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Eléments de contexte 

 

La dispersion spatiale de l'habitat et des activités a fortement contribué à l'évolution des 

déplacements qui sont de plus en plus singuliers dans l'espace et le temps. Ceci a entraîné un usage 

accru de l'automobile, et une remise en cause de l'offre de transport public régulier face cette 

hétérogénéité des besoins de déplacements.   

 

De plus, le développement de l'intercommunalité, induite par un contexte juridique favorable1 a 

conduit de nombreuses collectivités territoriales à étendre leur périmètre de transport urbain ou à le 

créer. Le réseau urbain existant ou projeté peut rarement dans l’immédiat supporter toute l’activité 

de transport public des communes les plus éloignées. 

 

La lutte contre les inégalités sociales et le maintien du droit au transport favorisent le 

développement d’une offre de transport la plus large possible. En particulier, l’importance 

croissante des populations plus ou moins touchées par un handicap, notamment en raison du 

vieillissement, génère une population à mobilité réduite (PMR) non négligeable pour laquelle il 

convient de répondre aux besoins de déplacement. La loi du 11 février 2005 pour l’égalité des 

chances demande aux autorités organisatrices de rendre accessible leur réseau de transport dans les 

dix ans et, en cas d’impossibilités avérées, de mettre en place un service de substitution. En outre, 

les personnes à revenus modestes sont plus fortement localisées dans les zones périphériques des 

villes et sont souvent captives des transports individuels, faute d'une alternative adaptée. 

 

Ainsi donc, les collectivités locales, confrontées à des besoins de mobilité de plus en plus 

spécifiques sont à la recherche de solutions de transport innovantes (TAD, autopartage, 

covoiturage, modes doux,...). Il s’agit de compléter une offre de transport public régulier qui 

parvient difficilement à concurrencer la voiture individuelle et qui par la spécificité de son 

fonctionnement n’est parfois pas pertinente, en terme d’offre de service et sur le plan économique, 

pour satisfaire des demandes de déplacements sur certains territoires peu denses, ou pour des 

catégories particulières d’usagers.  

 

                                                 
1 Loi n° 2000 – 1208 du 13 décembre 2000 relative à la solidarité et au renouvellement urbains 



Le rôle des taxis dans le TAD 

 

Souvent, les collectivités font appel aux taxis pour mettre en oeuvre les TAD pour différentes 

raisons : 

 

 Ils sont une base solide pour mettre en oeuvre les TAD (les opérateurs TC ont besoin de 

cette aide) en raison de petits véhicules, en grand nombre, possibilité de couvrir un large 

territoire, leur flexibilité... 

 Ils sont particulièrement adaptés pour les TAD en porte-à-porte, ou zonal dans les 

zones rurales, pour des volumes de fréquentation relativement faibles 

 Raisons financières : logique économique pour la collectivité (offrir le service au 

meilleur coût) et aussi pour l'opérateur de TC (sous-traitance)  

 Un groupement de taxis est souvent la meilleure solution : un seul interlocuteur parmi 

les taxis, une offre plus importante sans contraindre seulement un véhicule et un 

chauffeur   

 

 

Des niveaux de flexibilité divers 

 

On peut mesurer la « flexibilité » d'un TAD grâce à différents paramètres : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cette échelle paramétrée permet de : 

 

 Voir les forces et faiblesses d'un système 

 Comparer les services entre eux 

 

 

Exemples de TAD innovants impliquant des taxis 

 

Evolis Gare à Besançon 

 

Sur Besançon, a été mis en place un service de TAD pour un certain nombre de raisons : 

 

 Le besoin de desserte d'un générateur majeur de l'agglomération : la gare TGV de Besançon 

 La nécessité de répondre à des besoins de déplacements hors des horaires de performance 

du réseau régulier : aller à paris (départ avant 7h) et revenir dans la journée (après 19h30) 

 Une clientèle TGV à priori peu habituée aux transports publics « classiques » 

 Un stationnement en gare (TC et VP) problématique 

 Un enjeu politique : « contrer en 2001 le projet de future gare TGV/LGV en périphérie de 

Besançon 

 

Une longue réflexion préalable a été réalisée : 



 

 Une première étude en 1998 pour préciser le « besoin » 

 Janvier 2000 : calibrage du service avec enquête dans les trains 

 Création du logiciel RESAD II en 2000 ; logiciel d'optimisation d'itinéraire (propriété : 

CNRS, UFC, KEOLIS, Communauté d'Agglomération du Grand Besançon) 

 Octobre 2000 : création du service Evolis-Gare avec expérimentation d'un an 

 Janvier 2002 : pérennisation du service 

 

Le principe de fonctionnement est le suivant : 

 

 Service de TAD de type convergence-divergence sur le périmètre de la commune de 

Besanàon exclusivement 

 Desserte de la gare SNCF (TGV) en heures de frange quand les services Ginko (opérateur 

TC) classiques sont inexistants ou inadaptés 

 Accessibilité du service depuis n'importe quelle station bus Ginko dans Besançon 

 

 

Fonctionnement le matin 

 

 

 

 



 

 

Fonctionnement le soir 

 

 

 Desserte de 3 départs TGV pour Paris et Lille avant 7h 

 Desserte de 4 retours TGV depuis Paris et Lille après 19h30 

 Intégralité des courses réalisées par les taxis radio de Besançon, sous-traitants de 

l'exploitant urbain dans le cadre de la délégation de service public (DSP) 

 Fonctionnement arrêt à arrêt 

 

 

 

 

 

 



Les modalités de fonctionnement : 

 

Réservation téléphonique auprès de la centrale de mobilité « Mobilignes » (2000 appels annuels; 

5% des appels de la centrale de mobilité; + 10,7% entre 2003 et 2004) 

Réservation www.ginkobus.com la veille avant 17h 

Optimisation de l'itinéraire et annonce immédiate de l'horaire et du lieu de rendez-vous 

2 tarifs pour le trajet simple : 3,30 Є le ticket unitaire, 22 Є le carnet de 10 tickets 

7 jours sur 7 tous les jours de l'année 

 

Les volumes de clientèle : 

 

 Nombre de voyages en 2001 : 2 055 

 Nombre de voyages en 2002 : 3 044 (+ 48%) 

 Nombre de voyages en 2003 : 2 757 (- 10% : effets de grève SNCF) 

 Nombre de voyages en 2004 : 3 000 

 Nombre de voyages en 2005 : 3 140 (+ 4,6%) 

 Nombre de voyages en 2006 : 3 181 (+ 1,3%) 

 Fichier clients de 2 000 personnes 

 80% des voyages en semaine; un jour fort le mardi (11 voyages, 6 courses en moyenne) 

 21% des clients effectuent 63% des voyages 

 

Quelques difficultés techniques : 

 

 Concurrence avec la ligne régulière n°10 : 6h30 – 7h et 19h30 – 20h30 

 Contrôle aléatoire des titres par les taxis 

 Rassurer le client : confirmation de la réservation 

 Gestion des retards SNCF pour les trajets retours 

 Remplissage par course assez moyen... 

 

Quelques ratios en 2006 : 

 

3 181 voyages et 1 000 clients différents en 2006 

Coût sous-traitance : 23 000 Є HT/an 

Taux de couverture (R/D) : 35% 

Coût kilométrique HT :1,36 Є 



Prix moyen payé par client : 2,48 Є 

En moyenne : 1,8 personnes par course 

Nombre de kilomètres par course : 8,98 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

L'avenir : 

 

 Etude de faisabilité pour une extension du service à l'ensemble des communes de la 

Communauté d'Agglomération du Grand Besançon achevée en juin 2004 

 Faisabilité technique (optimisation par logiciel, réponse immédiate) confirmée sur le mode 

d'une extension simple : un seul générateur (gare), 850 points d'arrêt, 59 communes 

 

Reste à engager : 

 

 Négociations à mener entre Taxis de Besançon et le GIE (Groupement d'Intérêt 

Economique) des taxis périurbains : qui fait quoi et comment ? 

 Nouvelle DSP urbaine : l'extension est une option 

 Desserte de la future gare TGV au nord de l'agglomération : fonctionnement avec deux 

générateurs ? 

 Extention d'Evolis Gare aux réseaux de nuit et dimanche ? 

 

 

 

 

 

TAD en Pays du Doubs Central (DC) : TADOU 

 



Un TAD : 

 desservant tous les lieux, générateurs réguliers (gares, bourgs-centres) ou occasionnels 

(évènements) 

 réservé à l’avance sur simple appel téléphonique tous les jours 

 accessible uniquement aux habitants du DC 

 pour les personnes se déplaçant seulement dans le DC 

 géré par un système de réservation centralisé,  

 avec un accès privilégié par points de rencontre densément répartis (sauf PMR : porte 

à porte) 

 dans des délais et des temps de parcours acceptables par les utilisateurs du service 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Des coûts supportés par : 

 les Communautés de Communes du Pays du DC 



 les usagers 

 

Un service assuré par des transporteurs indépendants : 

 taxis 

 minibus 

 

 

Un logiciel d’optimisation éditant les feuilles de route : 

 regroupant les flux et minimisant les coûts en montée en charge du service  

 facilitant le service en tenant compte de la localisation des transporteurs sous-traitants,  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Des communautés de communes de tailles sensiblement équivalentes 

 

Des points de rencontre à positionner au plus près de la population 

 



Regrouper les passagers avec des temps de trajet acceptables 

 

 

 

 



 

Minimiser les temps de parcours en fonction de la localisation des transporteurs 

 

Modulobus Noêl 

 

Dans le cadre de la phase 2 du projet « véhicules du futur », le réseau scientifique TADVANCE 

(Universités d'Avignon et de Franche Comté), la Communauté d'Agglomération du Pays de 

Montbéliard (CAPM) et la société Prorentsoft ont réalisé une expérimentation d'un TAD innovant : 

le Modulobus – Noël. 

 

Ce TAD a permis de desservir le marché de Noël du centre de Montbéliard pendant 4 dimanche du 

mois de décembre 2006 (les 03, 10, 17 et 24 décembre). 

 

Les objectifs étaient : 

 

 D'accroître et diversifier l'offre de TAD; 

 De tester la robustesse et la fiabilité d'un service très flexible; 

 D'évaluer l'intérêt de la population pour un tel service, à pérenniser si besoin pour la 

desserte d'évènements ou de sites spécifiques; 



 De mesurer la capacité des méthodes de gestion et d'optimisation de TAD développées à 

regrouper les passagers dans les véhicules. 

 

Le service 

 

Le Modulobus-Noël a permis de se rendre au marché de Noël (et d'en revenir) à partir d'un des 529 

arrêts de bus (réseau régulier) ou points de rencontre Modulobus-Noël (195 « points » ajoutés là où 

les arrêts étaient peu nombreux) répartis sur le territoire de la  

CAPM. Ces arrêts sont proches des habitations (200 mètres en moyenne). La nouveauté est que les 

personnes peuvent réserver le dimanche à tout moment de la journée pour un départ dans l'heure : il 

n'est pas nécessaire de réserver la veille ni même plusieurs heures à l'avance. Toutefois, les 

personnes souhaitant organiser leur déplacement à l'avance ont eu également la possibilité de le 

faire. 

 

La réservation a pu s'effectuer : 

 

 Soit par internet sur www.modulobus.com, réservation possible toute la semaine et le week-

end; 

 Soit par téléphone auprès d'un téléconseiller. 

 

Pour une bonne optimisation des tournées, les clients (tout public sauf Personnes à Mobilité 

Réduitee nécessitant des aménagements particuliers du véhicule) pouvainet réserver de préférence 

une demi-heure avant l'horaire de départ souhaité. Au-delà de ce délai, il a été toutefois possible de 

les acheminer à leur destination (le marché de Noël pour l'aller ou le point d'arrêt le plus proche de 

leur domicile pour le retour) en détournant les véhicules de leurs trajets initialement prévus si les 

conditions le permettaient (marges de manoeuvre de temps) ou dans la demi-heure qui suivait 

l'horaire de prise en charge qu'ils avaient demandé (en cas de saturation de la tournée). Un horaire a 

été communiqué au client dès sa réservation acceptée. La fréquence des départs a été en moyenne 

de l'ordre de l'heure. 

 

Le tarif a été fixé à 1,5 Є pour l'aller/retour (même tarif si la personne ne prendque l'aller ou le 

retour) et de 0,75 Є à partir de la deuxième personne.  

 

Un système informatique de gestion et d'optimisation des tournées a été mis en place pour les 

réservations et l'édition des feuilles des routes pour les chauffeurs des véhicules.  



 

Les clients recevaient également une confirmation de leur réservation et des informations propres 

au véhicule les prenant en charge (n° d'immatriculation et téléphone). 

 

 

 

 

 

 

Véhicules et chauffeurs 

 

Pour l'expérimentation, 5 véhicules ont été utilisés : 

 

 2 microbus 8 places assises (Renault Trafic) 

 3 véhicules 6 places assises (Renault et mercedes) 

 

 2 taxis ont été sollicités; 

 3 chauffeurs ont été embauchés en intérim 

 

En début de journée, les véhicules étaient répartis sur le territoire en fonction de la demande 

potentielle estimée et attendaient leurs feuilles de route.  

 

Les chauffeurs recevaient l'information par SMS sur leurs téléphones portables (séquences d'arrêts 

des tournées optimisées et détours éventuels demandés, nombre de clients, informations clients). 

Tous les chauffeurs étaient munis de GPS pour faciliter leurs déplacements.  



 

Les chauffeurs encaissaient les recettes à la montée des passagers. 

 

Aucun incident majeur n'est à déplorer côté tournées de véhicules. Il y a eu une grande majorité de 

tournées en origine-destination simple sans détour. En cas de montée en charge des flux, il faudra 

tenir compte des manipulations sur le GPS qui peuvent faire perdre inutilement du temps au 

chauffeur.  

 

 

 

Interface de réservation sur internet 

 

La réservation a consisté en plusieurs étapes : 

 

 Recherche de l'arrêt le plus proche à partir de l'adresse; 

 Jour du voyage 

 Nombre de personnes à transporter 

 Choix d'un horaire d'arrivée au point (parmi les 6 proposés) de destination au Marché de 

Noël 

 

Son horaire de départ est alors élaboré à partir du temps calculé au plus court chemin entre l'origine 

et la destination et un temps ajouté permettant au véhicule d'effectuer des détours en cas de besoin, 

suite à l'optimisation et à la prise en charge de requêtes en temps réel.  

 

Le lieu et l'horaire sont définitifs, il n'y a pas de rappel téléphonique au client. 

 

Toute optimisation suite à des requêtes postérieures se fait dans ce cadre de contraintes établies. 

 

Un code de couleur permet au client de voir sur l'écran si la tournée est prévue, a déjà commencé 

(utile pour les réservations immédiates sans délai) ou est terminée. 

 

La même manipulation est faite par l'opérateur au nom du client qui l'appelle pendant l'appel 

téléphonique. Cette même manipulation, lorsqu'elle est conduite en s'appuyant sur un questionnaire 

précis et avec une forte fluidité téléphonique, permet de procéder à une réservation individuelle ou 

collective pour un aller et un retour symétrique, en moins de deux minutes. 



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



L'optimisation 

 

L'optimisation repose sur l'utilisation du noyau DynOptimACT qui résout le problème du TAD en 

Multiconvergence (plusieurs arrêts éventuellement de destination mais proches les uns des autres). 

Ce noyau ne résout pas les problèmes de TAD en points à points toutes origines et destinations. 

 

A l'aller, les clients peuvent monter partout mais ne peuvent descendre que sur les points de 

rabattement. Au retour, ils ne peuvent partir que de ces mêmes points. 

 

L'objectif de l'optimisation est de : 

 

 Minimiser le nombre de véhicules affectés 

 Minimiser les distances parcourues 

 

Les contraintes pour cette optimisation sont : 

 

 Respect des engagements clients (nombre de places disponibles pour le passagers, horaires 

et lieux de prise en charge et destination); 

 Répartition adaptée des passagers dans les véhicules disponibles de capacité variable (on 

favorisera pour deux requêtes de 5 et 3 personnes un véhicule de 8 places, plutôt que 2 

véhicules si les distances parcourues par ce véhicule ne dépassent pas la somme des 

distances qui auraient été parcourues par les 2 autres); 

 Conservation d'une marge de temps paramétrable afin de permettre des détours potentiels 

en cas de demande sans délai. 

 

Système de gestion de base de données 

 

La base de données regroupe toutes les informations nécessaires à la bonne gestion du service 

concernant : 

 

 les clients 

 les véhicules 

 les tournées 

 les matrices origines-destinations (temps et distances) 

 les paramètres du service 



 

Elle est utilisée pour stocker l'information du service jour après jour, et également pour exécuter des 

requêtes (vérifications des temps de détours en cas de demande de transport immédiate, collecte des  

informations clés à transmettre aux chauffeurs via les SMS, modification dynamique de l'offre de 

transport). 

 

 

 

 

 

Projet de recherche PREDIT (Programme National de Recherche et d'Innovation dans les 

Transports Terrestres) : Le Modulobus 

 

Le groupe de réflexion TADVANCE (Universités d'Avignon et de Franche Comté) et la société 

Prorentsoft en partenariat avec des collectivités (Conseil Général des Côtes d'Armor, Pays de 

Montbéliard, etc) vont lancer dans le cadre du PREDIT une expérimentation sur les TAD souples. 

 

Les objectifs du projet sont : 



 

 Tester le concept de Modulobus Noël grandeur nature à savoir un service ultra-flexible 

(souplesse horaire, point à point ou porte à porte, flexibilité du prix en fonction des 

conditions de déplacement) 

 Un service intégrant les technologies de l'information et de la communication : 

géopositionnement des clients et des véhicules, système de navigation embarqué, 

réservation possible par internet 

 Un service optimisant : optimisation des tournées en temps réel, communication et 

positionnement intelligent des véhicules 

 Evaluer son adéquation aux nouvelles pratiques de mobilité et son impact environnemental 

  

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Les taxis ont un rôle à jouer dans ce type de services innovants grâce à plusieurs atouts : 

 

 Possibilité de couvrir un territoire étendu 

 Usage de petits véhicules en quantité suffisante 

 Souplesse de fonctionnement 

 Optimisation de l'offre et des coûts 

 Complémentarité avec le taxi individuel 

 

 

 


