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Avant-propos : présentation du réseau de Caen

Lors de I'arrivée d’'un nouveau réseau, la premiere des actions a entreprendre est de
connaitre le réseau. Originaire de Caen, cela n’a pas été véritablement une découverte mais
une mise a niveau de mes connaissances. Voici une rapide présentation du réseau afin
d’appréhender rapidement le contexte du stage.

Le Périmétre Transports Urbains compte
29 communes dont la plus importante
Caen qui totalise 51%* des habitants et
57%* des emplois, soit 129 677.
*Source - INSEE 2002
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Introduction

L'entreprise Twisto — Keolis Caen, exploitant du réseau Caen la mer, m’a ouvert ses
portes pour mon stage de Master 2 Transports Urbains et Régionaux de Personnes qui s’est
déroulé du 10 avril au 9 septembre 2012. Ce stage a été riche en missions diverses mais une
problématique ressortait régulierement: la définition des horaires des lignes du réseau
(actuelles ou futures). C’est donc tout logiqguement que ce theéme fut choisi pour ce mémoire.

L'une des premieres missions qui m’a été confiée fut la définition des horaires « hiver »
du réseau de septembre 2012 (valables de septembre a juin). Cet exercice se fait avec un cahier
des charges qui met en évidence des horaires de passage souhaités a des arréts en particulier
pour répondre aux besoins des générateurs de I'agglomération. C'est ce que nous appellerons
le calage, le fait de répondre a un besoin identifié. Lors de cet exercice, le constat a été fait
gu’un certain nombre de contraintes étaient liées a la desserte des établissements scolaires.
Cela s’explique par la grande dépendance de cette clientéle vis-a-vis des transports en
commun.

Cependant, les scolaires ne sont pas les seuls a avoir des impératifs horaires. C'est aussi
le cas de certains actifs et des clients en situation de correspondance, que ce soit avec un car,
un train ou méme avec un autre bus. Face a ces calages, il y a les principes marketing qui
définissent de grandes orientations stratégiques pour les horaires. Ces principes sont ceux

défendus par Keolis suite a une

grande enquéte sur les Lesclients

rythmes urbains. 1| met avant ,l,

le principe de cadencement’

entre autre. Les horaires sont Les principes Lfeshoraires Uiritarmsdalite
marketing du réseau de Caen

donc la rencontre des ces

éléments auxquels il faut I

ajouter les contraintes

) . . . Les contraintes

d’exploitation qui vont rentrer d’exploitation

en compte comme on peut le Figure 1 : Contexte des horaires

voir sur le schéma ci-contre.

Lorsqu’on travaille sur I'offre d’un réseau pour la premiére fois (et méme apreés), et en
particulier sur les horaires, cela souleve une multitude de questions: combien de temps
d’attente est prét a accepter un éleve pour effectuer le meilleur calage ? Et si on veut élargir la
clientele, comment faire ? Les clients préférent-ils les horaires ou la fréquence ? Le réseau doit-
il étre construit pour les clients actuels ou pour en attirer de nouveaux? Concernant
I'intermodalité, la SNCF et les Bus Verts (interurbains) changent tous les deux leurs horaires en
décembre et en juillet, quelle est donc la pertinence de caler le réseau par rapport aux autres

! par cadencement, nous prenons la définition stévamn mouvement bien rythmé (source :
http://www.cnrtl.fr/definition/cadencement)



modes si ces derniers changent quelques temps aprés? Voici quelques exemples des
nombreuses questions qui se posent lors de |'élaboration des horaires des lignes de bus. En
définitif on peut se demander quel arbitrage mettre en place entre les différentes contraintes
du réseau (horaires des scolaires, des actifs ou de I'intermodalité) et les principes marketing
(cadencement) a colit constant (contraintes de I'exploitation) ?

On peut émettre I’hypothése qu’un arbitrage doit étre fait afin de contenter la clientéle actuelle
et d’attirer de nouveaux clients par un calage des horaires comme suit :

1. se caler sur les horaires des établissements scolaires pour ceux ne bénéficiant pas de
lignes directes (entrée principale du matin et sortie principale du soir)

2. avoir un cadencement si la fréquence® est inférieure & 20 minutes. Au dessus de 20
minutes, a part pour les fréquences rondes (30min, 1h), les calages sont plus adéquats
pour les clients.

3. avec des horaires « ronds » pour les 2 principaux arréts de montée/descente

On émettre également I'hypothese que la limite entre le cadencement et le calage est
différente suivant la taille des agglomérations : plus celle-ci est petite, plus la fréquence du
cadencement est grande.

L'objectif pour la société Keolis Caen est de résoudre cette question mais surtout de
proposer un nouveau cahier des charges plus efficace.

Afin de répondre a cette problématique, nous allons d’abord analyser la marge de
manceuvre qu’il est possible d’avoir dans la définition des horaires. Ensuite, il s’agira de se
demander quels sont les enjeux des transports. Les horaires étant I'un des constituants
principaux de I'offre de transport, il est nécessaire de comprendre ces enjeux pour pouvoir faire
un arbitrage en toute connaissance de cause. Enfin, nous nous intéresserons a la clientéle, son
rythme de vie et ses attentes afin de voir ce que cela peut impliquer pour le marketing
transport.

Apres avoir analysé les réponses théoriques dans la premiére partie, nous allons dans le
deuxieéme voir ce qui se passe en pratique. Nous regarderons ce qui se fait sur Caen avec la
présentation et I'analyse du cahier des charges. Nous voyagerons également dans toute la
France pour comprendre et comparer le fonctionnement des autres réseaux. Et puis nous nous
focaliserons sur la connaissance de la clientele qui nous apportera un élément de réponse a
cette problématique et sur les études a envisager pour approfondir la question avant de
présenter le nouveau cahier des charges.

Enfin, dans une troisieme et ultime partie, nous nous intéresserons a I'amélioration de
la vitesse commerciale et I'adaptation des générateurs aux transports qui permettent de
solutionner des conflits dans la définition des horaires.

Z La fréquence peut contrairement au cadencemenvétiable. Par exemple une ligne cadencée avefrémeence
de 15 minutes signifie que la ligne passera toesel5 minutes par contre une ligne avec une fréguee 15
minutes signifie qu’en moyenne la ligne passerdewles 15 minutes mais qu'elle peut passer uredeéc 10
minutes et une fois avec 20 minutes.



Partie 1 : Du théorique...

1. Les enjeux du transport face a I’évolution des rythmes urbains

Dans cette premiere partie, il s’agit tout d’abord de définir les marges de manceuvre de
I’exploitation en définissant le réle de chacun des acteurs vis-a-vis de la définition des horaires
Ensuite nous regarderons les enjeux du transport pour en déduire les enjeux des horaires. Ces
enjeux influeront sur I'arbitrage. Et pour clore cette partie a vocation théorique, nous
regarderons les attentes et comportements des clients pour en définir de grandes orientations
marketing pour les horaires.

A. La définition des horaires : une compétence des exploitants ?

La LOTP®, devenue par la suite le code des transports, est 'un des textes de référence en
matiére de transport urbain. Elle définit I'organisation des transports (article 27) et les
compétences de chacun des acteurs (article 5). Ainsi les autorités organisatrices de transports
urbains interviennent au niveau stratégique principalement et définissent les standards
minimaux sur les niveaux tactique et opérationnel. Elles fixent les tarifs du transport et
définissent les investissements.

Autorité Transport Transporteurs
Conseil dministration .
politique transport s [
De P Srarchie ontrat

Obje généra Pol. transport
Fol. sociale

Std mobilité.
|Discussion]) Std acces.

Tarifs

Lignes
Horaire
Type véhicule

Ventes
Opérationnel Co p— i Productio Information
es se e d 2 on et graphiquage Gestion pers.
- s - Gestion véh.

Figure 2 : Role des acteurs et niveaux de planification
Source : Cours du M. Van de Velde du 24/11/2011

3 La Loi d’orientation des transports intérieurs (LOTI), est la loi sur I'organisation des services publics de transport en
France. Elle date de 1982.
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Dans toute la LOTI, le mot « horaires »
n‘apparait que deux fois: au sujet de la
réglementation du travail et de la livraison de A Caen:

marchandises. Ce texte ne suffit pas a lui-seul a Le Contratd
€ concession entre Keoli
sCaen et

définir les compétences et les relations entre Viacités( i
syndicatmixte des tran
sports de

I’exploitant et I’Autorité Organisation (AO). I'agglomération caennaise) ne mention d
. ne dans
A py s son article :
Peut-étre est-ce du coHté des contrats de les snnz::::n a:"e”e 2 uniquement que
DSP (Délégation de Service Public) que les I.'a::ntp'l‘::r:uemes lignes :
compétences sont clarifiées? En regardant Le nombre de c:urses
I’exemple de contrat de DSP mis en ligne par le Le nombre de kilométres

Moniteur®, il s’avére que le sujet est plus

présent (6 occurrences). Cette fois, il apparait

gue l'autorité organisatrice définit les amplitudes horaires et les fréquences de passage. Dans le
guide de I'Elu Transport réalisé par AGIR et AMF, il est clairement dit que « Le choix du niveau
d’offre a apporter aux usagers fait partie des attributions incombant directement aux Autorités
Organisatrices. » [AGIR&AMF, 2009]. Les élus doivent donc définir la fréquence. Cependant, ce
contrat n’est qu’un exemple et I'autorité organisatrice peut le modifier a son gré.

Suite a I'envoi d’un questionnaire a 93 réseaux en France (cf. Partie 2), il s’est avéré que,
le plus souvent, I'autorité organisatrice n’intervenait pas dans la définition annuelle des horaires.
Pour les quelques réseaux ol ce n’était pas le cas, cette intervention était souvent motivée par
une conséquence financiere (kilometres en plus, amplitude changée, etc.). C'est donc souvent
I’exploitant qui doit faire I’arbitrage dont il est question.

Apres avoir compris la distribution des rdles, il est également important de savoir
pourquoi et pour qui nous le faisons. Autrement dit quels sont les enjeux et objectifs des
transports et pour qui sont-ils faits ? C'est ce que nous verrons par la suite.

B. Les enjeux du transport : la durabilité

Nous commencerons cette deuxieme partie par analyser la loi afin de définir les enjeux du
transport pour en déduire les enjeux des horaires. Nous verrons donc la place des horaires dans
I’offre de transport. Concernant les enjeux du transport, nous ne développerons que certains des
enjeux, ceux qui sont directement liés a notre problématique.

* http://contenus-en-ligne.editionsdumoniteur.condignsultation/cdroms/CD_DSP/htm/sommaire.htm
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La LOTI avant d’étre intégrée au code des transports affirmait dans son premier article

que le transport :

«.. concourt a l'unité et a la solidarité nationales, a la défense du pays, au développement économique et
social, o I'aménagement équilibré et au développement durable du territoire ainsi qu'a I'expansion des
échanges internationaux, notamment européens. Ces besoins sont satisfaits dans le respect des objectifs de
limitation ou de réduction des risques, accidents, nuisances, notamment sonores, émissions de polluants
et de gaz a effet de serre par la mise en ceuvre des dispositions permettant de rendre effectifs le droit qu'a tout
usager, y compris les personnes a mobilité réduite ou souffrant d'un handicap (1), de se déplacer et la

liberté d'en choisir les moyens ainsi que la faculté qui lui est reconnue d'exécuter lui-méme le transport de ses biens
ou de le confier a l'organisme ou a I'entreprise de son choix.» Article 1, LOTI

Dans cet extrait de I'article 1, on peut distinguer d’une part plusieurs enjeux du transport
mais aussi I'affirmation du droit au transport pour tous. Cet article a été abrogé par I'ordonnance
n°2010-1307 du 28 octobre 2010 qui crée par la méme occasion I'article L1111-2 du code des
transports. Celui-ci continue d’affirmer le droit au transport mais précise les conditions « d'accés,
de qualité, de prix et de colt pour la collectivité » et réaffirme la mission de service public des
transports collectifs urbains.

La notion de service public est une notion qui est inscrit dans la constitution depuis 1995°.
« La difficulté est que le périmétre de cette notion est variable dans le temps et dépend de la
définition qu’en font la population et le pouvoir politique a un moment donné. » (wWww.vie-
public.fr). On voit bien I'élasticité de la notion, qui contrairement a la Suisse, n’indique pas de
niveau minimum de service®. La notion de service public impose tout de méme 3 principes : la
continuité, I'égalité devant le service public et I'adaptabilité. Cela doit donc étre pris en compte
dans la conception de I'offre méme si ces notions sont déja en partie intégrées par le droit au
transport pour tous.

Ce droit au transport définit donc le premier des rbles du transport qui a un caractere
social. Cela est d’autant plus vrai et nécessaire que dans un monde faconné par la voiture’ les
distances s’accroissent. Les déplacements motorisés sont devenus quasiment incontournables. Le
transport public doit donc « donner aux citadins non motorisés 'opportunité de bouger comme
tout le monde » [Beaucire, 1996]. Parmi ces citadins, on trouve des citoyens qui n‘ont pas la
possibilité financiere de passer I'examen du permis ou d’avoir une voiture ou qui ne sont pas en
age de le faire : ce sont des captifs. On trouve également ceux dont c’est un choix méme si cette
catégorie est moins importante. Enfin on a ceux qui ne sont plus en capacité de conduire dont la
principale cause est le vieillissement. Le transport répond donc a un souci d’accessibilité que ce

> hitp://www.vie-publique.fr/decouverte-institutidimstitutions/approfondissements/notion-service foutml

® CERTU « Le niveau de service est fixé par la toiute zone comprenant plis de 300 habitants otha@@ants et
des emplois doit se situer a moins de 400 metras a'rét de tramway ou de bus ou a moins de 75Uine djare
desservis par un RER » [DUBOIS & RABUEL, 2007]

" La taille d’une ville est relativement proportiaiie a la vitesse de déplacement (cf.
http://www.mgm.fr/PUB/Mappemonde/M399/Pumain ypdf
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soit aux soins, au travail, aux équipements publics, etc. Le transport est également un frein a la
ghettoisation. C'est pourquoi I'appel a projet « Transports publics et intégration urbaine » du 16
avril 1996° financait les projets de tramway notamment. Son objectif était de désenclaver les
quartiers et de les ouvrir au reste de la ville. Nous pouvons définir le second enjeu du transport :
aménager de facon attractive le territoire et faire face a I'étalement urbain. Bien que ce role soit
intéressant, nous ne nous étendrons pas sur ce sujet car il n’est pas primordial pour notre sujet.9

Depuis quelques années, deux enjeux prennent de plus en plus d’'importance : I’écologie
et le financement.

Les transports en commun de maniere globale sont moins polluants que la voiture
particuliere®®. Ils permettent de lutter contre la pollution et ses conséquences dont la plus
connue est le réchauffement climatique. Cette limitation est objectivée par le plan climat de 2004
avec le facteur 4. Il implique une réduction de nos émissions de gaz a effet de serre d’ici 2050 de
25%. Et comme on peut le voir sur les graphiques suivants, le transport en 2008 représentait 25%
des émissions des Gaz a Effet de Serre (GES), principalement porté par la voiture pour le
transport routier.
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Figure 3 : Poids des secteurs concernant les émissions de GES

Source : http://www.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/Bilan_GES_2008 cle5c8dc5.pdf

Il est donc important d’attirer dans les transports en commun les automobilistes et non
de se contenter de répondre aux attentes des captifs. Il en va théoriquement du bien de tous et
non seulement des usagers des transports. Et si on compte sur la conscience écologique des
automobilistes, il ne semble pas le plus important des leviers. On peut voir d’aprés une enquéte

8 ttp://www.google.fr/url?sa=t&rct=j&g=&esrc=s&sote=web&cd=5&ved=0CFgQFjAE&url=http%3A%2F%2Fi.v
ille.gouv.fr%2Fdownload_file%2F122%2F134&ei=8awNAMYjQOQX5rNHUCg&uUsg=AFQJCNGLB3_cmWg8a
KANOEXuleW3LEpyzA

® Pour plus de précisions, se référer au Mémoireatmy Domenach

19 Source : http://www.ademe.fr/eco-comparateur/

13



du CSA™ pour le GIE®, gue la conscience écologique n’est pas un déterminant important pour
attirer ou fidéliser les clients. Il faut, comme le titre le CSA, une « amélioration de I'offre et en
partie sous la contrainte ».

... a la condition d’une amélieration de I'offre

. . Le choix du « sans voiture », un choix économique ?
csa@® et en partie sous la contrainte csa
Quelles sont les principales raisons qui vous pousseront selon vous a utiliser a I'avenir les transports publics plus souvent Pour quelles raisons princif il les en commun ?
qu'aujourd'hui ?
A ceux qui utilisent les transports en commun au moins une fois par semaine,
A ceux qui déclarent que dans dix ans ils utiliseront davantage les transports en commun, soit 34 % de I'échantillon
soit 39% de I'échantillon
53% chez les CSP+
58% en lle-de-France
L'amélioration de |'offre de transport 4 L *
Vous ne voulez pas avoir de di i 2 -
Lavolonté de limiter les émissions de gaz & effet de serre 2 i

Vi q i i que d'utiliser )
S8 enledeFrance ——
M Vous ne voulez pas subir les embouteillages 4 5
Vous ne voulez pas poll ilisant une voiture dim 25
27
48% chez les CsP- Celavous permet de valoriser votre temps de transport pour faire | G 14

L'sugmentwtiondu prix de I'essence

L'awgmentation d krafic rostier
hose lire travailler sur ]
Autreraison Autre raison IR o
Aucune de cesraisons -
NSPP H Ensembie des répondants
Rappel Juillet 2005
(1) Total supérieur & 100, linterviews ayant pu donner deux réponses (1) Total supérieur 4 100, linterviews ayant pu donner deux réponses
GIE OBJECTIF TRANSPORT PUBLIC GART-UTP — Les tRawsporrs pusLics en 2010 - Eruoe w1001148- aoit 2010 6 GIE OBJECTIF TRANSPORT PUBLIC GART-UTP - Les TRaNsPORTS puBLics en 2010 - Erupe w1001 143~ soir 2010 -‘]}?

Figure 4 : Sondage sur I'utilisation des transports en commun pour un choix écologique
Source :http://www.google.fr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=3&ved=0CFMQFjAC&url=http%3A%2F%2Fwww.la-
croix.com%2Fcontent%2Fdownload%2F592941%2F18438220%2F2010_9_14_sondage-
transports.pdf&ei=pecTUOzmA6G50QWP_4C4Dw&usg=AFQjCNHfny80rscpzYrfw)195P7TIwt-7w

Face a cet enjeu écologique, nous avons également un enjeu financier car 'amélioration
de l'offre a un co(t surtout quand on
sait que «retenir un client colterait
jusqu’a 5 fois moins cher que d’en
conquérir de nouveaux » [AGIR&AMF,
2009]. Différents rapports™> ont montré
gue méme avec un scénario ol les
investissements étaient gelés (a part
pour ceux liés a la sécurité), les
collectivités publiques allaient avoir du
mal a répondre aux dépenses de
transport. En effet, entre 1980 et 2004,
le nombre de voyageurs.kilométres a
augmenté proportionnellement au PIB
et comme le prix payé par l'usager ne
couvre qu’une partie du colt réel,

I"autorité organisatrice doivent financer

1 Article de I'express : http://www.lexpress. fr/aalite/environnement/prenez-vous-les-transportsemraun-par-
souci-ecologique_919734.html (consulté le 10/082201

2 GIE : Groupement Intérét Economique

13 \Voir en particulier les rapports respectifs deRies et C. Philip
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la différence®. Cette derniére a bien le versement transport pour I'aider mais il s’essouffle. A cela
s’ajoute les dépenses de fonctionnement qui sont de plus en plus élevées. Il faut par exemple
compter des investissements obligatoires pour étre en conformité avec la loi (quai de plein-pieds
par exemple) qui augmentent les dépenses.

Des pistes sont a I’étude mais en attendant les résultats, le transport public doit faire face
soit a des choix d’investissements, soit a une maitrise des dépenses du transport en travaillant a
offre constante voire méme en la réduisant.

Avec ces trois enjeux majeurs (social, écologique et financier), nous voyons que le
transport en commun doit améliorer I'offre de transport pour attirer toujours une clientele plus
large (notamment les automobilistes) et répondre aux enjeux sociaux tout en limitant leurs
dépenses, tout cela en restant a colt constante. Il s’agit d’avoir une meilleure efficience des
réseaux ou de faire un arbitrage entre ces enjeux pouvant étre contradictoires. Cet arbitrage peut
étre réalisé par des choix politiques : si les pistes pour trouver les ressources aboutissent ou si les
politiques prennent des mesures restrictives vis-a-vis de l'utilisation de la voiture, le choix
basculera vers I'un ou vers I'autre des enjeux.

Regardons rapidement ce qui compose I'offre pour comprendre la place des horaires et
ses enjeux : Véolia Transport a mené une enquéte dans 7 agglomérations auprés de 12 000
personnes pour répondre entre autres a la question des horaires. Voici le résultat :

Observatoire Veolia Transport de la Mobilité

% Limage ef ottt o Wi réseny se construil © S¢ % sur lo quaiiteé de Foffre de mobifits timage et Fartoait o' ien s Ssemy se conetadt ouss G 36% sur les motions o grément -
4 et sopresence dans g ville :

Arréts Modernité Convivialité

Horaires ' ~ . Confort
ItinérairES Sécuritg Accuelil / Personnel

infbrmatipns Triras du trafspart

Sowre - Dinevaink e Vel Tavspord de iy Mokdle - oo

Figure 5 : Composante et poids des différents composantes de I'image d'un réseau
Source : http://www.veolia-transport.fr/france-transport/ressources/files/1/13382,0bservatoire-VT-de-la-Mobilite.pdf

Veolia distingue dans I'offre 5 éléments (horaires, itinéraires, arréts, informations, titre de
transport) qui ont graphiguement une importance relative. Les horaires sont graphiguement mis
en avant parmi les composantes de I'offre. Cela peut nous amener a penser que |I’horaire est un
élément clé. Ces éléments de I'offre sont la pour répondre a un besoin qui dépasse le simple
service public. Pour cela il faut identifier le besoin et donc se pencher sur la clientéle. Qui est-elle
et quelles sont ses attentes ?

14 Offner (2009)

15



C. Evolution des rythmes urbains et des rythmes des scolaires : quelles

conséquences sur le transport urbain ?

Pour définir avec la clientéle des transports urbains, nous pourrions dire qu’elle est™” :

= plutdt féminine: « 64 % de la population masculine ne prennent jamais ce type de transport et
seulement 19 % I'utilisent réguliéerement. Les femmes ne prenant jamais les transports collectifs ne
représentent que 51 % de la population et celles qui les prennent régulierement 28% » [BARAY]

= plutdt jeune : « La population la plus concernée est celle des jeunes dgés de moins de 25 ans: Ces derniers
qui comptent pour 25 % dans la population totale des agglomérations représentent 40 % de la clientéle des
TCU (transports collectifs urbains) et réalisent 51 % des déplacements totaux effectués en TCU. » [BARAY]

= et plutdt non active : « Les clients "étudiants ou scolaires”, "retraités" ou "sans profession” soit 53 % de
la population des agglomérations représentent 70 % de la clientéle réguliére des TCU. Les actifs soit 38 % de
la population ne représentent que 30 % de la clientéle. » [BARAY]

1

Mais cette définition occulterait le fait que « le client des transports publics n’est pas "un’
mais "plusieurs” » [UTPI, 2012]. Cela signifie que chaque client va avoir des attentes et des
comportements spécifiques vis-a-vis des transports urbains ainsi que des horaires sans parler des
clients que I'on souhaite attirer dans les transports. Donc, au-dela I'identification des clients, il
est essentiel de connaitre leur(s) souhait(s) mais aussi de comprendre le comportement des
citoyens afin d’anticiper leurs déplacements et d’adapter ainsi I'offre.

Commengons donc par regarder ce que les utilisateurs souhaitent. A priori, il existe peut
d’études a ce sujet. A travers le cahier des doléances des usagers des transports collectifs urbains
de la FNAUT nous pouvons avoir tout de méme une certaine idée :

« 4.4 Fréquence des dessertes : La capacité des lignes dépend de la capacité des véhicules les desservant, combinées avec la fréquence de
passage. Aux heures de pointe, les :
sauf situation dégradée exceptionnelle, la capacité affichée ne doit jamais étre dépassée, et en moyenne aucun voyageur ne doit étre astreint a
effectuer debout plus d’un quart de son temps de transport. Aux autres heures, les fréquences doivent étre calculées pour qu’aucun usager

ne soit astreint a voyager debout, et pour minimiser les attentes ; en particulier sur les axes lourds, des fréquences élevées sont pratiquées, entre

cing et sept/huit minutes, toute la journée sauf en soirée et les dimanches et fétes. Les fréquences en soirée et les dimanches et fétes ne doivent

pas étre inférieures a dix minutes (ou moins...) sur les axes lourds TCSP, a vingt minutes (exceptionnellement trente minutes) sur les autres lignes,
la fréquence horaire étant admise pour des dessertes des zones peu denses a caractere rural.

RN LT ET N M T EN LI es horaires sont calculés avec le souci de minimiser les attentes aux poles d’échangef= Iy
points de correspondance et d’offrir des fréquences attractives sur les troncs communs. Les deux objectifs sont parfois contradictoires. Une autre
méthode est utilisable : les rendez-vous a un ou plusieurs péles d’échange ou tous les véhicules des lignes affluentes convergent a la méme heure
vers le péle, ol se croisent en station les véhicules d’un TCSP (ou d’une ligne forte), et repartent quelques minutes apres.
périodes doivent étre facilement mémorisables, multiples des horaires du TCSP (ou de la ligne forte) : 10, 20 30 minutese:
par exemple : 21h00, 21h10, 21h20, 21h30... et lignes en correspondance 21h03 (compte tenu du temps de correspondance), 21h13, 21h23,
21h33..

4.6 Adaptation des horaires aux nouveaux besoins : [T VT, (=T LR (o] E 1T (=TI [0 10 N VR e T 1o [V e YT 4 o T 1 (L0

ajustées en fonction de I’évolution des modes de vie, de travail, de loisirs de la populationJETES ¢l RN a0 Ne AN L)

nocturne ou le dimanche, réduction du temps de travail, achats, loisirs, culture en fin d’aprés-midi et en soirée, atténuant les pointes de fin de
journée mais prolongeant un niveau élevé de trafic en soirée. Ce n’est pas a I'autorité organisatrice ni a I'opérateur de décréter que telle plage
horaire est une plage de pointe ou creuse. L’AO et I'opérateur doivent observer la réalité et adapter I'offre a tout moment pour satisfaire la
demande aux conditions énoncées aux paragraphes « capacité, fréquences, horaires », et non pas, comme c’est trop souvent le cas, la raréfier

arbitrairement.» Cahier des Doléances des usagers des transports collectifs urbains, FNAUT

15 Cours sur le marketing des transports urbains dBavay, professeur & l'université de Paris-Egpatisble &
I'adresse http://eeea.fr/docs/Marketing%20des%20Transports2aRics.pdf (consultation 18/07/2012)
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lIs souhaitent donc que des calages soit effectués, que les pbles d’échanges aient des
horaires facilement mémorisables et que les horaires soient adaptés aux rythmes de vie actuelle.

Pour ce qui est de la simplicité des horaires, I'observatoire de Veolia arrivent aux mémes
conclusions :

Pour quelles raisons estimez-vous que les horaires ne sont pas clairs, pas faciles a comprendre ? 0

lls changent pendant Lisibilité des horaires

les vacances scolaires
Nous proposons une offre
ne nécessitant pas de
consultation d'heraire,

Ils changent swivarnt
Ies heures de la journée

soit avec des bus tres
frégquents, soit avec des

Ils changent suivant
!JGSSGQES [HdEi’J[E“S.

les jours de la semaine
Ils me sont pas faciles

par exemple 7 h 37-8 h o7

-8h 3.

a memoriser / refenir

Source - Ohservatoire Veolia Transportde fa Mobilite - 2010

Figure 6 : Attentes des clients vis-a-vis des horaires
Source : http://www.veolia-transport.fr/france-transport/ressources/files/1/13382,0bservatoire-VT-de-la-Mobilite.pdf

Pour ce qui est de I"adaptabilité aux rythmes de vie, il faut pour cela les connaitre. Le rapport
BaiIIy16 semble étre le premier a avoir pointé un phénomene de société sur le changement des
rythmes urbains. Il y met en évidence le passage d’une économie industrielle a une économie de
service. Ce qui, additionné au passage aux 35 heures, aux RTT, a I’évolution du chémage, etc.
impacte en partie les rythmes des citoyens. Ce qui n’est pas sans avoir de conséquences sur le
transport. Keolis comme Veolia se sont chacun penchés sur cette problématique aboutissant
pour le premier a Keoscopie et pour le second a I'Observatoire cité précédemment. Grace a une
facilité d’acces aux documents de
Keoscopie, c’est I'enquéte de Keolis

qui a été étudiée pour comprendre
plus en profondeur ces évolutions de A Caen .
rythmes et ses implications’. Voici un

Lesclients abonnds | o ieenonns s e meseny
résumé concernant le sujet connexe du réseau sont -
A BAUNES - 20 anes
aux horaires : plutot_des jeunes de Y \ ——
; moinsde 26 ans 5“/” S
= «Ilya pas que le travail dans — OTARE'S REDATS £ cansc
la vie » : En France en 2011, il e
a seulement un peu plus - Les caennais et
y P P M hahltantsde
d’une personne sur deux en — F'agglomération se
age de travailler qui est actif e déplacent 3 34,6%
T Pour des motifs |j
(source INSEE). Pour ces - motifs liés
o aux études oy ay
derniers le temps passé au o~ _ St travail.

= QS O o

Pigura i Los ot e gl

18 5-P. BAILLY etE. HEURGON, Nouveaux rythmes urlmét organisation des transports, Conseil natidesl
transports, Editions de I'aube, 2001, 136p.

7 La référence pour toutes les citations et lestpaléveloppés est Keoscopie (dussi bien le rapport écrit que la
présentation qui a fait I'objet d’'un séminaire dujdin 2012)
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travail représente seulement 36% de leur temps éveillé.
DONC organiser les transports en commun par rapport a ces déplacements (domicile-

travail) ne répond plus a tous les besoins.

« Des rythmes de travail a géométrie
variable » : Un tiers seulement des actifs
occupés ont des horaires traditionnels le matin A Caen:

comme le soir et la méme part d’actifs ont un
rythme de travail changeant au cours de la
semaine.

DONC organiser les transports en commun

2%
"
~
o
-
™~
o

avec des heures de pointes ne répond plus aux R pr ey ey

N T T T At W P

besoins. e e et e o

«Il n'y a pas que I'heure de pointe dans la un fluximportant en heures creyses.

| . . o montraient pas Keoscopie est e
Vien: Les pomtes subsistent mais il y a de déplacements le samedi etle dimﬁ:::\':i\‘::und' I
écalage

. . o, de'heure de plus fort, )
moins en moins d’heures creuses. La différence esaffluence du matin
de charge entre les heures de pointes et les

heures creuses sont d’environ 30%.

« Le mythe des rythmes scolaires » : En France en 2009-2010, a peine 1 frangais sur 2 est
parti en vacances (source CREDOC 2010). Seulement 29% des ménages comptent des
enfants de moins de 18 ans (source INSEE). De plus, pour le public scolaire la plupart des
lycéens habitent chez leurs parents. Pour les étudiants, entre les étudiants internationaux
et les étudiants locaux (parents habitants I'agglomération) et ceux qui ne rentrent
gu’occasionnellement, il n’y a que 17% des étudiants qui rentrent chez eux le week-end et
40% qui ne rentrent jamais. De plus ils n"ont pas forcément les mémes vacances que les
lycées. DONC organiser les transports en commun en se calant sur les rythmes scolaires

ne répond plus aux besoins.

« Le seuil des 10 minutes : une garantie de permanence d’attractivité » : En deca de 10
minutes les clients ne tiennent pas compte des horaires. Au-dela le cadencement (15, 30,
60 min) permet la facilitation de mémorisation.

A partir de ces constats et de bien d’autres aussi concernant les itinéraires, Keolis a imaginé

un réseau idéal nommé « Neolis » qui s’appuie sur les principes suivants :

Hiérarchisation avec des lignes fortes, simples et lisibles dans les secteurs denses (Lianes)
et des transports a itinéraires souples dans les zones de trafic faible (Flexo).
Continuité de service tout au long de la journée et de I'année y compris en soirée et

pendant les vacances
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- Une meilleure desserte des périphéries avec des liaisons transversales de périphérie a
périphérie
- Une offre intermodale intégrée

Les horaires sont donc un des piliers de ce réseau idéal puisqu’ils servent a la hiérarchisation
du réseau. La permanence de l'attractivité et la continuité du service vont également avoir un
impact sur les horaires des réseaux: on passe d’une logique d’exploitation a une logique
marketing. Cependant « l‘augmentation de I'offre de transport en bus est une condition
nécessaire pour espérer un transfert vers ce mode, elle n’est en aucun cas une condition
suffisante » [Genre-Grandpierre, 2007]. Et nous retrouvons ici la méme problématique que dans
la partie enjeux: quel arbitrage faire entre I'attractivité (enjeu environnemental) et le co(t
d’exploitation (enjeu financier)? Cette problématique fait écho a celle définie en
introduction avec un dilemme entre le cadencement (attractivité — enjeu environnemental) et le
calage (colt d’exploitation — enjeux financiers et sociaux) ? Nous voyons que la problématique
souléve de nombreux enjeux qui peuvent directement influer sur I'arbitrage.
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Partie 2 : ... a la pratique...

2. Les cahiers des charges pour les horaires du réseau : un arbitrage a faire

Afin de répondre a la problématique et a I'objectif fixé par I’entrepriselg, la méthode

utilisée f(t la suivante :

- Un bilan de I'exercice de définition des horaires du réseau et des autres

missions en lien avec les horaires (exercice des fiches navettes).

- Un entretien avec le service des méthodes pour comprendre dans son

ensemble le parcours des horaires et mettre en évidence leurs contraintes.

- Un benchmarking aupres d’autres réseaux a travers un questionnaire complété

par un entretien téléphonique.

- Un bilan de la connaissance du réseau de Caen : bilan des études menées pour

établir un planning des études a mener.

A. Définition des horaires : les cahiers des charges

Le réseau Twisto, pour définir les horaires des lignes régulieres et des lignes scolaires, utilise

un cahier des charges. Celui-ci est défini en mars pour étre transmis au service exploitation et

plus exactement au pole des méthodes. Voici le calendrier a respecter pour la définition des

horaires :

Intervenants ACTIONS

Elaboration du Cdc hiver

Février Mars

5 6 7 8]9 10 11 12 13

EXP - RL Analyse et modification des temps de parcours - ATP et SAE

Avril Mai

14 15 16 17]18 19 20 21

Juin

22 23 24 25 26

Juillet

27 28 29 30

EXP -Méthodes  Graphicage des lignes

Retour et validation des Horaires Maitres

EXP Commission Graphique

Méthodes Ajustements suite commission et Compte-rendu

EXP Transmission fichier PTT pour fiche horaire a la communication

Méthodes Transm!ss!on f!ch!er OBITI pour internet _
Transmission fichier pour logiciel services commercial

Relecture des horaires papier et internet pour BAT
DIRECTS SCOLAIRES

Envoie des Questionnaires aux établissements scolaires

Relance Etablissements scolaires

Elaboration Cdc Directs Scolaires

Transmission Cdc a EXP (F. Gouley)

EXP Graphicage et Habillage des Directs Scolaires

F. Gouley Transmission/Confirmation faisabilité

Transmission Horaires au MKI-Info Com

Figure 7 : Planning de constitution des horaires Hiver

Source : Service Marketing — (MKI = service marketing, EXP = service exploitation)

18 "objectif pour I'entreprise est d'aboutir & uriflexion globale pour faire évoluer le cahier dearges aussi bien
sur la forme que sur le fond afin d’améliorer lieince de I'exercice.
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Pour les lignes régulieres et les lignes scolaires, la formalisation est différente. Voici la

présentation critique de chacun des deux exercices.

e Les lignes réguliéres : présentation du cahier des charges

Ce systeme de cahier des charges se présente sous la forme suivante :

1% partie : le chapeau

Cahier des charges lignes 201212013

Lianes 2

Propridtes de la ligne {trace, aréts, .. ©
[LIANES : Ligne & Niveau Eleve de Service

| Béclamations Prodult ;
| Type horaire : Semaine hiver
¢ STANDARD
SEWS1: [ ICALN La Falin Wésnauial 37 CAEN Warstx Tl | Ampinuge 1= gt - [RR  Drier et ;[N
SENS2: | ICALN Vanos Mia ] i chipart (B8] Dereer e B

Imnm_mun;

I Fréquance en mn : [
Les réclamations N

clients de Le nombre de La fréquence par Uamplitude :
I'année passée courses : tranche horaire : donnée
prises en donnée donnée contractuelle
compte pour le contractuelle contractuelle
calage

28me partie : le calage

Liste des Les lignes en
générateurs correspondance

Q sans 1 CADN Ls Fiiba Mdmarisd 2 CAEN Venolx Gasméen /
™

Les priorités Les arréts

i 1 i £
i : : i
g \ Plilild]
il P 525 e ) R S [V i [P %) ) R
B
- es horaires de passage
Ee= souhaités
E‘.
E = i e et s i £ ot et B e
if \ Le potentiel de Montée ou
La relecture Les motifs Nt descente

Figure 8 : Extrait commenté du cahier des charges des lignes régulieres
Source : Service Marketing — Réalisation : Laura Richard

Hors mis le tramway, un cahier des charges est réalisé pour chaque ligne. Pour celles des
transports a la demande et de la ligne Campus Express, seuls les horaires souhaités sont mis dans
le cahier des charges car il s’agit d’'une offre spécifique. lls sont souvent les mémes que I'année
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écoulée. Pour les autres lignes, il y a des horaires souhaités en fonction de générateurs. Avec
chaque générateur, on renseigne théoriquement le motif, la priorité de la demande, la ligne en
correspondance, le potentiel de clients et s’il s’agit d’'une montée ou de descente. Pour les motifs
on distingue généralement : les scolaires, les salariés et les autres générateurs (regroupant aussi
bien la Gare SNCF et que les commerces ou les loisirs).

Etape 1 : Les régles pour construire le cahier des charges sont les suivantes :
- Pour les populations scolaires et les populations salariées les lignes doivent
arriver 10 minutes avant le début des cours ou de la prise de poste.
- Pour les autres générateurs la méme regle est appliquée
- Pour les correspondances avec les trains, un travail préparatoire a été fait afin
de regrouper les arrivées des trains pour définir plusieurs horaires clés.
Le cahier des charges ainsi rédigé est transmis au pole méthodes qui nous fait parvenir des
« horaires maitres » (résultat du graphicage avec les contraintes du cahier des charges transmis).
Ce sont les horaires des arréts principaux, souvent les mémes que I'on retrouve dans les fiches
horaires.

Etape 2 : Les régles pour la relecture du cahier des charges :
- Onregarde d’abord les priorités 1 ;
- Sil’'heure de I’horaire maitre est a 5 minutes prés la méme que celle demandée
alors c’est validé ;
- Sionestentre 5 et 8 minutes le calage est mis en évidence en orange dans la
colonne relecture pour signifier que c’est a revoir si possible ;
- Sion est au-dela de 8 minutes c’est mis en rouge car c’est a revoir ;
- Ensuite on regarde si les horaires en orange et en rouge sont les mémes que
I’'année passée et on note |I’"heure de I'an passé.
- Ensuite et dans la mesure du possible on regarde les priorités 2 et 3.
Une fois la relecture terminée, il y a une rencontre entre les deux services pour finaliser les
calages. C'est le moment d’arbitrage entre le respect des principes marketing (cadencement) et
le calage (adaptation des horaires aux besoins des clients).

Etape 3: Le calage définitif ne suit pas de regle définit par la société. Cela se fait selon les
principes du chef de produit avec tout de méme comme ligne directrice qu’en ces d’'impossibilité
de répondre a la demande, une reconduite des horaires de I'année passée si aucune réclamation
n’a été formulée. En effet, les horaires d’'une année a I'autre peuvent changer. Donc lorsque le
calage est impossible soit I’horaire est le méme que I'année et dans ce cas il reste tel quel, soit il
a été modifié et dans ce cas on essaie de revenir a I’horaire antérieur pour ne pas perturber les
clients. A l'inverse, les réclamations clients sont traitées avec intérét. Le choix entre calage et
cadencement sont opérés en fonction de la connaissance du terrain et de la fréquence de la
ligne. Souvent les calages se font dans les marges de manceuvre que permettent les temps de
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battement. Les calages sont donc soumis aux contraintes d’exploitation. Nous restons donc a
offre constant.

Etape 4 : La derniére étape est la relecture des fiches horaires et du site internet pour vérifier que
les informations diffusées aux clients sont les bonnes.

Apres avoir réalisé, au cours de ce stage 3 des 4 étapes, une analyse de I'exercice a été faite.
La premiére étape n’ayant pas été réalisée, quelques zones d’ombres planent sur le choix des
générateurs, des priorités et la définition des horaires. L’analyse se basera donc sur un constat a
posteriori.

e Analyse du cahier des charges des lignes réguliéres : un exercice consommateur de
temps et a affiner

Tout d’abord, nous pouvons voir qu’au sein méme du cahier des charges, il y a le conflit entre
les principes marketing qui se situent dans le chapeau (c’est ce qui a été défini lors du contrat —
cf. partie 1) et les horaires demandés dans la partie calage. Dans la maniere de lire le cahier des
charges, nous avons les calages qui a priori prennent le pas sur le cadencement. Cependant
comme nous venons de la voir, I'arbitrage n’est pas aussi simple et il se fait au moment de la
relecture. Dans ce cahier des charges, il y a 4 grandes catégories sur lesquelles nous allons nous
pencher : les actifs, les scolaires, les loisirs et I'intermodalité.

Commencons par les salariés. Nous voyons que, contrairement a ce qui a été développé dans
la partie 1 sur les rythmes urbains, des calages sont effectués pour les salariés. Par exemple pour
la ligne 8, nous avons 43 des 133 calages souhaités qui concernent les salariés. Comme on peut le
voir ci-dessous, nous nous calons sur des horaires différents pour chaque générateur de salariés.
Ces horaires sont basés sur la connaissance du terrain et sont reconduits chague année sans
gu’un suivi des horaires des générateurs ne soit effectué. Il pourrait étre intéressant pour
compléter le cahier des charges d’effectuer des contréles par rapport aux horaires de
fonctionnement.

Dubna Hérouville Corderie Bibliotheque Fade d'Ornano
Générateur Heure Heure Heure Heure Heure
Générateur
ZA Herouville Montmorency 07:45
Mairie de Caen 07:50
Commerces / entreprises / adm 07:55
ZI Citis 08:10
ZA Herouville Montmorency 08:15
Commerces / entreprises / adm 08:25
Ccial St Clair 08:35
Bibliothégue de Caen 08:50
Mairie d'Hérouville 08:50
Commerces / entreprises / adm 08:55
Z| Citis 09:10
Ccial St Clair 09:20

Figure 9 : Exemple de calage sur la ligne 8
Source : Cahier des charges
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On peut constater qu’en plus des calages pour les entreprises ou les administrations tels
gue le centre commercial ou la mairie de Caen, des calages pour des zones d’activité entiere sont
effectués. On peut se demander a premiere vue si les entreprises de la zone d’activité ont leurs
horaires coordonnés, si le calage se fait sur une entreprise de la zone en particulier. Mais si ce
n’est pas le cas, I'intérét d’un tel calage pourrait-étre revu. Cependant plusieurs zones d’activité
sur I'agglomération caennaise se sont lancées dans un PDE™, ce qui peut expliquer la volonté de
les desservir au mieux. Il pourrait donc étre envisager un partenariat avec les différentes
entreprises ou administrations qui ont entrepris cette démarche afin de travailler collectivement
sur les horaires.

En ce qui concerne les populations scolaires, un questionnaire leur est envoyé chaque
année ce qui permet de mettre a jour les horaires du cahier des charges. Ce questionnaire est
envoyé avec premier objectif d’établir les horaires des directs scolaires mais I’envoie ne se limite
pas aux établissements concernés par ce réseau scolaire spécifique pour justement connaitre les
besoins de cette clientele. Cela est essentiel étant donné la place des établissements scolaires
dans le cahier des charges et étant donné la dépendance de cette clientéle vis-a-vis des
transports en commun. On peut noter que les entrées-sorties des établissements desservis par
les directs ne sont pas mis dans le cahier des charges.

Pour des loisirs, des calages sont également effectués. Par exemple si nous prenons la
ligne 8 en semaine (fréquence de 20 minutes) avec les générateurs « piscine de Montmorency »
et « patinoire », nous voyons que nous nous calons pour la piscine pour 10h, 12h, 14h et 20h et
pour la patinoire pour les entrées/sorties de 14h, de 16h30 et de 21h15.

ARRETS

Baclesse
La Fonderie
St Hubert
Venelle Fouquet
Lycée Malherbe

Heure Heure | Heure | Heure | Heure

Montée / Dépose

Motifs
Motifs

Générateur
Générateur

Montée / Dépose

Piscine de Montmort

Autre Générateur

09:50

Patinoire

Autre Générateur

o (o

13:45

Patinoire

Autre Générateur

16:30

Piscine de Montmort

Autre Générateur

20:10

Piscine de Montmori

Autre Générateur

12:10

Piscine de Montmort

Autre Générateur

o|9|IE(=(=

13:50

Patinoire

Autre Générateur

21:00

Figure 10 : Extrait du cahier des charges sur la ligne 8

Source : Cahier des charges

Nous pouvons constater, premieérement, que la regle énoncée précédemment pour
effectuer un calage (se caler 10 minutes avant et aprés) n’est pas respectée mais cela se justifie
entierement par la distance entre I'arrét de référence et le générateur. De plus, comme on peut
le voir sur les horaires ci-dessous, le fonctionnement de la piscine comme celui de la patinoire

¥ plan de déplacements entreprise
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sont différents entre les périodes scolaires et celles des vacances. Les horaires couverts ne
suivent donc pas une régle particuliere (par exemple : couvrir la premiére entrée et la derniere
sortie en vacances). Par contre on peut remarquer une volonté de prendre en compte tous les
générateurs.

Les Horaires d'ouverture de la Piscine Montmorency Les Horaires d'ouverture de la patinoire

T Wacances poobaires Tone B
e o st st

Gan)- 13 b, - 12h00

Lundi b m:m 18h L i 16045

pklg - 17700

Mardi @ R {1ona 159h Maedi 2815 - 23h30 éﬁ 1645
18h -i20h 21h15 3 23h30 *

Mereradi - 20h 1sh Meverad: 16h30  {ahOGX 16030

13h30 , f0g - 13000

- 13hoo

: @2D)- 13h30 Vendredi | 21hiS- 23ha0 = 4h09 NEhS

Vendradi 170 - Z0h é i3h 21h15 = 23h30

Figure 11 : horaires de la piscine de Montmorency et de la patinoire
Source : www.caenlamer.fr/patinoire/horaires-patinoire.asp
Par contre il y a une hiérarchisation a travers le systeme de priorité qui affine la
demande : 13h45 et 16h30 sont en priorité 2 et 21h00 sont en priorité 3.

Et pour finir certains calages sont particuliers comme sur la ligne 8 ou la ligne est calée en
semaine sur la Fonderie-BBC a 19h45 en priorité 1 alors qu’il s’agit d’'une salle de spectacle qui ne
fonctionne donc que quelques jours dans I'année avec des horaires qui peuvent variés et que le
retour ne peut-étre assurée par la méme ligne étant donnée son amplitude (dernier départ a
21h).

Ces incohérences mise en avant ci-dessus ne sont que des cas isolés, ce qui ne remet pas
en question tout le cahier des charges mais pose des questions pour réduire voir éliminer ces
problemes. Afin d’affiner la connaissance des générateurs et de mieux définir les calages, une des
générateurs par ligne a été dressée (cf. annexe 1) afin d’étre par la suite confronter aux données
en notre possession sur les horaires de fonctionnement et sur la fréguentation. Sur
I'agglomération caennaise, 110 générateurs ont été référencés. Cette analyse pourrait faire
I'objet d’un suivi comme fait pour les établissements scolaires. Cela pourrait permettre
également d’éviter quelques différences de calage entre les lighes du réseau (par exemple la
patinoire est desservit par 5 lignes avec les calages ci-dessous :

Ligne 2 Ligne 8 Ligne 11 Ligne 15 Ligne 18
9h45 9h45
12h30 13h50 12h30
13h45 13h45 13h45 16h10 13h45
17h30 16h30 17h00 16h40 17h30
21h05 21h00 21h00 16h55 21h05)

-> DONC pour la refonte du cahier des charges, le cahier des charges pourrait intégrer une
partie consacrée au fonctionnement des générateurs et les clients (avec de préférence un
unique fichier qui servirait de base aux calages demandés).
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Maintenant si nous regardons le nombre de calages, il dépasse parfois le nombre de

courses réalisées avec la lighe comme on peut le voir sur le bilan effectué ci-dessous. Cela signifie

gu’il est avant méme qu’avoir commencé a faire les calages, nous pouvons supposer que nous

aurons du mal a répondre a tous. Tout d’abord, il est indispensable de mettre en place un

systéme qui permette de voir rapidement les éventuels conflits qui pourrait y avoir.

Cela

permettrait de faire un choix si besoin avant méme d’envoyer les cahiers des charges a

I’exploitation et de gagner du temps a la relecture. Si plusieurs calages sont sur une méme

course, soit les horaires sont comptables et dans ce cas un seul calage entrainera le calage des

autres générateurs, soit les calages sont incompatibles et un choix devra étre fait.

Semaine Samedi
Nombre de Nombre de
calages nombre de calages nombre de
cherchés COUISES cherchés COHISES

Lianes 1 38 179 32 155
Lianes 2 60 170 22 124
Lianes 3 82 120 68 94
Lianes 4 116 119 69 94
Ligne 5 152 80 29 55
Ligne 6 46 106 15 78
Ligne 7 72 102 14 82
Ligne 8 133 90 77 60
Ligne 9 113 90 38 61
Ligne 10 145 50 8 45
Ligne 11 106 82 72 61
Ligne 14 134 87 38 55
Ligne 15 105 53 47 40
Ligne 16 21 32 - -

Ligne 18 102 70 40 48
Ligne 20 10 30 - -

Ligne 21 83 31 32 31
Ligne 25 60 165 16 127
TOTAL 1578 1360 617 373

Figure 12 : Tableau des calages par lignes et types de jours et du nombre de courses
Source : Cahier des Charges — Réalisation : Laura Richard

Ce nombre de calage élevé peut étre la source des quelques incohérences repérés
auparavant. En effet, il parait difficile pour la ou les personnes qui crée(nt) le cahier des charges
de garder en téte les 1578 les calages demandés en semaine.
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-> DONC pour la refonte du cahier des charges, il faudrait faire en sorte d’avoir au maximum
un calage par course.

Au niveau du fonctionnement, pour faire le cahier des charges, il a fallu en tout3
semaines a temps plein. Pour la relecture, le travail a été réparti exceptionnellement entre 4
personnes ce qui en définitif a pris une semaine. Enfin le calage a nécessité 4 rencontres d’une
demi-journée avec le service méthodes et seuls les calages de niveau 1 ont été analysés. A cela
viennent s’ajouter les relectures horaires qui, quelque soit le fonctionnement, sont nécessaires. I
est indispensable que l'information client soit juste. Cela a donc nécessité beaucoup de temps
pour un résultat mitigé (détail dans I'annexe 2) :

Nombre de Nombre de Nombre de Pourcentage de calages
calages a analyser | calages analysés calages réalisés retenus
Lignes 1 a 15 du lundi au
Bnes = ¢ 861 434 118 14%
dimanche

Figure 13 : Tableau du bilan des calages en direct avec les méthodes
Source : Cahier des charges — Réalisation : Laura Richard
La différence entre le nombre de calages a analyser et le nombre de calages analysés
s’explique par le nombre de calages de niveau 2 et 3 qui sont mis dans le cahier des charges et
gui par manque de temps ne sont pas pris en compte.

Les calages réalisés sont de petites amplitudes (maximum 4 minutes). En général ils sont faits
pour revenir a I’horaire de I'année passée afin de ne pas perturber les clients dans le cas d’un
changement di a la modification du temps de parcours ou pour obtenir un horaire facilement
mémorisable c’est-a-dire un horaire « rond ».

Pour les calages impossibles, cela s’explique par une contrainte d’exploitation. En effet
comme nous avons pu le voir dans la partie 1, les unités d’oeuvre sont contractualisées avec
I’Autorité Organisatrice. Afin de rester dans cette enveloppe, il est difficile de changer certaines
courses.

De plus, le sentiment partagé par le service marketing et le service méthodes est de faire
I’exercice 3 fois: la préparation et la réponse, la relecture et les calages définitifs. Les deux
services ressentent un besoin de faire évoluer le cahier des charges qui est consommateur de
temps. C’est donc I'objectif du stage.

-> DONC pour la refonte du cahier des charges, une attention particuliére doit étre également
apporté au format afin qu’il soit efficace. Le choix des calages doit étre fait a la premiére étape
afin de ne garder que des priorités 1 voir quelques priorités 2.

La colonne « potentiel de clients » du cahier des charges permet d’appréhender I'impact
du calage ou du non-calage. Il n’est que trés peu rempli ce qui peut étre regrettable car cette
colonne est intéressante. Le fait d’avoir un fichier sur les générateurs pourrait permettre de
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remplir au fur et a mesure cette colonne. Au regard du potentiel, il pourrait étre mis la charge
effective de la ligne pour savoir combien de personnes sont impactées que ce soit en positive ou
en négative. En effet, si par exemple une réclamation est intégrée pour décaler de 5 minutes plus
tot la ligne, combien de personnes seront concernées par ce changement. Quant a la colonne
« Lignes en correspondance » elle n’est pas du tout renseignée. Personne n’a émis le souhait de
la garder puisque peut de calage entre ligne sont effectués. Par contre elle met en évidence une
guestion sur les correspondances : doit-on chercher a caler également les correspondances ? Et si
oui comment ?

-> DONC pour la refonte du cahier des charges, il pourrait étre intéressant, en plus de mieux
connaitre les générateurs, de faire une analyse par course pour mettre en regard du potentiel,
le réel.

Enfin, concernant les réclamations clients, elles sont intégrées au cahier des charges. Mais
il ne s’agit que des réclamations clients de I'année. Il n’y a pas véritablement de traces de
I'histoire des calages antérieurs. Depuis 1 an, un fichier a été créé pour suivre justement ces
réclamations qui concernent le produit. Avec quelques adaptations, il pourrait permettre de
suivre les calages issus des réclamations qui sont faites. Cependant cela peut engendrer quelques
problémes au fur et a3 mesure des années. En effet, si par exemple chague année une réclamation
est intégré et que chaque année, le calage est réitéré, dans quelques années il risque d’y avoir un
nombre important de réclamations qui rentreront en conflit avec les autres calages. De plus
certaines de ces réclamations peuvent étre caduques aprés le départ de la personne (par
exemple, une personne qui fait une demande pour caler une correspondance entre deux bus si
I'année suivante elle quitte lI'agglomération la reconduction de la réclamation n’est pas
nécessaire). A contrario, une personne qui fait une réclamation qui est intégrée et qui n’est pas
réitérée I'année suivante alors qu’elle n’a pas changé ses habitudes voir ses conditions de
transport dégradés. Nous voyons que l'intégration des réclamations n’est pas si simple et a des
conséquences a plus long terme.

-> DONC il est nécessaire d’avoir un véritable suivi des réclamations clients et des calages
effectués.

Maintenant que nous avons fait le tour du cahier des charges des lignes régulieres, regardons ce
gu’il en est pour les lignes scolaires pour voir si le cahier des charges doit également évolué.

e Les lignes scolaires : des calages plus simples
Dans cette partie nous allons comme précédemment présenter le cahier des charges et en

faire une analyse. Mais avant nous allons commencer par faire un petit aparté nécessaire pour
comprendre les obligations légales des services scolaires. Cela nous permettra lorsqu’on
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abordera la refonte du cahier des charges des scolaires de savoir quelles sont ces obligations et
du coup quel est la marge de manceuvre. La loi définit-elle des normes ?

Le principe du transport scolaire est de « permettre aux
enfants éloignés de leur établissement scolaire de s'y rendre

régulierement dans les meilleures conditions. » [www.service- Bref historique du PTU de ¢
. y] . ’ \ \ )z . = daen:
public.fr]. C'est donc un enjeu d’acces a I’éducation. Le * 197331977 lepTU passe de 1

a 11 communes

1977 : Extension du PTU avec 6
communes supplémentaires
2004 : Extension dy PTU pour
atteindre 29 communes

_ , 2013 : Extension du PTU avec6
responsabilité du département. tommunes supplémentaires

transport scolaire est doublement défini puisqu’il I'est a la fois
dans le code de I'éducation (article L213-11) et par le code des
transports (article article L3111-7). lls définissent le transport
scolaire  comme un service régulier public sous la |,

Toutefois, a l'intérieur des périmetres de transports
urbains existant au ler septembre 1984, ce qui est le cas de Caen, cette responsabilité est
exercée par |'autorité compétente pour |'organisation des transports urbains. En cas de création
ou de modifications ultérieures d'un PTU® incluant le transport scolaire, une convention est
passée entre ’AOTU?! et le département. Cette convention fixe les conditions de financement
des services de transports scolaires dans ce nouveau périmetre.

La loi n'impose pas de regles de desserte et ne précise pas que, ce service public
administratif comme il le nomme, doive se faire vers I'établissement de secteur. Avec
'assouplissement de la carte scolaire’?, cela signifie-t-il que le transport doit étre fait sur
mesure ? A Caen en tout cas ce n’est pas le cas, il n’y a pas véritablement de regle sur la ou les
entrée(s) a desservir et sur la ou les sortie(s) a couvrir. Ainsi un établissement peut avoir 2
entrées qui sont couvertes quand un autre n”’en aura qu’une seule. Les entrées et sorties qui

sont couvertes sont fonctions des établissements.

Pour établir le cahier des charges des Directs Scolaires, il est envoyé un courrier a tous les
établissements scolaires du PTU. Les horaires sont donc connus chaque année, ce qui permet
d’ajuster les horaires des directs scolaires. La régle pour définir les horaires des Directs est :

e arriver 10 minutes avant le début de cours

e partir 15 minutes apres la fin des cours
En régle générale, il n’y a pas de soucis pour les horaires sauf quand il y a des enchainements de
courses ou plusieurs établissements desservis par une méme ligne. Le graphicage se fait a la

20 périmétre des Transports Urbains
2L Autorité Organisatrice des Transports Urbains

22 . . . . .
Pour comprendre ce qu’est I'assouplissement darta scolaire http://www.education.gouv.fr/cid5509/assouplissement-
carte-scolaire.html#quelle-est-la-regle-generale-
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main, ce qui permet une réactivité aux vacances de la Toussaint pour s’adapter en cas de
problémes.

Il n’y a donc pas vraiment de changements a envisager pour la définition des horaires des
directs scolaires. Néanmoins, le questionnaire sur les horaires des établissements scolaires est
toujours difficile a récupérer car les établissements le confondent régulierement avec celui des
Bus Verts (réseau interurbain). Il pourrait donc étre envisagé de faire d’'une part un questionnaire
commun avec les Bus Verts et d’autre part de le faire en ligne sous Google doc par exemple pour
gagner du temps. Un autre élément a envisager est d’étudier les correspondances avec les bus
verts ou les trains. Pour effectuer la correspondance a proprement parler cela ne pose pas de
problémes car les Bus Verts arrivent relativement tot. Par contre si tous les éléves qui prennent
le Direct viennent tous d’un car ou d’un train, il serait plus adéquat de caler le direct pour avoir
une meilleure correspondance et éviter I'attente dans le froid et la pluie normande.

Direct A Bretteville I'Enclos <---> Coll. Jean Mo  ulin

Etablissements desservis : Collége J. Moulin
Doublage : Aucun
Type véhicule préconisé : Articulé
Distance Etablisement - arret : 0 minute
Commentaires : Probléme de circulation sur 'avenue Henri Cheyron ? Point a vigiler a la rentrée
Adaptations Toussaint 2011 : départ a 8h00 au lieu  de 8h05 pour garantir le temps de parcours
Matin

lav
Communes Nom Arrét Ets Desservis N-1 N dbt cours|
brettevile  |Woodbur 07:57
bretteville  |Bretteville I'Enclos 08:01
bretteville  |Rue des Bouleaux 08:02
bretteville  |Rue du Buisson 08:03
brettevile  |Mairie de Bretteville 08:04
brettevile  |Eglise de Bretteville 08:05
bretteville |50 Acres 08:06
bretteville  ]Terrasses 08:07
caen Creux au Renard 08:08
caen Coll. J. Moulin Coll. J. Moulin 8h15 08:25
Aller 1 : du lundi au vendredi

Soir

lav lav
Communes Nom Arrét Ets Desservis N-1 N fin cours| N-1 N fin cours] Pas de changement arrét
caen Coll. J. Moulin Coll. J. Moulin 15h45 | 15:30 16h55 | 16:40

caen Creux au Renard
bretteville Terrasses
bretteville ISD Acres
bretteville Eglise de Bretteville
bretteville Mairie de Bretteville
bretteville \Woodbury suffisant
bretteville Rue du Buisson
bretteville Rue des Bouleaux
bretteville Bretteville 'Enclos

juste devant le college temps

Retour 1 : lu-ma-je-ve
Retour 2 : lu-ma-je-ve

Mercredi midi
me
Communes Nom Arrét Ets Desservis N-1 N fin cours
caen Coll. J. Moulin Coll. J. Moulin 12h40 | 12:25

caen Creux au Renard
bretteville Terrasses
bretteville ISD Acres
bretteville Eglise de Bretteville
bretteville Mairie de Bretteville
bretteville \Woodbury
bretteville Rue du Buisson
bretteville Rue des Bouleaux
bretteville Bretteville 'Enclos

Retour 3 : me

Figure 14 : Extrait du cahier des charges des Directs Scolaires

30



Les horaires sont principalement définis par le cahier des charges et les étapes qui en
découlent mais avant qu’une ligne soit créée ou modifiée, il est également nécessaire d’établir
des horaires. Ces horaires seront donc la base de la ligne.

La définition des cahiers des charges permet d’appréhender une grande partie du parcours
des horaires. Cependant cet exercice intervient aprés la création de la ligne. La mission suivante,
celle des fiches navettes, permet d’avoir une vision globale du parcours des horaires.

* Les fiches navettes : des principes marketing aux contraintes de I’exploitation

Durant ce stage, une des missions a effectuer a été de ‘
définir I'offre d’une nouvelle ligne. En effet, suite au Schéma Extension du PTU
Départemental de Coopération Intercommunale, le préfet a "

CAEN LA MER
DICI LA 112013
SELON LE SCHEMA J

o' ..'vuo_c')r.anA’_iri ,

décidé d’intégrer 6 nouvelles communes a Caen la Mer. Cela a
pour conséquence, entre autres, d’avoir une ligne
interurbaine qui est completement intégrée dans le PTU : la

ligne BV1. Il est donc nécessaire de faire une proposition et
un chiffrage pour que I’AO I'ajoute a I’'avenant du contrat.

Ainsi, nous avons étudié plusieurs scénarii possible vu la SOM

taille de la commune de Ouistreham qui compte 9 500 ;f,g”dec’e"passed“““mmmunesau1°'janvier
habitants, ce qui en fait 'une des 5 plus importantes communes
du PTU élargi. Les scénarii sont les suivants

- reprise de la ligne telle gu’elle fonctionne actuellement

- amélioration de niveau 1

- amélioration de niveau 2

La réflexion a donc été menée sur les itinéraires qui ont peu évolué et sur les horaires qui

étaient déja relativement bien cadencés.

Lors de I'élaboration des horaires de cette nouvelle ligne, les horaires ont été dans un
premier temps réfléchis avec des principes marketing de lisibilité et de cadencement. Ces
horaires et itinéraires sont ensuite envoyés au service méthodes et aux responsables de lignes
pour qu’ils fassent leurs remarques et le chiffrage. Le pole des méthodes peuvent proposer des
scénarii optimisations pour faire des économies. Par exemple pour la ligne BV1
Ouistreham, nous avons défini des horaires pour les scénarii amélioration (niveau 1 et 2). Le
service exploitation a chiffré ces scénarii et a proposé pour chacun un scénario optimisation que
nous avons retravaillé pour avoir ces principes de cadencement et de lisibilité.

Cet exercice permet de voir la totalité de la vie des horaires : depuis sa création théorique
jusgu’a la fiche horaire (méme si cela ne concerne pas la méme ligne). La construction des
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premiers horaires peut paraitre étonnante : la ligne a été construite en essayant de reconduire a
minima les horaires des Bus Verts qui ce sont calés sur les trains de Paris et certainement sur
d’autres générateurs mais dont nous n’avons pas de détail. Hors lorsque la ligne fonctionnera,
elle devra en toute vraisemblance étre définie dans un cahier des charges qui va intégrer des
générateurs qui peuvent ne pas étre les mémes qui ont servis a la premiere définition des
horaires. Les trains de Paris vont-ils rester un calage a effectuer dans le cahier des charges de la
lighe ou le calage sera-t-il fait avec des horaires clés comme fait cette année pour les autres
lignes ? De méme de nouveaux générateurs peuvent étre intégrer au fur et a mesure. Tout cela
va donc potentiellement mettre a mal le cadencement défendu lors de la création de la ligne.
Nous voyons donc que I'arbitrage entre le cadencement et les calages se fait lors de la définition
annuelle des horaires du réseau mais aussi entre la création et I'entrée en vigueur de la ligne.
Dans les deux cas le cadencement est le premier élément a définir les horaires et les calages
viennent ensuite ce qui pourrait signifier que I'arbitrage penche plus vers les calages méme si en
définitif I'arbitrage sera effectif au moment de la rencontre entre les deux services (marketing et

exploitation).

Nous voyons donc avec ces trois missions que les horaires sont le résultat d’un arbitrage
des principes marketing qui demeurent la base, qui sont par la suite ajustés par les contraintes
d’exploitation et par la demande des clients (effectifs avec les réclamations ou supposés avec le
cahier des charges). Pour les Directs Scolaires il n’y a pas véritablement de soucis : le calage est le
seul mot d’ordre. Pour les lignes régulieres I'arbitrage s’avere moins évident entre la fréquence
(par exemple sur la ligne 8 qui est parfaitement cadencée a 20 minutes) et les calages (qui sont
de petites ampleurs comme on I'a vu). Ce qui m’amene a aller chercher comment cela se passe
dans les autres réseaux.

Structure du questionnaire

Question préalable : Nom du réseau et ville desservie

Avez-vous unréseau

B. Benchmarking des réseaux francais

spécﬁiq;.l.epn;xrles
. . Le réseau
Le su1et des horaires avec cette desscolaires Questions pour connaitre ce
problématique est un théme trés peu étudié a part e
. Questionspour les calages
sous la forme des rythmes urbains comme vu dans effectués
le premier partie. Il est donc paru important de
Question pour connaitre le
faire un benchmarking auprés des autres réseaux réseau des lignes régulieres
urbains pour répondre a un certain nombre de o s
'onctionnement du réseau
guestions que ce soit sur les choix qu’ils font ou sur Leréseau
des Ilgnes Effeduez-vnus. des
leur fonctionnement. Ainsi le questionnaire régulieres R
présenté en annexe 4 a été créé. En voici la _
Question pour comprendre
. lamaniére dont sont calées
structure : les lignes
. . . . . Question sur la
Figure 15 : Organigramme du questionnaire communication h
Communication 1
et études Question sur les diverses
études menées (ou pas)
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En tout 93 réseaux urbains ont été contactés. 19 réseaux ont répondu au questionnaire et 9 ont
accepté I'entretien. Cela fait un taux de réponses de 23% ce qui reste un bon pourcentage pour
une période de sondage se situant durant la période de vacances estivales soit du 21 juillet au 15
ao(t. Donc, voici les éléments qu’ont révélés ce questionnaire et les entretiens qui ont suivi (les
réponses de chaque réseau sont présentées en annexe 5).

-> Le profil des répondants

Les réseaux qui ont répondu aux questionnaires sont divers par leur taille et par la nature

de I'exploitation.

AIX-LES-BAINS (Ondeéa) :

Le PTU compte 18 communes

regroupant 55 000 habitants
dont 27 000 3 Albi

Les réseaux qui ont répondu aux questionnaires

Lille

Cherbourg

LE HAVRE (LIA) :
Le PTU compte 17 communes
regroupant 246 000 habitants
dont 181 000 au Havre

ALBI (TUA}:
Le PTU compte 47 communes
regroupant 83 000 hahitants
dont 46 000 a Albi .

llz de France
)

@0 LeHavre
CAEN

@) Reims

LILLE (Transpole) :
Le FTU compte 86 communes
regroupant 1 107 000 habitants
tont 185 000 = Lille

ALES (NTecC):
Le FTU compte 16 communes
regroupant 77 000 habitants
dont 43 000 a Alés

Blois @Troves
Tours @ <y
® Dien @ - () Besangon

MONTLUCON (Maelis):
Le FTU compte 10 communes
regroupant 75 000 habitants
dont 41 000 3 Maontlugon

Chatelleraul: @

AVIGNON (TCRA):
Le FTU cormpte 13 communes
regroupant 180 00 habitants
dont 91 000 & Avignon.

Poitiers Lo

) Clermont-Ferrand

PAU ({ldelis):
Le PTU compte 14 communes
regroupant 147 000 habitants
dont 79 000 a Pau.

BESAMNCON (Ginko) :
Le PTU compte 56 communes
regraupant 181 000 hahitants

dont 118 000 4 Eesangon

Aix-les-Bains

Rodez
= A
A @ R
£

PERPIGMAN (TCPM) :
Le PTU compte 36 communes
regroupant 257 000 hahitants

daont 105 000 a Perpignan.

BLOIS (TUB) :
Le FTU compte 48 communes
regroupant 107 000 habitants
dont 49 000 & Blois

& & Avigron

£ Pair i

()Perpignan

POITIERS (Vitalis) :
Le PTU compte 12 communes
regraupant 138 000 hahitants
ciont 83 500 & Poitiers

CHATELLERAULT (TAC) :
Le PTU compte 412 communes

regroupant 55 000 habitants

dont 32 500 & Chatellerault

Groupe sair - AG | R

REIMS (Citura):
Le PTU compte 6 communes
regroupant 2198 000 habitants
dont 187 000 3 Reims

CHERBOURG (Zephir) :

Le PTU compte 5 communes

regroupant 98 000 hahitants
dont 25 000 & Cherbourg

Keolrs

Groupe Keolis

RODEZ {Agglobus) :
Le PTU compte 8 communes
regroupant 54 000 habitants

dont 26 000 g Rodez.

Groupe Yeolia Transdey

CLERMONT FERRAND (T2C) :
Le FTU compte 21 communes
regroupant 283 000 hahitants
dont 137 000 a Clermont Ferrant

Groupe Vectalia vectaha

TOURS (Fil Bleu) :
Le FTU compte 19 communes
regroupant 285 000 habitants
dont 13 500 & Tours.

DIJON (Divia) :
Le FTU caompte 22 communes
regroupant 251 000 habitants
clont 156 000 a Dijon

CAEN
29 commuries regroupant 223 000 habitants dont 109 000 a Caen

TROYES (TCAT):
Le PTU compte 17 communes
regroupant 126 000 habitants
dort 63 000 2 Troves

Figure 16 : Présentation des agglomérations participantes au questionnaire

Cela peut permettre de prendre en compte la taille du réseau dans les choix faits.

- Les scolaires : un réseau spécifique calé a 10 minutes

La premiere partie du questionnaire portait sur le réseau de scolaires pour pouvoir le
comparer a celui de Caen. Sur les 19 réseaux ayant répondu au questionnaire, 15 ont des réseaux
scolaires spécifiques. Seuls Blois, Lille, Montlugon et Reims n’ont pas de réseaux dédiés aux
scolaires. Sur ces 15 réseaux, la majorité, soit 9, couvrent les principaux besoins de tous les
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établissements scolaires présents sur leur territoire. Le calage se fait majoritairement entre 5 et
10 minutes avant et apreés les cours.

Sur les 4 villes qui n’ont pas de réseaux spécifiques, seul Blois a accepté de répondre a un
entretien téléphonique. Il fonctionne avec un pole d'échange des scolaires depuis 3 ans, pole
situé a proximité du plus grand nombre d'établissements scolaires. Des navettes viennent
chercher les éleves pour les établissements les plus éloignés. L'arrivée au pole d’échange se fait
au plus tard a 7h35 pour permettre un acheminement vers les lycées les plus éloignés avant 8h
(contractualisé avec I’agglomération). Pour le soir il s’agit de couvrir les sorties de 16h et 17h
pour les colleges et de 17h et 18h pour les lycées.

A Caen, les lignes sont calées 10 minutes avant et 15 minutes apres les cours. Apres ce
benchmarking, il apparait que Caen est la seule ville a prévoir 15 minutes. Il pourrait donc étre
intéressant de revoir ces calages a la baisse a 10 minutes auxquels on ajoute le temps de marche
a pied entre |'établissement et I'arrét de montée ou de descente.

- Les lignes réguliéres : des fonctionnements moins similaires que les scolaires

Sur les 19 réseaux, 3 ne définissent pas d’horaires chaque année. Tous les 3 sont ceux
d’agglomérations de moins de 100 000 habitants. Pour les autres réseaux, ce sont trés souvent
un travail conjoint entre le service marketing et le service exploitation (15 sur 19). Seul La Havre
semble avoir un fonctionnement différent : « le bureau d'études établit de nouveaux horaires
chaque année pour les périodes de vacances scolaires, en juillet pour les horaires d'été et en
septembre pour les horaires d’hiver. Ensuite le service marketing est chargé de toute la mise en
forme des fiches scolaires. » (Source questionnaire). Cette question n’a pas pu étre approfondie
car Le Havre n’a pas souhaité avoir un entretien téléphonique.

Concernant I'implication des Autorités Organisatrices, |a aussi les réponses sont mitigées :
8 sur 19 réseaux ont leur AO impliquée dans la conception des horaires. En confrontant ces
réponses a la question suivante qui demandait de détailler le fonctionnement avec cette AO et
les entretiens avec différents réseaux, il est apparu que le lien avec I'agglomération se fait
majoritairement lorsqu’il y a un impact financier. Pour les autres, les situations sont les
suivantes : Albi est en relation avec I’AO du fait de son statut de régie directe ; Perpignan lui fait
valider les horaires. Le réseau qui échange le plus avec son AO est Blois qui communique avec
cette derniere pour tout.

Au niveau des calages par contre le constat est sans appel. 18 des 19 réseaux font des
calages. Seul Albi cherche plutot une optimisation des co(ts dans la définition des horaires du
réseau. Nous voyons que dans l'arbitrage qui nous intéresse, la balance penche plus vers les
calages. Apres les calages n"empéchent pas forcément un cadencement. La ou le conflit né, c’est
plutét lorsqu’il y a trop de calages.
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Quant aux générateurs, les scolaires ont une place prédominante. A la question sur le
nombre de générateurs avec lesquels les réseaux se calent, le nombre varie entre 4 et 50. A
Caen, le nombre de générateurs pris en compte est de 110. Nous voyons donc en se comparant
aux autres réseaux que Caen est bien au-dessus de tous les autres réseaux. Est-ce une bonne
chose ?

Par contre la majorité des réseaux (17 en tout) font comme Caen au niveau des
réclamations, a savoir, ils essaient de les intégrer (en partie ou toutes) ce qui signifie que les
calages et les clients actuels sont prioritaires.

Sur la communication, la plupart des réseaux utilisent des grilles classiques avec tous les
horaires. Reims utilisent des grilles mixtes (avec des horaires et des fréquences), ainsi que
Avignon (2 lignes) et Rodez (2 lignes également).

- Les calages avec les trains

Pour le calage avec les trains lorsque les réseaux le font, ils varient entre 5 a 20 minutes
suivant les réseaux. Les deux éléments qui se distinguent dans les réponses sont d’une part la
valeur donnée par le réseau de Blois (« 7 minutes environ ») et d’autre part le fait que les valeurs
avant et aprés le départ du train sont identiques a part pour Tours et Perpignan. Pourtant les
comportements ne semblent pas étre les mémes avant et aprés le train. Méme s’il n’y a pas
d’études sur le parcours type du client, le client doit avant son train, acheter un billet, trouver le
guai, composter, se rendre au quai. De plus, certaines destinations sont éloignées avec peu de
fréquences ou des correspondances. Donc manquer un train semble plus angoissant que de
mangquer un bus. Cest pour approfondir ce sujet que la question « Avez-vous déja mené une
enquéte sur les attentes des clients qui ont une correspondance avec un train ? » a été posée. Six
réseaux ont répondu par I'affirmative mais malheureusement aucun entretien n’a pu étre réalisé
avec I'un de ces réseaux pour approfondir la question. A la question sur les conclusions de cette

23)'

enquéte n’ayant pas été renseignée (a part un réseau qui parle d’Inter’JonXion Il est donc

difficile de conclure sur les calages avec les trains.

A Caen, les calages avec les trains ont été réalisés en regroupant plusieurs trains qui
arrivent ou partent dans le méme créneau horaire. Une étude sur la Gare a été menéeily a 2 ans
mais ne concernait ni les flux qui s’y échangent, ni les souhaits des clients mais uniquement les
infrastructures. Il serait donc intéressant de faire une étude sur la Gare de Caen pour répondre a
ces questions. En attendant, une étude sur la qualité des correspondances a été réalisée a Caen
en 2009 et 2010. Lors de mon stage, il a également été question de mettre a jour cette analyse.
Cette étude a la limite suivante : la définition d’une « bonne correspondance » est définit par la
personne qui fait I'étude (par exemple une premiére personne qui utilise Inter’JonXion peut

% Inter'JonXion est un programme créer par GIE dexrel ot I'on peut faire un bilan des corresponeanc

35



considérer qu’une bonne correspondance est comprise entre 5 et 10 minutes alors qu’une
seconde personne qui va faire I'étude va pouvoir considérer qu’entre 10 et 20 minutes, la
correspondance est bonne).

- Calages ou cadencement ?

Cette question qui nous intéresse principalement a été abordée lors des entretiens mais
aussi a travers la question « Si vous communiquez a la fréquence, a partir de combien de
minutes estimez-vous qu'afficher uniqguement de la fréquence n'est plus pertinent ? ». Méme si
cette derniére est, aprés recul, mal formulée, elle permet, en confrontant les réponses a cette
guestion et aux entretiens, de faire apparaitre la limite de pertinence entre le cadencement et le
calage qui est fluctuant suivant la taille des réseaux : Clermont, Dijon et Avignon sont autour des
10 minutes alors que les agglomérations de Blois, Albi, Rodez et Chatellerault varient entre 15 et
30 minutes. Cherbourg n’a pas donné de limites précises mais lors de I’entretien téléphonique, le
responsable du service marketing a précisé que le cadencement (principe du nouveau réseau de
septembre 2008) appliqué a la lettre dans une petite ville comme Cherbourg n’était pas
forcement pertinent car il y a des conséquences sur les colts d'exploitation. Le réseau
Cherbourgeois va donc étudier les conséquences financiéres et de fréquentation de ces principes
marketing.

En complément de ce questionnaire et des entretiens, une lecture des fiches horaires
disponibles (sur une ligne principale) a été réalisée afin de comparer divers points : le temps de
parcours, le temps de battement, I'évolution du temps de parcours dans la journée, le
cadencement (parfait ou non), les horaires ronds, I'amplitude des fréquences.

Pour comprendre la grille de lecture suivante, il est nécessaire d’apporter quelques précisions :
- La variation de temps est la différence entre les temps de parcours extrémes au cours de la
journée, relativisé par le temps de parcours le plus faible.
- La bande des 10 % est l'intervalle de plus ou moins 10% autour de la fréquence théorique
(par exemple : pour une fréquence de 10 min la bande des 10% est 9 min a 11 minutes, pour
20 minutes c’est de 18 a 22 minutes). Ce calcul permet de distinguer les différentes
situations des fiches horaires :
0 Cadencement parfait : 100% des fréquences sont conformes a la fréquence théorique
0 Cadencement presque parfait : plus de 90% des fréquences sont dans la bande des
10%
0 Ligne Cadencée : entre 75% et 90 % des fréquences sont dans la bande des 10%
0 Ligne non cadencée : moins de 75% des fréquences sont dans la bande des 10 %
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Ville Centre

Ligne
étudiée

Nombre
de courses

Fréquence

Amplitude

Cadencement en journée

Horaires Ronds

Temps de parcours

Particularités

Analyse

Analyse succinte d'une ligne secondaire

La ligne est trés bien cadencée le

Le temps de parcours ne varie pas au

A la vue des horaires, il semble que 2

La temps de parcours similaire tout
au long de la journée et un temps de

. . 6h15 A . Les horaires ronds sont aux départs cours de la journée. Seules les courses s'enchainent et que le temps X
) . ) 30 min le matin . matin a 30 min (un calage sur une K ) ) parcours aller-retour de 52 minutes
Aix-les-Bains (Ondéa) 2 67 o L a o, des courses (15/45 le matin et courses en heures de frange ont un | de battement est mis au bout (Point . -
et 20 I'aprés-midi course a pirorité et un temps) sur o . " . favorisent le cadencement en
20h30 N 15/35/55 I'aprés midi) temps de parcours légérement en- | Rouge >CC Marilioz > Point Rouge et |, , 3 .
tous les arréts R fréquence ronde (20 ou 30 mais aussi
dessous. Les courses durent aprés le battement R K
on peut imaginer 15 et 10)
Albi (TUA) Pas de fiche horaire disponible
Le principal élément qui permet un
Il'y a un cadencement presque parfait Le temps de battement entre deux P P R qu p
19h45 K N N X . N ) ) . cadencement parfait est le temps de X .
N . N aux 20 minutes a tous les arréts Les horaires sont a Diderot et a la Le temps de parcours est identique courses est nul (explication dans N X La ligne L2 est également
Alés (NTecC) L1 77 20 min a ) N \ . ; N parcours qui ne varie pas. Les . L i
(=100% des fréquences sont dans la Gare Routiere sur tout le parcours I'entretien : temps de régulation a la L ) . parfaitement cadencée a 40 minutes
20h00 N conditions d'exploitations avantagent
bande des 10%) Gare Routiére )
aussi cela.
Avignon (TCRA) Pas de fiche horaire disponible
A priori aucun car la fréquence varie \ .
N . L'amplitude des temps de parcours
entre 6 et 15 minutes au cours de la Les temps de parcours varient au : . . ) P .
5h30 ) . | J ) Entre 7h et 8h, il doit y avoir un joue un réle important dans le fait de X X R
. . . journée (entre 7h et 18h30). La cours de la journée entre 43 minutes ) 3 La ligne L7 semble avoir les mémes
Besangon (Ginko) 1 155 10 min a L, Aucun . - renforcement d'offres car la ne pas avoir de cadencement. A . .
majorité des courses (66%) se et 1h03 soit une variation de 47 % ) ) ) ) caractéristiques que la ligne 1
20h30 N , fréquence est entre 6 et 8 min moins que ce soit la somme de
trouvent tout de méme entre 8 et 12 dans un sens et 74% dans l'autre
. beaucoup de calages
minutes
Méme si au premier regard on peut
enser que la ligne est aux 10 Le temps de parcours n'est pas
5h30 'p } q' N g , Lo ) , P ,p R .p La lignes a deux branches, un o . . . .
. ) N minutes, il s'avére qu'en réalité elle | Pas possible avec une fréquence aux | comparable d'une course a l'autre | .., . L ) Le fait d'avoir des branches n'influe | La plupart des lignes semble étre aux
Blois (TUB) 1 159 12 min a ; K ) , . K L, itinéraire asymétrique en centre ville .
est cadencée au 12 minutes (83% des 12 minutes étant donné les particularités de la . R pas sur le cadencement. 12 minutes.
21h30 ) N et plusieurs courses atypiques.
fréquences sont dans la bande de lignes.
10% a 12 minutes)
Entre 8h et 19h30 : la fréquence est
) N a A , ) ) Il ne varie pas en général (32 min Le cadencement se fait également |La cadence semble étre définie par le
4h22 de 24 minutes (a quelques exceptions | Avec une fréquence de 24 minutes, il | , R . L o .
" ) . N X K K , R . dans un sens et 29 min dans I'autre) a | avec une autre ligne (M2). Ainsi sur la | temps de parcours. Le fait d'avoir des . , ,
Chatellerault (TAC) M1 70 24 min a prés) ce qui donne un taux de est impossible d'avoir des horaires X . . . . La ligne 3 n'est pas cadencée
, part quelques courses qui ne sont | partie centrale la ligne est cadencée | branches ne facilite pas la lecture de
20h00 | fréquence dans la bande des 10 % de ronds N ) ! ) K
95 % méme pas sur des heures de pointe. aux 12 minutes la fiche horaire
b
. . La lignes fonctionne avec semble-t-il . . . . .
Entre 7h et 19h : la fréquence varie X - ) Le temps de parcours de la ligne qui | Sur la ligne 4 qui est au 20 minutes, le
6h30 ) K , i . Le temps de parcours varie entre 17 | 4 véhicules : la fréquence est donc . . , i )
L. ) N entre 8 min et 15 min. 73 % des Aux départs on peut voir des horaires R ) X . ., varie additionné aux contraintes cadencement est parfait entre 12h40
Cherbourg (Zéphir) M1 142 10 min a ) . . , ) . min et 27 min soit une variation de | liée au temps de parcours. Lorsque ’ o . . . N
fréquences sont comprises dans la [ronds mais ce n'est pas systématique. o . d'exploitation ont raison du et 18h40 mais en dehors il est mis a
20h00 47% celui-ci augmente, la fréquence .
bande des 10 % cadencement mal également
augmente
5h30 La ligne est cadencée a 10 minutes La ligne 6 ne semble pas cadencée. La
. N avec 96 % des courses en journée (7h| Les horaires ronds ne sont que trés |Le temps de parcours varie de 17 a 27| La ligne ne présente a priori aucune La ligne B ne présente pas fréquence est variable. La ligne 6
Clermont-Ferrand (T2C) B 178 10 min a . . , 3 ) o X L L . " , ) o,
23h30 a 19h) qui sont dans la bandes des 10 peu présents. minutes soit 59% de variation. particularité. véritablement de particularité. présente plus de particularité que la

%.

ligne 6.

Dijon (Divia)

Pas

de fiche horaire disponible

Le Havre (LIA)

Pas

de fiche horaire disponible

Lille (Transpole)

Pas

de fiche horaire disponible

Figure 17 : Tableau d'analyse des fiches horaires des réseaux - 1ére partie

37




Ville Centre

Ligne
étudiée

Nombre
de courses

Fréquence

Amplitude

Cadencement en journée

Horaires Ronds

Temps de parcours

Particularités

Analyse

Analyse succinte d'une ligne secondaire

La ligne n'est pas du tout cadencée

La ligne est une ligne circulaire avec

Le non cadencement de la ligne
semble venir de la rencontre entre un

La ligne 6 n'est pas cacendé et la

6h30 . Le temps de parcours varie . - . itinéraire qui a quelques fréquence est variable tout au long
. . R puisque seulement 33% des courses , , ) quelques particularités sur le tracé . o, R )
Montlugon (Maelis) C1 40 20 min a Aucun également énomément : entre 37 et . X particularités, le temps de parcours et| de la journée. Par contre on peut
sont dans la bande des 10%. La . . - (des arréts desservis que de temps en . R o , o i
20h00 ) X N R 55 minutes soit 45% de variation les contraintes d'exploitation (temps remarqué que |'arrét St Pierre a
fréquence varie de 14 a 30 minutes temps). X ) )
de battement semble quasiment plusieurs horaires ronds.
constant 7 min)
R Le temps de parcours n'est pas
Aux départs mais surtout au pole P: P . p . )
. calculable (pas les horaires des La ligne semble coupée en deux au
, . Bosquet, il y a un grand nombre . N . . . . . " .
6h30 Entre 7h et 19h30 : la fréquence varie d'horai ds (00 d ¢ derniers arréts). Il est d'environ 31 | Une grille horaire avec seulement 2 niveau de pole bosquet : on peut La ligne 6 est une ligne qui est
N : X oraires ronds ans un sens e ) _ . . A s s .
Pau (Idelis) T1 121 10 min a entre 10 et 12 minutes au niveau du 05 dans I'autre qui s'exoliaue par le minutes. A priori le temps de arréts (les deux terminus et pdle | donc supposer que la calage est faita| cadencée a 30 minutes avec des
00h00 pole Bosquet g pligue p parcours varierait au moins entre 29 Bosquet) cette endroit. Est-ce qu'elle horaires ronds aux Halles.
temps de parcours 31 + battement ) ) e . K
A L K et 36 minutes soit une variation de 24 fonctionne comme Alés ?
qui doit étre d'environ 4 minutes) %
b
Perpignan (CTPM) Pas de fiche horaire disponible
, . . La complexité de la ligne est peut- . ; R
La ligne n'est pas cadencée. La La ligne 1 fonctionne avec avec 2 N \ /p/ . 8 . P La ligne 7 présente les mémes
. . . 8 - A . . " . . étre I'élément qui explique le non - N
6h00  [fréquence varie entre 1 et 24 minutes| Il n'y a pas véritablement d'arrét avec| La ligne a beaucoup de particularité |branches et un terminus partiel. Elle a cadencement. D'ailleurs le caractéristiques que la ligne 1 : des
Poitiers (Viatlis) 1 184 9 min a (a I'arrét Pole Notre-Dame). Sans les |des horaires ronds. L'arrét Péle Notre|  de parcours qui rend la calcul du aussi des courses express et des . . courses en période scolaire
A, \ e i cadencement sur des courses qui ne R )
23h25 | courses pour |'université la ligne n'est Dame temps de parcours difficile. doublages pour l'université en N o uniquement et une ligne non
N , L ) desservent pas les mémes territoires ,
quand méme pas cadencée. période scolaire , N 9 cadencée.
n'est peut-&tre pas apporpié.
Ce qui est étonnant avec la grille
La ligne est cadencée a 8 a 10 horaire de Reims est que la fréquence
minutes avec environ 95% des Aux départ de la course (00 pour un X . . sur les plages horaires 11h30 a 14h et . . .
5h45 , , . N La grille horaire est mixte avec entre N N L La ligne 6 a une fréquence qui semble
) ) N . . fréquences dans la bande des 10% | sens et 05 dans |'autre sens) pour les |Le temps de parcours varie de 33 a 48 17 a 18h est trés majoritairement de > )
Reims (Citura) 1 - 8a 10 minutes a . L. N , N . ) e 7h30 et 11h30, entre 14h et 17h et R ) varier entre 10 et 13 minutes sur la
(ne connaissant pas le nombre de périodes ou la fréquence est a 10 minutes soit 45% de variation. . 8 a 10 minutes (sauf quelques
00h40 K e ) entre 18h et 20h des fréquences N plus part des courses.
courses en journée, il s'agit d'une minutes courses). Est-ce a cause de ces
estimation). quelques courses que la grille n'est
pas fréquence entre 7h et 20h ?
Il n'y a pas véritablement de grille
horaire : un chapeau annongant la
7h00 ) Les temps de parcours semblent ) p ) < Le temps de parcours qui est . . .
. R Cadencement parfait sur tous les . . . . ) , ) fréquence de 15 minutes entre 7het | . . ) La ligne F a 15 courses par jour, il
Rodez (Agglobus) A 84 15 min a R . , Les terminus ont des horaires ronds | identiques toute la journée (21 min ) N identique de 22 minutes en moyenne B ) L
arréts et toute la journée ’ 19h30 et dans la grille les premiéres X . s'agit d'une ligne spécifique.
20h00 dans un sens et 23 dans l'autre) . favorise ce cadencement parfait.
courses et les derniéres courses pour
illustrer
Troyes (TCAT) Pas de fiche horaire disponible
, . Comme sur les autres lignes le temps
Entre 7h et 19h, la fréquence varie R s , P
i . . | de parcours impacte la fréquence. Ce . ,
entre 4 et 14 minutes. 74% des . La ligne a deux branches mais qui X ) , La ligne 7 a une fréquence de 30
6h00 . N Le temps de parcours varie entre 58 . qui est étonnant par contre c'est que N N L
. . R courses sont dans la bande des 10%; Les horaires ronds sont plutdt a | sont relativement courtes (4 et 5 . 3 minutes. La ligne semble cadencé.
Tours (Fil Bleu) 1A/B 172 10 min a . . . minutes et 1h25 au cours de la N , , la variation de temps se fait sur la i
Ce taux bas est du a des doublages en| I'arrét Jean Jaures (arrét central) . . s L arréts). Cela n'a pas de conséquences . P N Les horaires ronds ne sont pas
22h00 ) . journée soit une variation de 45% L partie du tracé qui est en site propre ,
heures de pointe le matin (doublages a priori sur le cadencement. o, . présents.
o avec priorité aux ronds points et
scolaires a priori)
feux.
. . . . N L'amplitude de variation du temps de
6h30 La ligne est presque parfaitement Les horaires ronds (en 05) sont Le temps de parcours varie entre 28 Le temps de battement a chaque bli 3 iniecter d
s ) < o N ) - L . R arcours oblige a injecter des . . X
Caen (Twisto) Lianes 1 179 10 min a cadencée (96% des fréquences sont | principalement a St pierre (principal et 46 min soit 29% de variation au | course doit étre de 10% du temps de | , p ) & N ) La ligne 8 est cadencée a 20 minutes.
P ) . véhicules supplémentaires aux heures
00h30 dans la bande des 10 %) pdle d'échange) cours de la journée la course

de pointe principalement.

Figure 18 : Tableau d'analyse des fiches horaires des réseaux - 2éme partie

38




Cette lecture des fiches horaires permet de mettre en évidence un élément central du
cadencement : la variation du temps de parcours. La régularité du temps de parcours permet
bien évidemment d’effectuer un cadencement facile (il est possible d’injecter des véhicules pour
réaliser le cadencement mais cela a un co(t financier et social**) mais surtout de I'avoir a TOUS
les arréts.

Les horaires ronds ne sont pas a priori pas un élément qui est recherché. Par contre on
peut voir que la plupart des lignes sont cadencées bien que la plupart des réseaux déclarent faire
des calages. On peut donc supposer que I'arbitrage qui est fait tiens dans le nombre de calages
effectués. Sur plusieurs fiches horaires, on peut clairement identifier le calage car cela concerne
une course en particulier mais sur le reste des courses, le cadencement est respecté. Si
seulement quelques calages sont effectués, cela empéche bien slr un cadencement parfait mais
n’empéche pas d’avoir une ligne cadencée. Par contre, si la lighe compte autant de calages que
de courses, il y a fort a parier que cela ne soit pas compatible avec le cadencement.

Cette analyse permet également de voir que le niveau du cadencement est fonction de Ia
taille de I'agglomération : dans les plus petites agglomérations on a un cadencement (parfait) a
20 min voir au-dela alors que dans les plus grosses agglomérations c’est plutét de I'ordre des 10
minutes. Cependant I'analyse des lignes secondaires étant moins poussées, il serait nécessaire
d’approfondir la question. Il est méme étonnant de voir que le cadencement parfait est plutot
I'arbitrage fait dans les petites agglomérations. Dans les agglomérations de tailles plus
importantes, il y a pas dans les réseaux étudiés de cadencement parfait, seulement un
cadencement presque parfait.

C. Entretien avec I’exploitation : des contraintes a prendre en compte

La finalité du stage est de créer un nouveau cahier des charges qui prenne a la fois en
compte les réponses aux différentes questions posées dans ce mémoire mais aussi qui soit
efficace pour chacun des acteurs : le service marketing et le service des méthodes. Il était donc
nécessaire de faire un entretien avec les méthodes pour comprendre comment il utilise le cahier
des charges et comment ils construisent les lignes.

Pour les lignes régulieres, le logiciel Hastus est utilisé. Comment le service des méthodes
procedent-ils pour répondre au cahier des charges ?
* lls repartent des horaires de I'année passée

e |lIs ajustent les temps de parcours revu chaque année

% Le colt financier est évident : le véhicule, Iéitcdu conducteur, de I'essence... Le coiit soctaheins évident : il
s’agit du fait que le service va durer quelquegé®ie matin et quelques heures le soir, ce quilés services en
plusieurs fois. Cela n'est pas apprécié des coprdtgt
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lls regardent le cahier des charges afin de faire quelques calages

Et au départ comment est créée une ligne ? Il y a 2 éléments a renseigner : la fréquence et la
tranche horaire. Il est possible de préciser ou la fréquence doit étre appliquée. Ensuite les
changements se font manuellement.
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Figure 19 : Explication du graphicage avec le logiciel Hastus

Aprés la construction des courses, il y a la construction des services voitures qui vont
déterminer le nombre de voitures nécessaires ainsi que toutes les données d’exploitation (km
commerciaux, km HLP, temps SFE, temps HLP, etc.). A ce moment la, les méthodes peuvent
réfléchir a des scénarii « productivité » qui sont des optimisations. Ca a été le cas pour la
définition des horaires « hiver » de 2012-2013 mais aussi pour la définition de I'offre pour
I’extension du PTU.

Puis, les horaires sont soumis au service marketing pour validation en fonction des
contraintes du cahier des charges. C’'est lors de ces scénarii « optimisation » que I'arbitrage entre
les colts d’exploitation et les besoins théoriques des clients doit étre fait.
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D. La connaissance de la clientéle : état de la connaissance et des manques a

combler

Apreés avoir pu comparer le réseau de Caen a d’autres réseaux et apres avoir compris toutes
les étapes de la construction d’une grille horaire, il est important, comme il a été dit dans la
partie 1, de connaitre la clientéle. Nous avons pris connaissance des rythmes de I'agglomération
(cf. Partie 1) nous allons voir comment se comporte la clientéle du réseau de Caen. A défaut de
pouvoir faire une enquéte d’envergure pour répondre aux questions qui nous préoccupent,
I’analyse billettique peut-étre un premier compromis intéressant. Méme si a long terme cela ne

doit pas étre une solution.

e Etat de la connaissance a partir de la billettique
La ville de Caen est équipée d’un systeme billettique depuis 2002 (année de mise en

fonctionnement du tramway). Le logiciel qui exploite les données est Logitran dont I'interface est

la suivante :

Fichier Utilisateur Gestion des tris croisés  Configuration Fenétre  Aide
=m B|L| [v B3| @

B Tris croises
s

Le tableau

En figne 1. Le logiciel Logitran
permet de cr éer des
tableaux crois és a partir
des diff érents variables qui

&

suivent :
2. Choix de la ganmmnees
Par conducteurs variable. Une e
Par véhicule seule est e
Par num éro de service véritablement teeee |
Par date d 'ouverture utilis ée : le R
Par num éro de course nombre de ——
Par course
: passagers N
Par ligne -
Par sens e |
Par heure de départ (théorique ou réel) S-llest possible [
N de filtrer les M——
Par arr éts
Par destination données pour par
Par société exemple éiminer
Par tranche horaires les jours qui sont
Par titre utilisé (par produit) perturbés
Par type de transaction
. 1 . Par regroupement
B @)= =]
Utiisateur connecté : RICHARD Base de données de production W LOGITRAN 03/08/2012
= ol ] i re—— | G p— T e —

Figure 20 : Interface du logiciel Logitran

Ce logiciel nous permet de renseigner tous les mois un fichier nommé « Stats arréts » ou
on trouve le nombre de validations par arréts, par ligne et par type de jour (semaine, samedi,
dimanche et semaine en vacances scolaires). Cela peut nous permettre de connaitre les
principaux arréts. Ainsi s’il y a des arréts a favoriser pour avoir des horaires ronds, ce sont ceux la.
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Un autre exercice a été mené durant ce stage : I'analyse par course. Il a un triple objectif :
connaitre le réseau, ce qui est le cas derriere chaque étude, préparer le futur cahier des charges
et faire un bilan des économies qui peuvent réalisées. Les résultats de cette enquéte sont mises
en annexe 6 car sa taille est trop volumineuse (5 pages A3).

e Des enquétes antérieures au planning d’étude :

Avant de relancer une nouvelle étude, il est important de regarder ce qui a été fait afin de ne
pas faire de doublon. C’'est pourquoi un recensement des enquétes réalisées antérieurement a
été effectué”.

On peut faire deux constats. Tout d’abord Keolis Caen semble faire trés peu d’enquéte terrain
et se baser essentiellement sur des analyses billettiques. Cela tient a la nature des demandes de
la part de I'agglomération qui souhaite connaitre les gains de tel nouveau produit. Les seules
enquéte terrain qu’elle réalise (en interne ou en externalisant) sont des enquétes habituelles :
Fraude, Satisfaction, Origine-Destination. Ce n’est donc pas les enquétes antérieures qui vont
apportés une réponse a part peut-étre I'enquéte satisfaction menée par téléphone sur 512
clients apres la réorganisation de 2009, suite a la réorganisation du réseau. Cette enquéte
s'intégre dans une étude plus vaste avec une analyse billettique. Voici les résultats qui nous

2 - Les principaux résultats de I'étude

4 - Une dynamique de progrées indéniable

intéressent :

+ 35% des clients considérent que le nouveau réseau bus représente une amélioration
+ Spontanément I"amélioration principale concerne ['augmentation de la fréquence,

« En assisté, le renforcement de la fréquence et la permanence de U offre en PVS sont percus
comme des améliorations pour un client sur deux.

L'amélioration de 'offre de soirée n’est pas acquise.

2 #iec ce noveau sz 5
Perception spontanée eranus kb sentiment Perception assistée|

que

g o245 %
AMEIrEON 08 13 0RSEETE ! 105
Emerares pus avesss 15 %

=
28%
L= 2 Le £ Les
renforcés sont Beiltés sprés  inchangés pit les.
20030 pefies ‘acances

Figure 21 : Extrait de I'enquéte satisfaction

Source : Keolis Caen

On peut voir que la permanence de |'offre est I'élément qui a été le plus remarqué. Apres,
cela n’apporte pas toutes les réponses aux questions que I'on peut se poser quant aux horaires.

% Cette analyse est faite sur les enquétes quisoéseau. Il existe peut-étre d’autres enquétegualies je n'ai pas
eu acces.
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Les études billettiques peuvent étre un premier élément avec des réponses quantitatives

mais n’apportera pas véritablement d’éléments qualitatif. De plus elle met une certaine distance

entre le service marketing et le client. Il apparait donc indispensable de faire des études

complémentaires qui viendraient compléter les études précédentes et répondre a certaines

interrogations qui persistent. Cependant, vu le calendrier du stage, il nest pas possible de

réaliser ces études. Néanmoins un programme d’étude a été proposé :

1. Planning des visites des lignes. Les études permettent de mieux appréhender les besoins

3.

des clients mais il ne dispense en rien la pratique du terrain aussi nombreuses soient-
elles. Etant donné le contexte riche en projet (extension PTU, billettique et DSP en
perspective), il est nécessaire de planifier une visite terrain a I'avance. En fonction des
observations faites dans les études billettiques, le planning des visites terrains est fait®.
Les premiéeres visites concerneront les directs scolaires et se poursuivront avec les lignes
régulieres.

Un comptage au niveau du pdle d’échange de la Gare : Il s’agit d’effectuer un comptage

sur les heures de frange ainsi que sur les heures creuses sur une semaine entiére et de
filmer les heures de plus fortes affluences”. La vidéo va permettre d’'une part de
comprendre les principaux flux qui s’échangent sur le pole de la gare et d’autre part elle
permettra d’analyser le temps entre |'arrivée du train donnée par les fiches horaires et
I'arrivée aux abris bus des clients.

En complément, une enquéte clients aux deux principaux poles d’échanges : Gare SNCF

et St Pierre. Cette enquéte est une enquéte terrain dont les modalités sont encore a
définir. L'objectif de cette enquéte est :
= Connaitre les préférences des clients sur les horaires avec une partie qui
est similaire a une enquéte de préférences déclarées.
= Connaitre les conditions d’une bonne correspondance avec le train avec
des questions directes.
= Un bilan qualitatif des principes marketing mis en place dans le réseau de
2009 avec du recul pour avoir peut-étre des nouveaux clients

Ce programme d’étude doit étre soumis a la directrice du service pour avoir un accord et pour

gu’il soit budgétisé. Il devrait étre réalisé avant mars 2013 pour étre utilisable pour les horaires
"hiver" du réseau de 2013-2014.

% Au moment de la rédaction du mémoire, le planmitegt pas complément établi, c’est pourquoi, ipparait pas.
2" Une pré-étude devra étre réalisée pour déterrféadreures de plus fortes affluences.
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E. Amélioration : proposition d’un nouveau cahier des charges

A partir de l'analyse du cahier des charges et des différentes études menées

(benchmarking, analyse billettique...), un cahier des charges a été proposé. Il se base sur les

principes suivants :

* Un calage maximum par course : pour cela le cahier des charges doit permettre de
mettre en évidence le nombre de calages par course. La solution est d’avoir comme cadre

pour faire les calages, les horaires actuels des horaires de départ par course.

* Un cadencement parfait (dans la mesure du possible) pour les Lianes

* Un potentiel sur chaque générateur calé.
* Une fréquentation sur chaque course

¢ Un suivi des réclamations

* Le cadencement (parfait ou non) doit étre fait aux arréts les plus fréquentées

* De méme ces arréts doivent avoir de préférence es horaires ronds.

Pour savoir avec quels générateurs sont en prendre en compte, les calages ont été mis sur
les thermometres de lignes. Cela a I'avantage de rapidement voir les impossibilités ou les
générateurs qui fonctionnent ensemble. Cela sera confronté avec les fiches produit une fois celle-
ci terminées pour étre slire de ne pas oublier de générateurs et faire ainsi le bilan des

générateurs a étudier (cf. Annexe 3).

Ligne 5 BLAINVILLE (parc) » HEROUVILLE ST-CLAIR » PIERRE HEUZE
» CAEN CENTRE » GARE SNCF » MONDEVILLE (CHARLOTTE CORDAY)
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Figure 22 : Calage par arrét et par ligne

Pour la définition des arréts, une synthése a été faite a partir du fichier Stats Arréts ou
nous pouvons voir que les arréts St Pierre, Gare SNCF et Théatre sont les principaux arréts mais

de maniére moins importante que ce qu’on pouvait imaginer :
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Semaine Samedi Dimanche
Nombre Nombre Nombre
de de de
Ligne Direction N , . | validatio| Poids de . . , | validation| Poids de Arrét le plus validatio | Poids de
Arrét le plus fréquenté Arrét le plus fréquenté ) )
ns l'arret s l'arret fréquenté ns l'arret
journalie journalier journalier
res es es
Lianes 1 CC Mondeville 2 Gare SNCF 546 17% Gare SNCF 544 21% Chardonneret 152 22%
Chemin Vert St Pierre 582 18% |CC Mondeville 2 755 30% |St Pierre 211 28%
Lianes 2 La Folie Couvrefef Venoix Galienni 247 9% Venoix Galienni 147 12% |Venoix Galienni 66 15%
Venoix Galienni St Pierre 535 21%  |St Pierre 297 24%  |St Pierre 129 30%
Lianes 3 Carpiquet St Pierre 411 16% |St Pierre 216 17% |Gare SNCF 69 18%
Hérouville St Clair Gare SNCF 327 14% |Gare SNCF 117 10% |Gare SNCF 56 18%
Lianes 4 Fleury Ikea St Pierre 201 10% |St Pierre 143 21%  |St Pierre 40 14%
Hérouville Parc Tertiaire |St Pierre 196 10% |St Pierre 132 19% |St Pierre 58 19%
Ligne 5 Blanville Parc St Pierre 157 12%  |St Pierre 95 16% |Gare SNCF 52 20%
Charlotte Corday Gare SNCF 137 11% St Clair 42 8% Gare SNCF 18 9%
Ligne 6 Gare SNCF Poincaré 46 14%  |Poincaré 22 15% |Liberté 6 14%
Poincaré Gare SNCF 161 44% Gare SNCF 86 54% Gare SNCF 29 58%
Ligne 7 Epron Jean Vilar 198 11% |Jean Vilar 88 13% |Jean Vilar 18 11%
Ifs Jean Vilar Rostand Fresnel 126 8% Théatre 75 11% |StJean 13 9%
Ligne 8 Beaulieu Brazza St Clair 164 12%  |St Clair 89 17%
Baclesse Berniere 141 9% Berniere 55 9%
Ligne 9 St Germain Quatrans 130 12% St Pierre 63 12% St Pierre 17 20%
Colombelles Libera Tihbout de la Fresnay 117 11% |Tihbout de la Fresnay 78 14% |Chardonneret 13 16%
Ligne 10 Authie St Pierre 86 12%  |St Pierre 49 13%  |St Pierre 21 14%
Cambes Calvaire St Pierre 61 8% Chardonneret 41 10% |Chardonneret 20 14%
Ligne 11 Cuverville Gare SNCF 310 20% Gare SNCF 112 14% Gare SNCF 42 18%
Bretteville St Pierre 211 13% |St Pierre 130 15% |Gare SNCF 38 14%
Ligne 14 Hérouville St Clair Touterelles 154 13% |Touterelles 49 12%
Caen Théatre Cité U 157 13% |StClair 44 11%
Ligne 15 Caen Esam CC Mondeville 2 41 17% |CC Mondeville 2 41 27%
Village Oxylane Lycée Malherbe 38 13% |Grace de Dieu 20 14%
. Niepce Poincaré 41 98%
Ligne 16 Poincaré Niepce 17 38%
Ligne 18 Louvigny St Pierre 138 17%  |St Pierre 67 21% |St Pierre 28 24%
St Contest Long Cours 88 10% Long Cours 46 14%  |St Pierre 23 20%
Ligne 21 St Germain St Pierre 43 20%  |St Pierre 31 24%
Poincaré Ardenne 23 11% |Démogé 13 9%
Ligne 25 Dépot Théatre 109 26% |Théatre 30 29%  |Théatre 8 30%
Théatre Cité U Lébisey 98 23% Dépot 32 24% Dépot 10 36%

Figure 23

: Les arréts les plus fréquentés par ligne et par sens

Source : Fichier Stats Arréts entre septembre 2011 et Juillet 2012 hors vacances scolaires pour la semaine

Concernant la forme, voici un exemple (en trois parties) :

rs

Bl R | =

A E

1= (%]

Cahier des charges lignes

E

F

G

Année 2012 Nouveau : arrét de
Ligne 10 Lfi
Matériel Standard reterence
Période : Hiver
Caractéristiques
Arréts de Dierrier bverd | ThiBa | Sha | Thi5a| Wha |TBhiSa| aprés Snird
rétérence gipart | B | o | s | Me | Bhes | s | s | O0°
Senz 1
Semaine
Sens 2
Seriz 1
Samedi
Sers 2
Sers 1
Dimanche
Sers 2

Figure 24 : Chapeau du nouveau cahier des charges
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il Les générateurs

3_

4
3
6 sUA Lycée Jeanne d'Arc Stade d'Ornano 06:30
7
2

5LGD Lycée Charles de Gaule 06:45
ACCN Carrefour Cote de Nacre 07:00

Figure 25 : Deuxieme partie du cahier des charges : les calages

15 [EEENETTS

La premiére ligne (19) sont les horaires de début de

- L colseecisineccrauies
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Figure 26 : Troisieme partie du cahier des charges

Cette nouvelle forme n’est qu’une solution mais elle permet théoriquement de gagner du
temps lors des calages pour le service des méthodes mais surtout lors de la relecture pour
finaliser les calages. Bien sir il devra étre éprouvé pour en juger véritablement de son apport.
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Partie 3 : ... et plus loin encore.

3. Plus loin que les horaires : les vitesses commerciales et les générateurs

Et si les difficultés persistent ? La question a été posée lors des entretiens avec les
autres réseaux. Certains envisagent de changer les itinéraires. Cette solution ne peut pas
non plus répondre a tous les problémes dans le cas d’'un nombre important et dispersé de
générateurs comme c’est le cas des plus grandes villes. Par contre il existe deux éléments en
lien avec les horaires et qui peuvent étre des pistes a approfondir : les vitesses commerciales
et, moins connu et pourtant relativement réalisé, le travail avec les générateurs pour gu’ils
s’adaptent aux horaires du transport.

A. La vitesse commerciale : I’élément central

Les horaires et le cadencement sont directement liés aux vitesses commerciales. En
effet si par exemple nous prenons une ligne qui fait 36 minutes avec le temps de parcours et
le temps de battement, mettre un cadencement a 12 minutes est plus optimisé (3 véhicules)
gu’une fréquence a 10 minutes (4 véhicules) ou a 14 minutes (3 véhicules mais du temps de
battement en plus long donc plus d’heures de production).

Cela signifie gu’une vitesse commerciale qui augmente permet d’augmenter le
nombre de course et donc la fréguence. Mais depuis le début nous résonnons a cout
constant pour répondre a I'enjeu financier du transport. Cependant si nous regardons le
cout des différents postes dans |'offre de transport, nous voyons que le poste le plus
important est le cout de I'agent de conduite commercial qui péese environ 70% du cout du

transport.

Poids des 2 principaux postes de dépenses

Couts
kilomeétrage
29%

Couts
conducteurs
T1%%

Figure 27 : Poids des deux principaux postes de dépense
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L'augmentation de la vitesse commerciale permet théoriquement de répondre aux 3
principaux enjeux définis dans la premiere partie.
Alors comment augmenter la vitesse commerciale? Il y a plusieurs solutions
relativement connu :
* La mise en place de couloirs bus
e La priorité aux feux

e Ladistance entre les arréts

* La mise en place de couloirs bus

Les couloirs bus sont souvent associés aux TCSP*® et aux BHNS?. Le BHNS est un sujet de
plus en plus présent (150 km au premier « appel a projet » de I'Etat contre 456 km au
second). Cependant méme si les bienfaits de tels projets ne sont pas remis en cause, on peut
lui faire le reproche d’avoir des couloirs bus destinés a une unique ligne. Le site propre
intégral peut étre colteux. La ou le couloir bus peut-étre intéressant a un colt moindre par
rapport a I'avantage qu’il procure, c’est quand il est partagé : il s’agit de faire un couloir de
bus sur un tronc commun de plusieurs lignes. Ainsi c’est un « petit » gain de temps pour
beaucoup de personnes (et non un « gros » gain pour moins de monde).

C’est ce qui a été fait a Bruxelles sur 550 meétres sur I'avenue de la Couronne entre la rue
Général Thys et le boulevard du Général Jacques dont voici les résultats constatés :

Temps de parcours des bus APRES aménagement de la bande réservée aux bus

Temps de parcours des bus AVANT aménagement de la bande réservée aux bus

Figure 28 : temps de parcours avant et aprés le couloir bus a Bruxelles
Source : http://www.stib.be/irj/go/km/docs/STIB-MIVB/INTERNET/attachments/vicom/vicom_fr_1.pdf

En plus du gain de courses, nous voyons avec ces graphiques que, d’une part, on
augmente la régularité et donc on a un cadencement possible sur I'ensemble de la ligne et
non sur un point d’arrét en particulier comme on I'a vu dans le deuxieme partie et que
d’autre part, cela a I'avantage de réduire la place de la voiture en ville (qui est bien I'objectif
des PDU comme évoqué dans la partie 1).

% Transports en Commun en Site Propre
# Bus & Haut Niveau de Service
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Pour Caen il est difficile d’évaluer I'impact sans une étude poussé des points noirs de
circulation et des solutions envisageables. Par contre on peut avoir un ordre d’idée des
trongons qui nécessiteraient d’étre étudier a partir des fiches horaires.

Ratio par
Lignes Direction Min Max Ecart Trongon le plus impacté Total rapporta la
longueur de
la ligne
Mondeville 00:27 00:44 00:17 Théatre - Gare SNCF
Lianes 1 00:36 0,65
Bourgogne 00:28 00:47 00:19 Gare SNCF - St Pierre
Lianes 2 Galller_u 00:25 00:40 00:15 Facult,e de dron_— St plfzrre 00:29 058
La Folie 00:25 00:39 00:14 Théatre - Université
Lianes 3 Herouvﬂl(.-) St Clair 00:50 01:12 00:22 Théatre - Gare SN CF 00:46 046
Carpiquet 00:51 01:15 00:24 Gare SNCF - St Pierre
. lkea 00:38 01:02 00:24 Univerité - St Pierre
Lianes 4 — - — 00:45 0,56
Parc Tertiaire 00:42 01:03 00:21 St Pierre - Parc des exposition
Ligne 5 Chalotte Corday 00:44 01:11 00:27 St Pierre - Gére SNCF _ 00:55 064
Aldo moro 00:42 01:10 00:28 Gare SCNF - Pierre Heuzé
Ligne 6 Poincaré 00:17 00:26 00:09 Cygnes de crms - Aviation 00:16 044
Gare SNCf 00:19 00:26 00:07 Cygnes de crois - Gare SNCF
Ligne 7 Jean Vilar 00:42 01:05 00:23 Théatre - Vauce_lles 00:46 055
Campus 2 00:41 01:04 00:23 Vaucelles - St Pierre
Ligne 8 Ba}clesse 00:40 01:00 00:20 Theane - Helene Keller . 00:40 048
Beaulieu Brazza 00:44 01:04 00:20 Lycée Malherbe - Pont venoix
Libera 00:33 00:54 00:21 Vaucelles -Bd Lero
Ligne 9 o8 cTeS oC ey 00:42 059
St Germain 00:38 00:59 00:21 Théatre - St Pierre
Ligne 10 Authie : 00:55 01:19 00:24 St Pierre - Place du Car?ada 00:53 050
Cambes en plaine 00:50 01:19 00:29 Place du Canada - St Pierre
Ligne 11 Cuyerwlle 00:41 01:06 00:25 Théatre - Gare SN CF 00:48 057
Bretteville L'enclos 00:43 01:06 00:23 Gare SNCF - St Pierre
Ligne 14 Theatr_e 00:37 00:58 00:21 Plac_e de la Mare - St Pierre 00:41 056
St Clair 00:36 00:56 00:20 St Pierre - Place de la Mare
Ligne 15 Village Oxylane 00:37 00:45 00:08 St Pierre iLycee Malherbe 00:16 021
Esam 00:38 00:46 00:08 Mondeville 2 - 19 mars
. Louvigny 00:31 00:46 00:15 Rue de Bosniére - St Pierre
Ligne 18 00:32 0,51
‘gne St Contest 0032 00:49 00:17 Lycée Malherbe - Théatre d
Théatre 00:12 00:22 00:10 St Pierre - Théatre
Ligne 25 00:20 0,87
9 Déppot Twisto 00:11 00:21 00:10 Tour Leroy - Cité U

Figure 29 : Tableau d'analyse du temps de parcours par trongon a Caen

Avec ce tableau, nous voyons rapidement les amplitudes des temps de parcours
d’une ligne au cours de la journée. Cela n’est pas uniquement du a la circulation. La
fréquentation peut également avoir un impact sur ce dernier. Par contre lorsqu’on regarde
les trongons les plus impactés, nous voyons qu’ils sont pratiqguement tous concentrés en
centre ville.

Et on peut également avoir une premiere approche des gains espérer avec un calcul
simple (qui nécessiterait d’étre approfondi mais qui permettrait tout de méme d’avoir un
ordre d’idée) : il s’agit de calculé le nombre de course que I'on peut faire a heure de
production constante avec différentes hypothéses de gain (1, 2, 3,4, 5 et 6 minutes)
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AVANT APRES
Vitesse Nombre de Heure de Heure de Vitesse Nombre de
. i Km 1 course Km courses i .
commerciales courses production production | commerciales course
Lianes 1 16,33 179 115,800 10,57 1891 115,800 16,76 184
Lianes 2 17,50 170 96,350 9,92 1686 96,350 18,03 175
Lianes 3 19,79 120 122,350 20,18 2422 122,350 20,12 122
Lianes 4 17,49 119 86,070 12,65 1506 86,070 17,91 122
Ligne 5 19,72 80 86,780 21,40 1712 86,780 20,03 81
Ligne 6 19,62 106 41,130 7,61 807 41,130 20,51 111
Ligne 7 17,73 102 100,790 17,52 1787 100,790 18,03 104
Ligne 8 19,03 90 84,180 17,80 1602 84,180 19,37 92
Ligne 9 17,32 90 72,220 13,90 1251 72,220 17,69 92
Ligne 10 19,83 50 55,930 22,18 1109 55,930 20,13 51
Ligne 11 18,83 82 78,850 18,11 1485 78,850 19,16 83
Ligne 14 16,78 87 72,830 14,05 1222 72,830 17,12 89
Ligne 15 21,79 53 28,820 11,85 628 28,820 22,48 55
Ligne 18 22,41 70 48,100 15,40 1078 48,100 22,96 72
TOTAL 1398 1090,200 20185 1090,2 1431

Figure 30 : Synthese de la simulation du gain de courses

Simulation du nombre de courses offertes en plus pour un une amélioration donné du temps

de parcours :

Gain de ) . . ) ) .
1 min 2 min 3 min 4 min 5 min 6 min
temps
Gain de
33 69 106 145 187 231
courses

Figure 31 : Tableau des différentes hypotheéses de gain de temps

e La priorité aux feux

Le deuxieme élément qui permet d’augmenter la vitesse est la priorité aux feux comme on

peut le voir avec le graphique ci-apreés.

Décomposition du temps de course

Temps de
hattement au
terminus

17% Roulement

34%

Accélérations /
Décélérations
15%

Temps passé aux
feux
17%

Temps passé aux
stations
17%

(Source : « Des mesures, des équipements et des aménagements pour améliorer la productivité
externe des transports publics urbains » CETUR)

Figure 32 : Décomposition des temps de course
Source : http://www.stif.info/IMG/pdf/priorites_aux_feux_pour_les_bus.pdf
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La priorité aux feux va donc agir sur les temps d’arrét aux feux mais aussi sur le temps
en accélérations et en décélérations. Ce qui permet également de diminuer les couts
énergétique méme si cela est peut-étre marginal.

Ce systéeme de priorité aux feux peut-étre compléter par un systeme de damier comme il
existe a Monlugon

Figure 33 : Systeme de damier sur le pont St Jacques a Montlugon
Source : Google view

Méme si dans le cas de Montlugon, il s’agit d’un systeme pour les voitures, ce systeme
peut étre décliné pour les bus dans les carrefours a problemes dans I'agglomération.

Pour estimer le gain de temps lié a un tel systeme, c’est plus compliqué puisque cela
dépend de la géographie du réseau. Cependant plusieurs villes qui ont déja mise en place
cette prorité ont fait un bilan que le STIF*® dans sont guides sur les priorités aux feux pour les
bus a résumé.

¢ La distance entre les arréts

Méme si le graphique ci-apres illustre I'arrét a un feu tricolore, nous pouvons clairement
voir 'augmentation du temps de parcours suite a un arrét. Donc, plus il y a d’arréts et plus le
temps va augmenter. En plus du temps lié a I'arrét a proprement parlé, il y a le temps lié a la
phase de décélération et d’accélération. Comme on peut le voir sur le graphique sur une
distance de 225 m, le bus a a peine le temps d’arriver a sa vitesse de roulage qu’il faut
décélérer. Apres cela dépend du conducteur et du matériel mais dans le principe c’est la
méme chose.

% Syndicat des Transport d'lle-de-France

51



Marche type d'un bus avec un arrét

Vitesse
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Figure 34 : Marche type d'un bus avec un arrét
Source : http://www.stif.info/IMG/pdf/priorites_aux_feux pour les bus.pdf

Le gain lié a cette mesure est encore plus indéfinissable. Transpole a mise en place
cette démarche sur la Lianes 1 mais ne donne pas de donner chiffré. Elle mentionne
seulement que « En effet, en augmentant les inter-distances entre les arréts, il a été possible
de faire progresser significativement la vitesse commerciale de la Ligne. » (Source Compte
rendu de la séance du 21 février 2012 du comité de la Lianes 1).

Sur les deux premieres pistes, il est clair que I'exploitant n’a aucune compétence a
part attirer I'attention des élus sur ces points. Par contre, sur la distance entre 2 arréts,
I’exploitant peut, sous validation des AO, faire des propositions. Par contre si nous revenons
aux enjeux du transport, cela peut poser des problemes d’accessibilité. Par contre
I’exploitant avec I'aide des élus a la possibilité de résoudre les problemes de calages qui sont
principalement liés aux scolaires : travailler avec les générateurs pour qu’ils adaptent leurs
horaires a ceux des Bus.

B. Etsiles générateurs et le transport travaillaient ensemble pour une
meilleure offre

Lors de I’élaboration des horaires Hiver nous avons pu constater que plusieurs
calages se faisaient sur une méme course a deux endroits différents avec des horaires qui ne
convenaient pas. Les solutions précédentes ne peuvent pas répondre a toutes les demandes
et il est clair gu’un tel systéme ne peut se mettre en place sans frais. Dans un contexte ou les
arréts doivent étre mis en accessibilité d’ici 2015, il est imaginable que les solutions
présentées précédemment ne soient pas la priorité. En attendant, il faut bien faire un choix
a moins que l'un des générateurs ne change ses horaires de fonctionnement. Il s’agit donc
de travailler les temps, ce qui est I'objectif des bureaux des temps qui sont apparus en
France depuis quelques années. L'ltalie est méme allée plus loin en légiférant sur ce sujet.
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* L’exemple italien

« Un dispositif |égislatif a été instauré a partir de 1990 : une loi d’initiative populaire a permis
aux collectivités de coordonner leurs horaires. Sur cette base, des chantiers se sont ouverts a
travers les 8 000 communes italiennes, sur divers théemes de travail. En mars 2000, la loi
Turco rend obligatoire, pour les communes de plus de 30 000 habitants, la mise en ceuvre de
politiques temporelles. D’autres lois sectorielles (celle sur le commerce qui, en 1999, a
supprimé certaines contraintes en vigueur, ou la loi Berlinguer sur les écoles qui donne au
proviseur le pouvoir de définir les horaires scolaires) participent de la diversification des
rythmes d'activités appelant une action coordonnée. » [Bailly, 2001]. En théorie I'ltalie
semble un bonne exemple mais a y regarder de plus prét, les horaires des scolaires qui en
France pose le plus de problémes, sont également difficiles a changer en Italie comme
I’explique Sandra Bonfiglioli dans son article sur ce sujet : « Aujourd’hui, dans chaque école,
on peut choisir son propre horaire mais peu de proviseurs travaillent sur cette question parce
que les us et coutumes donnent aux régimes d’horaires une stabilité structurelle, or les
horaires actuels n’ont rien de naturel sinon le fait qu’ils sont en vigueur depuis trés
longtemps et ont été construits sur I'horaire de travail industriel, rigide et standard. »
[Bonfiglioli, 1997]

La France s’est donc inspiré de I'ltalie est a mis en place dans plusieurs agglomération
des bureaux des temps. C’'est un espace de dialogue pour essayer d’articuler au mieux les
différents temps (travail, loisirs, démarches administratif..) car ces différents sont
interdépendants (le temps de travail des uns est celui du déplacement pour les autres par
exemple). Voyons comment cela se traduit dans le monde des transports.

* Les exemples d’autres réseaux francais :

Le questionnaire consacrait une partie des questions a I'adaptation des horaires des
générateurs. Plusieurs réseaux ont déja entrepris cette démarche méme si leurs conclusions
sont différentes. Pour Ales les horaires des lycées sont modifiés en fonction des horaires des
bus lors d’'un probleme alors que pour Chatellerault, ils ont créé une ligne spécifique.
Regardons plus en détails I'exemple de Poitiers et de Rennes :

Poitiers : A Poitiers, les horaires de I'Université est identique pour tous. Cela impose une
charge ponctuelle sur le réseau. Un travail sur I'étalement des horaires de début des
Universités pour alléger I'heure de pointe du matin dans les bus a été lancé par I'Agence des
temps de Poitiers en mai 2001. En octobre 2001, I’Agence des temps a été créée au sein
d'une structure appartenant au service recherche et développement de I'agglomération,
travaillant de longue date avec les Universités, notamment sur la question des
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déplacements. Des relations privilégiées ont donc favorisé I'avancement du projet. Ainsi, ont
été associés a ce projet : Le Président de I'Université ; Le Vice Président a la vie étudiante ;
Les Directeurs des UFR; Un représentant du service commercial de la Société de Transport
en Commun Poitevine ; Deux élus et des représentants des étudiants.

Le résultat a été un étalement des horaires de 15 minutes entre 8h00 et 8h45 selon les UFR.

Apres 5 ans le bilan est le suivant: il n'a pu étre réalisé d'évaluation au sens strict,
notamment il n'y a pas eu d'enquéte sur la fluidité des transports sur le campus mais d’apres
les étudiants (interrogé de maniére informelle), il un net désengorgement. Certaines UFR
sont revenues en arriére, en reprenant leurs anciens horaires de début, mais ce n'est pas la
majorité et cela est souvent di a la réforme LMD qui multiplie les options et donc les
horaires. Par contre, cela a posé des probléemes notamment pour le CROUS et la vie
étudiante (rencontre associatives du midi).

Comme on peut le voir avec 'exemple de Poitiers, le travail sur les horaires de I'Université
vient d’une surcharge plutét que d'un probleme sur le calage avec les établissements
scolaire. Ce qui est normal étant donné que tous les établissements scolaires (en dehors de
I’'Université) sont desservis par une ligne scolaire spécifique.

A Rennes, le travail sur I'Université est également partie de ce constat de surcharge comme
on peut le voir avec le graphique ci-dessous.

Entre 7h40 et 7h59, 5000 voyageurs La pointe du soir augmente et
entrent dans le métro. C'est 2 fois plus s'étale entre 17h et 18h. Elle est
qu'en periode non universitaire. beaucoup plus répartie entre les
4 deux sens gue les pointes matin.
1 Une deuxiéme pointe est visible aux
2800 environs de 8h40. Elle reste maigré
toutinférieure & celle de 7h40.
2400 Une pointe apparait & 10h10. |
Elie correspond aux débuts des
cours a Villejean & 10h30.

2000

| Une pointe apparait a 20h. |
Il s'agit de sorties d'amphis.
1600 = 7

1200
800

400

D Moyenne en période universitaire

I:I Moyenne en période non universitaire

Figure 35 : courbe des fréquentations du métro rennais
Source : Note sur le retour d’expérience de Rennes
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L'exemple de Rennes a été choisi car il commence par apporter une réponse technique a
leur probléme de surcharge mais cela ne suffisant pas, ils ont travaillé avec I'Université pour
étaler les horaires comme I’explique I’extrait d’'une note de Rennes pour expliquer sa
démarche :

« Le premier niveau de réponse a la question des hyper-pointes a été technique : le Conseil
Communautaire a décidé l'achat de six nouvelles rames (livrables en 2014), devant permettre
d'augmenter la fréquence en heure de pointe a 1'23 environ. La reconfiguration des places assises
dans les rames pour gagner de la place est également prévue. Ces deux opérations présentent un coit
global de 35 M € et une augmentation de la capacité de transport estimée a 30 %.

L'expérimentation envisagée aborde la question d'une facon complémentaire : il ne s'agit plus
seulement d'agir sur le réseau de transport lui-méme mais sur ses utilisateurs. Certains organismes
tels que I'Université contribuent involontairement, par la définition de leurs horaires de début et de
fin, a la saturation des transports en commun et notamment du métro.

Sous ['égide de Rennes Meétropole (Elus du secteur transport, du secteur temps, Service
Transports Urbains, Bureau des temps), avec l'appui de I'exploitant du réseau Star (Kéolis Rennes),
une concertation est en cours avec I'Université de Haute-Bretagne (Rennes 2). Il s'agit de procéder a
une définition concertée de nouveaux horaires de début et de fin des cours sur le campus. La
démarche a été élargie a d'autres acteurs générateurs de flux sur les sites Pontchaillou-Villejean
Université (Rennes 1, CHU Pontchaillou, lycées Coétlogon et Victor et Hélene Basch).

Des actions comparables ont été expérimentées dans d'autres villes, notamment a
Montpellier et Poitiers. D'un colit limité, elles ont permis de réduire de facon notable I'affluence dans
les transports en commun au moment des hyper-pointes et d'améliorer corrélativement le confort des
usagers. Une réflexion plus globale sur la question du temps des étudiants, incluant notamment
I'articulation études/vie personnelle/travail (le cas échéant), a pu étre menée, ce qui a conduit a ce
que l'action se double d'une amélioration de la qualité de vie des étudiants suite a des modifications
préconisées par les Bureaux des temps. » [Note sur le retour d’expérience de Rennes]

e Lecas de Caen

Au sein du syndicat mixte de I'agglomération Caennaise, une commission a vu le jour avec
comme but (source : www.viacités.org) :

Examiner les problématiques articulées autour du temps des transports : Temps des commerces
(adéquation du service public de transport avec les ouvertures des commerces, service de transport de
nuit), Temps des services publics administratifs, Temps de I'école (transports scolaires, pédibus.),
Temps de I'université, Temps de la culture.

Etudier également les problémes d'égalité devant le temps des transports.

Consulter les partenaires institutionnels et associatifs sur ces sujets. Echanger avec les différents
bureaux du temps qui pourraient étre mis en place dans les villes de I'agglomération, voire au sein de
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I'agglomération.

Faire Sur ces sujets des propositions
d'aménagement du service public de
transport.

L'un des premiers sujets d’étude a
été la surcharge du tram. Celui-ci relie tous
les campus de I'agglomération et dessert
au passage plusieurs lycées importants
comme on peut le voir sur l'illustration
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Figure 36 : Les établissements scolaires autour du tramway caennais

Source : Twisto

Suite a ce constat, une étude a été menée sur les passagers pour connaitre entre
autres leur destination et leurs contraintes. En voici les résultats :

PUS'®XPIress
P 1%

2%
1%
0,89:9% o, 59% 0,6% 0, 5%0% 0,4%8%
[ _m e I
Lycée Lycée Lycée IUFM Gare Campus5 Lycée Campus3 Autres

aplace D.d'Urville Fresnel routiere Alende

‘l:l Avec contrainte O Sans contrainte ‘

Figure 37 : Résultat de I'enquéte sur la sur fréquentation du tramway
Source : Twisto

Les réponses a cette problématique a été de mettre en place la ligne Campus express
qui doublonne le Tram. Un travail a également été entrepris pour les Lycées Fresnel et
Rostand pour qu’ils désynchronisent leurs horaires. Mais nous voyons avec tous ces
exemples que le calage ne fait pas partie de |la préoccupation dans la démarche méme si les
décalages ne sont certainement pas faits au hasard. Est-ce que cela pourrait le devenir ?
Sans doute puisque les horaires sont du ressort du chef d’établissement.
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Conclusion

L’expérience du stage a mis en évidence un conflit lors de la définition des horaires
qui a aboutit a la problématique suivante: quel arbitrage mettre en place entre les
différentes contraintes du réseau (horaires des scolaires, des actifs ou de I'intermodalité)
et les principes marketing (cadencement) a colit constant (contraintes de I’exploitation) en
étant attractif ?

On peut émettre I'"hypothése qu’un arbitrage doit étre fait afin de contenter la clientéle
actuelle et d’attirer de nouveaux clients par un calage des horaires comme suit :

1. se caler sur les horaires des établissements scolaires pour ceux ne bénéficiant pas de
lignes directes (entrée principale du matin et sortie principale du soir)

2. avoir un cadencement si la fréquence est inférieure a 20 minutes Au dessus de 20
minutes, a part pour les fréguences rondes (30min, 1h), les calages sont plus
adéquats pour les clients.

3. avec des horaires « ronds » pour les 2 principaux arréts de montée/descente

On émettre également I’hypothése que la limite entre le cadencement et le calage est
différente suivant la taille des agglomérations : plus celle-ci est petite plus la fréquence du
cadencement est grande.

Apreés avoir regardé la marge de manoeuvre dans cet arbitrage, un tour d’horizon des

enjeux du transport a permis de comprendre les tenants et aboutissants d’un tel arbitrage.

Afin de voir comment les autres réseaux se positionner par rapport a ce choix, un
guestionnaire a été envoyé 93 réseaux. Une vingtaine de réseau a répondu favorablement et
la moitié a accepté un entretien téléphonique Cela, additionné a une lecture des fiches
horaires de la principale ligne de bus, a permis de dresser un apercu des pratiques. Ainsi le
cadencement parfait (méme fréquence toute la journée sur tous les arréts) n’a été
remarqué que sur les agglomérations de petite taille. Cela s’explique par une variation du
temps de parcours de la ligne qui est nulle. Dans les réseaux de taille plus importante, les
temps de parcours peuvent varier jusqu’a 45 %, ce qui empéche de garantir une fréquence
identique sur tous les arréts et qui pour garder une fréquence similaire nécessite des
moyens supplémentaires.

De plus la cadence varie en fonction de la taille des réseaux. La plupart des réseaux

effectués des calages sur plusieurs lignes principalement avec les établissements scolaires
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mais pas seulement. La gare est également un générateur source de calage. Les pratiques
sont moins similaire qui s’explique par le fait d’avoir peu d’étude faites pour comprendre les
attentes des clients a ce niveau. D’ailleurs, sur le sujet des horaires, trés peu d’étude ont été
réalisées. Il est donc nécessaire pour conclure ce sujet d’aller a la rencontre des clients et
plus particulierement des usagers du train. En attendant qu’une telle étude soit réalisée, une
approche billettique peut constituer une premiere approche.

Enfin le questionnaire a pu mettre en évidence qu’une vingtaine de générateurs été
pris en considération (alors qu’a Caen nous sommes a 110). A la lecture des fiches horaires,
on peut remarquer quelques calages mais qui n’influe pas fondamentalement sur le
cadencement. L’arbitrage qui doit donc étre fait tiens principalement dans le nombre de
calages et de générateurs a caler : cela permet de répondre aux besoins essentiels tout en
gardant un cadencement. Et si le conflit persistent, la solution la plus adéquate est de
travailler avec le générateur concerné a la cohérence des horaires (ceux des lignes et ceux de

son établissement)

Cette analyse combiné a une critique du cahier des charges a donc permis de
repenser le cahier des charges. Mais bien que le stage se termine, la réflexion sur ce sujet se
poursuit avec comme finalité la réalisation de I'étude préconisée et I'intégration effectif du

nouveau cahier des charges.
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Annexe 1 : Bilan des relectures (37 étape)
Nombre de | Nombre Nombre
. Pourcentage
calages a de calage |de calage
) Lo de calage
analyser analysé réalisé
Semaine 10 6 2 20%
Lianes 1 Samedi 19 16 10 53%
Dimanche 15 9 1 7%
Semaine 0 0%
Lianes 2 Samedi 4 57%
Dimanche 6 6 0 0%
Semaine 17 14 6 35%
Lianes 3 Samedi 16 14 6 38%
Dimanche 13 11 2 15%
Lianes 4 Semaine 29 9 3 10%
Samedi 22 0 0%
Dimanche 4 4 0 0%
Ligne 5 Semaine 72 51 14 19%
Samedi 16 14 8 50%
Dimanche 13 11 3 23%
Ligne 6 Semaine 17 13 0 0%
Samedi 1 17%
Dimanche 0 0%
Ligne 7 Semaine 18 11 0 0%
Samedi 10 10 1 10%
Dimanche 2 1 50%
Ligne 8 Semaine 62 0 0 0%
Samedi 34 0 0 0%
Ligne 9 Semaine 35 17 5 14%
Samedi 14 13 0 0%
Dimanche 18 12 0 0%
Ligne 10 Semaine 95 41 13 14%
Samedi 4 4 0 0%
Dimanche 0 0%
Ligne 11 Semaine 45 18 12 27%
Samedi 44 35 8 18%
Dimanche 21 9 0 0%
Ligne 14 Semaine 58 22 6 10%
Samedi 17 12 2 12%
Ligne 15 Semaine 62 17 4 6%
Samedi 29 13 6 21%
Lignes1a 15du
o 861 434 118 14%
lundi au dimanche
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Annexe 2 : Liste des générateurs

Semaine Samedi Dimanche
Nombre de Nombre de Nombre de
calages Liste des générateurs calages Liste des générateurs calages Liste des générateurs
cherchés cherchés cherchés
Gare SNCF (30) Gare SCNF (18)
] Gare SCNF (28) .
38 Centre commerciale (6) 32 . 32 Centre commerciale (10)
. Centre commerciale (4) X
Entreprise Robert Bosch (2) Centre ville (4)
ASSEDIC (8)
Hopital Le bon sauveur (8)
La clinique St Martin (4) o
o Hopital Le bon sauveur (8)
Mairie de Caen (4) . .
La clinique St Martin (4) i
Campus 1 (14) o Centre Ville (4)
60 22 Mairie de Caen (4) 10 .
Rectorat (4) i i . Hépital Le bon sauveur (6)
. . . Musée Mémorial (2)
Musée Mémorial (2)
‘ : Rectorat (4)
Lycée Camille Claudel (6)
Lycée St Ursule (2)
College Monod (8)
Gare SNCF (30)
Institution St Pierre (4)
Colléege Sacré Ceceur (4) Gare SNCF (28)
College St Paul (4) Centre Ville (18) Centre Ville (4)
Lianes 3 82 College H Sellier (4) 68 Centre aquatique (4) 24 Gare SNCF (16)
Centre Ville ( 14) Centre Cial Le Val (2) Centre aquatique (4)
Entreprises (16) Entreprises (16)
Centre aquatique (4)
Centre Cial Le Val (2)
CHR (4)
Lycée Malherbe (6)
Coll. Lycée Expérimental (6)
Conseil Régional (4)
R CHR (4)
College Marcel Pagnol (8) i
i Lycée Malherbe (4)
Lycée Fresnel (10) | .
. . Coll. Lycée Expérimental (4)
College Varignon (12) . . .
i . Institut de rééducation (8)
Lycée Rabelais (4) . | .
. L. . Mairie d'Hérouville (4)
Institut de rééducation (8) i
. | . BU Campus 1 (4) Marché de Caen (5)
Mairie d'Hérouville (4) L L
Bibliothéque de Caen (4) Patinoire (8)
116 BU Campus 1 (4) 69 19

Bibliothéque de Caen (4)
Mairie de Caen (4)
Mairie de Fleury (4)

Patinoire (10)

Piscine Montmorency (8)

Piscine (4)

Ecole de Musique (4)
Fonderie / BBC (4)
IKEA (3)

IKEA - nocturne vend. (1)

Mairie de Caen (4)
Mairie de Fleury (4)
Patinoire (10)
Piscine Montmorency (8)
Piscine (4)
Fonderie / BBC (4)
IKEA (3)

Piscine (4)
CHR (2)
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Ligne 6

152

Gare SNCF (20)
Institut Lemonnier (8)
Institut Ste Marie (8)

Lycée Laplace (8)
Lycée Rabelais (4)
Lycée J. Verne (6)
Conseil Régional (4)

Lycée d'Urville (8)
Lycée Lépine (12)

Collége Sacré Cceur (8)

Coll. Langevin Vallon (6)

Coll. St Pierre Lebisey (10)
Lycée Allende (8)
DDE (8)

Mairie de Blainville (8)
C. Cial St Clair (10)
DDASS (8)

BU Campus 1 (4)
Mairie d'Hérouville (4)

29

Gare SNCF (21)
C. Cial St Clair (8)

20

Gare SNCF (14)
Marché de Caen (6)

46

Gare SNCF (16)
Entreprises (8)
Lycée R. Fresnel (6)
Collége Desmeserets (4)
Mairie de Cormelles (4)
Coll. G de Normandie (8)

15

Gare SNCF (15)

Gare SNCF (6)

Ligne 7

72

CPAM (4)

Maire de Caen (4)
Collége Lemiere (10)
Lycée Rostand/Fresnel (8)
Notre Dame de la fidélité (6)
College Senghor (8)
Campus 3 (2)
College Pasteur (4)
Lycée Victor Hugo (8)
Mairie d'Ifs (5)

C. Cial Cote de Nacre (4)
C. Cial d'Ifs (7)
Mairie d'Epron (2)

14

Mairie de Caen (4)
C. Cial Céte de Nacre (4)
C. Cial d'Ifs (4)
Mairie d'Epron (2)

Centre Ville (6)

133

Coll. Lycée Expérimental (6)
Lycée Malherbe (6)

ZA Hérouville Montmorency (6)
Lycée Jeanne d'Arc (4)
Mairie de Caen (4)
College Lemiere (8)
Commerces/Entreprises/adm (7)
College Mandela (ex Huet) (8)
Institution St Paul (6)

ZI Citis (6)

Lycée Allende (8)

Lycée Rabelais (4)

C. Cial St Clair (8)
Bibliothéque de Caen (4)
Mairie d'Hérouville (4)
CHU/Baclesse (4)

Ecole d'infirmiere (4)
Conseil Régional (4)
Fonderie/BBC (2)

CHR (12)

Piscine (4)

Piscine Montmorency (8)
Patinoire (6)

77

Coll. Lycée Expérimental (4)
Lycée Malherbe (4)
ZA Hérouville Montmorency (6)
Mairie de Caen (4)

C. Cial St Clair (8)
Bibliothéque de Caen (4)
Mairie d'Hérouville (4)
CHU/Baclesse (3)
Fonderie/BBC (2)

CHR (11)

Piscine (5)

Piscine Montmorency (8)
Patinoire (10)

Stade d'Ornano (4)
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Ligne 9

Ligne 14

113

Gare SNCF (20)
Collége Lemiere (10)
College Desmeserets (8)
Collége Jacquard (10)
Collége Sacré Cceur (8)
Collége Dunois (8)
Collége Hasting (6)
Lycée Charles De Gaulle (8)
Mairie de Mondeville (8)
URSAF (3)

CAT de Colombelles (6)
SUPER U (2)
Centre Leclerc (4)
Piscine du chemin vert (8)
Mairie de St Germain (4)

38

Gare SNCF (20)
Mairie de Mondeville (4)
SUPER U (2)
Centre Leclerc (4)
Piscine du chemin vert (8)

25

Gare SNCF (13)
Piscine du chemin vert (6)
Marché de Caen (6)

145

CHR (4)

ZI Cotonniere (14)
Lycée Laplace (10)
CPAM (4)

Lycée Victor Hugo (14)
Lycée d'Urville (8)
Institut Lemonnier (8)
Institut St Pierre (8)
Collége Jacquard (13)
Colleége Lechanteur (10)
Colleége Hasting (10)
Collége Dunois (12)
DDE (8)

Lycée Charles De Gaulle (10)
C. Cial Cote de Nacre (4)
Mairie d'Authie (4)
Mairie de Cambes (4)

CHR (2)
C. Cial Céte de Nacre (4)
Mairie de Cambes (2)

Centre ville (4)

106

Gare SNCF (20)
Lycée Malherbe (12)
Mairie de Bretteville (8)
Mairie de Caen (4)
Collége Guy Liard (8)
College Emile Zola (6)
Bibliothéque de Caen (4)
Mairie de Giberville (8)
ZI Vallée Barey (8)
Mairie de Démouville (10)
Piscine (4)

Mairie de Cuverville (4)
Patinoire (6)
Piscine de Mondeville (4)
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Gare SNCF (22)
Lycée Malherbe (4)
Mairie de Bretteville (4)
Mairie de Caen (4)
Bibliothéque de Caen (4)
Mairie de Giberville (4)
ZI Vallée Barey (8)
Piscine (4)
Patinoire (10)
Piscine de Mondeville (8)

31

Gare SNCF (13)
Piscine (4)
Patinoire (8)
Piscine de Mondeville (2)
Centre ville (4)

134

college expérimental HSC (4)
CHU (16)

Centre ville (7)
Campus 2 (8)
Campus 4 UFR éco gestion (8)
CIFAC (4)

Ecole d'infirmieres (4)
Notre Dame de la fidélité (6)
Lycée Camille Claudel (6)
Lycée st Ursule (4)
College jacquard (10)
Collége Monod (8)
Lycée Allende (6)

ENSI Caen (4)

IAE (6)

IUT (4)

38

CHU (14)

Centre ville (9)
Carrefour Cote de Nacre (2)
Piscine chemin vert (8)
Baclesse (4)

Centre cial le val (1)
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Ligne 16

Carrefour Cote de Nacre (2)
Piscine chemin vert (16)
Baclesse (4)

Centre cial le val (2)
Collége st Michel (5)

105

Lycée Jules Verne (6)
Lycée Malherbe (12)
Clinique du parc (5)
Hotel de ville (4)
Lycée Fresnel (10)
Lycée Rostand (8)
Conservatoire (3)
Collége G de Normandie (10)
GRETA (4)
Oxylane (2)
Bibliotheque (6)
Mondeville C. Cial (5)
Parc expo (7)
Piscine (4)
ESAM (7)
Patinoire (8)
Hotel de ville (4)

47

Clinique du parc (6)
Lycée Malherbe (4)
Conservatoire (4)
Hotel de ville (4)
Bibliotheque (4)
Oxylane (2)
Mondeville C. Cial (5)
Parc expo (8)
Piscine (4)
Patinoire (6)

21

Entreprises (13)
TRAM B - grace dieu (2)
TRAM A - campus 2 (2)
TRAM A - ifs j. Vilar (2)

TRAM B - st clair (2)

Ligne 18

102

Lycée Malherbe (12)
Centre Ville (14)
Collége R. Lemiére (10)
St Joseph (6)
Lycée C. Claudel (6)
Collége J. Monod (12)
Parc Athéna (20)
Intermarché (8)
Patinoire (10)
Piscine (4)

40

Centre Ville (18)
Intermarché (8)
Patinoire (10)
Piscine (4)

24

Intermarché (6)
Marché de Caen (6)
Patinoire (8)
Piscine (4)

Ligne 20

10

Centre Ville (7)
College Emile Zola (3)

Ligne 21

83

Centre Ville (18)
Mairie de Caen (4)
Rectorat (4)
Bibliothéque de Caen (4)
Polyclinique du Parc (2)
College Desmeserets (8)
Collége Jacquard (12)
College Lemiére (10)
Institut St Pierre (8)
Collége Dunois (8)
Lycée Jeanne d'Arc (2)
Institution St Paul (3)

32

Centre ville (18)
Bibliothéque de Caen (4)
Mairie de Caen (4)
Rectorat (4)
Polyclinique du Parc (2)

60

CHU (16)

Lycées d'Urville / Laplace (6)
Conseil Régional (2)
Collége Lechanteur (8)
College St Pierre (8)
UFR de Pharmacie (8)
Institution Ste Marie (8)
Ecole d'Infirmiéres (4)

16

CHU (16)

Marché de Caen (2)
CHU (6)
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Annexe 3 : Bilan des calages par ligne

Les calages demandés pour le réseau Hiver 2012-2013

Etablissements scolaires
Etablissements de soins
Loisirs

Patinoire

Tkea

(8« H&

Pour chaque ligne, les générateurs ont été positionnés a I’arrét concerné,

Entreprises - Zone d'activités

avec 'aide d’un pictogramme dont la légende est ici a droite. e

Piscine

LIy

Centre commercial

[B]  Centre commercial
E®™  Gare SNCF

2. Centre commercial

§  Industrie - Grosse Entreprises

CAEN (cHemiN VERT/BOURGOGNE) » CAEN CENTRE » GARE SNCF » MONDEVILLE (CENTRE COMMERCIAL)

O
& & 4 <
< . . 5§ e o S )
P SE T IO T o o 0@ T T F S > & C©
¥ 0o & F P < R SN U O A P ‘;9
o $ ¢ ¥ @ F T T EFE T PP @ F P F @ <&
om0

5H45 18HS0 S
SHS5 19HO00
6H46 19H10
7H02 20H10
7TH27 20H45
7H46 21H09
Dans les deux sens 22H23
23HO00
Dans le sens vers Chemin Vert 00HOS
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CAEN (carE sncr) » GUERINIERE » CORMELLES-LE-ROYAL » CAEN (POINCARE)
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de soucis.

La ligne 6 n’a pas v

£ &, GGO(’
O8N ©
S 5908

2 @
$HS0 i
ﬁlggu Sthid 2320 SH20 7HS0 gpoo
H20 17H10 17H10 ggss SHO0
17H25 17H25 12H15 16H20 1725 20H10 9H05
18H20 16H10 17HIS N 16H10
17HO5 18H10 17H10

8H35

12H25
13H20
17H40

Dans les deux sens
Dans le sens vers Ifs Jean Vilar

Dans le sens Epron Mairie
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Ligne

CAEN (tHEATRE) » CHEMIN VERT » LA FOLIE COUVRECHEF » CAMPUS 2 » CHU » HEROUVILLE (stcLAR)

La ligne 15 en va de méme.
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Annexe 4 : Questionnaire du benchmarkin

Questionnaire sur les horaires des réseaux

Bonjour,

Etudiante en Master TURP (Transports Urbains et Régionaux de Personnes), je travaille sur la conception des horaires du réseau lors de men stage comme chef de produit chez
Twisto & Caen. Je dois écrire un mémoire sur ce sujet. Afin d'avoir une meilleure connaissance des pratiques en la matiére, j'ai créé ce petit questionnaire qui ne prendrait
quelques minutes

Je vous remercie par avance du temps que vous consacrerez & ce questionnaire.

A remplir si possible avant le 27 JUILLET 2012.

Nom de votre réseau

Ville, Agglomération ou Département

LE RESEAU DES SCOLAIRES : Connaissance Générale

1. Avez-vous un réseau de transport scolaire spécifique ?
"] oui (allez 3 I3 question suivante)

[ non (appuyez sur "continuer”)

2. De combien de lignes ce réseau est-il constitué ?

3. Combien d'établissements scolaires desservez-vous avec ce réseau ?

4. Desservez-vous tous les colléges et lycées de votre agglomération avec ce réseau ?
[7] oui (appuyez sur "continuer")

"] non (passez a la question suivante)

5. Si non, combien d'établissements ne sont pas desservis par ce réseau scolaire ?

Questionnaire sur les horaires des réseaux

LE RESEAU DES SCOLAIRES : Calage des horaires

6. Connaissez-vous les horaires des établissements que vous desservez ?
Oul, €ar nous leur envoyons un questionnaire chaque année
["] ©oui, car nous les appelons chague année
D Oul parce que les établissements nous contactent quand ils changent leurs horaires
E ©Oui, par un autre mayen
™1 Non

,| Autre :

7-Quellle(s) entrée(s) et sortie(s) desservez-vous avec le réseau des scolaires ?
Vous pouvez cocher plusieurs cases

'-'-—______ 15 La premiere entrée méme si ce n'est pas l'entrée principale

La derniére sortie méme si ce n'est pas |a sortie principale

L'entrée principale {en nombre d'élaves)
La sortie principale (en nombre d'éléves)

| Les deux entrées principales

Les deux sorties principales
| Cela dépend des établissements, c'est variable

|'Autre :

\ 8. Comment définissez-vous les horaires des bus scolaires ?
7| On se cale en général X minutes avant I'heure des cours et ¥ minutes aprés la fin des cours et ce guelgue soit I'établissemeant
[ chague établissement a une regle différente
o n'y a pas de reégle, les horaires sont définis par les contraintes d'exploitation
Une autres régle

| Autre :

9. Pouvez-vous preciser votre régle ?
(Précisez la durée du X et du Y ou une autre régle)
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LE RESEAU DES LIGNES REGULIERES : Connaissance Générale

10. Combien avez-vous de lignes de TCSP ?

11. Combien avez-vous de lignes principales ?

12. Combien avez-vous de lignes secondaires ?

13. Combien avez-vous de lignes de rocade ?

14. Combien avez-vous de lignes a la demande ?

15. Pouvez-vous présenter rapidement votre réseau ?

LE RESEAU DES LIGNES REGULIERES : Organisation

16. Définissez-vous les horaires du réseau chaque année ?

17. Quel(s) service(s) est (sont) en charge de définir les horaires du réseau ?
Le service marketing uniquement
Le service exploitation uniqguement
1 Le service exploitation et le service marketing conjointement

i Autre :

18. Comment cela se passe-t-il ?
Pouvez-vous décrire trés brizvement le calendrier, les différentes étapes et la maniére dont cela se formalise {exemple : un cahier des charges est créé par le service marketing mi mars puis
envoyé au service exploitation qui propose une premiére grille horaire et ensuite le service marketing et exploitation travaillent conjointement pour finaliser les horaires fin avril) 7

\ 19. Si vous fonctionnez avec un cahier des charges, pourriez-vous me fournir un extrait de ce dernier (rempli ou non) ?

[] oui

] nen

20. Votre Autorité Organisatrice intervient-elle dans la conception des horaires ?
] oui

[F] nen

21. Si oui, pouvez-vous préciser comment elle intervient ?

*Obligatoire

CALAGE DES LIGNES REGULIERES

22. Calez-vous certaines des lignes de votre réseau avec des générateurs de votre agglomération ? ¥
| Non aucune ligne nlest calée
Oui, nous les calons toutes

Oui, nous en calons une partie
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Aucun calage

AUCUN CALAGE

23. Pourquoi ne faites-vous aucun calage ?

[] Nous favorisons le cadencement plutdt que le calage
[] Clest trop compliqué

[7] Nous ne l'avons jamais fait

[7] Cela nous permet d'optimiser les courses

[C] Autre :

24. Comment communiquez-vous sur les fiches horaires ?
I) une grille horaire classique avec tous les horaires affichés

[7] une grille horaire mixte avec des horaires et des fréquences

=

| une grille horaire avec que des fréquences

[ nous ne faisons pas de fiche horaire

[F] Autre =

Calage Partiel uniguement

23. Quelle(s) ligne(s) sont calées ?
[[] LES TCSP

Les lignes principales
[7] Les lignes secondaires
[ Les lignes de rocades
Les lignes & la demande

Autre @

Calage total et calage partiel

H

CALAGE PARTIEL OU TOTAL

24. Quels sont les générateurs avec lesquels vous vous calez en semaine ?
Les trains de Paris
L Les trains TER
[T] Les centres commerciaux, les magasins
[T Les colleges non-desservis par une ligne scolaire spécifique
7] Fous les colieges
|7l Les lycées non-desservis par une ligne scolaire spécifique
| Tous les lycées
| Les entreprises de plus de X salariés
Les loisirs (patinoires, piscine, ...)
[T t'universite
La Gare Routiére
Les pdles de correspondance et d'échange autres que les gares (routiére et sncf)

| .Le centre ville (horaires des magasins, des administrations...}

| Autre :

25. Si vous vous calez avec des trains, combien de temps faites-vous arriver votre bus avant le départ du train ?
\ 26. Si vous vous calez avec des trains, combien de temps faites-vous partir votre bus aprés I'arrivée du train ?

27. Si vous vous calez avec des entreprises, pouvez-vous précisez le X ?

=
r 28. En tout, avec combien de générateurs de votre &ration esti vous caler ?

29. Le week-end, vous calez-vous avec les mémes générateurs que la semaine ?

30. Sinon, pourquoi ?

31. Intégrez-vous les réclamations des clients dans vos calages ?

1 oui on essaie de totites les intégrer
“| oui on essaie de repondre & certaines

1 mon
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Commun a tous

J

Communication

32. Comment communiquez-vous sur les fiches horaires ?

| une grille horaire classique avec tous les horaires affichés (appuyez sur "continuer")

une grille horaire mixte avec des horaires et des fréquences

une grille horaire avec que des fréquences

o0

nous ne faisons pas de fiche horaire (appyer sur " continuer”)

Autre :

33. Combien avez-vous de lignes ol vous communiquez a la fréquence ?

34. Si vous communiquez a la fréquence, & partir de combien de minutes estimez-vous qu'afficher uniquement de Ia fréquence n'est plus pertinent ?

35. Si vous communiquez a la fréquence, quelles ont été les réactions des clients ?

P

I ’ DIVERSES ETUDES

Avez-vous déja mené une enquéte sur les horaires de vos lignes et les attentes des clients a ce niveau la ?

7] oui

] non

Avez-vous déja mené une enquéte sur les attentes des clients qui font une correspondance avec le train ?

-

Si oui, quelles sont les grandes conclusions de cette enquéte ?

Avez-vous déja entrepris un travail sur les modifications des horaires de certains générateurs (université, collége, lycée, gare, entreprise, ...) ?
] oui

[C] non

Si oui quelle a été votre démarche ?
Durée, personnes rencontrées, résltats, difficultss. ..

MERCI DE VOTRE PARTICIPATION
Laura Richard

Irichard@twisto. fr

Twisto

Service Marketing

Rue de Geole

14 000 CAEN

Pouvez-vous me faire parvenir par mail (Irichard@twisto.fr) ou par la poste (Laura Richard - Twisto - Service Marketing - Rue de Geole - 14000 CAEN) un plan de votre réseau et
un guide horaire du réseau hiver s'il vous plait 2

[F] ‘oui

Accepteriez-vous que je vous contacte pour un entretien téléphonique de 15 minutes pour approfonfir certaines questions ?
[7] oui

non

Si oui, pouvez-vous préciser vos coordonnées ?

« Retour | [ Envayer |
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Annexe 5 : Les réponses

| VR4S | 1804 | 18:26 | 18:48 | 1880 | 1927 | 19:52
747 | 1807 | 18:27 | 1847 1900 | 1928 ] 19:53
19 [ 1509 | 15:20 | 1849 | 100 | 1029 | 1osd | 20:24
1750 | 1890 | 18:30 | 18:50 | 19:02 | 19-29 | o84 | 2024
17:51 | 1811 | 18:31 | 18:51 | 19:00 | 19:30 | 19:85 |20:35




TUA : le réseau de I'Albigeois

19 lignes regulieres ordinaires de bus + 14 circuits spéciaux scolaires par cars + TAD dans les zones rurales (qui prend le relais de certaines
lignes regulieres pendant les vacances scolaires) + TPMR

Nombrede liznesscolaires © 14

Nombre ﬁ'é.tahlis_semerd"_r. dezsarviz s 1556715

L& réseati cennait les horaires des etablissements car: Crui, par un autre moyen

Lereseau desscolgires dassert: Cela depend des etablissements, c'ast varable

Oin deszert environ entre Z7h30 et ?H-”l--E_, mﬂe_\:ﬁa-&lﬁﬁ [si2

Lzregle poursecaler: passages). On ramasse vers 1TH20, voire 18h20 (=1 2
passagec)
(Calageduréseaudes fignesrégalieres ]
La réceau est'il defini chague annés ¥ Dui
Le= services en charge de |3 definition des horgires sont ; Le sarvice exploitation uniguemeant
, | Le servite exploitation révise le rézeau chague snnés en
Lederpule:

juin pour mise en place en septambre
Qui, car nous sommes en régie directs; donc FADT et

Lerblede FAD: I'exploitant sont o meme entits.

e Mon aucuns ligna n'est calés cela nous permat
o’ optimiser les colirses

Les générsteurs]) -

Lis ré;lamat'prts-ciiel‘:ts;’

FPas d'horaires hiver disponibles

La communication urie grille horaire classigue avec s les horsires sffichés
Lecalzge aveclesains

Les enguétes : ooui sur bes attentes

L'adaptation deshoraires des pénérataurs < T

Les calages du week-and -

Entretien :

- A Albi tous les établissements ont les mémes horaires. Certains etablissements ont plusieurs entrées ou sorties qui sont couvertes
en fonction de |a frequentation et de la distance ou si un accord avec le CG estconvenu. De plus des etablissements se situent
en centre ville donc les lignes s'amétent en centre ville et les 2leves finissent a pied.

- Les horaires sont definis par le service exploitation par un souci d'optimisation surtout qu'Albi 3 un acce local gui impose la pose
de 20 non fractionnable ce gui est une forte contrainte pour eux. |is doivent également ne pas avoir plus d'une fois par semaine un
service en 2 fois.

- Albi n'a pas véritablement de pile d'échange a part "Andrieu” pour les cars du conseil général.

- Albi posséde 2 gares : celle dunord est anecdotigue et celle du sud n'est pas un pole d' échange imporant (une ligne secondaire
seulementy p 1. Pour cette dernigre, cela va changer avec la mise en place d'une ligne Est-Ouest cadencée 3 15-20 minutes.

- Le réseau ne fonctionne pas le dimanche surtout parce que les scolaires représentent 40 8 45 % et que le reste de |a clientele est
tres majoritairement des captifs ou quelques personnes par comvictions. La concurrence de 13 voiture est tres forte.

- Le colt est donc I'enjeu principal du réseaw

- Pour les reclamations, elles sont intégrees si elles sont coh&rentes avec comme "regle” d'étre attentif aux réclamations provenant

des institutions et d'&tre méfiant avec ceux qui viennent des particuliers {sauf =i un nombre important de personnes font la méme

réclamatian).

- Les enquétes sur les horaires ont 8t menées uniguement dans le cadre de I'enquéte ménage-déplacement.

- Le cadencement est d'apres M. Jammes préférable sur les lignes structurantesmais qui doit tre ajusté en fonction de I'expérience
& Albi

au dela de 20 minutes ce n'est plus pensable. Pour les reseaux en ganeral, |a limite est de 15 minutes.




NTecC : le réseau du Bassin d’Ales

(syndicat mixte : avec 10 lignes pour le PTU d’Ales (Zone 1) et 29 lignes plus 10 lignes TAD pour le bassin (Zone 2 et 3) gerées par NTecC)

Nombre de lignes scolaires 49
Nombre d'établise ments desservis: 24
) ! Dui parce que lesetablissements nous contactent quand ils changent 5 p &
Le reseauconnait les horaires des etablizsements car : - q Han i 5 o ,ww & -
: : Jeurs horaires e R A A A

. . L s S - &5 BAT e T
Le réseau des zoolaires dessert © nambre d'éléves), Les deux entrées principales, Les deux sorties: £ §S 70 G
SR Mz AN 3 0T
principales B I o | I T
La regle pour se caler : S XY= 10MMN cfk':‘_' ;:' E:_': F 2;1;‘
BT BRI &N an
512 AT A LE R
Le reseau est-il defini chague annee # aui i 2‘f: 1?': :g
) : : . L 0 100 W47
Les services en charge de la définition des horaires sont : Le'service exploitation et le senvice marketing conjointement 12— ﬁt i H
. v n i 1 T 114
Le déraulé: N3 14 )
Le rilede '&0 : lors d'un changement important :; .}f oy 1§
Lescalages: De tautes leslignes e e
Les generateurs () tousles gengrateurs 3 12 1Al 15
5 S S ; L 5 133 12 00
Les recla mations clients - ouion essaie detoutes lesintégrer 1357 4 WA
La communication : une grife haraire classigueavec tous les hordires affiches (dppuyez sur }::;:. 't: g }; & & t\f. g&"?
Le calape'avec les trains - non WS A5 150 51500 W8 o & 4 &
2 ¢ IR T B T T T T BN B3 EW B4l B B% B
Lesenguétes : oui 153 1841 TEM TS 10 6 & 65 &8 I 10 313 1%
1S : - : e ; : o i : : 3 : AF OIRST BOT TR RIS 1N T8 o il Ty o B Gy e
‘adaptation des horaires des penérateurs: groupe de travail organisé avec le proviseur d'un lycée, un 2272 1897 BT WA WA MBS 6N 184 ; g ; ; T-" ; 5
b o S 2 WA 0 A oEE M. LA = - .
Lescalages du week-end : non, certains genérateurs ne fonctionnent pas le we. 1745 1500 17 TA TS s BN 80 B R
0 N 14 BE OB RN BN BW BRI A
1755 1800 1 879 B3 83 841 B 851 &N
1;. 1:-’ 18, B4 855 BSG BNT A10 813 A
AT 1 1840 18.4 208 905 A B 430 A A
Ertretien : WS 185 18 9% 83 83 BN 88 % ;
Wi 19 1 ; T R
W3 183 1A 13:'__: BE KA o

- Les établissements scolaires n'ont pas les mémes horaires ce gui a été la source de démarche pour faire évoluer les horaires des
ments. Le dernier en date est le Lycée Prévert en 2010. En tout ce sont B 3 10 établissements quiont participe a une

etahbli
maodification de leurs horaires.

L'entrée principale (en nombre d éléves), La sortie principale (en

=

- Leslignes scolaires déposent les éléves 5 minutes avant |'heure ce qui peut sembler juste maisd'aprés M. Rachi, c'est un peu tendu
mais ca ne pose pas veritablement de rema rques surtout que les éléves ont la possiblité de rejoindre a pied leur établissement depuis la
gare [pdle d'échange) ol arrivent toutes les lignes régulieres

- Leslignes reguligres sont principale ment calées pour les correspondances scolaires et pour les commerces le soir

- Concernant les enquétes, 'entretien a réveélé gu'il n'y avait pas a proprement parfé d'engquéte a part dans 'enguéte satisfaction.

-Le fonctionnement d'Alés est un peu différent de Caen : pas de temps de parcours différents dans Ia journée avec une régule gui est
faite uniqguement a la gare routiére ce qui peut poser des attentes pour les clients qui font des "diagonales”. Cela leur permet d'afficher
des horaires "ronds" bien cadencesau principal pole d'echange.

- Leur comtact avec I'AD ne se fait que lorsgu'il v a un impact financier.

s'agit de correspondance, ilssont relativement réactifs mais pour des calages,ils le sont mains.

réseau modifie les itinéraires.

-Pour les réclamation clients, =
- 5i-un probléme de calage apparait,
- S aucun probléme, il cherche a optimiser.




Fas d'horaires hiver disponibles
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TUB : Le réseau de Blois

Mombre de lignes scolaires - Pas de reseau scolaire specifigue TAILLE AUY MOINES - PINGONNIERE < HOPITAL - MOULIN CHOUARD

Mombre d etablissements dessenvis

s e “¥as - - a - > LT Y
Le réseauconnait les horaires des etablissements car: Oui; car nous les appelons chague année s
3 La premigre entrée meme = ce n'est pas |'entrée principale, Les deux sorties U LR
Lerésedu des scolaires dessert - S : Pt
principales U SAMED L e s v il i A e e
Arrivée au Pole d'Echanges scolaires (situe dans le quartier des principaux e "R i ) ™
La régle pourse caler: lycées)au plustard a Th35 pour permettre un acheminement vers les lycée les iy = :

+gloignes avant 8h {avecr des navettes)

Le réseau est-il défini chague annge ? oui

Les servicesen charge de la definition des horaires sont :  Le service explditation et le service marketing conjgintement
- Le service MET fait un récapitulatif desretours de la clientele fa partir des —— — L - — —
réclamations, suggestions. .} + récap des nouveautes (3 partir des avenants du '-'5"."_'"" | & | [ & ] [ ¢ ] L
contratavec I'A0YT 7

- Le senvice methods reprend chague ligne avec les responsables de lignes:

Ledéroulé:

- . pul : Dés que nous sommes amenes & apporter une modification liée 3 une
Lerdlede AD - s 7 : D
demandede la clientéle, c'est|"A0 gui valide.

Lescalages » O, noris &n calons une partie
Les trains de Paris, Les trains TER, Les centres commerciauy, [es magasing, Tous
Les générateurs (]: les collezes, Tous les'lycées, Les loisirs (patinoires. piscing, ...}, Les palesde :
: cﬁrrﬂpl:tm:lance et d'échange autres que les gares [r!:r[J_tiE'rE-Ei snct) e H TR "l'.-;[ﬂ_
Lesreclamations clients ouienessaiede toutes les intégrer

La communication

Le calage avec les trains: environ 7mn
Les enguetes :

L'adaptation des horaires des genératelrs:

non carle samedi est calé comme [2 semaine mais le dimanche nous avons
Lescalages du week-end :

seulement 4 lignes qui circulent; sur Blois uniguement. ;__'a" '|!..' Im,. S -lr--.hl- l,_,i
REKVTH - e —— ER

Entretien :

- Le réseau de Blois a un fonctionnement assez compliqué qui sera mis a plat en 2013, Cette compléxité est historique oii I'objectif &tait de
faire 8 moindre colt.

- |l fonctionne avec un pdle d'échange des scolaires depuis 3 ans qui est situé a poximité du plus grand nombre d'établissements scolaires. - - -
Des navettes viennent chercher les éleves pour les établissements les plus éloignés. i S re—| HJ — ﬂ

- Le réseau de Blois, exploité par Keolis, communique beaucoup avec I'A0. Dés gu'ils veulent intégrer une réclamation ou un autre

changement, il5 demandent une validationa ['AD.

Les horaires du réseau sont faits fin avril

- Le calage ala Gare SMCF se fait sur les Omnibus de Tours et d'Orléans et sur les directs de Paris pour les premiers et derniers départs.
- La responsable du marketing pense gue le cadencement est & favoriser mais pas au dela de 15 minutes. Parcontre elle a précisé que les frscese ; : : |
principes marketing étaient ce qui était "vendu” par le groupe mais que sur le terrain c'était Iégérement différent. . g




TAC : Le réseau de Chatellerault

(2lignes principales M1 et M2 : freq. de passage 24’ et 12' minutes sur un tronc commun traversant le centre-ville de Chatellerault)

Nemire de fignes scolaires: 11

MNomire d'aabisements desserve A rd
Le réseauconnatt les horgires des Stablssementscar s Oui; car nous ies appeions chague anres A ) &
Leréssaudesscolares dessart Celn déperd des Stablssemert, c'ed varizhle o ";f A [ 2 L i P
G S 2L rd s 220000 PRS0 0, 07 50 &
- _ msecaleengaﬁa! )ﬁmnu:savam I'heire descowrs et Y minies o e e T B e e e L]
Laregle pour-S=caler: apralaﬁndacmetteqtﬂquemtresabissaﬂem ¥Xet¥="10 i gfa
minuees, cepermmceﬁanacmmesd'amhtamn@bigema R L

OESSERVT LI e:af;is;aqems;colar_*eS mindEes avart & oebut des cours.

Calmge duréseau deslgnesreguieres " a
Leréseay e-i defri chague année ? ~ Men - - =P Vers Hopital
Les sevices enchaze de s d&finition des horsires sont Lessrvice exploitation e ke servic e marketing conjoireement

g
- o e LAFORET £0 555 615 B0 B34 858 9 946 10010 10:34 10:58 1422 19:46 1210
- Actusiiement ef comptetenu de [atailiereigivement petieduressal ¢~y comple Pagé 425 553 813 813 837 001 825 940 10013 1037 1101 1926 1481213
Led&ouie: oes TAC B Charelierauit, 1 niexste pes de cahier deschages. Sranty 435 805 631 §70 B4 BT 031 55 10:10 10:43 1107 1921 1155 1219
Neanmr&,mrﬂruﬁamstact&ﬁmchaq&emafnﬁ'ﬂer Mare 4417 812 83 2 B2T RS B15 B39 10:03 1007 ST 1115 1150 1203 1
& bome mise en ceuvre des guides horaires téet hiver, Gare SNCF 442 &13 840 820 BE3 U7 041 1005 1020 B3 1107 1141 1205
Lerdieds a0 - men C.Cial. de MHerse - 81T B8 &35 850 923 4T 1011 10:35 1050 11:23 1947 1201 1
Lescalages: Bui, nousen caurﬁumpa‘tiedsi'gms;x'mimls HOPITAL 24 £33 B2 506 930 558 10:18 10:42 19:08 19:30 11234 1218 12.-52
R T 4: Lescolibges non-desservis par une fignecolire specthELﬁ : T o — m— s
L 2 Wees non-desservis par une figne scolsire olcifigue, Luriverses, Le LA FORET 12:58 13:22 13:46 1410 1434 14:58 15:22 15:46 16:00 16:24 16:58 17:20 1746 18;10 18:34 1858 15:22
centreville (Horaires des magasinsg des adminstrations...) ;.:,a Camitie Pagé ;:? -.zif E;j :;1; 4 *: :M ; J: ;::I 1:12 1::; |?£- :?f |."-; ri 1; ‘E:; 1.;;- -.:-if
2 a i ) By D A = A 7y rany 1307 231 13 418 1443 1507 1531 1555 18:10 18 1707 17232 17 a2 1 1207 1 1
LESFE“m;‘mSEEM e e R O Maine 1215 1320 1403 1427 1451 1515 1530 1803 18:27 1851 1715 1730 1803 1827 1851 1215 18:20
‘?““‘““-““‘a’“'?“'_ PSS b= fas pEs e Te e oeie Gare SNCF 1317 1341 1405 1420 1453 1517 1541 16:05 16:20 16:53 17:17 17:41 1605 18:20 1853 1847 1041
LE_!;@E%,E@‘: Enitae _ CCiak defHerse 1323 13:47 14:11 14:35 14:50 1523 15:47 18:11 18:35 18:50 17:23 1747 18:11 18:35 15:50 1923 19:47
Lesenquetes: ron HOPITAL 13:30 1354 1418 14:42 15:06 15:30 15:54 16:18 16:42 17:06 17:20 17:54 1818 18:42 19-06 19:30 19:54
Desserte de MUT deChatellersul desservie par Ia'-l_igTEPtiEh..ISEt =
. s e e A e cadences toute f fournée de 7100 & 18030 aue 30 mintesL eshorairss =P Vers La Forét
o passapes rennent encomgte lampliuds horaire douverture de - (s
HUT HOPITAL §27 €56 T30 755 B2 845 %09 9233 357 10:21 10045 11:09 11:33 4155 4221 1245 1309 13:32
Lescalages duwesk-end: o CCidk delHerse 634 703 730 202 528 B52 16 040 1004 10:28 1052 11:16 11:60 1202 1228 1252 13:16 1230
Gars SNCF 635 707 743 208 832 856 ©20 044 1008 10:32 1058 1120 11:44 1206 1232 1256 1220 1343
ENTRETIEN Mairie G40 700 745 803 834 BAE £22 945 1010 10:34 1058 1122 1145 1210 1254 1258 1322 1245
- Lereseaude Chatellrautt modifie ses homires de pasage a la marge pour un prob¥eme specifique {reclamation) et pour TIUT. Braniy =l A B15 841 005 B9 vsi A7 13.“. 1905 1129 11:53 1217 1241 1305 1329 1362
T B E SR C.Cial. Cannille Pagé - TET 220 B48 010 &3 058 WEIZ 1048 1180 1034 1158 1222 1248 1310 123 1357
PAEstararesont velices gy Esclib b duonert b dub s noditations o T LA FORET .. BOI B24 850 944 938 10:02 10:26 10:50 11:04 19:38 12:02 12:26 12:50 13:14 1338 14:01
- La premiere miesion des lignes reguiieres est de desavir les scolbires donc a 7hd5 toutes les lignes sort a la marie A patirdels on
a un cadencement toutes les 24 minutes pour fes Bgnes M1 et M2 ce qui fait un cadencement de 12 minutes sur ke tronc commun. 7 3
Cette fréquence pour ke cadencement est determinge p:nr des contraintes d'exploitation {pas plus de 3 vehicules). Le cadencemert des HOPITAL SED1 1885 15:08 1533 1557 1621 16:45 17:09 17:33 17:57 18:21 18:45 19:08 1813 - 20415 2015
24 minutes 'est pas parfait a cause decontrainte C.Cial defHerse 1428 1457 1518 1540 15:04 18:25 1652 17:16.17:40 18:04 1828 1850 1018 1040 - 2022212
eseau se spuci davoir des horaires rords & la mairie (10-4 (30- 0 pour iz Egne qui dessert TIUT. Gare SHCF 1437 14150 15,20 1544 18:08 16:30 1658 1720 1744 1608 1832 18:50 1000 1044 20:18 20:26 2128
=au n'a pas fak de calage avec b Gare car en novembre 2011, =.5N1'IZF achangetous keurs horares. Mairie 1438 1458 1572 15:48 18:10 1834 16:58 1727 1748 1610 1524 1853 10:22 10:48 2017 2026 2128
age sur les pdles d'achanges sefort 2 7H5 et a 17h15. Branly 1441 1505 1520 15:53 18217 1641 1705 17:32 1753 16:17 1941 1005 10:20 1053 20024 2035 1135

adercement a 10 minutes est pour kes grande sgolomeération. Pour les agelomeérations en desous de BE 000 habiants, on et C.Cial. Camille Page 14:83 1510 1534 1558 1822 1848 1710 17:37 1756 18:22 1548 10:10 1834 15:58 20029 -
piutdt sur du 15 minutes & cacee d'un probiéme de moyen LA FORET 14:50 15014 15:38 16:02 16:26 16:50 17:14 17:41 18:02 18:26 15:50 19:14 15:38 2002 20033 - -




Zephir : le réseau de Cherbourg
( 5,5 millions de voyages par an, 51 vehicules, 120 personnes dont 103 conducteurs, 6 lighes regulieres et 7 TAD)

Mombre delignes scolaires - 14-

Mombre d'établissements desseris ; Fsuril

Le réseau connait les horaires des établisserments car: O parce gue les dtablisserments rous contactent geand ils changent leurs horaires J

Le réseau dos scolaires. dessert: Lapramigre entrée méme <1 ce n'est pas I‘ehtréa»pmiu: pale, Celadépend des . | u | | | |

La régle pour se caler - II'n'y & pas de régle, les horaires sont définis par kes cortraintes d'exploitation [ [ | |
[Calgedureseaudes ignesréguliares 0 ' ' | '

Le réseau csr-il d&fini chague arnde 2 Aon ' ' e '

Les carvices en charee de ta définition des horaires sont: Le service exploitation et le service marketing conjointement I | 1% I

L déroule: Cahiier des charges fait en awnil par e senvice markeing. : : : : ;
Le. rGite de' PAD: atcun I I |2 L .
Les calages: -D_, RS en calons uhe pame les lignes principales | I | ki

Les g.d_rnén_qtgurs )= Iﬂ.g'énérateum s tous les colleges, hcdes ot 'uhiversité : | I I : N ;
Lesreclamations clients: ouion essaie de repondre 3 certaines. _ _ [ | | |

La commmunication une grille horaire classigue aver tous les horaires affichés [ [ - | [
Leralage avec lestraing [ = | [ | | .
Les enquétes: O [ [ | s iy
L'adsptation des horaires des génératetrs fot . | [ | = 4 "
Les calages duwedk-end- Mon, car certains générateurs nefonctionnent pas leweekend {notamment les : e | [ b [ -
Entretien : : I

- Les lignes Domino (scolaires) desservent plusiewrs établissements mais sont calées pour arriver 10 minutes avant 'entrée prin

I'établissement de destination. Tous les établissem olaires sont desservis par les lignes réguliéres mais les Doming sont créés pour eviter les
COrrespondances.

- L'entrée principale estcouverte par une ligne Doming mais pour les retours c'est wariable : Doming ow lighes réguligres.

- Les lignes réguligres sont calées pour les scolaires [surtout audeld de 20 min ligne 2 et 8). Les changements d'horaires sont donc souvent liés

a des ngements d'horaires établissements.

- Les ternps de parcours ne sont pas constants aucours de la journde & cause de quelgues goulets d'étranglement et d'awcun site propre.
-Laligne 2 et 8 [fréquence de 50 min) est calée surles établissements scolaires mais aussi sur le OV & 7h30 et la polyclinigue

-Zeéphir a une politigue "a 'heure ou remboursé” gui es : ¢ relativerment attra 1ais peu connu et peu utilisé (car peu de retard)
-5ur la ligne 2 par exemple, les horaires A

de quelgues minutes suite & une réclamationclient pour des comespondanc es.

- Pour les réclamations clients, il n'y a pas de régle pour les intégrer, cela dépend des conséquences [décalage de quelgues minutes ¢a peut
aller, décalage de 15 minutes c'est plus complique);

s

maritime, le réseaua i de se

- Pourla Gare SNCF, enjournde, iln'ya pas dec ; Par contre, il  été mis enplace unsenvice type Flexo
[appelé ltinco) pour |'arrivée du train de 21h09 (train audé de Paris & 18hemviron). Suite & plusiewrs retours clients de ce service et un
approfondisserment, il 2 jouté le train de 20h12. Eneffet, les clients avouaient reculer leur départ pour certains pour avoir le bus &
larrivée.

- Le Dimanche il y 2 peu de bus [fréguence & I'heure ou aux dewxheures). |l a ¢ udié le calage sur les trains mais cela détruisaitle
cadencement donc h'a pas &té retenu.

- Le cadencement est un principe gui a sendu avec le nowveau réseau en septenvbre 2008 mais avec durecul sur une petit ville comme
rbourg, ce n'est pas forcément pertinent de 'appligeer 4 la lettre - que le bus e 5 minues oull mingtes aprés c'est

relativernent transparent pour ke client par contre i y a des correspondances pour les colts d'exploitation. Le réseau Cherbourgeois va donc

studer les conséquencas financiéres et de fréquentation de ces principes marketing.
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Divia : le réseau de Dijon

(2 lignes de tramway en construction, mise en service en septembre et decembre 2012. 6 lignes principales, 15 secondaires, 1
rocade et 3 a la demande)

Le réseau cotinait les horaires des établissemerits car - Oui, car nous les 3ppelons chague année
L'entrée principale (ennombre d'élévis), La sortie

Leréseau des scolaires dessert principale {en nombre d'éleves)

Onesiaie darriver 103 15! avant fentrée en cours, et 10

La regle pour se caler : apres la sorte
Le réseau est-il défini chague annéde 2 ol
Les services en chiarge de la définition dés horafres sont ; Le service marketing uniquement

Le matketing définit un cahiar des charges gu'il transmet
aux Méthodes. Aprés graphicage, les 2 services se
retrouvent pour caler au mieux les contraintes. S'en suit

Legeralc. I'habillage, la mise en production, l'intégration horaire

pour avoir les horaires sur INTernet &t sur les points

d'arrét.

Fas d'horaires hiver disponibles

Lerélede 'AD: aucun
Les calages Oui, nous les calons toutes
Les géndrateurs () : 30 tous les colléges
Les réclamations clients - oui onessale de répondre & certaines

une grille horaire classigue aver tous les horaires atfichés -
au-deld de 7 minutesles fréquences ne sont plus

La communication : pertinentes
Le valage avec |es trains; 15 minutes
Les enguétes ; non
L'adapiation des horaires des générateurs nan
Les calages du week-end: Gui

Entretien : {(entretien difficile - durant un trajet en train de M. Ambrosini)

- La desserte de I'entrée principales et de la sortie principale est historigue (de puis au moins 2009) et ce par soucis d'éguité
- Une ligne scolaire peut desservir plusieurs établissements

- Les générateurs avec lesguels se cale le réseau sont tout d'abord les scolaires et ensuite le CHU et avec la Gare pour les TGV

de Paris et Rhit-Rhone 161 le matin et tard le soir.
- Pour les entreprises, le réseau ne prend en compte gue les entreprises de plus de 50 employés (en partenariat avec la CCl)
- Pour les réclamations, timent le potentiel avant de répondre & la demande.




Fas d'horaires hiver disponibles
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Vitalis : le réseau de Poitiers
(3 lignes principales, 5 secondaires, un ligne de rocade et 34 a la demande)

Nombra de fignes scolaires 13

Mombre d'atablissements desservis © #5sur 25 | .

Le résaau connait las homires des etz blissemants car ‘0w, car nous jeur emeoyons un questionnaire chague annga a

le seat dasscolaires dessert; L'entrée principale {en nombre d'éléves), La sortie principale {=n : g i
Lz mgle pourse caler i Enganeral 10 minutes avant etapres la sonnerie i ‘
Calage duréseaudes lignes réguiieres :

L= réseau est-il d&fini chague arinds ? i :

les sarvicesen charge de la definition des horaires sont: Le sanice exploitation et 2 service mrkntingcmjgintemﬂrvt

Une &tude des demandes est iliséa chaqua année par le Péls
L& darmula - DFFre-etdéueJuppérﬁentdur&B.au_ét an colizbortion aver e

‘z2nvice des methodes, les g_r'aph_iqmi sant améiiorés chague
le il da A ; AGT
Cui, nows en calons une partie : Les lignas principales, Les lignes

tescalages: : . L =
secondairss, Les lignes de mcedes, Les lignes 5 1z demands
anviron une vingine ; Les centres commerciaux, les magasins, > 00 v -
lez ganémtaurs (] : Tous les Lnllé.gﬁ, Tous les lyoees, L universits, L#_.plﬁ]gs de j: - , - - .
rormspondance st d'@changs aut[es:_cp..le' les'garas (rmutiere et : 1 ot 93 |12 i
LesTéclamations clients: ouion essaie da toutes lesintégrer
L= communication ; una grille horsire clessiqus Fver toLs los ho raires Sffiches - ,' E_—?:—LJ : : 2
Le calase aver les frains ; entre § et 10 minites =] )
Les -Erbqlﬁtmt A nan 5 . ‘E - .

Pour le CHU de Paitiers nutammmt,idanti?ﬂ.—dﬁun des effectifs

l'adaptation des horaires des génerateurs:

par horaires entrées st sorties. " ‘ Fonatfra 'E
L&s calages du wesk-and - non car 'offre n'est pas aussi dense. vl
22 R s Ll - - RN IR
- it e

Entretien :

il

- Pour les lignes scolaires, la régle est de 10 minutes maximum mais en réalité ¢'est juste. lls ne fonctionnent pas avec un pdle : G i v

EE

d'échange par contre les bus du conseil général on se systeme dont le seau des ignes réguligres tient compte pour ses horaires. ;
- Le calage se fait avec destemps de pamours revus. lis se calents avec olaires, le CHU gui est le premier empployeur de - e
l'agglomeration, la polyclinique, le centre ville 3 7h45 et 8045, les grosses entreprises, oo mespondances individuelles (réclamations) et G
Ia Gare. Pour les parc remais, ils font attention & avoir une frequence reguliére awx points d'améts. q g
i on conflits intervient entre 2 calazes : |a priorté est le college mais en g2néral il essait de faire les dews au plus juste. -a-ﬁ % 7
-Avair de Iz fréguence n'est pertinant que de 3 & & min. Au deld lescalagessont favorisés. : g : E 1
cause desretards car la ligne réguliére ne peut pas sttendre. La solution serait :ji_“ i

|
ol
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par Twuos {(en solrée), Tmeuex Champ Paveau, Ste-Bernadette, Comédie, Opéra, Briand, Dauphinot

D duirhi s Wmresl st 4 wrtess oellgpuem (1)

m*: s f
i—m?
: »
=
fouw Karepe [11

T Owssart bn byche Crotn Cordinr

n Direction Tinqueux Champ Paveau / TuiLois Millesime
par Europe, Dauphinot, Briand, Opéra, Comédie, Ste-Bemnadette, Tmouesx Champ Paveau, Tuwwos (en solrée)

Du bande o Vendrod cou detss mdicgue e (T)

e

L{[h

T Damet b Lgke Crak Cordine

%ﬁgﬂlmil“ el

-

1]

L gEgsEg

it ¥ iﬂil




Agglobus : le réeseau de Rodez

Nombre de ignes scolaires : 19 LIGNE A

Mombre d'établissements dessers - 25 sur 25

Le réseau connait les horaires des établissements car : Dui, parun autre moyen De janvier a juin et de septembre 3 décembre

Le réseau des scolaires dessert © Cela dépend des etablissement, c'est variable La Ligne A circule toutes les 15 minutes de 7h00 3 19h30 du lundi au samedi
On se cale engénéral X minutes avant heure des cours et ¥ dans les deux sens.

minutes apres la fin des cours et ce quelgue soit

batigle o sevedls Iétablissement, Il n'y a pas de regle, les horaires sont définis

par les contraintes dexplotation MAISON NEUVE > MUSEE
Matsan Neuve 700 T TA0 745 800 w15 1930
v A o Placo doc Artictec T:04 T:19 T34 T:49 8:04 s 1999 1934
Le reseau est-il defini chague annés 2 Mo ;
La Renaissance 705 720 735 750 @05 w1930 19:35
Les senvices en thal'gf-‘dEta définition des horairez sont - Le BEWHDE-EtptDFIal‘PD.!‘I £t le senvice marketing conjointement Les Vieux Chénes 7.0 T 794 7151 B:08 1921 1938
Ledéroulé : Aubrac T8 I3 78 73 808 19:23 1938
i T : Buanton 710 725  Tal 755 &10 1925 1940
Lerdle delAD : ""ﬁ : P . Croix Grande A1 T2 T4) 756 B 1926 1940
Fescaligs: Oui, nous en calons une partie : Les lignes principales, Les lignes Sacrd Ceour 713 78 743 758 ®N L 1928 1943
i secondaires Bétsille 745 730 746 800 @15 . 1930 1945
Les centres commerciauy, les magasing, Tous B{n&éﬁﬂs}’l‘ﬂu‘s Place Foch T TAT 74T &02 BT 19:32 1947
les ycées, Les entreprises de pl dE)( ey besls Palals de Justice 78 733 7B 803 898 19:33  19:48
= AT i IR R ED AR, Boule d°0r 7200 745 750 805 820 R [T S T |
s sttt &mat:m‘res, piscine, .. ., Luniversitg, La Gare RBHtF:l.’-F“E Les Musée 721 736 TEY &0 8D 1%:36 1951
) BT pD{Esde :GrrE.spl:rn‘danc:e Et{i : 'Hange al.:tres.que EE&garEs
(routigre et =ncf), Le c_r_:ntmvlFF& fh_ura ires des magasins, des E
admiristrations. .} MUSEE > MAISON NEUVE
Les reclamations clients = oui on essaie de repondre & certaines Musée 700 715 T30 TS 800 19:15 1930
Grilles mixtes et grrﬂes classiques: 2 lignes @ fa frequence (au- g"l";:' I:tﬂ; ” ;g; ;112 ;;; ;:; :g; :;::; ;::;
. : - alais de Justice b T B -] T b
La communication : dela de 30 minutes, ce n'est plus pertinent). La réaction des Placa Foch 706 T19 T34 T49  B0& . 19:19  19:3
client a été de I'inco mpréhension Eviché F0e  TI TEE TS 8Ds RN [ T |
Le calage aver Jes trains 2 Collége Fabre 747 722 737 752 BT - 197 1937
I L MG 708 723 Fas  THY oo R [ T 1
e i Saint Cyrice 700 725 T40 755 810 .. 19:25  19:40
L'adaptation des horaires des gengrateurs: oL Croix Grande b L TV S P I TR L w o VEEL 1980
Les ralages du week-end : non Buanton 743 728 743 TS8 B3 . 1928 1943
Aubrac 708 T30 Tu5 w00 B:15 W 19300 1945
Entreti  NON Les Vieux Chines 7146 N T:44 20 a8-14 1931 19:45
BREERIE - T2 La Renaissance 748 7E3 TAR 03 eas . 1993 1948
Place des Artistes 719 T34 7:49 §:04 819 1334 19:49
Saint Firmin 720 TaE5 750 805 820 s 1A 19ED

Maison Neuve T:23 T:38 7453 8:08 8:13 1938 1953



Fil Bleu : Le réseau de Tour(s) Plus

(5 ligrnes fortes Urbaines dant 3 avec branches A8 & chague bout de ligne. Parmi ces & lignes, 2 forment des boucles. Fréguence moyvenns 10015 minutes 7
lignes secondaires Urbaines, en general avec Une fréguence aw 20 minutes.
11 ligres suburbaines avec horaires adaptés & la plus forte demande notamiment scolaire 1 ligne suburbaine les mercredis, vendredis dimanches et JF &
destinationrd'un cimetiére 1 ligne semi-touristigue 1 navette ultra-centre-ville électrique. 1 caléche de debut rmar a fin septembre + MNoél Travaws du tramway
er cours, T ligne, Bientdt une BHMS. Futur réseau septembre 2013 )

R e Y 1"!-‘3
Mombre de lignes scolaires © 11
Momhbre d'¢établisse ments desservis: 12 sur 69
Le‘reseau connait les horaires des etablissements car: il les appe lle chague annee
Le reseau des scolaires dessert © tela dépend des etablissements, c'est variable

Arrwee 10 minutes avant le débutdes courset départ 10 8 15 minutes
La régle pour se caler: aprés a fin des cours
Calageduréseaudeslignesrégulibees
Le réseau défini chague anneée 2 ol
Les zervicesen charge de la définition des horairessont  Le service marketing uniguement
Le déroulé; Exactement comme vous I'avez écrit
Lergle de a0 : aucun
Lescalages: Toutes les lionies sont calées
Lesgénér_ateurs-: ke centre ville et les entre prises sur réclamation (une vingtaine entout)
Les réclamations clierts: certaines sort intégrées
L& communication - grile horaire classique
Le calage avec lestrains: 5 minutes au moins avant le départ du treinet 10 minutes apré_s

" enquéte surles comespandantes trains esten frain d étre mende et le

Les enguétes:; reseguy participe financiérement.

Un travail a été entreprs: La présidente de fAutorite Orgasstrice et ie
L'adaptation des horaires des générateurs ; chef de |'établissement scolaire surdemande de celuk-ci, car il
Lescalages du week-end : DFférents de la semaine (pas funiversité ni les lieux de loisirs)

Entretien :

- Pour les calages avec ks scolaires, e réseau se cale sur les deux premiéres entrées et les deux demiéres sorties sauf pour les
plus gros ycées {plus de 1000 ol tous les horaires sont pris en compte.

-Lesligne 1, 2, 3 sonta 10& 15 minutes de fréquence dans la DSP mais des calages sont effectués. La ligne 4 par contre le
cadencement & 12 minutes est parfait. C'est une demande forte de I'agelomération (c'est une ligne circulaire ).

- Encas de probléme de calage {deux heures non compatibles sur une méme course), l'arbi rage se fait en fonction de la personne

quifait, enfonction de la taille de I'établissement et des réclamations dans l'ordre - CPE, puis pétition, clients. Les trains TGV de

Paris sont également prioritaires mais passent aprés les établisse ment s scolaires.

- Pour les calages avec ks trains, 'habitude était de faire au plus court (3 minutes) car la station de bus est trés proche de Iz gare
et que la clientéle des TGV sont souvent des sbonnés. C'est passé a 5 minutes car c'état selon le chef de produit un peu juste.
Aprés ['ar du train, le bus est calé 8 10 mnutes pour absorber ks éventuels retards.

- La modif on des horaires de | SMCF n'a pas pu étre ntégrée car les horaires n'ont pas été connus en avance.

- Tours connait actueliement les travaux du tramway, Un réseau spécial travaus a été créé qui au départ ne devait pas bouger.
Mais e réseau s'est rendu compte que cela avait un impact sur Iz fabiité des horaires et il Eaddapte régulérement fe éseau et
les horaires car d'aprés eux la fiabilité des horaires prévaut sur les fréquences.
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TCAT : le réseau de Troyes
(Depuis plus d'un siecle, la TCAT, Regie des Transports en Commun de I'Agglomeération Troyenne [Etablissement Public Industriel et
Commercial (EPIC)] pratique le transport collectif de personnes en milieu urbain.

Elle s'inscrit dans le cadre des programmes pluriannuels du Grand Troyes, son Autorité Organisatrice, afin d'appliquer les
orientations de la collectivité en matiere de politique globale des deplacements, selon des principes de gestion directe et de
transparence des flux financiers. Plus que jamais, la TCAT, dont le réseau de bus bénéficie d'une grande vague dinnovations, met
tout en ceuvre en éetroite collaboration avec le Grand Troyes pour vous offrir les meilleures conditions de deplacements dans le
respect de la qualité de vie et du développement durable. Le réseau est composé de 9 lignes principales, 3 lignes secondaires, 1
ligne de rocade et une ligne a la demande)

PONTE TEMARIE VERE RIVIERE DE COREE

Nombre de lignes scolaires -
Mombre d'établissements dessenis -
Le réseau connait les horaires des dtablissenents cae;

13
Tods : :
Oul, car nous les appelans chadue année

D ETEMARIE

CHANTELOUD (848

DE0E

N | I L'entrée principale {en nombre d'éléves), Ea sortie principale.  Trom -
Le réseau des scolaires dessert © et B i i ; : s 0540° 0555 O8I 0533 0621
i gt ennombre géleves) e
La régle pour se caler : 5 310 minutes avantet 5 3 10 minutes aprds, TROYES , §
EESIDENCES 0334 0505
CENTRE

Le réseau est-il défini chague année ? Oui B 57 4 ARIE EUREEA
Les services en charge de |a définition deshoraires sont:  Le setvice exploitation uniguement : : f;nféi
_ Le sepvice exploitation définitles horaires & partir de mars HATTE.

Le déroulé : et en fonction des évolutions connues de rétection de voirie yﬁggﬂ‘\g
et durbanisation. TROTS GATEAUY

Le réle de I'AD nan EEDU G TR e

Les calages ‘Dui, hous les calons toutes ettt N

: urie 50 aine : Lestrains de Paris, Les trains TER, Les céntres _

commerciaux, les magasins, Tousles collages, Tous les AR
lyeées, Les entreprises de plus de Xsalariés, L'université, La  hooni:

Lés-@ré‘ramu:rs i Gare Routitre, Les phles de comrespondance et d'échange :LTT“E:HP X
‘autres que les gares (routidre etsncf), Le centre ville CHANTELGUT
fhoraires des magasins, des administrations...) - Pour les ey
entreprises, celles de plus de 50 salarigs FEsTENcE:

Les réclamations clients ;.
La communication :

.oui on essaie de repondre & certaines
une grille horaire dassigue aver tous les horaires affichés

CENTRE ADMINEET

B STEMARIEEUREK A

Le calage avec les trains : 10 minutes E[fnff
Les enquétes ; oui pour les horaires et les correspondances Rl
L'adapration des horaires des géndrateurs : Un contact téléphonigue a lieu chague année. e -
: Non ; La vieurbaine n'est pas fa-méme la semaine que le TROTS GATEAT 38|1200| 1211 11|
Les calages du week-end : e En z [ DU GRAND TROVES i L3 [105]
— [RESITENCES

CENTREADMDYIST

Entretien : NON
STEMARIE EUREEA
UROTE
[BICINES




Annexe 6 : LU'analyse par course

Analyse par course : présentation générale

Ville de moins de 1000 hab.

Ville de 1000 a 2000 hab.

Ville de 2000 a 4000 hab.
Ville de 4000 a 20000 hab.

Ville de 20000 & 100000 hab.

[l

Ville de plus de 100000 hab.

Eterville

Villons-les-
buiszons

Saint-Contest

Mathisu

Cambes-
en-plaine

Perigrs=
sur-le-Dan

15

Hermanwille-
sur-Mer

St-Aubin
d'Arquenay

Bénouville

Demouville
2 Sannerville

1 : B

o Lianes

TAD
Lignes urbaines

== == Express

& Tram A/B

En semaine : Lianes 50% (20 841 val/jour) et lignes urbainses 50% (20 514 val/jour)

Le poids des Lianes en semaine

Lianes 4
19%

Le poids des lignes urbaines en semaine

Ligne 21
2%

Lignes 15

Lignes 16
0%

Lignes 7
Lignes 10 16%

ne circule pas

En_ Lignes 11
semaine Lignes 9 15%
10%
Lignes 14
12%
Le samedi: Lianes 56% (11 439 val/jour) et lignes urbaines 44% (8 762 vall/jour)
Le poids des Lianes le samedi Le poids des lignes urbaines le samedi
- Ligne 21
Ligne 6 L|gm§s 15 3%
N 3%
Ligne 18
7%
Lianes 4
o Lignes 10
8%
Le Samedi Lignes 7
Lignes 14
8%
Laligne 16

Lignes 5

12%

Le dimanche : Lianes 63% (3 363 val/jour) et lignes urbaines 37 % (1 993 vall/jour)

Le
Dimanche

Les lignes 8,
14, 15, 16, et
21 ne circulent

pas

Le poids des Lianes le dimanche

Lianes 4
17%

Le poids des lignes urbaines le dimanche

Lignes 6
5%

Lignes 11

Ligne 18
11%

Lignes 5

Lignes 7
15%

Source : Logitran (analyse par course et par service) entre début septembre et fin mai 2011 hors jours pertubés et hors vacances pour la semaine




Sur les Maxi
. .| Fréquentation moyennes |mum . . .
Nombre de . o~ . Frequentatio N y . . Graphiques des charges moyennes en Graphiques des charges moyennes le Graphiques des charges moyennes le
Jour Fréquence |Véhicules| Amplitude . - moyenne par | km | VIK enre Principal arret (poids) . f )
courses n journaliere . ; semaine samedi dimanche
course Min a Max | gistr
é
5h30 ; Vers Mondeville Vers Mondeville Vers Mondeville
. . N Vers Mondeville : Gare SNCF (17%
Semaine 179 10 minutes 11 a 6546 37 1883 (348| 5 a 82 |225 : NCF (179) 33 %
00h15 Vers Chemin Vert : St Pierre (18%) © 40
s0 30
40
s di 155 10a15 10 5h\30 4875 31 1630 | 299| 2 a 67 | 147 Vers Mondeville : Gare SNCF (21%) » i fh i iz U
. a , a . . : n
amed minutes 00h15 Vers Chemin Vert : CC Mondeville 2 (30%) fl ﬁ% © {oami i ittt § 1ITITFR
gg88 88880888 on @ RS SR F R R R R B ) - - - - O A T I -
on00 . £ 558848858885 ¢8¢83§
. . N Vers Mondeville : Chardonneret (22% Vers Chemin Vert Vers Chemin Vert Vers Chemin Vert
Dimanche 55 30 minutes | 3 a 1314 24 578 [227| 3 a 43107 _ ardonneret (229%) 0 ® 5 ceoemn
00h00 Vers Chemin Vert : St Pierre (28%) © ©
Jos | 60 40
50 Ii ! I z 0
o i !
En semaine : la Lianes 1 est la plus fréquentée des Lianes avec en moyenne 6 546 clients par jour avec le meilleur rapport V/K. En semaine, 5 arréts concentrent 45 % * T % i b jz BT 1 .
synthése |des validations : St Pierre, Gare SNCF, Centre Commercial Mondeville 2, Chardonneret et Théatre. En moyenne ils ont plus de 200 validations par jour. Ces arréts o T i jHﬂ;:lIu ” . 11| | I
enregistrent 52 % des validations le samedi et 54% le dimanche. gigggiggegagesge R MR R L L LR R L R
5h30 Vi LaFolie C hef - V i Galieni (9 % Vers la Folie Couvrechef Vers la Folie Couvrechef Vers la Folie Couvrechef
. . R ers La Folie Couvrechef : Venoix Galieni
Semaine 170 10 minutes 9 a 5446 32 1684 [ 3,23| 2 a 77 | 255 N ) ©%) | © »
Vers Venoix Galienni : St Pierre (21 %) 70 3 0
00h15 60 I ;‘; 2
50 t 2
40 - A — | - 20
Samedi 124 15 minutes 6 5h;0 Py - 1228 2021 2 a 37|80 | Versta Folie Couvrechef : Venoix Galieni (12 %) %é ﬁ ﬂﬁmﬁmﬁ% e i m : im% o 1 INNIIF i
. . . . t 5
00h15 ' Vers Venoix Galienni : St Pierre (24 %) o T o T o
8§ E8¢g8 332z 8s:5 3848 z88:3895883zggvsnanyans
Lianes 2 9h00 ; —_ P
) ) . R Vers La Folie Couvrechef : Venoix Galieni (15 % Vers Venoix Gallieni Vers Venoix Gallieni
Dimanche 45 40 minutes 2 a 838 19 447 1188 4 a 31| 62 . N ) ( %) 80 w *
Vers Venoix Galienni : St Pierre (30 %) 7 3 0
23h45 60 2 »
50 | 25 20
40 20 15
En semaine : la Lianes 2 se place deuxiéme du point de vue de la fréquentation et du rapport V/K mais a une charge par course qui est la plus faible. Il y a 7 arréts qui ont | 3 I iiiiHHI : i } } " I H " i »
synthése en moyenne plus de 200 validations par jour : St Pierre, St Ursule, Théatre, Venoix Galieni, Tour Leroy, Acadiens et 5 continents. En tout ils concentre 37 % des validations | * I T i \ : natiti T R o ! !
en jour semaine. §2ggsgggcgdegiiy siggns g5 EREEREEREEER R R
5h30 . . Vers Capriquet Vers Capriquet Vers Carpiquet
. . N N Vers Carpiquet : St Pierre (16 %)
120 15 minutes 11 a 4930 41 243712,02| 7 a 105|168 . . . 0
Semaine 00h15 Vers Hérouville St Clair : Gare SNCF (14 %)
30 —§
5h30 Vers Carpiquet : St Pierre (17 %) NIiERRRERRRRR
. . 0
i 94 20 minutes 7 a 2288 24 1909 | 1,20| 3 a 42 | 99 , . . i B S S S EEEEENN T
Samed Vers Hérouville St Clair : Gare SNCF (10 %) — o °
00h15 13 4 3§ ¢ ¢ 5 2 5 5 5 82 2 8 3 8 8 0
05:25 06:48 07:47 08:49 0951 10:51 11:49 1249 13:48 14:47 1545 16:40 17:42 18:56 21:07 8 8 5 8 8 2 2 84 23 3 89 @8 5 88 R % 09:00 1000 11:05 1210 13:15 14:20 15:25 16:24 17:35 18:42 19:44 20:50 22:04 23:00
Lianes 3 Dimanche o8 65 minutes 2 Qah 654 23 569 | 115| 5 a 40 | 75 Ver,s Car_piquet : G_are SNCF (18 %) Vers Hérouville St Clair Vers Hérouville St Clair Vers Hérouville St Clair
23h Vers Hérouville St Clair : Gare SNCF (18 %) o 50 s
P 40 30 —
. . . . . oy N N ~ . . . 70
En semaine : la Lianes 3 est la ligne la plus longue mais qui se positionne a la 3 éme place lorsque I'on regarde le V/K. Les arréts de 200 validations sont vers Carpiquet @ L E— T T NIiEEEEEEEEN
les arréts St Clair et St Pierre et vers Hérouville St Clair, I'arrét Gare SNCF. Ces 3 arréts regroupent 20% des validations de la ligne. La ligne 3 se distingue avec une © 20 TN OREEET RO CRR T T T OT T
. . . . . A . . U o o B B B EE BE EE B BN B —
synthése charge moyenne importante sur les courses commencant avant 7h : 29 validations par course alors que les autres lignes sont au maximum 11. C'est également la ligne qui | 2 e e i
a les heures de pointes les plus chargées (75 en moyenne entre 7h et 9h vers carpiquet et 67 en moyenne entre 16h et 18h30 vers hérouville Saint-Clair). POUr QUtant 185 | s o o o mes 105 158 1267 1551 2008 1550 1550 1751 20 2051 00 OSSO IO AOOSSOTLST3T ATI o o37  SSA2oA23 0S15 5022955 0900 1000 1105 1210 1315 1625 1525 1655 1755 1841 1945 2045 2208 2500
heures creuses ne sont pas moins fréquentées que les autres Lianes (38 en moyenne par sens).
5h30 Vi Fl Stpi (10 % ) Vers Fleury sur Orne Vers Fleury sur Orne Vers Fleury sur Orne
. . R N ers Fleury : ierre
Semaine 119 15 minutes 9 a 3919 33 2014 [195| 4 a 70 | 242 . y i . 00 70 50 30
00h15 Vers Hérouville : St Pierre (10 %) © w 2
40 30 207
5h30 . 30 20 157
. . 5 Vers Fleury : St Pierre (21 %) 20— Hit it M [ 10
94 20 minutes 6 a 1801 19 1591 1,13| 3 a 40 | 84 o : I (T i 0 f Hh
Samedi Vers Hérouville : St Pierre (19 %) © il [T s 0 T T B
00h15 % $33 b O@w««ev@@4@90&9@&@«&@&@0@@@ 0
8 E1 B STETRTET ST ST TG PT0T eSS 09:00 09:58 10:58 11:58 1358 13:58 15:58 15:58 16:57 17:57 18:59 19:59 20559 22:01 23:02
9h .
. . A R Vers Fleury : St Pierre (14 % Vers Hérouville St Clair Vers Hérouville St Clai &rouvil i
Dimanche 30 60 minutes 2 a 557 19 508 | 1,10 | 4 a 30 | 64 Cieury - S rre (14 %) o ' ers nerouvle St vers Hérouville St Clair
Vers Hérouville : St Pierre (19 %) 80 50 3
23h % 30
60
25 7
. a z . . . . ~ . ~ . 40 30 20 +
En semaine : aucun arrét ne dépasse les 200 validations par jour en moyenne sur la Lianes 4 méme si l'arrét St Pierre s'en approche fortement (199 vers Fleury et 194 i W, 20 M | | 15
synthése  |vers Hérouville). La Lianes 4 se distingue des autres lignes par une symétrie dans les heures de pointes c'est a dire que la charge moyenne de I'heure de pointe du matin | * ull ””””” |||| | ”|”|III| 10 il | i 101
~ . . N . . . 1 5
(entre 7h et 9h) est la méme que la charge moyenne de I'heure de pointe du soir (16h a 18h30) quelque soit le sens. (48 validations par course). 0 0 : A S A A A o
STETGTETETETG ST QTETI ST G 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 16:58 17:58 19:01 20:01 21:03 22:03 23:03
o) O e ane e arge oye e pendaa e e e e es de |0 ee (9 a o d arie e 30 et 40 validatio pa o) genera apo eda a e p PO e e la po ed O o]0 e O e e e e e o]0 a ane e eno PO a ane e e ero e po a
ane e erse 0 alLlanes 4 e etrique
ource : Logitran (par course et par se e) entre le 05/09/2011 et le 05/20 ors |0 pe bés pour la semaine



Bilan de la fréguentation des lignes 5-6-7-8-9-10-11-14-15-16-17-18-21 du lundi au vendredi

Nombre Fréquence ) ) Fréquentation Sur les moyennes ]
L . Fréquentation km Maximum Lo R . .
de 7h-9h / N Véhicules | Amplitude | "~ . L moyenne par | . . VIK ey Principal arrét (poids) Graphique des charges moyennes par course
HC 9h- Apres journaliére journalier . N enregistré
courses | Avant 7h | 15h45- course Min a  Max
19h15 15h45 19h15
6h . " Vers Charlotte Corday VersBlainville
' \ , , N 5 Vers Blanville : St Pierre (12 %) 80
80 20 22 22 35 21ﬁ50 2672 33 1471 1,82 6 a 77 130 Vers Charlotte Corday : Gare SNCF (11 %) ol .
20 r—HH—H+HHH
N . - . . . S ~ . - . A I : . I IIIIlIIIIIlIIIlI | L, 20 —HH e T
Synthese : La ligne 5 est la quatrieme ligne qui enreistre le plus de validations. Elle ne compte que 4 arréts qui comptabilisent plus de 100 validations : Vers Blanville, il s'agit de St Pierre et St Clair et vers Charlotte Corday, il s'agit de 1 T T
Gare SNCF et de lintitut Lemonnier. Le sens vers Charlotte Corday est globalement plus chargé que le sens vers Blanville (1381 contre 1291 validations en moyenne). 8 g g 8 % § © 8 8 ® g @ 8 ° g s 8§ 2 8 838 8 8 8 8 2 % § 9
g 58 8 8 ¢ 4 & @ 484 8§ 5 & R 8§ 58 8 8 ¢ & & a8 & &8 5 8 & &
5h30 . . Vers Poincaré Vers Gare SNCF
\ ! \ \ 5 N Vers Poincaré : Vaucelles (13 %) 80
81 25 20 30 30 a 694 9 613 1,13 1 a 23 58 Vers Gare SNCF : Poincaré (14 %) ol N
22h00 0
Synthése : La ligne 6 se distingue des autres lignes avec un nombre conséquent de courses a vide surtout aux heures de frange. Par exemple les deux derniéres courses (donc la derniére dans chaque sens) enregistrent a elles deux il I Ii”””i i i" P NI e M
121 courses a vides sur 240 soit 50 % de courses a vide. Un seul arrét comptabilise en moyenne plus de 100 validations : la Gare SNCF dans la direction Poincaré. Un sens est plus chargé que l'autre : celui vers Poincaré (avec en | " [ TTETI I
moyenne 361 validations dans ce sens contre 333 dans l'autre sens). P EEEE IR T EERE R gggfgeggrregeisid
6h00 . Vers Ifs Vers Epron
f , \ \ R N Vers Epron : Ifs Jean Vilar (11%) 150
102 20 15 20 20 a 3448 34 1787 1,93 5 a 106 140 Vers Ifs Jean Vilar : Rostand Fresnel (8%)
21h15 100 1
Synthése : La ligne 7 est la permiére des lignes urbains en semaine en terme de quantité de validations. Par contre en terme de voyageur par kilomeétre, elle se place a la 5éme place. Elle compte 6 arréts de plus de 100 validations en O LHTL D ] SO T
moyenne par jour deux vers épron (Ifs Jean Vilar et Zone d'activité d'lfs) et 4 vers Ifs (Théatre, Rostand Fresnel, CC Campus 2 et Démogé). Dans la direction Epron on peut voir qu'a part le matin, la ligne a une charge relativement MULLELELELELLELRLELERLE 1| [T 0
constante. En tout, il y a en moyenne 1748 validations en moyenne dans le sens vers Ifs contre 1700 dans l'autre direction. RN I frEgEgieEERIqREELE
5h45 . . A 0, Vers Beaulieu Brazza Vers Baclesse
90 25 20 20 25 a 3130 35 1508 1,96 6 a 94 144 Vers Beaulieu Brazza : Théare (8%) b
Vers Baclesse : Berniéres (8%)
. 21h15 ; . 60 — )

e ‘ . , . o . , . 3 . N . 1 ITPPRPA T TTTVTFTITR © i
Synthése : La ligne 8 a également 6 arréts a plus de 100 validations par jour avec également 2 dans un sens (vers Beaulieau Brazza - Théatre et St Clair) et 4 dans l'autre sens (Baclesse - Berniéres, Stade d'Ornano, Pompidou et Ml T 11T zg T
Théatre). En moyenne vers Beaulieu Brazza, il y a 1603 validations et dans le sens opposé, il y a 1526 validations. £ 88 2% % % %8 %8 3 83 ¢8 58682233 g 338838588

6h00 . Vers St Germain Vers Colombelles
\ ! \ \ R N Vers St Germain : Quatrans (9%) 60
9 20 20 20 30 21ﬁ15 2215 23 1343 1.65 4 a 62 127 Vers Colobelles Libera : Thibout de la Fresnay (11%) 04 X

Ligne 9 ) , - , , , o ,, - — , . ] ST [|[1TR Sy |TvTTTRT (11211 S

Synthése : La ligne 9 est la 6éme ligne des lignes urbaines en ce qui concerne les validations moyenne par jour. La ligne 9 compte 3 arréts a plus de 100 validations : St Pierre et Quatrans vers st Germain et Thibout de la Fresnay vers Ll M .
Colombelles. g 5 2 % % 3 3 3 3 8 8 8 8 2 3 %3 8 8 8 8 8 8 % 2 2 7 3
8 8 g 2 4 8 3 9 28 5 8 K & 8 5 8 8 ¢ 4 4 8 3 8 8 5 & 8
5h45 . . Vers Cambes Vers Authie
’ ! , , N N Vers Authie : St Pierre (12%) 80
50 60 40 35 50 a 1516 30 1164 1,30 6 a 68 105 Vers Cambes : Calvaire St Pierre (8%) 60—
21h10 a0 +—4 e
Synthése : La ligne 10 est une ligne qui se place 7éme en terme de fréquentation journaliére mais au regard de son offre, c'est une ligne qui est se situe dans la moyenne avec 30 validations par course. Par contre, elle n'a aucun arrét | TN 2o P HHHHHH _
qui fasse plus de 100 validations par jour, ce qui est logique vu la charge globale et I'offre proposée. Quant aux arréts de plus de 50 validations, ils sont au nombre de 6 : vers Authie on a St Pierre, Charles de Gaule et Quatrans et vers n | | | | | | | | | | | | | | | lin. |,
Cambes, on a Calvaire St Pierre, Berniéres et Chardonneret. La charge est pratiquement égale quelque soit le sens : vers Cambes on a 768 et vers Authie, on a 748 validations moyennes par jour. i ¢ ¢ % 8§ § § &% 38 g 0§ § & § § § § &8
6h00 . Vers Cuverville Vers Bretteville
f f f f 5 5 Vers Cuverville : Gare SNCF (20 %) 150
82 20 20 20 30 a 3208 39 1477 2,17 9 a 101 285 Vers Bretteville : St Pierre (13 %)
21h15 100
Synthése : La ligne 11 est la ligne qui a une charge par course la plus élevée et le meilleur rapport V/K, méme si en terme de validations totales, elle se situe a la deuxiéme place. La ligne 11 est la seule des lignes urbaines qui a des I “|““”|| | |I T s T
arréts qui enregistrent plus de 200 validations par jour : I'arrét Gare SNCF vers Cuverville enregistre en moyenne 317 validations et l'arrét St Pierre vers Bretteville enregistre 211 validations. 4 autres arréts se distinguent en faisant plus 0 ”I 111 0
de 100 validations : vers Cuverville on a les arréts Théatre, Carrefour de la Liberté et Mairie de Bretteville et dans les sens inverse on a l'arrét démogé. £ 83 8 38§38 88§ 3 § 3 § g3 3 8 8 : 4§ 8 8 35 8
6h00 L . . Vers Théatre Vers Hérouville
N Vers Hérouville St Clair : Touterelles (13%) 80
87 20 20 20' 35 3 2443 28 1222 2,00 174 A . X
21E30 ’ 5 a 4 Vers Caen Théatre : Maréchal Juin (12%) 60

Ligne 14 ‘ . - — — — . . ) - . — , S D% I 11| PV TTTIOTY (11111 I 1 PO TTTTTY 1| | TP
Synthese : La ligne 14 comptabilise 4 arréts a plus de 100 validations : vers le Téatre, il y a Cité U, Marechal Juin et St Clair et dans lautre sens il y a I'arrét Touterelles. La ligne est plus utilisée pour aller vers le Théatre (1250 validations wll I,
en moyenne) que pour aller vers St Clair (1193 validations en moyennes). Les 6 premiéres courses sont peu ca=hargées. g5 % 8 % % 8 % % 8% $ 3 8.8 % 0 S 2 g 9 9 9 8 9 9 9 8 98 o9

6h45 . Vers Caen Esam Vers Village Oxylane
. , \ , N N Vers Caen Esam : CC Mondeville 2 (17 %) 25
44 1 départ 40 40 45 20z15 538 12 704 0,76 3 a 26 45 Vers Village Oxylane : Lycée Malherbe (13 %) if-f — 11
Ligne 15 N : - ’ : A AN A - - - : : - - A : 2 M 1 —_—_—_— == —
9 Synthése : La ligne 15 n'a aucun arréts qui enregistrent plus de 100 validations ni méme plus de 50 validations. Le premier arrét est I'arrét CC Mondeville 2 qui vers Caen (direction Esam) enregistre 40 validations en moyenne par jour. I I I I I I I i I I 1;’ | AR RN . RRRRRRRARRERE,. .
Cela fait mois d'une personne par course quelque soit I'arrét. Ce n'est pas le cas sur les lignes 1 a 14. Les arréts les plus chargés sont ensuite lycée Malherbe et Bibiliothéque de Caen. La ligne 15 est avec la ligne 16 et la ligne 18 un e n e e e s m - I ! 1 0 - AL -
VIK le plus petit. La charge est quasiment au plus fort des les premiéres courses contrairement aux autres lignes ol la charge monte progressivement. g §§ ¢ 8§83 8 13 € 5 & & & 8§ § &4 & £ &
6h00 . . L, Vers Niepce Vers Poincaré
) . R 5 Vers Niepce : Poincaré (98%) 8
+ - . .
32 15 courses matin + 17 courses soir a 89 3 117 0,76 0 a 16 30 Vers Poincaré : Niepce (38 %) .
19h00 .
Synthése : La ligne 16 a comme la ligne 21 une offre spécifique. Elle est avec la 15 et la ligne 18, la ligne qui a le plus petit V/K. C'est aussi la ligne qui a la plus petite charge en moyenne par course : 3 validations par course. La ligne 16 | I RN _ERm_B R
fonctionne vers Niepce le matin et vers Poincaré plut6t I'aprés-midi. Le premier arrét est I'arrét Niepce qui enregistre 17 validations en moyenne sur la journée. Deux courses vers Niepce concentre la plupart des validations. Dans l'autre J.._-ﬂ_l_._l..j...l_._l.._l,_l_._l,_-ﬂ_l_,lﬂ_l.._lﬂ_-ﬁ o
sens c'est moins flagrant méme 3 courses se distingue. §igiggiegegs g8 iiegiegiii
6h00 . . Vers Louvigny Vers St Contest
, \ , \ R N Vers Louvigny : St Pierre (17 %) 100
70 35 25 25 35 a 826 12 1085 0,76 4 a 89 121 Vers St Contest : Long Cours (10 %) a0 |
21h15 Ll ' 60 +——!
1 1l 1 40 +—— 1~ -
Synthése : La ligne 18 a un V/K qui est de 0,76 et qui la classe donc dans les derniére lignes des lignes urbaines. Un seul arrét enregistre plus de 100 validations. Il s'agit de I'arrét St Pierre. Pour les courses vers St Contest, on a un ””I I I I I I I I ||||Il 1 20— T ——
pique le matin uniguement. g 2 %8 £ 8 9 3 L 8 e Y 8 5 5 3 5 3 % 3 8
6h50 — . 0, Vers Poincaré Vers St Germain
31 | 1départ| 50 50' | 1départ a 429 14 212 2,02 6 a 26 48 vers St Germain : St Pierre ((20%) »
Vers Poincaré : Ardenne (11 %) |

_ 19h35 20

Ligne 21 o808 BNEOORORE.
Synthese : La ligne 21 a une charge relativement constante sur la journée quelgue soit le sens. Quant aux arréts, la charge est également relativement répartie a part l'arrét St Pierre qui se distingue avec 42 validations. o

9 8 3882 883888183 % 8 2 4 9 8 882 3 8 8 8 8823 %
8 8 2 3 2 949 a3 8 8 845 89 g 58 8 8 ¢ ¢ 4 949 38 3 4 8 8 5 ¢

Conclusion : La charges des lignes urbains est moins concentrées sur un petit nombre d'arrpets comme c'est le cas pour les lignes. Les lignes 11 et 7 se distingue par un bon fonctionnement. A l'inverse, les lignes 6, 16 et 18 se distinguent par des performances qui ne sont pas a la hauteur de I'offre.

Source : Logitran tri-croisé avec une requéte (par course par jour et par service) entre le 5 septembre et le 28 mai 2011 hors jours perturbés. Pour les principaux arréts les données sont issues de Stats arréts hors jours perturbés.
* le minimum est toujours zéro a cause de quelques disfonctionnement du SAE sur quelques courses




Analyse par course sur les lignes 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 14, 15, 18, 21 - le samedi

Nombre de . - ) Fréquentation| Fréquentation Pour la moyenne - . . .
COUrses Fréquence |Véhicules| Amplitude journaliére moyenne par km VIK Min & Max Max Arréts * les plus fréquentés par sens Graphiques des charges moyennes par course et par sens
6h00 L . -
. 0, Ch: moyenn r dans | ns Mondevill
55 30a40min| 5 a 1081 20 1011 | 107 | 2 a 35 |53 vers Blainville Parc : St Pierre (12 %) .
(27 pour le parc) 21n15 Vers Mondeville : St Clair (11 %)

Synthese : Seulement deux arréts dépassent les 50 validations par samedi : Ce sont les arréts St Pierre et St Clair dans la direction Blanville Parc. La ligne 5 a la méme place qu'en

semaine, a savoir la 4éme place (classement par fréquentation).

6:00
6:36
7:03
7:33
8:03
8:35
9:15
9:52
10:32

11:12
11:52
12:32
13:12
13:42
14:12
14:41
15:11
15:42
16:11
16:43
17:12
17:44
18:13
18:45
19:22
20:13
20:59

5h30 .
. A 0, Charge moyenne par course dans le sens Gare SNCF
78 20 min 4 a 290 4 500 | 049 | 0 a 8 |21 Vers Gare SNCF : Poincaré (15 %) 0 .
Vers Poincaré : Gare SNCF (54 %)
21h50 8 6 S
Ligne 6 Synthése : Un seul arrét dépasse les 50 validations par samedi : I'arrét Gare SNCF (Vers Poincaré) qui avec ses 86 devance largement le second arrét le plus fréquenté (Poicaré - 22 | ° ot e H —
. . . . < . . z z . . PN . A . . . N . 4 H i
validations par jour). La ligne 6 est la 3éme ligne la moins fréquentée mais est surtout la ligne qui & la plus faible charge par course méme si la ligne enregistre la deuxieme meilleur ) Pes [IIITINAR 2 i i —
offre. La ligne 6 est marqué par un taux de courses a vide qui est de 13,5 % avec un taux qui frole les 70 % sur les deuxiemes courses dans chaque sens (47 courses a vide sur 70 o Lol o1l LTI s, o R N O A
courses). P I N R SRR g L g S T A I i et g
Ghoo Vers Epron . |fS Jean Vilar (13 %) Charge moyenne par course dans le sens Ifs
82 20 a 30 min 8 a 1323 16 1436 0,92 2 a 33 60 o A 20
Vers Ifs Jean Vilar : Théatre (11 %)
21h15 »
15 ' '
Synthése : La ligne 7 est la ligne qui a la meilleur offre mais cela ne lui permet de garder sa premiére place en terme de fréquentation. Elle passe donc a la deuxiéme place. La ligne 7 | ii HI ” HIII
compte 6 arréts qui enregistrent en moyenne plus de 50 validations : Vers Epronc on a Ifs Jean Vilar, Zone d'activité d'Ifs et St Pierre et vers Ifs on a le Théatre, Démogé et Campus 2. | °© ",'N !, L S A U e
) 5:45 . Vers Beaulieu Brazza : St Clair (17 %) _ Charge moyenne par course dans le sens Hérouville S aint Clair
60 30 min 7 a 1099 18 1068 1,03 3 a 34 68 -
21h15 Vers Baclesse : Berniéres (9 %) R 0
30 30 T E—

Ligne 8
Synthése : 3 arréts enregistrent plus de 50 validations par jour : vers Beaulieu Brazza, St Clair et Théatre et vers baclesse, Berniéres. La ligne 8 garde sa troisieme place en terme de
fréquentation global.

6h00 ) )
. N R Vers St Germain : St Pierre (12 %)
61 30 min 4 a 1020 o 910 112 2 |3 %0 53 Vers Colombelles : Thibout de la Fresnay (14 %)
21h15
Synthese : La ligne 9 gagne une place en temre de fréquentation en s'accordant la 5éme place. Concernant les arréts, 3 arréts dépassent les 50 validations par samedi : vers
Colombelles on a les arréts Thibout de la Fresnay et Chardonneret et dans le sens inverse on a St Pierre. \
§9§>&¢$?&&¢#&#¢@$@6@®®&ﬁ
6h30 Vers Authie - St Pierre (13 %) Charge moyenne par course dans le sens Cambes
45 40 min 4 a 736 16 1048 0,70 3 a 25 48 bes - ) hard o 30 30
21h10 Vers Cambes : Chardonneret (10 %) % ot
20 20
15
10
Synthese : La ligne 10 se classe 7 sur 11 en terme de fréquentation. Aucun n'arrét n'enregistrent plus de 50 validations. 2
5h55 . A
. 0
61 30 min 5 a 1594 26 1005 | 146 | 6 a 53 |103 ?:;;:Z;;‘C”Egﬁfgﬁélé%) -
21h15 ) o
30 7
Synthese : Le samedi la ligne 11 est la premiére ligne en terme de fréquentation global mais aussi en terme de validations par course et de V/K. Huit arréts dépassent les 50 20 1
validations (Gare SNCF, Théatre, Démogé et Mairie de Bretteville vers Cuverville et Gare SNCF, St Pierre, Carrefour de la Liberté et Théatre vers Bretteville) dont 2 qui dépassent o]
méme les 100 validations (Gare SNCF vers Cuverville et St Pierre vers Bretteville). B R A g e
. 6h00 . Vers Hérouville St Clair : Touterelles (12 %) GER GIEJEILS [ CLIED (S DTS EEEN D
55 30 min 4 a 761 14 773 0,99 2 a 24 40 A . 30 2
Vers Caen Théatre : St Clair (11 %)
20h30 2 20 -

Ligne 14 15 — I s SN RN —
Synthése : La ligne 14 est passe de la 5éme & la 6éme place entre la semaine et le samedi en nombre de validations global. Par contre en terme de V/K la ligne se situe & la 5éme s T H H H H “5’ | Tiiinnnnnnnnnnnnnnnn
place. Concernant les validations e S 0

8855888384487 06:0007:0008:0009:0010:1011:3012:5013:5614:5515:5016:5017:5018:5019:45
700 - T commommmomsmeeemsm om s s s
. 0, 'ge moyenne par course dans le sens Bretteville
32 35 min 3 a 278 9 584 | 048 | 1 a 21 | 43 Vers Esam : CC Mondeville 2 (27 %) o ”
20n00 Vers Village Oxylane (14 %) -
15 21—
Ligne 15 [Synthése: Laligne 15 ale moins bon rapport V/K. Au niveau des arrés, tout comme la ligne 10, aucun n'arrét n'enregistre plus de 50 validations ce qui est s'explique par une nombre | 10+ LS) l HE e

Conclusion

Source : Logitran sur les samedi entre le 4 septemb

de courses plus faible que sur les autres lignes. Si on regarde les arréts de plus de 30 validations, nous avons uniquement 'arrét CC Mondeville 2 vers Caen Esam. La ligne 15 a

également un taux de courses a vide qui est élevé (3,9 %) et qui ne peut pas étre attribué entiérement a des problémes de billetique. La premiére course vers Mondeville atteint les

0

80% de courses a vide. TP P PP F TP s L FF PTG S
7h00 Vers Louvigny - St Pierre (21 %) Charge moyenne par course dans le sens Bretteville
48 35 min 3 a 610 13 744 0,82 3 a 26 | 49 | 2 30
Vers St Contest : Long Cours (14 %) 35
20h30 20 o i
15
15
10 | ]
. . . . . : R A _ , o st ! L A
Synthése : La ligne 18 conserve sa 8éme place en terme de fréquentation. Au niveau des arréts, seul l'arrét St Pierre vers Louvigny enregistre plus de 50 validations. S 1 Il TEEENNNNNENE
834 INBR85249383551948888% SFIRIATSRATIRARFEIABISTIARY
558 CEEEEEREEEEEEEE L 5588888080003 8828858829¢

31 50 min 2

6h50
a
19h30

261

342

0,76

14

33

Vers St Germain : St Pierre (24 %)
Vers Poincaré : Théatre (10 %)

Synthese : La ligne 21 est la ligne la moins bien fréquentée mais aussi la ligne avec le moins d'offre avec 31 courses. Il n'y a pas d'arréts a plus de 50 validations en moyenne par
samedi et un seul arét qui dépasse les 30 validations : St Pierre vers St Germain.

La ligne 6 est une ligne en

validations.

re 2011 et le 10 juin 2012 sauf pour les données av

ec * qui sont issues de stats arréts hors jours per

turbées entre

10 4

06:50 07:35 08:25 09:20 10:10 11:00 11:50 12:40 13:30 14:20 15:10

16:5517:50 18:4519:35




» ()
Silan de la Treguentation de ONE 0 9-10 o e dima s
. o . Fréquentation Fréquentation . % de courses a vide .
Nombre de courses Fréequence Véhicules | Amplitude ) - km VIK Min | Max . N . Graphiques des charges moyennes par course et par sens
journaliére moyenne par course depuis sept. a mai 2012
%00 | s s st | e oy s st vt
i ' Ch d I Mondevill
24 64 min (130 pour le 2 N 437 18 441 0.99 1 49 0% m _ arge moyenne par course dans le sens Mondeville
(12 pur le parc) parc) ]
21:00 2 25 -

Synthese : 2éme ligne des lignes urbaines fonctionnant le mieux avec en moyenne 18 personnes par course. Les courses ne sont pas toutes a la méme charge : de 5 a 30 en
moyenne. Aucune course a vide mais les 2 derniéeres courses vers Charlotte Corday sont les moins chargées. Dans les deux sens l'arrét qui fait le plus de validations est la Gare
SCNF. Les Arréts Beauregard et Rue du Monts n'enregistrent aucune validation entre septembre 2011 et mai 2012.
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17:38
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19:54
20:55

— 12:15

12115

24

60 min

9:00

a
20:00

96

182

0,53

17

6%

Charge moyenne par course dans le sens Gare SNCF

Synthése : ligne la moins chargée des lignes urbaines (en moyenne 4 personnes par course). La charge de la ligne 6 est relativement constante entre 2 et 7 personnes en
moyenne. Le maximum de la charge se monte a 17 personnes. Direction Poincaré, il y a 20 courses sur 481 (soit 4%) qui se sont faites a vide et dans le sens inverse, vers Gare
SNCF, ce sont 42 courses sur 478 (soit 9%) qui se sont faites a vides. Dans le sens vers Poincaré, c'est de loin I'arrét Gare SNCF qui charge le plus (61% des validations). Par

contre dans l'autre sens, les montées sont plus dispersées. L'arrét qui charges le plus est I'arrét de tram Liberté (17%). Les arréts Vert Vallon, Industrie, Jonchets, Coudriers et La

Fresnay n'enregistre sur les mois de spetmbre 2011 a mai 2012 aucune validation.
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(12 pour Epron)

62 min (125 pour
Epron)

9:00

a
20:30

301

13

421

0,71

38

0%

Synthése : la ligne 7 est la 3éme ligne la plus chargée hors lignes structurantes. Elle fait en moyenne 13 validations par course. Elle n'a pas eu entre septembre et mai de course
a vide. Ces courses ont une charge relativement constante au long de la journée en moyenne sauf pour les derniéres courses du soir qui sont moins fréquentées que les autres
(direction Erpon : les courses de 19h30 et 20h30 et direction Ifs : la course de 20:30). Les arréts les plus fréquentées les arréts de Tram Ifs Jean Vilar et les arréts Calvair St
Pierre. Les arréts en correspondance avec le Tram au total compabilisent 23% des validations. En prenant en compte tous les arréts entre place de la Mare et Vaucelles, soit le
centre ville de Caen, nous comptabilisont 35% des validation. Seul l'institut Camille Blaisot n'enregistrent aucune validation.
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Charge moyenne par course dans le sens Ifs
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106 min

9:00
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19:40

159

209

0,76
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0%

|

Charge moyenne par course dans le sens St Germain
1 1 1 1 1

30

Synthese : Laligne 9 est la ligne qui a le moins d'offre (hors TAD) le dimanche. Et c'est la seconde plus mauvaise ligne en terme de fréquentation avec en moyenne 7 personnes
par course. Et des courses qui en moyenne fluectuent entre 5 (pour les 2 derniéres courses de la soirée) a 17. La ligne semble plus utilisée le matin avant 13h (15 en moyenne)
que l'apreés-midi (11 en moyenne). Chardonneret est le principale lieu de monté pour la direction Colombelles et Saint Pierre est le principale lieu de montée pour le sens St
Germain. La ligne 9 est la ligne qui a la charge sur I'année la plus réguliére.
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Charge moyenne par course dans le sens Cambes
1 1 1 1

30

Synthése : La ligne 10 est une ligne moyenne qui environ 12 montées par course. La ligne est en moyenne utilisée par 17 clients par course le matin et 14 I'aprés-midi, puis 7 en
soirée. Les 4 derniéres courses sont donc commes les autres lignes peu chargées. L'arrét qui enregistrent le nombre de validations le plus élevé dans le sens Authie est
Chardonneret. Les arréts Saint-Pierre et Quatrans enregistrent a eux deux 34% des montées. La commune de Authie représente 14% des validations dans le sens Cambes et
Cambes en plaine représente seulement 8% des validations dans le sens Authie.
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15:30
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60 min

9:00
a
20:45

494

20

449

1,10

61

0%

Synthese : Laligne 11 est la ligne qui a la meilleure offre mais aussi la meilleure fréquentation par course (20 clients en moyenne). Elle charge de maniérement realtivement
réguliére au long de la journée méme qui quelques courses sont en moyenne plus chargée : course de 17h50 direction cuverville et course de 13h51 direction Bretteville. Les
courses en début de soirée sont moins que les autres mais restent en moyenne plus chargée que les autres lignes urbaines. L'arrét qui est le plus important quelque soit le sens
est |'arrét Gare SNCF qui comptabilise en moyenne 40 validations quelque soit le sens. La commune de Bretteville dans le sens Cuverville enregistrent 46 clients en moyenne
par dimanche soit 3% des validations dans ce sens. Par contre les communes de Cuverville, Démouville et Giberville enregistrent 73 validations (dont 23 & Carrefour de la
liberté) dans le sens bretteville soit 29% des validations.
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Charge moyenne par course dans le sens Bretteville

Synthese : la ligne 18 se situe dans la moyenne base en terme de fréquentation avec 9 validations par course. La derniére course direction Louvigny est la moins chargée de
toute. Les arréts qui se distingue le plus sont I'arrét St pierre dans les deux sens qui enregistrent 25% des validations dans le sens louvigny et 20% dans le sens St Contest. Les
arréts Université et Long Cours a Louvigny se distinguent également chacun avec 12 % des validations dans le sens St Contest.
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a e 6 este offre. Cependa est pas d e de réduire I'offre étant donné quelle est déja a a mo de la pp ee
gne 9 est elle en so offre car elle a P aible desserte des ligne b es et pourtant elle e e e parle b de e etd e e ardonne
a e est la ligne qui offre le p d'offre et elle a peut-étre encore du potentiel car da es co es de Gibe e et de Bretteville le ligne est dé e ée

gne 18 est bien ¢ pbre meme emariage” la ligne 18 partie Lo g eclaligne9p e e PO etre etudie
a e 10 peut potentiellement étre d ée car bien qu'elle so ee (4eme ligne), la desserte des co es d'A e et de Cambe est pa e ée et da a partie







