


Optimisation des lignes de tramway : 
propositions pour faire face à la hausse de fréquentation 

Rapporteur: Michel LOYAT, Vice-Président 
Commission : Mobilités 

Inscription budgétaire 
Montant de l'opération : 

BP 2020et PPIF 2020-2024 Investissement: 10,2 à 11,5 M€ (2020-2022) 
Budget annexe transports Fonctionnement: 385K€/an (dépenses) 

400K€/an (recettes) 
Sous réserve de voté du BP 2020 et du PPIF 2020/2024 

Résumé: 
Après 5 années de mise en service du tramway, comme prévu, Grand Besançon Métropole a 
souhaité étudier les possibilités d'optimisation et de développement des infrastructures TCSP sur 
les 1 O années à venir. 
En s'appuyant sur cette étude, le présent rapport a pour objet de présenter les orientations 
concernant l'adaptation des lignes de tramway T1 et T2, afin de répondre en premier lieu aux 
problèmes de capacité de ces lignes, constatés actuellement et devant s'accroitre à court terme 
avec notamment la livraison du ôle tertiaire de la Gare Viotte à l'horizon 2021. 

1. Le contexte : une forte hausse de la fréquentation sur le réseau tramway 

Après avoir mis en service le tramway en septembre 2014 et la ligne 3+ en septembre 2017 
(principales préconisations du schéma TCSP de 2005), puis constaté l'évolution sensible de leur 
fréquentation, Grand Besançon Métropole a souhaité étudier les possibilités d'optimisation et de 
développement des infrastructures TCSP sur les 1 O années à venir. 

Ainsi, deux études ont été menées successivement : 
La première, réalisée par le bureau d'études EGIS, a permis d'identifier et caractériser les 
besoins et évolutions possibles en matière d'optimisation et de développement du réseau 
TCSP bus et tramway dans son ensemble. Elle a conclu notamment à l'urgence d'intervenir 
sur la capacité de transport des deux lignes de tramway, celles-ci devant faire face à une forte 
hausse de la fréquentation ces deux dernières années. 
La seconde, réalisée par le bureau d'études KYSIO (filiale de Keolis), a donc eu pour objectif 
de définir, exclusivement sur les deux lignes de tramway du réseau, les conditions précises 
d'exploitabilité des évolutions proposées et de leurs effets. Ainsi, les évolutions proposées ont 
toutes été analysées en exploitation pour confirmer leur faisabilité. 

Ce sont les conclusions de cette seconde étude qui font l'objet du présent rapport. Le présent rapport 
ne porte que sur l'optimisation du tramway, compte tenu de la hausse de fréquentation et du planning 
de l'opération. 

2. Le constat : des lignes de tramway en limite de capacité 

Le travail d'analyse préalable mené par EGIS a permis d'identifier deux problématiques distinctes sur 
le réseau actuel des lignes de tramway alors même que l'offre a été augmentée, depuis septembre 
2018 : une problématique de capacité de transport (surcharge notamment en heure de pointe du 
matin et du soir), qui est la plus préoccupante, et une problématique d'attractivité (niveau de 
fréquence du service), plus secondaire. 
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Ces deux problématiques sont plus ou moins marquées selon les secteurs desservis, 
schématiquement découpés en un secteur Ouest, un secteur Gare et un secteur Est : 

Secteur Gare 

Chalezeule 

Secteur ouest Secteur Est 

N Une problématique de capacité sur les secteurs Ouest et Gare 
Actuellement, sur le secteur Ouest (tronc commun des lignes T1 et T2 entre les hauts du Chazal et le 
Parc Micaud) la capacité actuelle du tramway (1 320 passagers par heure par sens en pointe) ne 
permet plus de répondre au besoin. Cela se traduit par une surcharge récurrente en particulier aux 
heures de pointe du matin. 

La poursuite de l'urbanisation du Pôle Santé et l'évolution en cours du secteur gare Viotte avec la 
création du pôle tertiaire Etat/Région vont encore aggraver ce problème de capacité sur le secteur 
ouest, mais également sur le secteur gare. En effet, à la différence du tronc commun, le secteur Gare 
n'est desservi en tramway que par la ligne T2 et propose donc une capacité de transport deux fois 
moindre (660 passagers par heure par sens en pointe). 

8/ Une problématique d'attractivité sur les secteurs Gare et Est 
L'exploitation actuelle des deux lignes de tramway est réalisée sur la base d'une fréquence de 6 
minutes sur le tronc commun, soit 12 minutes sur les branches Gare et Est après la séparation des 
deux lignes au-delà de la station « Parc Micaud ». 

Cette fréquence plus faible sur ces deux secteurs, au-delà des questions de capacité évoquées ci 
dessus, limite également l'attractivité du tramway, un nombre important d'usagers potentiels préférant 
dès lors utiliser un autre mode de déplacement. 

3. Les évolutions proposées à court terme : agir sur la fréquence et sur la capacité des 
~ 

L'étude présente des propositions à court terme, permettant de répondre à l'urgence identifiée, ainsi 
que des évolutions à plus long terme. Seules les évolutions à court terme sont présentées dans le 
présent rapport. 

Afin de traiter les deux principales problématiques identifiées, il existe deux grandes familles de 
réponse possible, combinables entre-elles : 

Agir sur la fréquence du service 
Et/ou 
Agir sur la capacité des rames de tramway 

N Augmentation de la fréquence 
Aujourd'hui la fréquence est de 12 minutes par lignes soit 6 minutes sur le tronc commun. Un premier 
niveau de réponse consisterait à augmenter uniquement la fréquence des deux lignes de tramway, qui 
pourrait passer ainsi à 10 minutes sur les branches Gare et Est soit 5 minutes sur le tronc commun. 

En augmentant l'offre kilométrique globale du réseau de tramway, la capacité de transport en semaine 
passerait de 1 320 à 1584 passagers par sens en heure de pointe, soit une hausse de la capacité de 
20 % sur les horaires les plus critiques. 
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L'augmentation de la fréquence suppose l'acquisition de deux rames supplémentaires en plus des 19 
rames actuelles. 

Cependant, le seul effet de l'aménagement du pôle tertiaire de la Gare Viotte devrait générer une 
hausse de 5,8 % de la fréquentation des deux lignes de tramway, soit de l'ordre de 1 980 voyages 
supplémentaires par jour. Cette hausse se concentrerait plus particulièrement en heure de pointe et 
sur les secteurs Gare et Ouest, déjà fortement chargés. 

Avec la hausse de la fréquence sur l'ensemble des secteurs, cette offre supplémentaire va également 
générer mécaniquement une hausse de la fréquentation du fait d'une attractivité supplémentaire du 
service. 

En combinant les effets liés à l'aménagement du pôle tertiaire de la Gare Viotte et à l'augmentation de 
l'offre de service, la hausse de fréquentation globale des deux lignes de tramway est alors estimée à 
+14 %, soit 4 825 voyages supplémentaires par jour. 

L'étude montre donc que cette évolution nécessaire de la fréquence reste cependant insuffisante pour 
répondre de façon efficace à la hausse de fréquentation actuelle et attendue à court terme sur les 
deux lignes de tramway en heure de pointe. La limite de capacité du système est à nouveau atteinte. 

L'augmentation de la fréquence n'étant pas envisageable indéfiniment pour des raisons d'exploitabilité 
de l'infrastructure et de charges de fonctionnement, il faut donc combiner une hausse de la fréquence 
avec une hausse de la capacité des rames. 

B/ Allongement de rames du parc actuel 
Actuellement, le parc de tramway de Grand Besançon Métropole est constitué de 19 rames de 24 
mètres, d'une capacité de transport unitaire de 132 passagers. 

Lors de sa conception entre 2010 et 2014, l'infrastructure du réseau (stations, signalisation, appareils 
de voie, principaux équipements, etc.) a été conçue pour accueillir à termes des rames plus longues, 
de 37 mètres, avec une capacité de transport unitaire de 227 passagers, soit 95 places 
supplémentaires. 

Les rames actuelles ont également été conçues pour permettre leur allongement à terme, par l'ajout 
d'un caisson suspendu et d'une communication de caisse dotée d'un bogie porteur. 

Afin de répondre au besoin de capacité actuel et à court/moyen terme, notamment en heure de 
pointe, il faudrait pouvoir disposer sur le réseau de 8 rames longues, pouvant transporter entre 220 et 
230 passagers, qui assureraient ainsi une capacité de transport de 2 344 passagers par heure et par 
sens en heure de pointe. 

Avec cet apport de rames longues, la limite de capacité des lignes de tramway ne serait plus atteinte 
et permettrait d'absorber la fréquentation supplémentaire, tout en assurant des conditions de confort 
améliorées pour les passagers et en conservant une réserve de capacité à l'horizon 10 ans. 

4. Un effet positif sur la fréquentation du réseau 

Avec la hausse combinée de la fréquence et de la taille des rames de tramway, l'étude menée par 
Kysio (filiale de Kéolis) estime la hausse de fréquentation générée à 1 million de voyages comptés 
(cellules de comptages de véhicules) par an. 
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5. Les moyens nécessaires à l'évolution proposée 

A/ Moyens en matériel roulant et infrastructure 
Les moyens en matériel roulant permettant de répondre aux besoins identifiés seraient les suivants : 

Pour répondre à l'augmentation de la fréquence, acquisition de 2 rames longues 
supplémentaires, d'une capacité de transport de 220 à 230 passagers ; 
Pour répondre totalement au besoin de capacité et en complément de l'acquisition de deux 
rames longues, allongement de 24 mètres à 37 mètres de 6 rames du parc actuel. Cet 
allongement permet d'augmenter la capacité de ces rames à 227 places. 

A termes, le parc de tramway afficherait donc un total de 21 rames composé de 13 rames de 24 
mètres et 8 rames longues. 

Si l'infrastructure principale du réseau a été dimensionnée pour accueillir des rames plus longues, la 
capacité de remisage du centre de maintenance tramway devra être complétée par la réalisation 
d'une voie de stockage supplémentaire. Cette possibilité avait été envisagée dès la conception du 
projet, avec une réserve foncière disponible sur le site dans l'attente de la réalisation de cette voie. 

Par ailleurs, du fait de l'exploitation de rames plus longues, d'une fréquence renforcée et d'une 
fréquentation accrue, la puissance des installations fournissant l'énergie de traction devra être vérifiée 
avant d'envisager tout investissement dans ce domaine. 

B/ Moyens financiers en investissement 

La capacité d'investissement de la collectivité pour cette opération, dans le respect du pacte de 
soutenabilité du budget annexe transports, a été établie à 12 M€ HT, aux conditions économiques 
actuelles. 

L'investissement global en matériel roulant (achat et allongement de rames) et en adaptation 
d'infrastructure est estimé à ce jour entre 10,2 et 11,5 M€ HT. Une étude plus fine des coûts et des 
conditions techniques de mise en œuvre de cette opération reste néanmoins à mener pour fixer le 
montant définitif de cette opération. 

C/ Moyens financiers en fonctionnement 

La hausse de la fréquence générerait une production kilométrique supplémentaire de 1 0 % qui aurait 
pour effet une hausse des coûts de fonctionnement du tramway de 6,6 %, soit 385 K€ HT/an. Cette 
hausse s'explique notamment par le besoin de 4 ETP de conduite supplémentaires en plus des coûts 
de roulage. 

A contrario, la hausse de la fréquentation estimée à 1 million de voyages/an générerait une hausse 
des recettes de trafic estimée à 400 K€ HT/an. 

En conséquence, les charges de fonctionnement supplémentaires de la DSP étant couvertes par les 
recettes de trafic attendues, cette évolution de l'offre sur les lignes de tramway n'aurait pas 
d'incidence sur la subvention d'équilibre du budget annexe malgré la hausse du forfait de charge de la 
DSP. 

6. Planning prévisionnel 

Les lignes de tramway T1 et T2 rencontrent actuellement des problèmes de capacité qui vont 
s'accroître avec les premières implantations au pôle tertiaire Viette dès septembre 2020. 

Compte tenu des délais nécessairement longs de mise en œuvre des propositions d'accroissement et 
d'extension du parc de tramway, il y a lieu de lancer sans délais les démarches de préparation d'un 
cahier des charges en vue de lancer un appel d'offres, courant 2020. Ainsi, le lancement des 
procédures d'acquisition et d'extension pourrait être validé et engagé en juin 2020. Un parc 
reconfiguré pourrait être opérationnel en totalité en 2022. 
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A l'unanimité des suffrages exprimés, 1 abstention, le Conseil de Communauté : 

émet un avis favorable sur les propositions d'adaptation du parc de rames de tramway 
et des infrastructures du centre de maintenance, pour accroitre la capacité et 
l'attractivité du service 

se prononce favorablement sur l'intégration de cette opération au débat d'orientation 
budgétaire 2020, l'engagement opérationnel de ce projet restant une décision à prendre 
par les élus de la nouvelle mandature à compter du printemps 2020, suite aux résultats 
des études et approfondissements restant à mener. 

Pour extrait conforme, 

Rapport adopté à l'unanimité : 

Pour: 101 
Contre: 0 
Abstention : 1 
Ne prennent pas part au vote : 0 
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