Preliminary study for phase 3 of the
Bordeaux tramway

Independent expert advice on the Bordeaux tramway system

Exploitation avec une seule ligne
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1: Tram AD1 perturbé 2: Tram AD1 retardé 3: Trams AD1 et AD2 de plus
prend du retard rattrapé par Tram AD2 en plus retardés

rattrapés par Tram AD3

Plus une ligne est fréquente {intervalle faible), longue, sensible a des aldas externes
et chargée, plus la probabilité de se trouver confronté au phénoméne d'intervalles
en accordéon est forte.

Piste de solution étape 1 : service partiel Trene commun
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1: Tram A01 perturbé 2: Tram BOA1 part vide 3: Tram A01 poursuit sa route
prend du retard devant Tram A01 retardé : sans avoir aggravé son retard
distribution des montées entre ni étre rattrapé par Tram A02

Tram BO1 (courte distance) et
Tram AD1 (terminus)
-> désaturation du Tram ADQ1

Désaturation et réd des phé dnes d' fdon :
1- ligne A lengue moins f.-cqucnrc = risque de rattrapage réduit
2- ligne B aug Ia fréq sur fon centrale = plus de capacités

3- services ligne B permettent de désaturer services ligne A = plus grande fiabilité ligne A

Piste de solution étape 1, variante : services partiels chevauchés
Tronc commun
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1: Tram AD1 perturbé 1 Tram B01 part vide retardé 3: Tram B01 poursuit sa route
prend du retard derriére Tram A01 retardé : sans avoir aggravé son retard

distribution des échanges station entre ni étre rattrapé par Tram B02
Tram A01 (descentes + montées courla

di et Tram BO1 ( & )
Désaturation et réduction des phé & d’s ddon :
1- lignes A et B moins I et moins frég = risque de rattrapage réduit
2- cf hement A+B la fre sur ion centrale = plus de capacités

3- d’asrrrbunon des r‘oncrrons déchanges sr.mon entre lignes A et B = plus grande fiabilité lignes

Piste de solution étape 2 : services partiels + maillage

4: Tram D01 arrive
indépendamment
Trams AO1 et CO1

1: Tram AQ1 perturbé
prend du retard

Tronc commun 1 Trenc commun 2
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~ 3: Tram €01 arrive "7 SOMTUN 3 4. Tram €01 poursuit sa
indég route sans étre impacté
des Trams AD1 et BO1 jpar le retard du Tram AD1

{ou par un retard d'autres

trams B, ou D)

B
_2: Tram BO1 part

du Tram AD1

Désaturation, réduction des phénomé d" féon, moindres contraintes :
1- hgnes A, B C et D moins longues et moins frequentes = risque de rattrapage réduit
2- v o t les fréq sur sections centrales = plus de capacités

3- dasmbuucn des montées station entre lignes A, B, C et D = plus grande flabilité lignes
4- & chaque noeud de maillage remise a zéro des contraintes : un tram chargé devant peut
dégager vers un autre itinéraire = avec 3 tronecs communs courts plutét que un fronec

commun long, plus de degrés de liberté entre les différentes lignes du réseau

The challenges of a network in terms of capacity
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In the framework of their con-
struction management job for the
tram extension TISYA asked TTK
for expert advice so as to have
some independent eyes have an
in-depth look at the tramway sys-
tem.

In this context TTK adopted the
role of a partner by way of weekly
working meetings and technical
visits (of the CUB network, but al-
so of the Karlsruhe network as
means of furthering insight and
enabling comparison). TISYA and
TTK together identified the critical
points of the current system
which would need to be further
looked into:

. The infrastructure is to be-
come more flexible by the
instalment of new junctions
and terminal
loops / reversing points; thus
operations will run more
smoothly and become easier
to handle.

. The central control office
should only be active in ex-
ceptional situations, «nor-
mal» operations are to be
managed as much as possi-
ble by the existing installa-
tions and the drivers.

e  The network’s congestion is
at the bottom of the decreas-
ing speed (trams are
blocked at the stops); hence
the capacity has to be in-
creased to regain a reserve
in view of the theoretical ca-
pacity on offer.

. Operations ought to develop
towards a network with lower
frequency (10min intervals)
and shorter lines in order to
better balance offer and de-
mand and to allow a simpli-
fied timetable.

e  The priority rules at cross-
roads need to be optimised.
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