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2SNCF Voyageurs Transilien

4 juin 2021



2/16
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Temps de stationnement et temps de trajet

Les temps de stationnement représentent 20% à 30% du
temps de trajet
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Périmètre et disponibilité des données

2019 2021
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La ligne L plus fréquentée que la ligne H
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Un faible effet flux sur le temps de stationnement
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L’effet du retard à l’arrivée sur les temps de stationnement

(a) Ponctualité des trains par
ligne
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Modèles statistiques et variables de la littérature

PF : flux de voyageurs (montées, descentes,...)

O : opérations ferroviaire (retard à l’arrivée,...)
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Les variables utilisées
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Les forêts aléatoires
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Figure: arbre de régression CART

Forêts aléatoires: un ensemble d’arbre de décision avec
sélection aléatoire des variables à chaque nœud
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Résultats quantitatifs : moyenne des erreurs absolues
(MAE)

Variables : PF ≤ PFM � O ≤ OPFM

Méthodes : des performances égales

Périmètre : la ligne L est plus intéressante que la ligne H
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Résultats qualitatifs (1/3) un effet flux plus important
avec l’affluence à la porte critique

On calcule : |Y − ŶO | − |Y − ŶOPF (M)|

(a) sans M (b) avec M
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Résultats qualitatifs (2/3) les temps de stationnement pour
les trains en retard : des temps de stationnement minimaux
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Résultats qualitatifs (3/3) des variables sélectionnées
spécifiques par régime

en avance
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Bilan et perspectives

Bilan :

1. Le retard à l’arrivée est déterminant si grille horaire stricte

2. Les trains en retard permettent d’estimer les temps de
stationnement minimaux

3. La porte critique permet de gagner en précision par
rapport à l’hypothèse d’uniformité

Perspectives :

1. Prédire à court terme le temps de stationnement

2. Étudier plus finement l’impact de la porte critique

3. Calculer a posteriori les marges d’exploitation
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Merci beaucoup pour votre attention !
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