




























 



Questions Commentaires
1) Pour la conception des carrefours à feux, utilisez vous le guide CERTU de 2010 ? 24 89% 3 11% Utilisation d'autres guides
3) Prenez vous la valeur théorique du débit de saturation de 1800 veh/h ? 17 63% 10 37%
4) La valeur du débit de saturation prise en compte est elle variable suivant le type de carrefour ? 15 56% 12 44%

Paramètres pris en compte
Environnement 10 27% 27 73%

Géométrie 12 32% 25 68%
Vitesse 3 8% 34 92%

Trafic saturé 9 24% 28 76%
Autres Priorité absolue BHNS, déclivité

6) Prenez vous en compte les valeurs du coefficient des mouvements tournants ? 22 81% 5 19% Trop pénalisant pour le tourne à gauche, je suis resté sur le 1.5
La gêne principale TAD est causée par les piétons qui traversent en même temps, ce qui peut difficilement 
s'exprimer par un coefficient. Quant aux TAG, ils sont généralement gênés par le trafic adverse, d'où un 
traitement particulier dans le guide.
on arrondit et on prend surtout en considération les mouvements principaux (les caractéristiques des 
carrefours s'y prêtaient)
Nous calculons très rarement les temps de vert de nos programmation. La ville d'Orléans préfère sous traiter 
ce genre d'activité.

7) Les valeurs indiquées dans le guide pour les mouvements tournants reflètent elles bien selon vous 
la réalité observée sur le terrain ?

15 58% 11 42%

Trop pénalisant pour le tourne à gauche, je suis resté sur le 1.5
les coefficients des mouvements tournants à angle droit et mouvements tournants non prioritaire semblent 
inadéquats, d'autant plus lors d'une arrivée sur une voie avec présence d'une voie opposée antagoniste .
Coefficient des TàG à affiner selon le débit en opposition : 1,7 pour des fortes oppositions, plus bas pour 
des conflits moindres.
Pour le mouvement de tourne-à-gauche, la valeur à 1,7 est un peu forte. Nous appliquons un coef de 1,5.
en fait je n'ai pas vraiment d'avis  mais globalement autant il est intéressant de prendre en compte les 
coefficients élevés, autant il est facile de ne pas utiliser les petits (1.1 ou 1.2)
Les valeurs sont valables pour les carrefours avec des modes de circulation doux en petit nombre, ce qui 
est de moins en moins le cas.
Les valeurs indiquées sont parfois ajustées en fonction de la géométrie du carrefour. Mais aussi nous ne les 
utilisons dans les cas du traitement d'un carrefour "d simple"
l'utilisation des coefficients de mouvement intervient sur des analyses fines. Les mouvements tournants sont 
génés par les piétons et l'estimation par un coefficient fixe est limitée et restrictive.

8) Prenez vous les valeurs du coefficient par type de véhicules fournies par le guide ? 17 63% 10 37% Les vélos ne sont pas pris en compte et pas de prise en compte des bus articulés
ils compliquent les calculs pour une représentativité très faible
pas de prise en compte des cyclistes dans les calculs. pas de distinction entre PL/bus et bus articulés
le nombre de PL ou bus n'est pas significatif et ne modifie pas les flux
Nous ne connaissons que très rarement la répartition des différents types de véhicules
1 pour les vehicules 2 systhématique pour les + de 7m
pas d'intérêt réel
Le plus souvent les comptages disponibles n'indiquent pas la répartition entre les différents types de 
véhicules. Par ailleurs lorsque cette donnée est disponible, les  PL / bus nous paraissent en général 
suffisamment peu nombreux pour être assimilés directement aux VL, et les 2 roues, sauf exception, peuvent 
être négligés. 

9) Les valeurs indiquées dans le guide pour les coefficients de véhicules reflètent elles bien selon 
vous la réalité observée sur le terrain ?

23 85% 4 15% Pour les deux roues motorisé, selon l'infrastructure on se rapproche plus du 0,3.
Ces coefficients peuvent varier fortement en fonction de la vitesse réelle des catégories de véhicules et de 
la géométrie sur chaque carrefour concerné. Ils constituent toutefois une valeur moyenne qu'il peut être utile 
d'avoir à l'esprit 
je n'utilise pas le coef par type de véhicule

10) Utilisez vous la vitesse de dégagement de 10m/s pour les véhicules particuliers dans tous les 
carrefours ?

24 89% 3 11% pour les R11, on fait 2 calculs : le premier pour les VL sur la base de 10m/s et le deuxième pour les vélos 
franchissant la ligne de feux à la première seconde de jaune sur la base de 5m/s.  pour les R24 associés à 
l'AB3a des giratoires, on prend en compte un demi tour.  
Certains axes avec des sas vélos peuvent nécessiter une vitesse bien inférieure notamment sur des rues en 
pente.
Si des vélos traversent le carrefour c'est 5 m/s qui est appliqué avec des adaptations fonctions de la 
dimension du carrefour

11) Utilisez vous la vitesse de dégagement de 1m/s pour les piétons dans tous les carrefours ? 26 96% 1 4%
Certains types de commerce à proximité immédiate des carrefours attirent une population à une vitesse de 
marche plus lente : pharmacie (personnes âgées), boulangerie (confiserie pour les enfants),...

OUI NON



Questions CommentairesOUI NON
12) Les plans de feux élaborés en phase "projet" sont ils appliqués en phase "exploitation" (durée du 
cycle et affectation de vert aux différents mouvements) ?

20 74% 7 26% Adaptations nécessaires selon observations.
plans de feux repris par rapport au fonctionnement réel du carrefour
Pas de Plans de feux éléborés en phase projet.
Adaptation nécessaire tenant compte du comportement et des habitudes que prennent les usagers.
les durées sont adaptées
Ils le sont dans la plus part des cas, mais suivant la complexité du projet, en cours d'exécution des 
contraintes peuvent apparaitre et nous obligent à revoir les plans de feux initiaux
pas forcément, le système de régulation nous permet d'adpater les temps de cycle, kes durées de pahses 
en fonction du traifc

13) Quels sont les objectifs, par ordre d'importance, que vous recherchez en phase exploitation pour 
les carrefours à feux ?

1er

réduire les temps d'attente de l'ensemble des usagers (5), rendre plus sûres les traversées des piétons et 
cyclistes (4), favoriser le respect de la signalisation (5), prioriser les TC (5), maximiser la capacité du 
carrefour (3), réduire les temps d'attente des véhicules (1), minimiser le nombre d'arrêts au feu (1), autre (2)

2ème

réduire les temps d'attente de l'ensemble des usagers (6), rendre plus sûres les traversées des piétons et 
cyclistes (7), favoriser le respect de la signalisation (3), prioriser les TC (3), maximiser la capacité du 
carrefour (3), réduire les temps d'attente des véhicules (2), minimiser le nombre d'arrêts au feu (1), autre (0)

3ème

réduire les temps d'attente de l'ensemble des usagers (4), rendre plus sûres les traversées des piétons et 
cyclistes (5), favoriser le respect de la signalisation (2), prioriser les TC (4), maximiser la capacité du 
carrefour (5), réduire les temps d'attente des véhicules (3), minimiser le nombre d'arrêts au feu (2), autre (0)

4ème

réduire les temps d'attente de l'ensemble des usagers (7), rendre plus sûres les traversées des piétons et 
cyclistes (5), favoriser le respect de la signalisation (5), prioriser les TC (5), maximiser la capacité du 
carrefour (1), réduire les temps d'attente des véhicules (0), minimiser le nombre d'arrêts au feu (2), autre (0)

5ème

réduire les temps d'attente de l'ensemble des usagers (1), rendre plus sûres les traversées des piétons et 
cyclistes (2), favoriser le respect de la signalisation (2), prioriser les TC (2), maximiser la capacité du 
carrefour (3), réduire les temps d'attente des véhicules (6), minimiser le nombre d'arrêts au feu (5), autre (0)

6ème

réduire les temps d'attente de l'ensemble des usagers (1), rendre plus sûres les traversées des piétons et 
cyclistes (1), favoriser le respect de la signalisation (3), prioriser les TC (2), maximiser la capacité du 
carrefour (2), réduire les temps d'attente des véhicules (6), minimiser le nombre d'arrêts au feu (6), autre (0)

7ème

réduire les temps d'attente de l'ensemble des usagers (0), rendre plus sûres les traversées des piétons et 
cyclistes (0), favoriser le respect de la signalisation (1), prioriser les TC (4), maximiser la capacité du 
carrefour (6), réduire les temps d'attente des véhicules (3), minimiser le nombre d'arrêts au feu (6), autre (0)

14) Est ce que les objectifs sont les mêmes pour tous les carrefpurs à feux ? 4 15% 22 85%
15) Quels sont les éléments qui définissent la stratégie de gestion ?

rôle du carrefour dans le réseau de circulation (ex voie pénétrante) 23 62% 14 38%
environnement urbain (centre-ville, présence de piétons) 16 43% 21 57%

complexité du carrefour 13 35% 24 65%
passage d'un axe lour de TC 22 59% 15 41%

Autre 2 100% 0% Saturation, variabilité des volumes de trafic

16) Adaptez vous les objectifs et votre stratégie en fonction des conditions de trafic (saturation) ? 24 92% 2 8%
17) Quelle est la durée du cycle de feu sur vos carrefours pour les véhicules ?

 
19) Avez vous des carrefours à feux avec un phasage acyclique ? 11 42% 15 58%
20) Est ce que la durée du cycle moyen de vos carrefours à feux a évolué ces dernières années ? 15 58% 11 42%
21) Avez vous observé des comportements particuliers pour des temps de vert courts (inférieurs à 
15s) pour les véhicules particuliers (franchissement de feu rouge, autre) ? 13 50% 13 50%



Questions CommentairesOUI NON
oui notamment les temps courts liés à une demande de priorité BUS.
franchissement de feu rouge sur les secondaires
Franchissement de rouge
Les temps de vert inférieurs à 10 secondes sont très mal respectés en cas de saturation (lorsqu'il faut 
plusieurs cycles pour franchir le signal), sauf éventuellement pour faire passer un tramway.
passage au rouge
Les cycles courts et donc les verts courts incitent les usagers à mieux respecter le feu rouge mais 
également génèrent une circulation en peloton compact.
Les voitures accélèrent et passent à l'orange, voire au rouge.
Démarrages tardifs, franchissements de feu rouge
franchissement du feu rouge quand le temps de vert est systématiquement inférieur au besoin.
Rarement: non respect de la SLT (feu rouge) en dehors des périodes dites "heures creuses" (Nuit)
non respect du rouge - engagement dans carrefour non dégagé - franchissement plateforme tramway
sur des voies à fort trafic : Franchissement de rouge Freinages d'urgence, effet d'accordéon
les véhicules ont tendance à griller le feu rouge

22) Avez vous observé des comportements particuliers pour des temps de vert longs (supérieurs à 40 
s) pour les véhicules particuliers ? 7 27% 19 73%

augmentation de vitesse
intervalles véhiculaires longs et vitesses importantes en fin de vert
Franchissement du rouge antagoniste si plus de flux de véhicules sur l'axe principal.
Augmentation importante de l'espace inter véhiculaire. Après 30 secondes de vert en moyenne, l'espace 
entre deux véhicules permettrait le stockage d'un autre.
Vitesse, franchissements de feu rouge
En fin de vert la vitesse des véhicules est élevée
En heures creuses, non respect du rouge qui lui aussi sera long, d'où une forte réduction de la durée du 
cycle en HC.

23) Avez vous observé des comportements particuliers pour des temps de vert piétons très courts 
(inéférieurs à 10 s) (non respect du feu...) ? 14 54% 12 46%

Demi tour personne agés
Non respect du feu
Franchissement au rouge
les personnes se plaignent de ne pas avoir assez de temps pour traverser et ne comprennent pas le temps 
de sécurité de rouge piéton
Mauvaise compréhension du rouge de dégagement, qui génère de conflit lorsque le feux piéton passe au 
rouge alors que le piéton est toujours engagé sur la traversée.
réclamation sur la durée de verte semblant trops courte. Mais très souvent, il y méconnaissance de la notion 
de rouge de dégagement. 
Non respect des signaux piétons si flux de piétons massif (places, gare bus, centres commerciaux)
Lorsque nous distribuons un vert minime sur une traversée et que nous jouons sur les temps de sécurité, 
l'usager ne comprend pas qu'il est toujours en sécurité sur le rouge piéton et se plaint d'un temps trop court.
Pas de comportement particulier, mais des appels téléphoniques et des courriers pour allonger le temps de 
vert.
Le piéton est l'usager qui respecte le moins la SLT quelle que soit la durée de vert.
Non respect du piéton
incompréhension des personnes âgées lors de la mise en conformité 

24) Avez vous observé des comportements particuliers lorsque la durée du rouge piéton est longue 
(supérieure à 30 s) ? 20 77% 6 23%



Questions CommentairesOUI NON franchissement au rouge
Oui, passage au rouge si non présence de véhicule ou profiatnt d'un espace plus grand entre deux 
véhicules, forçant parfois les véhicules à ralentir ou s'arrêter. Ceci est d'autant plus vrai en milieu urbain à 
forte fréquentation piétonne.
n'attend pas le passage du signal au vert
Non respect du feu
non respect du feu mais cela se produit également avec des temps de verts plus important
Franchissement
les piétons traversent sans attendre le piétons vert
pieton ne respecte pas le R12
Les piétons ont tendance à s'engager dès qu'il y a un "trou" dans la circulation.
franchissement au rouge
Franchissement par le piétons, notamment si pas de flux VL.
En moyenne, les piétons après 40 secondes d'attente ne respectent pas la signalisation et traversent dans 
les espaces vides entre deux voitures (voir remarque ci-dessus). Analyse faite par de la vidéo surveillance.
les piétons traversent dès qu'ils peuvent. Les piétons se dépêchent de traverser en fin de vert piéton pour ne 
pas attendre le prochain vert.
Cela dépend de l'âge de l'usager mais une majorité franchit la traversée sans se soucier du signal piéton
S'il n'y a pas de piéton les automobilistes ont le sentiment que le carrefour est bloqué et passent au rouge.
Le piéton est l'usager qui respecte le moins la SLT et s'engage s'en prendre connaissance de l'état de la figurine phénomène amplifié lorsque son temps d'attente s'allonge.
plainte et non respect
Non rspect du feu piéton mais vers 40 à 50 secondes de rouge
engagement du piéton sans attendre le vert piéton, sauf si la densité réelle du trafic véhicules justifie pleinement l'attente 
les piétons ne respectent pas la signalisation

25) La gestion des carrefours se fait elle ? (plusieurs réponses possibles)
par carrefour 21 57% 16 43%

par axe 22 59% 15 41%
en réseau 17 46% 20 54%

26) Quelle méthode utilisez vous pour mettre en place cette gestion ?
plan de feux fixes 12 32% 25 68%

plans de feux variables suivant la plage horaire 23 62% 14 38%
adaptation des plans de feux au trafic (vecteurs) 17 46% 20 54%

en temps réel 11 30% 26 70%
micro-régulation 22 59% 15 41%

27) Avez vous d'autres remarques générales ou suggestions à faire sur le guide de conception des 
carrefours à feux (CERTU - 2010) ? Vitesse pour calcul des matrices avec des cycles (notamment en côte).  

développer la prise en compte des BHNS (si ce n'est les tram), des vélos et des piétons aveugles. 
Qu'est ce qui peut être réalisé pour favoriser les TC ? Par exemple, passage anticipé des bus en site propre 
en même temps que les traversées piétons ?
Avec l'augmentation des VTC, étoffer le chapitre VTC (Tramways, BHNS): conception de leur diagramme 
spécifique, équation de micro-régulation,...
Le traitement des cas généraux ets fait. Il faut s'interesser au cas particuliers



Pôle de compétence et d'innovation

« Interface transports collectifs et voirie »

Depuis 2010, le PCI « Interface transports collectifs et voirie » répond au besoin de
conforter des équipes du Réseau Scientifique et Technique autour des activités de
recherche,  d'innovation  et  de  méthodologie  sur  les  thématiques  prioritaires  du
MEDDTL. L'activité de ce PCI est centrée sur l'aménagement et la conception multi-
modale des voiries urbaines.

Le PCI « Interface Transports collectifs et voirie » est placé sous l'égide de la Direc-
tion Générale des Infrastructures, des Transports et de la Mer. Au sein du Cerema,
il est piloté par la Direction territoriale Méditerranée en lien avec la Direction tech-
nique Territoires et Ville. Il associe la Direction territoriale Centre-Est. Il s'organise
autour de correspondants dans les autres Directions territoriales.

Il mobilise une équipe d'une vingtaine de techniciens et de cadres de haut niveau,
spécialisés dans les domaines de l'aménagement de la voirie, du fonctionnement
des réseaux, de la sécurité et de l'insertion urbaine des transports collectifs.
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