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1 — Définitions



Transports en Commun en Site propre (TCSP)

Systeme TG infra + matériel roulant + exploitation

|

TVR de Nancy



» Majoritairement sur voirie urbaine
e Majoritairement carrefours plans
» Majoritairement en conduite a vue

La réglementation integre les systemes
guidés sur pneus, a condition que le
guidage soit matérigt permanentOn

Translohr a Céermont- parle alors détramway sur pneus”
Ferran

Pas de limite de gabatrit



Les bus a haut niveau de service

 Véhicule routier (< 24,5m, retros,...)
 Haut Niveau de service
e Guidé ou non

Busway a Nantes e Multiples motorisations

Gabarit limité par code de la route



BHNS : L'approche “Systeme”

Stations: accessibilité

—— ITS : billettique, Info

Exploitation : intermodalite,
priorité

Image, communication




Le “Haut niveau de service " ?

- Confort
- Accessiblilité
- Image, lisibilité

Continuité du HNS

Le systeme de transport est un_ moyepour
attendre un niveau de service souhaité










BHNS : outil de requalification urbaine

Avant > Apres
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Le BHNS peut étre guide




Le BHNS peut étre guide

réegularité
» Gain de confort pour le conducteur ?

« Eventuellement visibilité du systéme, image moderne

Contrairement a une idée recue, le guidage immatareessite
plus d’espace en section courante !!! (procedullds\bI G)
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2 — Domaine de pertinence du BHNS

M NS BESOINS
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Le BHNS dans la vision globale “réseau de TC”

Evolutivité
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Capacite / Besoins

Capacité maximale des matériels (4 pers./m? - fréqu ence de 3 min.)

Tramway fer 43m*2m65
Tramway fer 33m*2m40
Translohr STE 4
Bus bi-articulé
Tramway fer 23m*2m30
Bus articulé

Bus standard

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

voy/heure/sens
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Systéme

BHNS

Tramway

Codt d’'un véhicule (2007)

300 k€ a 900 k€

15a3 M€

Colt d’investissement d'ung

1°*ligne de TCSP - partie

174

2 a 10 M€/km de sit

b 13 a 22 M€/km de sit

1%

« transport » hors véhicule$ propre propre
(2014)
Durée de vie des matériels 15-30 ans 30-40 ans
~ , q . 0 e
Colts d’exploitation d’une®f 3545 €km 5 3.7 €/km

ligne TCSP (2008)
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Insertion urbaine

N Tramway fer . Bus classique
Systeme oma0 Translohr TVR Phileas (1) TEOR @)
informatique avec
Type de guidage 2 rails porteurs rail central rail central recalage par plots optique pas de guidage
magnétiques
Monotrace oui oui oui oui non non
Emprise en alignement droit 5,6m a5,8m 54 m 6,2m 6,54 7m 6747,3m 65a7m
(voie double)
Rayon minimum acceptable 25m 10,5 m (au rail) | 12 m (au rail) (3) 12 m 12 m (7o Q) 11al12m
4 P ’ 25 m (guidé)
Emprise en courbe 7a7,5m 6,7a7m 7a47,6m 8,2a85m 9al1llm 10a12m




Flexibilité

Busway Nantes

Attention : la flexibilité n’a pas que des avantages !
(difficultés de mise en oeuvre, baisse du niveau de
service)
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Autres themes

Bus thermique 1400 - 1800

200

Tramway, trolleybus

(biberonnages)

Risques liés a la technologie

Basé sur un marché mondial trés volumineux : Bus
Nouvelles technologies ? (TVR, Phileas,...)

Bruit, activités economiques

Travaux
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Le BRT mythiques...

Coupures urbaines

Transmilenio a Bogota

Une inspiration pour le BHNS...

Approche “systeme”
Potentiel du bus

Mais en Europe, fort besoins
deja assurés par RER, métro,
tramway

22 Transitway a Ottaway




Trans-Val-de-Marne : le BHNS pour la péeriphérie

- 65 000 passagers / jours
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Toulouse : le BHNS en rabattement sur le métro
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Nantes (Busway) : le BHNS comme le tramway

7 km — 15 stations — 21 km/h
3,5 min (HP), 5 min (HC)

8,5 M€/km
Matériel roulant = 450 k€ HT

25 25000 voy./jour



Nantes (Busway) : le BHNS comme le tramway
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Lorient (Trsikell) : le concept adapté au contexte

11 lignes et 750 bus/jour sur le
secteur le plus dense

Priorité totale (fort usage des
cédez-le-passage)

28




29



Rouen (TEOR): le site propre a bon escient

11’ en HC
Quais 29 cm

V =17,25 km/h
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Extension du concept BHNS au périurbain ?




Extension du concept BHNS au périurbain ?

e 2005:

— Priorité au feux + onde verte
pour la traversee du bourg
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Evolution des mises en service de TCSP en province
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4 — Entre le bus classique et le BHNS
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“zone-propre” bus dans le centre- “corridor Bus” avec 1 a 3 lignes
ville

Croissance de 5%/an de la fréquentation sur le rése  au
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» 8,9 km, 58 arréts (50% alvéoles)

» 20 % en sites propres

e [nterstations = 320 m
eV =15 a 16 km/h
» 12 000 voy/jours
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» Simplification des carrefours

* Priorités aux feux (71 feux)
» Sécurisation cheminements, redistribution espace
* Colit =10 M€

Résultats

» 20 % de gains de tempsV = 18,5 a 19,5 km/h
» Gain de productivité redistribuée ( + 13%)

» 19 000 voy/jour en 2003 (12 000 en 1998)
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e 6 min. HP — 10 min. HC
* 50 M€ pour 5 lignes (2013)

e Forte rentabilité des investissements

« Couts d’exploitation par
redéploiement
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o fréequence < 10 min. en HP

» Partage taxis, velos
« Aménagements des points d’arréts

* Requalifications urbaines

* 0bj : + 20 % de vitesse commerciale

e 1,2 M€/ km de lighe en moyenne

Logique de niveau de service plus faible qgue BHNd€ja
metro tres dense a Paris + nombreuses lignes sur are)



CONCLUSION

Le potentiel du BHNS comme réseau structurant dans le s agglos de
moins de 300 000 hab. est important

Sans aller jusqu’au TCSP, on peut déja faire des chose s intéressantes a
condition :

De récupérer de I'espace sur la voiture

D’apporter fréquence, régularité, amplitude horaire ...

D’avoir une vision globale (pas de saupoudrage)
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Merci de votre attention

www.bhns.fr www.certu.fr www.bhls.eu
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