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Utilisation optimale des VSA

* Objectifs
— limiter la congestion
— promouvoir les transports publics
— favoriser I'intermodalité
— ameliorer la securité
— soutenir le développement durable.

 Une solution : I'Optimisation des VSA
— affectation variable des voies de circulation
» dans le temps
» pour différents usages
» pour différentes categories d’'usagers.
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* Une illustration des pratiques
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Une illustration des pratigues

Voies supplémentaires
— BAU aux heures de pointe
— Voie « plus »
— Profils variables

Voies réservées TC sur voie rapide
— VSP A48 Grenoble, Voie taxis bus sur A1, M4 (Londres)

Voies réversibles
— Voie bus covoiturage Madrid, voie réversible Saint-Nazaire

GDV favorisant I'usage des TC et des véhicules a fort taux d’occupation
— Voies bus, voies de covoiturage (HOV), voies HOT...

Variation d’usage des voies

(Nomenclature Guide Certu GDV, 2009)
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Utilisation de la BAU aux heures de pointe
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BAU aux heures de pointe

Fonctionnement
de la Voie Auxiliaire
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BAU aux heures de pointe pour les PL

Mestre (Italie)
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Voie « plus »

* \oie supplémentaire
de surcapacite :

— reduction de la largeur
de toutes les voies

— |la BAU conserve son
statut

Voie plus (Pay-Bas)
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Affectation avec marquage variable

o Site expérimental aux Pays Bas
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Voie réservée aux autobus

M4 (Londres)
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Voie spécialisee partagee (VSP sur A48)
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A10 : Voie TC

e Depuis avril 2012, ouverture de la
BAU a la circulation des bus, aux
heures de pointe, sur 1,4 km.

* Projet de création d'une voie
dediée aux TC entre la Folie
Bessin et Palaiseau (91)

ligne d’autocars sur A10
gare autoroutiere de Briis-sous-Forges
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A1l : Voie réservée aux taxis et autobus

e Période 7h —10h

e Vitesse limitée a 70 km/h

 Pas de marguage au sol
specifique
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Voies réversibles

Pont de Saint-Nazaire

Madrid : partie voie bus
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Voies de covoiturage (HOV)

e Californie

— Plus de 1900 km de
voies HOV (2008)

HOV en Californie
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Voles de covoiturage (HOV)

Troncon de la voie ouvert aux bus et au covoiturage (Certu)

Madrid

 Nombreux exemples dans le monde
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Voies HOT

* Principe : Utiliser les HOV a
I'optimum de la capacité

— en acceptant des
véhicules a un seul
occupant,

— payant un péage
éventuellement (fortement)
variable
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Plan de la présentation

e |'évaluation des projets
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Evaluation d’'un projet

Objectifs

.

1. Choix des
mesures

5.Retour 2. Evaluation
d’expérience a priori

4. Evaluation

e 3. Suivi
a posteriori
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Evaluation des opérations

1. Evaluation a priori

— Simulation
 Etudes faisabilite, ...

« 2. Evaluation a posteriori

P

L'échangeur A4/AH6

e e — Comparaison « avec/sans »

e 3. Retours d’expérience
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Evaluation des impacts des opérations

Impact sur la circulation
« Capacité, NSC, congestion
» Temps de parcours

Impact environnemental

- Effet de serre, pollution locale,
consommation

e Bruit

Impact sécurité
« Surveillance
» Accidentologie

R B

« Comportements =
Bilan socio-économique -
* Rentabilité e

[ cos

totaux actualisés HEEEE Avantges actualisés —A— Bilan actualisé
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Plan de la présentation

* Des enseignements issus des évaluations
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Utilisation de la BAU : impact sur la capacité
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Utilisation de la BAU : niveau de service A4-A86

Sans GDV : 4 voies + BAU Avec GDV : 4 voies + voie auxiliaire active

NSC 4 NSC_1 NSC_4 NSC_1
7% 26% 2% 340
NSC_3
39%

NSC_3
49%

NSC 2
18%

NSC 2
25%

A4 (1dF) : Répartition temporelle des Niveaux de Service de Circulation
Jours ouvrables (0,24h), sens vers Paris

NSC1 Fluidité NSC3 Capacité

B \sc2 Fluide a dense I Nsc4 Congestion
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Utilisation BAU : impact congestion sur A4-A86

Sans GDV Avec GDV Pra
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®—@ Sortie de Noisy
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Voie réservée . impact congestion sur Al

SIS s1 s2 s5 s6 s7 s8 s s10 s11 s12 s13 sis s18 s19 s21
Station | 16+0900 _ 16+0000 _ 12+0800 _ 11+0600 _ 10+0700 _ 0B+0800 _ 08+0355 _ 07+0800 _ 07+0400 _06+0000 _ 05+0170 _ 04+0000 _ 0L+0800 _ 00+0700 _ 00-0252
06 :48 113 % 113 108 73 89 76 % 68
07 :00 121 103 114 99 66 [EA 84
0712 120 101 118 105 62 80 89
07 124 126 102 117 107 64
07136 123 105 116 111
07 148 124 105 115 110
08:00 122 104 115 100
08112 124 106 116 110
08 124 125 102 114 109
0836 124 102 114 109
ans 08 148 126 108 114 111
09100 124 102 114 109
09112 120 102 113 111
09 124 117 9% 111 111
09136 112 94 110 111
09148 110 92 110 111
10:00 110 a1 110 113
1012 108 a1 109 111
1024 108 89 112 113
1036 105 88 109 112
1048 109 a1 107 112
1100 111 a1 111 113
1112 114 9% 111 113
1124 108 92 111 114

-

TSIss 1 2 3 4
06:48 102 100 115 96
07:00 104 99 114 96
07:12 101 100 116 97
07:24 103 101 115 97
07:36 109 101 115 97
07:48 114 104 115 95
08:00 105 103 117 95
08:12 109 104 114 95
08:24 118 105 116 96
A V e C 08:36 116 105 117 95
08:48 109 104 114 95
09:00 111 106 115 96
09:12 108 102 114 97
09:24 102 99 112 94
09:36 105 98 114 95
09:48 97 94 113 94
10:00 102 93 113 94
10:12 94 94 114 95
10:24 100 93 113 93
10:36 98 92 112 93
10:48 97 93 113 93
11:00 88 93 113 94
1112 96 92 112 93
11:24 97 93 114 93
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Utilisation de la BAU et des voies

Pays-Bas
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Utilisation de la BAU: temps de parcours

e (Gains de temps de parcours faibles M42, Birmingham
— ( moins de 5% sur VSP) |

 Temps de parcours plus fiables

— Diminution de la variabilité des
temps de parcours

* (22% a 32% sur M42)

Section expéerimentale 15 km
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Voie réversible bus/covoiturage de Madrid

Temps de parcours des bus avant et apres

Vitesse pratiquée selon le type de véhicule,
aménagement, a |’heure de pointe du matin

apreés aménagement

80 30
70
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60 B
Z 20
=< 50 E
E ol
= 5
5 40 S 15
g 2
£ 30 u
- 2 10
20 g
10 3
0 0

Covoiturage - Bus

Avec

(Source Certu 2011)
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Observation des HOV en Californie

e Sous-utilisation

— Plus de 80% des débhits mesurés sont < 1400
veh/h/voie

 Perte de capacité

— 1600 veh/h/HOV au lieu de 2000 veh/h/voie
normale

 Gain de temps de parcours faible et peu
incitatif
— Sur un parcours de 16 km, 1,7 min de gain par
rapport a une voie normale

> 1900 km de voies HOV

« Temps de parcours plus fiables sur HOV

 Reéduction légere de la congestion
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Utilisation BAU sur A4-A86 : impact émissions

A6-A86 : bilan journalier
pollution, consommation

Indicateur | Variation (%)
CO -39%
NO, -20%
SO, -85%

Particules -31%

COVv -40%
GES -4,25%

Essence -15%

Diesel -1%

tonnes (t)

tonnes (t)

880

860 +

840 -

820 -

800 -

780 -

760

[ Configuration 2003
[ Configuration 2006

Co2

équivalent CO2

[ Configuration 2003
B configuration 2006

NOx S02

cov Particules
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Voie réservee sur Al : impact emissions
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 Prerequis
— Surveillance renforcée (DAI)
— Limitations ou harmonisation des vitesses
— Controle sanction (CSA)
— Interdiction de dépassement PL
— Création de refuges

 Des conclusions parfois contradictoires
* Des tendances a surveiller
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Impact sur la securite (2)

Allemagne
— Pas de dégradation

—
K

—

Pays-Bas %

— Impact positif = 08
E 06
M42 (Birmingham) 8 y
— Baisse du nombre d'accidents E '
corporels 8 02
0

A4-A86 (|d F) A5 A27 A28  AS0 A4Plus A7

HSR HSR HSR HSR Plus
Locations with peak hour lanes

(Source Rijkswaterstaat 2008)

— Tendances favorables, mais
non significatives
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Impact sur la securité (3)

79 transformations de 4 a 5 voies

45 transformations de 5 a 6 voies
— Voies étroites, BAU, HOV
e 1991-1992 : 2441 accidents
e 1994-2000 : 10 244 accidents

124 sections
autoroutieres

e 4 ab5voies : augmentation significative de : .
J J (Californie sud)

11% du nombre d’accidents

— moins d’accidents en amont, plus sur les
sections concernees et en aval

« 5a6voies : pas d’effet significatif observé

(K. Bauer et al, TRB 2004)
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Impact sur le report modal (A48 VSP)

Depuis

T4%

Report modal - modes de
transport préc édent

Autres
2%

Voiture
45%

VSP sur A48 : enquéte TC

Environ 42 des usagers nouveaux clients de la
ligne Express

Parmi les nouveaux usagers de la ligne (depuis
I'ouverture de la VSP), 56% faisaient ce trajet
auparavant et ont changé de mode de transport.

Le report modal concerne autant d ‘anciens
usagers du train que d ‘anciens automobilistes

Enquéte mars 2008 . Iransisere

l==| Le réseau dv Département
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Al : impact sur les comportements

Taux de contrevenants

22/04 28/04 30/04 23/06 25/06
Phase 1 Phase 3

(DIRIF)

Photo RATP

En janvier 2010, le taux a balssé a 35%
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Plan de la présentation

o Conclusions et perspectives
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Conclusions et perspectives

Des pratiques hétérogenes, inégalement déployées
— Absence de doctrine

Des impacts bien identifiés, variables selon la strategie
— Capacite, NSC, congestion, temps de parcours, ...
— GES, pollution locale, consommation, bruit

Des zones d’incertitude
— Accidentologie (a surveiller)
— Comportements, report modal

1. Choix des
mesures

(

2. Evaluation
a priori

Des évaluations multicriteres a systématiser

5.Retour
— Evaluation a posteriori
, ;- 4. Evaluation
- RetOUI’S d experlence a posteriori
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