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Catégories de passage • ROW

ROW B • Pourquoi séparation physique: 
Parce que cela permet d’éviter que les 

voitures, vélos et piétons se retrouvent dans 
la voie de TUs par erreur ou par délinquance. 

Cette séparation peut aussi éviter des accidents.
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La catégorie de passage (ROW) est la 
plupart du temps la caractéristique 
d’une ligne qui influence le plus sa 
performance, à tous les niveaux. Il 
est en ce sens primordial d’y 
porter une attention particulière 
lors de la planification et de la 
conception de nouvelle lignes.
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Catégories de passage • ROW
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Catégories de passage • ROW



Objectifs des réseaux
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1. Maximiser le travail de transport 
et la capacité productive 

2. Maximiser l’efficacité 
opérationnelle 

3. Maximiser les impacts positifs: 
•↓ congestion 
•↑ mobilité 
•↑ accessibilité 
•↑ qualité de vie 
•↑ sécurité 
•↑ vitesse 
•↑ durabilité du transport 
• optimiser l’aménagement urbain

I. Attirer les usagers 
• ↑ niveau de service et ↑ accès 

(espace + temps) 
• ↑ vitesses d’opération 
• ↓ transferts 
• ↓ attente 
• suivre les lignes de désir 
• ↑ simplicité 
• ↑ connectivité 
• faciliter les transferts 
• ↑ sécurité (accès, intersections, traverses, etc.) 
• $ raisonnable, flexibilité des tarifs 
• ↑ alternatives de parcours 
• ↑ robustesse, fiabilité, ↑ discipline de la main d’œuvre 
• ↑ obstacles à l’auto solo 
• ↑ équilibre des modes 

II. Rendre le réseau plus efficace 
• équilibrer le volume par ligne et direction 
• intégrer l’intermodalité 
• ↓ HLP : position optimale des terminaux, 

dépôts et garages 
• ↓ $: optimisation des ressources, analyse de 

cycle de vie des infrastructures et véhicules 
• ↑ $ infrastructure ⇒ ↓ $ opération 

III.Améliorer l’interaction ville ⇔ réseau TC 

• optimiser l’utilisation du sol 
• ↑ valeur du sol 
• stimuler le développement (TOD) 
• coordonner les opérations (infrastructures, 

déneigement, nettoyage, travaux de voirie, etc.) 
• ↑ ou mieux équilibrer la densité 
• favoriser la multiplication des vocations 
• intégrer les modes parallèles et actifs avec TC



Géométrie de lignes
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Facteurs de conception principaux 

Espacement entre lignes parallèles d’un même corridor TC • Longueur • Tracé • Interconnections
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Facteurs de conception principaux 

Espacement entre lignes parallèles d’un même corridor TC • Longueur • Tracé • Interconnections

Avantages et inconvénients d’une longue ligne 

Avantages + 

•↓ transferts 

•↓ % de temps en terminal 

• l’ajout d’une station est bénéfique en 
terme de desserte: 

Désavantages − 

•↓ fiabilité, surtout en ROW C 
(propagation des délais) 

•difficile à intégrer dans les tournées de 
chauffeurs 

•déséquilibre plus fréquent dans le 
volume de passagers (profil de charge 
plus variable)

k (k � 1)

2
10 (10� 1)

2
= 45

11 (11� 1)

2
= 55

Nombre de paires de stations 
desservies directement (sans transfert)

Exemple: ajout d’une 11e station à une 
ligne de 10 stations (+ 10%)

augmente le nombre de 
paires desservies de 20%
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Facteurs de conception principaux 
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Facteurs de conception principaux 

Espacement entre lignes parallèles d’un même corridor TC • Longueur • Tracé • Interconnections

Le tracé d’une ligne est toujours un compromis entre  

la couverture 

(zone d’accessibilité)  

et  

une faible tortuosité 

(réduction des détours par rapport à la ligne de désir globale à vol d’oiseau) 

Des détours en milieu de ligne sont beaucoup plus pénalisants qu’en 
début ou fin de ligne, car ils affectent un plus grand nombre d’usagers
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Facteurs de conception principaux 
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Géométries 

Radiales • Diamétrales • Tangentielles • Circonférentielles • Branches • Rabattements • Lignes avec boucles

Les lignes radiales suivent la demande et sa direction, mais servent 
surtout les déplacements pendulaires. Le potentiel d’attirer d’autres 

usagers et de réduire la motorisation est quasiment nul.

Les lignes radiales s’accompagnent soit d’une augmentation des 
transferts, soit d’une augmentation des distances d’accès, notamment 
près du terminus situé au Centre-Ville. La localisation d’un terminus sur 

deux au Centre-Ville augmente considérablement les coûts de 
construction (↑ valeur des terrains)

De nos jours: effort important de conversion de lignes radiales en 
lignes diamétrales
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Géométries 

Radiales • Diamétrales • Tangentielles • Circonférentielles • Branches • Rabattements • Lignes avec boucles

Les lignes diamétrales traversent le Centre-Ville ou la zone dense. Il 
répondent à un plus grand nombre de motifs de déplacements, 

réduisent le nombre de transferts et augmentent l’accessibilité.

Elles sont toutefois, dans plusieurs cas, moins bien équilibrées dans les 
deux directions (profil de charge variable). En ROW C, les délais 

peuvent s’accumuler rapidement.
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Géométries 

Radiales • Diamétrales • Tangentielles • Circonférentielles • Branches • Rabattements • Lignes avec boucles

Les lignes tangentielles desservent une demande moins pointue. Elles 
permettent de relier rapidement les écoles, les universités, les zones 

commerciales et les zones industrielles sans passer par le centre plus 
congestionné.  

Les lignes tangentielles sont souvent très efficaces en ROW B (SLR/SRB).
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Géométries 

Radiales • Diamétrales • Tangentielles • Circonférentielles • Branches • Rabattements • Lignes avec boucles

Les lignes circonférentielles favorisent la création d’un réseau mieux intégré, connectent 
les zones de moyenne et forte densités entre elles. Elles aident à réduire le nombre de 

transferts et à distribuer la charge sur l’ensemble des lignes.

Elles sont par contre contraintes par le temps de cycle (qui détermine les intervalles 
possibles) et sont vulnérables à la propagation des délais. Pour cette raison, on ajoute 
dans certains cas un terminus de battement obligeant les transferts. Cette solution est 

toutefois à éviter, à moins de concevoir une station de transfert ultra-efficace.

Le potentiel énorme d’accroître l’intégration et l’efficacité globale d’un 
réseau par des lignes circonférentielles est trop souvent sous-estimé.
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Géométries 

Radiales • Diamétrales • Tangentielles • Circonférentielles • Branches • Rabattements • Lignes avec boucles

Tronc + Branches 

↓ transferts 

↓ % temps en terminal 

pas besoin de stations de transfert 

Tronc + Rabattements 

optimisation de chaque ligne (capacité, 
intervalle) 

↑ performance du tronc (modes plus 
lourds, SLR, SRR) 

intervalles réguliers sur chaque ligne + 
tronc 

↑ fiabilité 

↑ connectivité (transferts possibles entre 
lignes de rabattement) car stations de 
transfert mieux aménagées 

Tronc + Branches Tronc + Rabattements
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Géométries 

Radiales • Diamétrales • Tangentielles • Circonférentielles • Branches • Rabattements • Lignes avec boucles

Les lignes avec boucles sont la plupart du temps des lignes radiales ou 
diamétrales avec une boucle permettant d’accroître la couverture en 

bout de ligne (soit au centre-ville, soit en périphérie). Elles ont souvent un 
seul terminus.

Ces lignes permettent de rejoindre un bassin de résidences plus grand 
en banlieue ou un bassin de générateurs de déplacements plus grand 

au centre ou en zone dense.
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Géométries 

Radiales • Diamétrales • Tangentielles • Circonférentielles • Branches • Rabattements • Lignes avec boucles

Exemple de boucles au 
centre-ville de Chicago
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Les transferts sont très pénalisants, mais on peut les 
faciliter, les rendre plus agréables. 

↑ transferts ⇒ ↑ opportunités ⇒ ↑ efficacité opérationnelle 

Pour réduire la résistance aux transferts, il faut planifier: 

Conception des stations 

Optimisation et minimisation des trajets à pied 

Amélioration du mobilier urbain en station 

Activités, commerces, loisirs en stations 

Augmentation des fréquences de service 

Coordination des horaires
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Types de transferts selon intervalles sur chaque ligne 

A. Intervalles court-court 

B. Intervalles long-court 

C. Intervalles court-long 

D. Intervalles long-long 

1. intervalles égaux, synchronisés 

2. intervalles égaux, non synchronisés 

3. intervalles différents, non synchronisés (temps d’attente aléatoire)

Court: ≤ 10 minutes 

Long: > 10 minutes

Acceptabilité, fiabilité
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Station de transfert optimisée 

Double station pour optimiser les transferts 
Tous les transferts se font sur la même plateforme 

Environ la moitié des transferts 
se font sur la même plateforme 
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Transferts avec horaires cadencés 

TTS (Timed Transfer System) 

Fonctionnent avec des points focaux (stations de transfert synchronisées) 

Les TUs arrivent en même temps et repartent en même temps, 
séparés par un temps d’arrêt/de transfert fixe ts 

Les temps de parcours de toutes les lignes 
doivent être compatibles avec l’intervalle 

Nécessitent: précision, discipline, fiabilité et robustesse 

Exemple de réseaux qui utilisent très bien ce concept: 

Trains et bus régionaux en Suisse, aux Pays-Bas, en Allemagne 

En milieu urbain: courant pour les services de nuit 
pour éviter les correspondances manquées

Critères: 

•géographie et temps de parcours compatibles 

• intervalles de pulsation (exemples: 15 minutes, 20 minutes) 

• fiabilité très élevée 

• temps de transferts minimum ts: 

•bus fiable: 2 à 4 minutes 

•bus sous congestion: 4 à 6 minutes, voire davantage 

•éviter TTS si ts > 6 minutes
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Transferts avec horaires cadencés 

TTS (Timed Transfer System) 
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Transferts avec horaires cadencés 

TTS (Timed Transfer System) 



Transferts

29

Transferts avec horaires cadencés 

TTS (Timed Transfer System) 
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Transferts avec horaires cadencés 

TTS (Timed Transfer System) 
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Transferts avec horaires cadencés 
TTS (Timed Transfer System) 
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Transferts avec horaires cadencés 
TTS (Timed Transfer System) 
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Transferts avec horaires cadencés 

TTS (Timed Transfer System) 



Réseau idéal
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• Service dans tous les corridors de grand volume 

• Connexions directes (sans transfert) entre les grands générateurs 

• Au moins une station près de chaque grand générateur 

• Couverture adéquate dans les banlieues proches 

• Sections de lignes raisonnablement équilibrées (profils de charge) 

• Bonne connectivité, maximum de 1 transfert sur les lignes de désir importantes 

• Transferts faciles intramodaux et intermodaux 

• Bonne couverture pour les déplacements qui ne vont pas au centre-ville 

• TTS multifocaux lorsque possible, surtout entre les grands générateurs 

• Intervalle max de 15 minutes, 5 minutes sur les corridors principaux 

• Alternatives plausibles pour chaque déplacement (robustesse et flexibilité selon 
besoins et désirs de l’usager)


