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| - INTRODUCTION

Nous donnons dans ce document des informations sur | e
Ce document est ¢ ompo snentded dultipldseaunces.t i ons qui provien

x  du Manuel de Référence du logiciel.

x dé®crit sur DAVI S.

x de cas concrigsavet®®ISudes r ®al
Nous indiquerons maintenant que le logiciel DAVIS est probablement un des plus riches e derme
fonctionnalités disponibles pour les ingénieurs de trafic.
On ne trouvera pas dans ce document | 6exhaustivit® de

Nous nougontenteronsle mentionneci-dessous quelques termes

x  Covoiturage,

X

Induction de la demande,
x Calcul de | 6optimum collectif,
x  Parc relais
x  Analyse des défauts des comptages
x  Calcul des moteurs froids,
x  Choix modal par logit
Il faut comprendre cete liste que le logiciel posséde des modules de travail snofesscitées.

On trouvedansles pages suivants la partie intoductive du manuel de référence. Pour montrer les évolutions de
DAVIS, nous avons reproduit celles titeis versions.

x  Version2.6 de 1996
x  Version 4.1 ale 2008
x  Version 5.1 de 2010

Il faut entendre dans le corps de ce documekiEk » par «DAVIS ».

On indiguera enfin que DAVIS est un logiciel de modélisation muitidna | e des d®pl acement s (¢
une problématiqueompléte des déplacements en intégrant plusieurs modes de transport (VP, PL, 2 roues et
Transport en Commun) dans le cadre de la démarche & 4 étapes (Génération, Distribution, Choix Modal et
Affectation).
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DAVIS PLUS - EQUILIBRE & TRIBUT

Aide a la conception
et a I'évaluation des plans de circulation
en zone urbaine

MANUEL de REFERENCE

Version I1.6

sur PC & PS / MSDS

DAVIS est un modéle d'affectation macroscopique et statique de la circulation urbaine, permettant d'estimer
I'utilisation des troncons de voirie et des projets a divers horizons, en fonction des décisions lourdes
d'exploitation du réseau.

Au démarrag, le logiciel comprenait deux des étapes (distribution et affectation) de la méthodologie classique
en gquatre étapes d'élaboration et d'évaluation des plans de circulation. Mais seule a été conservée la partie
"affectation" avec les traitements du grapteevoirie qui y sont associés, en particulier la visualisation de ce
graphe.

Mais la conception des plans de circulation et de transport urbain demandait des outils d'analyse et de
visualisation des résultats du modéle que les premiéres versions ne j@mpgsare. Aussi, en relation avec
I'élaboration d'un Systéme Interactif de Test des Réseaux de Transports, ont été développées des fonctions
dialoguées et graphiques compatibles avec une version améliorée des algorithmes. Cet ensemble a pris le nom de
"DAVIS sous SITERT", puis de "DAVIS 77" pour profiter des possibilités des visuels graphiques modernes, en
conformité aux normes FORTRAN 77 et GKS. Cette version a été portée sur micro dans des contextes MSDOS,
WI NDOWS 3.1 ou WI NDOWS fde,grapbique dut HOWER BORTRAM 4.0 fde e r
MICROSOFT), et pour lesétafichierdes standardSVMF, RTF et GEM.

Pour que cette approche soit complétement satisfaisante, on ne peut se contenter d'une affectation par quantiles
successifs préétablis. Une variante logiciel (DAVISE EQUILIBRE) utilise un algorithme convergent vers
I'optimum individuel (principe de WARDROP).

Cependant, I'étude de grands projets de rocades ou de pénétrantes demandait un outil plus sophistiqué dans
lequel un certain nombre de parareétsocieéconomiques sur le comportement des conducteurs soit pris en
compte (répartition de la valeur du temps, bonus autoroutier et bonus fiabilité). Le traitement des files d'attente et
de la congestion a été rajouté. Pour ce qui est des péages pamgte dans toutes les versions, un nouvel
algorithme intégré dans une variante du logiciel (DAVIST TRIBUT) permet d'aborder avec plus de précision les
réseaux ayant de nombreux trongons a usages tarifés.

Sur PCGMSDOS, le logiciel est distribué sur unesgliette 1,44négaoctets. La version 2.7 est une version
fonctionnant uniquenreg en mode 32 bits sur des usitéentrales du type 386, 486 et pentium. Les dessins sont
produits sur les divers types d'écrans (principalement VGA, VESA & SVGA), d'imprimahtes,traceurs sous

HPGL2, GPR.
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F Barbier Saint Hilaire

AEL DYNAMIQUE / TRIBUT

Aide a la conception
et a I'évaluation des plans de circulation

MANUEL de REFERENCE
AEL DYNAMIQUE Version 4.1a

prototype sous

AELD est un modéle d'affectation macroscopique, statique ou dynamique, de la circulation urbaine, permettant
d'estimer ['utilisation des trongons de voirie et des projets a divers horizons, en fonctiogisiessléourdes
d'exploitation du réseau.

Au démarrage, le logiciel comprenait deux des étapes (distribution et affectation) de la méthodologie classique

en quatre étapes d'élaboration et d'évaluation des plans de circulation. Mais seule a été cornzamige la
"affectation" avec les traitements du graphe de voirie qui y sont associés, en particulier la visualisation de ce
graphe. La pdie distribution a été remplac@ar une boite a outils logiciel.

Mais la conception des plans de circulation et desprart urbain demandait des outils d'analyse et de
visualisation des résultats du modeéle que les premiéres versions ne proposaient guére. Aussi, en relation avec
I'élaboration d'un Systeme Interactif de Test des Réseaux de Transports, ont été dévelspforegiates

dialoguées et graphiques compatibles avec une version améliorée des algorithmes. Cet ensemble a pris le nom de
"DAVIS sous SITERT", puis de "DAVIS 77" pour profiter des possibilités des visuels graphiques modernes, en
conformité aux normes FORRIAN 77 et GKS. Cette version a été portée sur micro dans des contextes MSDOS,
puis W NDOWS XX en wutilisant |1 d&dinterface graphique d
les metafichiers les standards WMF, RTF et GEM.

Cependant, I'étude de grands ptsjde rocades ou de pénétrantes demandait un outil plus sophistiqué dans
lequel un certain nombre de paramétres sécamomiques sur le comportement des conducteurs soit pris en
compte (répartition de la valeur du temps, bonus autoroutier et bonu&)ahits traitements des files d'attente

et de la congestion ont été rajoutés. Pour ce qui est des péages, une variante de l'algorithme TRIBUT permet
d'aborder avec plus de précision les réseaux ayant de nombreux trongons a usages tarifés.

Pour que cetteapproche soit satisfaisante, on ne peut se contenter d'une affectation par quantiles successifs

pr ®®t abl i s. Léal gorithme d6 AEL (Affectation par Equ
trouve la solution de I'optimum individuel (pripei de WARDROP). Grace a ces qualités intrinseques, ce

moteur et son implémentation ont servi de support & une panoplie importante de nouveaux algorithmes et
procédés. Les développements de ces travaux sont consignés dans ce logiciel prototype. Lategoudade

de TRI BUT dans DAVI SUM ont entra " n® |l a cr®ation dbune
Les développements les plus récents proposent une affectation dynamique sur plusieurs horaires successif et
associe un mécanisme d'équililofére I demande permettant aux usagers de choisir leur horaire de déplacement

en tenant compte de leur besoin et de la fluidité du réseau.

PMIC




Référence PM DAVIS Pagel0/79
MODEISATIOMACROSCOPIQUE ET
Date 07 2010 MULTI MODADES DEPLACEMENTS

FMPBSH
&
| 6 | nisational de REcherche sur les Transports et leur Sécurité

F Barbier Saint Hilaire

DAVIS - DYNAMIQUE i1 TRIBUT & TRANSPORTS EN COMMUN

Aide a la conception
et a I'évaluation des plans de circulation

MANUEL de REFERENCE

DAVIS DYNAMIQUE Version
5.1

prototype sous

DAVIS est un modéle d'affectation macroscopique, statique ourdgne, de la circulation urbaine, permettant
d'estimer l'utilisation des trongons de voirie et des projets a divers horizons, en fonction des décisions lourdes
d'exploitation du réseau.

Au démarrage, le logiciel comprenait deux des étapes (distribut@ffieetation) de la méthodologie classique

en gquatre étapes d'élaboration et d'évaluation des plans de circulation. Mais seule a été conservée la partie
"affectation” avec les traitements du graphe de voirie qui y sont associés, en particulier la wisuaisate

graphe. La partie distribution a é#mplacéegar une boite a outils logiciel.

Mais la conception des plans de circulation et de transport urbain demandait des outils d'analyse et de
visualisation des résultats du modeéle que les premiéres n&ns@ proposaient guere. Aussi, en relation avec
I'élaboration d'un Systeme Interactif de Test des Réseaux de Transports, ont été développées des fonctions
dialoguées et graphiques compatibles avec une version améliorée des algorithmes. Cet ensetebhem jhs

"DAVIS sous SITERT", puis de "DAVIS 77" pour profiter des possibilités des visuels graphiques modernes, en
conformité aux normes FORTRAN 77 et GKS. Cette version a été portée sur micro dans des contextes MSDOS,
puis Wl NDOWS XX erdane graphique idis ROWER FORTRAN 1.0 (de MICROSOFT), et pour

les metdfichiers les standards WMF, RTF et HPGL (standard traceur).

Cependant, I'étude de grands projets de rocades ou de pénétrantes demandait un outil plus sophistiqué dans
lequel un certaimombre de paramétres so&oonomiques sur le comportement des conducteurs soit pris en
compte (répartition de la valeur du temps, bonus autoroutier et bonus fiabilité). Les traitements des files d'attente
et de la congestion ont été rajoutés. Pour ceegudes péages, une variante de l'algorithme TRIBUT permet
d'aborder avec plus de précision les réseaux ayant de nombreux trongons a usages tarifés.

Pour que cette approche soit satisfaisante, on ne peut se contenter d'une affectation par quantiless success
pr ®®t abl i s . AEL® glAdg dreictthathe on par Equilibre I ocal), no .
trouve la solution de l'optimum individuel (principe de WARDROP). Grace a ces qualités intrinséques, ce
moteur et son implémentation ont servi sigpport a une panoplie importante de nouveaux algorithmes et
procédés. Les développements de ces travaux sont consignés dans ce logiciel prototype. Les accords de portage
de TRIBUT dans DAVI SUM ont entra” n® VeaVIRUM®@RTVIOoONn doune
Les développements les plus récents proposent une affectation dynamique sur plusieurs horaires successif et
associe un mécanisme d'équilibre offréemande permettant aux usagers de choisir leur horaire de déplacement

en tenant comptee leur besoin et de la fluidité du réseau.

La version "DAVIS 5.1" contient maintenant des modules pour les transports en commun.
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II - LE TRANSPORT INDIVIDUEL

Le transport individuel est la base de la modélisation macroscopique des déplacemesttsraitésous la

notion doéuvp (unit® de v®hicule particulier). DAVI S

réaliser des affectations de trafic.

Ce chapitre traite des concepts DAVIS relativement au mode individuel (véhicule particulier, poidseibu

deux roues). On dispose dobéune panoplie compl te dobou
deamnde et dbéal gorithme déaffectations de trafic. On

.1 Letemps généralisé

[1.1.1 Introduction du temps généisé

L'introduction d'un temps généralisé pour le choix des itinéraires cherche a tenir compte du fait que,
indépendamment de tout péage, d'autres facteurs que le temps de parcours "chronométré" conditionnent le
comportement des usagers. Trois facteurdégmgent : la longueur du trajet, le bonus autoroutier, la variabilité

du temps de parcours.

La prise en compte de ces facteurs est d'autant plus fondamentale que I'on choisit I'algorithme d'équilibre. 1l est
en, effet, complétement absurde d'affirmer ghaque usager connait parfaitement le réseau et devine les
conditions exactes de circulation qu'il va rencontrer. Une simulation sur Limoges a montrée une meilleure
compatibilité avec un plan de comptage, quand on utilisait le modéle d'équilibre avgéndmalisation du

temps.

BONUS TEMPORELS (mode par défaut)
BONUS MINUTES (ancienne commande)
BONUS FINANCIERS

MALUS SI PEAGE  <malus_tp><malus_ct> (malus a ajouter au tempsaat co(ts)
FACTEUR TEMPS <factps> (BONUS FINANCIERS uniguement)
FACTEUR DISTANCE  <facdis> (par défaut 0)

BONUS AUTOROUTIER  <bonoto> (par défaut 0)

FIABILITE TEMPS <fiatps> (par dédaut 0)

CLASSE FONCTION  <valeurCF> <classe>[<bonuskm><fiabilit>]

CLASSE FONCTION PRIO<valeurCF> <classe>[<bonuskm><fiabilit>]

1. - 20|....... 30|....... 40|....... 50|....... 60|

"BONUS TEMPORELS" permet, par défaut, l'introduction desrus dans un temps généralisé .

"BONUS FINANCIERS" permet l'introduction des bonus dans un colt généralisé, mais l'algorithme "k plus
court chemin" de TRIBUT est fortement ralenti en mode "BONUS FINANCIERS" car il trouve une
multitude de chemins avec einsapéage. Au contraire, en mode "BONUS TEMPORELS", il n'y aura
gu'un seul chemin sans péage, et, le cas échéant, plusieurs itinéraires avec des péages totaux différents.

" MALUS SI PEAGE" a deux parameétres possible :
<malus_tp> est le malus a ajouter avemips de parcours s'il y au moins un péage dans l'itinéraire. l'unité a
utiliser est la minute.
<malus_ct> est le malus a ajouter aux codts de parcours s'il y au moins un péage dans l'itinéraire. l'unité a
utiliser est l'unité monétaire utilisateur.

-FACTEUR TEMPS :

<factps> est le colt unitaire d'utilisation du véhicule par heure de déplacement avec une précision du
millieme (par défaut 0 F/h). Cette valeur n'est prise en compte qu'en mode "BONUS
FINANCIERS".
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FACTEUR DISTANCE :

<facdis> est, en mode "BRUS TEMPORELS", un temps par unité de distance parcourue exprimée en
minutes par kilometre, et, en mode "BONUS FINANCIERS", un co(t par unité de distance
parcourue exprimé en francs par kilometre; la précision est du milliéest. applicable a toutes
les classes de rout9e s elex é'e ptt ®eps |feisxec.l asses 0

BONUS AUTOROUTIER:

<bonoto> est un bonus kilométrique accordé aux voies dont la vitesse est supérieure ou égale a 100 km/heure.
C'est, en mode "BONUS TEMPORELS", un temps par unitéisiance parcourue exprimé en
minutes par kilométre, et, en mode "BONUS FINANCIERS", un codt par unité de distance
parcourue exprimé en francs par kilometre; la précision est du milligrast remplacé par le
bonus kilométrigue de la classe de routeedili-ci a été spécifié.

- Prise en compte de RHABILITE DU TEMPS de parcours (garantie de temps) dans le choix des chemins :

<fiatps>  est un coefficient qui multiplie I'accroissement du temps de parcours (par rapport au temps a vide)
dans le temps gérddisé. Par défaut, la valeur zéro signifie aucun accroissement, et a un effet
identique a la valeur uril est remplacé par le coefficient de fiabilité spécifique de la classe de
route si celuici a été fourni.

Ces deux derniers éléments de généralisatiotemps peuvent étre spédfifar classe de troncon.

[1.1.2 Prise en compte de la longueur du trajet

Il est évident que l'usager tient compte de la distance pour choisir son trajet. Le facteur distance est exprimé en
équivalents minutes par kilométre. On p&ativer une valeur théorique de ce facteur dans le contexte urbain en
supposant que l'usager a un comportement économique qui minimise ses dépenses et sa perte de temps.

En ne tenant compte que de la consommation on peut, en intégrant les résultagmdweagecherche N° 50
(sept 1981) de I'IRT, prendre une consommation moyenne en litres :

C=09*t/60+0,07*d
(t est exprimé en minutes et d en kilometres).
En prenant un codt du litre de 5 francs et une valeur du temps de 60 F/h, on a ladorteaips généralisé :

Tg=t+5*60/60*(0,9/60*t+0,07*d)
Tg=159/15*t+0.35*d

En prenant un facteur de t unitaire : Tg=t+0.33*d

En fait, un facteur distance de 0,40 équivalents minutes par kilométre parait plus réaliste.
[1.1.3 Bonus kilométrique de la circulation autoroutiére

La notion de lisibilité du réseau est aussi une notion fondamentale pour expliquer le choix de l'itinéraire de
l'usager. Aux heures de pointes, le trafic se concentre beaucoup plus sur les grands axegseqdenteigient
les seuls plus courts chemins (en temps de parcours), méme si ces axes ont une qualité de service exécrable.

AELpermet d'attribuer un bonus kilométriqgue aux grands axes dont la vitesse a vide est supérieure ou égale a
100 kilométres/heure.d@r se ramener aux pratiques courantes du domaine interurbain ou le bonus est estimé a
25 centimes du kilomeétre, et compte tenu du fait que la valeur moyenne du temps est de 60 F/heure, on prendra
un bonus par réduction de temps de parcours de 0,25 é&qnis/ahinutes par kilométre. En fait, une valeur de

0,30 équivalents minutes par kilometre parait plus réaliste.

[1.1.4 Malus de variabilité du temps de parcours

La variabilité du temps de parcours est un élément trés ressenti dans le choix d'un itinéraomkingcavec la
perception trés négative des encombrements. Elle n'est pas simple a prendre en compte. Une approche possible
est d'ajouter, si on le connait, I'éepppe de la variabilité du temps de parcours a ce temps de parcours, avant de
choisir le mélieur itinéraire. Le probléme se complique encore quand on sait que les variables aléatoires temps
de parcours des trongons étant relativement peu corrélées entre ellestypécdiin trajet n'est pas la somme

des écart$ypes des temps de parcours tteagons qui le composent.

Cependant, on peut utiliser une hypothése simpliste qui dit que-t¢eart'un trajet est proportionnel a la seule

perte de temps due a la circulation, eé&gire a la différence entre le temps de parcours moyen et le tamps
parcours de base (& vide). Le coefficient de proportion semble étre, selon les maigres mesures dont nous
disposons, de l'ordre de 25%.
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La méthode consiste, donc, a multiplier I'allongement du temps de parcours par un coefficient 1,25 pour la
recherchedes plus courts chemins. Ce coefficient est aussi un parametre du modéle, mais la valeur 1,40 parait
une valeur plus comparable avec certaines pratiques Outre Manche.

[1.1.5 Formule générale du temps généralisé
Finalement, la formule du temps généralisé est :

Tg =10 + (t(tx)}t0) * Cfi + (Fd- [Ba]) *d

Tg : temps généralisé ;

t0 . temps de base (a vide) ;

t(tx) : temps résultat du calcul par la loi viteskbit, et de la file d'attente (DEMANDE ECRETEE) ;
Cfi . coefficient de fiabilité (1,40) ;

Fd . facteur distance (0,40 mn/km) ;

[Ba] : bonus autoroutier si applicable au trongon (0.30) ;

d : longueur du trongon.

Attention : les valeurs par défaut de tous les paramétres sont nulles ; il convient donc de déclarer explicitement la
valeur des paraméts pour que le temps puisse étre généralisé.

Exemple : FACTEUR DISTANCE 0.40 mn/km
BONUS AUTOROUTIER 0.30 mn/km
FIABILITE 1.40
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.2 Le péage

[1.2.1 Parametresde gestion déa valeur du temps

La valeur du temps est considérée dAELG comme une variable aléatoire, c'est a dire que pour une liaison

donnée et pour un motif donné, tous les usagers n'ont pas le méme comportement face au péage. Les diverses

enquétes par préférences déclarées ou révélées ont validées I'hypothése faiigtdans DAVIS que l'on

pouvait utiliser une loi LogNormale pour expliquer le comportement des usagers, mais ces enquétes ont aussi
mis en piece I'hypothése que I'on pouvait déduire cette valeur du pouvoir d'achat des ménages. On a simplement
évaluéune élasticité dé,5 par rapport a I'évolution des revenus dans le temps.

PEAGE EN : <precis> <u>

(Unité monétaire)

VALEUR TEMPS <médiane> [m] (Médiane de la valeur du temps)

ECART LOGNORMAL <écart> [m] (Ecarttype de la valer du temps)

TEMPS DEMF EFFET VT <tps_deff><tpsseuil> (Modulation selon le temps de parcours

PAS PEAGE (Annulation de tout péage)

1. [...... 20]....... 30]....... 40|

U0  Unité monétaire : "PEAGE EN" :
<precis> :nombre décimal donnant l'unité ime de stockage et de calcul (par défaut le décime).
<u> : un caractére spécifiant l'unité monétaire (par défaut "f*).

La vers

ion A

ELG 5.1 wutilise | es codes alphab®tiques

que sur les versions les pliécentes des polices. Par souci de compatibilité le calcul en BONUS FINANCIERS
peut se faire avec une précision supérieure (mais les péages sont arrondis a la précision :

Précision choisig¢ Arrondi des péagey Calcul avec Bonus Minuty  Calcul avec BONUS
FINANCIERS
1. unités unités unités
0.1 décimes décimes centimes
0.01 centimes centimes centimes
0.001 milliemes milliemes milliemes

(Tout nombre en milliéme diviseur exact de l'unité peut étre choisie ; par exemple 0.025).
U Médiane de la valeur du temps :

<médiane>est un chiffre décimal exprimé en unité monétaire par heure (par défaut 60) ;
est le numéro du motif (de 1 & 3, par défaut 1).

[m]

U0 Ecarttype de la valeur du temps :
est un chiffre décimal absolu représentant I'éggme de la loi Normig associée ;
est le numéro du motif (par défaut 1).

<écart>
[m]

U  Modulation de la valeur du temps suivant le temps le plus court de la relation
<tps_deff> est le temps de parcoutsprovoquant un dereffet sur la valeur du temps.xprimé en

heure,
heures

ce temps doit étisupérieur a un millieme d'heure mais ne peut dépasser 300000

<tpsseuil> Temps seuil a partir duquel la réduction peut intervenir

Avec

Vod,m:(z'eXp((cls'qod)/t )7y (I 0’I d)*vm
T Veim la médiane de la valeur du temps pour 1'0/D "od" et le motif "m" ;
T est le temps généralisé le plus faible pour joindre ces deux zones "od" ;
1t est le temps de parcours provoquant un demi-effet ( 1,632 fois) sur la valeur du
temps (supérieure a un milliéme d'heures).
T Vn est la médiane de la valeur du temps pour le motif "m" ;
T lo&ly sont les sensibilités aux péages des zones "0" et "d" (VALEUR PAR ZONE)
Ty est la fonction combinant la sensibilité des zones en fonction du coefficient de

sensibilité a I'origine w.
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Y (lo,la)=(w*lo+(1-w)*1lyg)

1 Pour un temps nul, la valeur du temps est égale a la valeur du temps de référence.

1 Pour untemps, la valeur du temps est de 1,632 fois la valeur de référence.

1 Pour un temps infini, la valeur du temps est égal a deux fois la référence aslmptotique).
U L'annulation de tous les péages permet de rétablir les valeurs par défaut.

[1.2.2 Multiplicité des comportements face aux péages

Le principe retenu est que les usagers ont un comportement varié face aux péages. on quantifie ce comportement
par leur valeur du temps. Cette valeur est une variable aléatoire dont la fonction de répartition traduira la variété
des comportements. La fonction de répartition retenue est celle d'unehairtogle.

part de l'infrastructure LOI DE REPARTITION DE LA VALEUR DU TEMPS
sans péage
100%/0 6 0 0 0 000000000000 0000000000000000FB*00000000000080080°

17/4 *

7 TSR , ¥

A *

17/4 *

Ya * .

509/ 0 0 0000000080008 0300.0080009

Ya *,

Ya *

17/4 *

A *

Ya * . .

0%+** 1LY Y Y Yo Yo Yoo Yoo Yoo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo Yo -
médiane valeur du temps de concurrence

La loi log-normale est définie par deux valeurs. On utilisera la médiane (valeur du tempsépbéquition) et
I'écarttype de la loi normale associée. La moyenne de leuvalu temps peut se déduire de ces deux valeurs.
L'écarttype fixe le degré d'aplatissement du "S" représentant la loi de répartition de la valeur du temps; une
valeur nulle correspond a une valeur du temps "certaine" (répartition en baionnette).

Supposas que deux chemins soient en concurrence pour aller d'une origine a une destination, le plus court en
temps étant le plus taxé. Le rapport entre la surtaxe et le gain de temps donne une valeur du temps de
concurrence qui permet de calculer, grace a lddaiépartition, les pourcentages d'usagers préférant chacun des
chemins.
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[1.2.3 Détermination des chemins en concurrence

Pour un scénario donné, si I'on observe tous les chemins possibles pour circuler d'une origine a une destination,
et si I'on représente cipae chemin observé par un point dans un diagramme {eadpson obtiendra un nuage

de points. Mais seuls les chemins correspondant aux points du contour convexe du nuage (vers les valeurs les
plus faibles en temps et en colt) seront effectivement utpiaétes usagers. En effet, on démontre facilement

que, pour un usager quelconque ayant une certaine valeur du temps et pour un chemin quelconque dont le point
représentatif n'est pas sur le contour convexe, il existe toujours un chemin du contour cpmlexeera

préféré.

~ * + + +
colt des
chemins
+ +
+

temps des chemins

C'est ce théoréeme qui sert de fondement a l'algorithme TRIBUT (Trafic Routier sur Itinéraires Bivalués Urbains
& Tarifés), car, méme avec une multitude de trongons a péages, le nombre de points du @oveaerdepasse
rarement quatre.
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1.3 La demande écétée

Cette approche découle d'une analyse de la signification du fonctionnement d'un trongcon pour un flux sur un
troncon awdela de sa capacité. En analogie hydraulique, cela signifie qu'il rentre plusicldegtan une heure
qu'il n'en peut sortir. La capacité de I'arc est le débit maximal de sortie. Si la demande (débit d'entrée) est plus
forte, il y a création d'une file d'attente. Mais la demande n'a pas de raison d'étre uniforme sur toute I'heure. Pour
effectuer des calculs trés simplifiés, nous admettrons que la demande est maximale pendant une durée appelée
temps de pointe (par défaut 50% de I'heure de pointe). Le niveau de base de la demande étant, par défaut, a 99%
de 'heure de pointe.
Dans le casla saturation d'un trongon est juste inférieure a un, et ou aucun écrétement n'a lieu en amont, seule
la pointe de trafic provoque une file d'attente qui se résorbe avant la fin de I'heure :

Ecrétement simple de la pointe :

débits Vi X
Ya
de pointe+  -------- +
Vi Yy
Yoo Y
Vi Yy
capacitt+ 0000 0BODD OO00000006+0000000
Ya Yy Ya
base ¥4 +000000000000000000800000000060090
Yy Yy
Ya Y4
Yy Yy
Yy Yy
Ya Y4
Yy Yy
Yy Yy
Ya Y4
+10 0000000000000 0000000030000D03d000
Ya Ya 1h temps

durée de pointe<+ durée de pointe<+
de la demande y a la sortie

Onremarque : - que la durée de pointe a la sortie a été allongée ;
- que l'aire de durée de pointe écrétée est égale a l'aire d'allongement de la durée de pointe en sortie (longueur tadienale de
d'attente ;

- que le moment d'inertie de ces aipar rapport a I'axe xy donne le temps total passé en file d'attente.

Ecrétement de la pointe et débordement horaire :

débits Y4 X
Ya
dep ointe+ 00000 HI
Yo Y,
Vi Yy
base ¥4+ 00000 DDDPO0O0000000000Fd00000000
Y Ya
capacite+ 000000000000000000000000+t0000300000000060
Yy, Yoo Ya
Yy, Yoo Ya
Ya Vi Ya
Yy, Yoo Ya
Yy, Yoo Ya
Ya Vi Ya
+00000000000000000000000H0000FDDIDD 0000
Y, 1h Y4 temps
durée de pointe<+ durée de la pointe<+
de la demande a la sortie débordant
y I'heure de simulation

Le temps passé en file d'attente se calcule coméwgemment en tenant compte du débordement.
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[1.3.1 Propagation de I'écrétement de la pointe

On vient de voir que les trongons saturés ou voisins de la saturation écrétent la demande de trafic et allongent sa
pointe. Les trongons en aval sont donc atteints parpointe émoussée et peuvent ne pas étre sujets a files
d'attente méme s'ils sont apparemment saturésaetist que la charge dépasse le débit maximum de sortie. Il y

a propagation de I'écrétement de la pointe. L'effet le plus simple & décrire ediecgdux trongons identiques

mis bout a bout. Toute I'attente se fera au premier goulot d'étranglement. Si I'on avait réuni les deux trongcons en
un seul, on aurait perdu le méme temps en file d'attente et passé le méme temps en section courantee Le mode d
calcul demande écrétée est neutre vis a vis du découpage des trongons en trongons identiques.

L'algorithme de propagation de [I'écrétement admet que les débits de mouvements tournants restent
proportionnels mais introduit un amortissement du phénomereééent quand on s'éloigne du goulot
d'étranglement du trafic. Il converge trés rapidement.

11.3.2 Niveau de demande écrétée : débit réel

Il convient, pour percevoir le concept de demande écrétée et son utilité, de rappeler que le programme
d'affectation ne calle pas un débit horaire sur les trongons, mais le flux des usagers partis pendant I'heure de
référence et utilisant le troncon. Pour en déduire le débit horaire, il faut un modéle d'écoulement. La demande
écrétée est un modeéle d'écoulement simplifiédquine le nombre maximal d'usagers qui peuvent se présenter
pendant I'heure de pointe a l'entrée du trongon, nombre limité par les goulots d'étranglement en amont. C'est
donc un majorant du débit horaire, comme d'ailleurs le débit maximal de sortiersel&iwa.

L'évaluation du débit horaire est trés importante pour le dimensionnement des ouvrages nouveaux (ponts,
tunnels, postes de péages...). Mais il est impératif de se rappeler que la demande écrétée n'est valable que pour
autant que les débits maxaux des goulots d'étranglement sont exacts. C'est pourquoi ces deux renseignements
sont fournis dans les états sorties de l'affectation (FLUX ECRETE & FLUX TOTAL) et dans les tests
(Information : Trongons & Voies). Par ailleurs, dans les tests, un coreauggermet de choisir a volonté le

débit de demande écrétée ou la charge totale.

L'évaluation de la demande écrétée se fait méme si le calcul des temps de parcours n'utilise pas cette notion,
mais, dans ce cas, la pointe est considérée étale sur teuteI'Rappelons que, dans les autres cas, le niveau
initial de demande est calculé en fonction de la forme de la pointe que fournit I'utilisateur par le pourcentage de
la durée de pointe par rapport a I'heure de simulation (temps de pointe) et par éafagrerclu niveau de base

par rapport au niveau de pointe (base d'écrétement).

[1.3.3 Estimation du temps passé en files d'attente et du temps de circulationfh@de

Le calcul du temps moyen passé en file d'attente résulte du mécanisme d'écrétement ienhéalarprie dessin
précédent. Le logiciel tient compte de tous les cas possibles d'écrétement, mais on peut donner une formule
simplifiée suivante pour le temps d'attente "TA" :

TA~05*(tx-1.)*max(TE, 1.) (en heures)
Cependant leemps de circulation serfluide ne devrait pas étre affecté par le phénoméne d'écrétement. On a
pris comme hypothése qu'a partir du taux d'apparition des files d'attente ("tx*" ~ 1) ce temps n'évolue plus.

C=CO*(1.2-CF.*tx°)/(1.27 tx°) + TA
11.3.4 Méthode par calcul des effets vers I'amont dectangestion

Le principe de cette méthode de calcul des temps d'attente en congestion est dual et complémentaire de la
demande écrétée : la demande écrétée crée une fluidité artificielle vers 'aval; leongektionné fait remonter
vers l'amont les effets de la congestion d'un trongon. Quoique le fonctionnement de ce mode a été revu avec la
version 4.1 du logiciel AEL pour offrire une méthode stabilisée. Cette stabilsation a été rendue nécessaire car la
comgestion entrainait l'instabilité de l'algorithme d'équilibre. En effet, le mode congestionné reporte les files
d'attente vers les trongcons en amont (ce qui provoque une dégradation du fonctionnement de ces trongons pour
tous leurs usagers). Ce report, fittoute rigueur, laisse apparaitre de nouveaux chemins franchissant le goulot
d'étranglement en évitant soigneusement les files d'attente sur les troncons en amont. C'est logique mais cela
perturbe fondamentalement l'algorithme d'équilibre. Aussi nouernes entrer dans le modéle de congestion
que 85% de la file d'attente due a I'écrétement, le reste est imputé directement aux tronconsuéhyééss q
soient |l eurs longueurs. Ce facteur de d®coupl age ¢
1 Un modéle de remplissage des trongcons qui évalue la capacité physique de stockage du trongon en fonction
de sa longueur et son débit maximal (phase 1), et des cosditorirculation en aval (phase 2). Ce modeéle a

PMIC

e s



Référence PM DAVIS Pagel9/79
MODEISATIOMACROSCOPIQUE ET
Date 07 2010 MULTI MODADES DEPLACEMENTS

besoin d'un parametre appelée BASE ELARGISSEMENT, qui fixe l'intervalle entre deux véhicules, quand le
trongon s'est rempli par le seul jeu du débit maximal de sortie, par rapport a l'intervalle minimslden ca
congestion complete. Ce paramétre, en fait linverse d'un taux d'occupation, remplace la BASE
ECRETEMENT et a une valeur toujours supérieure a 100%. Nous proposons Wh@Ymouvelle

formulation, plus conforme au modele dynamique (chapitre XI) prend pypothéseud i agr amme do ®t a
débit - concentration limité par une droite de congestion dont la pente correspond a une vitesse de

r®t rocession de | a congestion ddéenviron 17 km/ h (val

1 Un modéle de délvdement stochastique, avec des regles d'insertion et des regles de diffusion. Ici aussi, une
différence sensible a été apportée au modeéle initial pour éviter une congestion généralisée par bouclage. La
diffusion vers I'amont est atténuée quand la remaaeégueues entraine une perte de temps pour des usagers
étrangers au goulot. Le temps d'attente provenant du débordement des troncons en aval n'est que
partiellement sujet a nouveau débordement selon la longueur du trongon, le paxhomgfas>permet de
gérer ce non report vers I'amont. Cette facon de faire est licite, car, dans la réalité, il se crée un phénoméne
d'auterégulation par changement d'itinéraire d'une partie des usagers.

Le modéle ainsi programmeé provoque une augmentation de 20% du tenpepdigs d'attente et des vitesses

de parcours des trongons sensibles plus réalistes surtout s'il sont courts. Dans les simulations parisiennes, il

décharge sensiblement le périphérique -cuest. Le débit de la congestion, caslire I'écrétement

suppEmentaire d( aux files d'attente sur des tron¢cons non saturés n'est pas encore calculé par le modeéle.

Remarque : Il se peut que les phénoménes de congestion provoque des thromboses du trafic par trop importante.

Pour que l'affectation soit comparable deele la demande écrétée sans congestion on a prévu une commande

permettant de relever par un coefficient toutes les capacités sans toucher a la base réseau (voir "ACCROITRE

CAPACITE" pour tous les types d'affectations 8§ IV.2.4, § IV.3.2, § X.2.4 et X1.4.4

[1.3.5 trois méthodes liées au principe de demande écrétée

Finalement, AEL propose trois méthodes liées aux calcul de la demande écrétée :

1 Le_mode pointe de trafiest réservé auagglomérations moyenn@sii connaissent des pointes de demande
brutales et déaible durée (un ¥ ou une % heure), la pointe de trafic étant, résorbée en moins d'une heure.

1 Le mode étaleest réservé aux treégosses agglomérationgii connaissent des pointes de demandes étalées
sur une heure ou plus et une pointe de trafic d'unéedsensiblement supérieure.

1 Le mode congestionnéest réservé augrandes métropolegui, non seulement, connaissent une pointe de
demande étalée sur plus d'une heure, mais aussi des débordements de la congestion vers I'amont qui
dégradent le fonctionneant du réseau principal.

Deux paramétres permettent de choisir et de faire fonctionner ces trois méthe¢elepslele pointeet labase

d'écrétement(appelée en cas de congesti@mse d'élargissementles intervalles entre véhicules :

Mode pointe de trafic temps de pointe < 1h| base d'écrétement < 1.0 Pour petite ville

Mode étale temps de pointe = 1h| base d'écrétement = 1.0 Pour grande ville

Mode congestionné ancien| temps de pointe <>1H b a s @larglsdemerit ]610.[ 0 | Dissémination de la congesti

Mode congestionné nouved temps de pointe <>1HVi t esse de r &®0] Londe de con
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11.3.6 Le Giratoire et la Demande Ecrétée

La représentation des giratoireissacaractéristique comptmentat est précisée sur cet exemple.

v 1800

v 2216

@

< 1106
1007 -

@ e - )

@

109% ~

t 83%
74% |

On note les saturations de + 100% en rouge

Les attentes incidentes sont montrées avec undea+ 12 min par heure (ble|

clair)
Dans | e cal cul du temps de parcours entre une ori gine
ensuite cumul ®e au di ff® rents temps de paecours par a
On ne prolonge pas la courbe débit/vitesselela de la capacité maximale pour calculer le temps de parcours
ddébun arc mais on utilise ce concept
Cette notion doéutilisation du principe deprifcipedd e mande
cal cul gui est appliqu®e dans DAVI S pour tout arc qu
demande.
La |Iimite de tous |l es logiciels qui ndéappdalagelant pas

capacité etle donner des représentations fausses de la réalité dans le cadre de la modélisation macroscopique
statique horaire. Cela aboutit a aesdélisations non pertinentes.
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1.4  Affectation de trafic statique

[1.4.1 Affectation selon l'algorithme AELTRIBUT

Avec le logigel DAVIS-G, I'affectation résoud le probléme de I'optimum individuel de WARDROP -&tist

gue chacun utilise le plus court chemin (en temps de parcours) ou le chemin qui parait correspondre a ce plus
court chemin compte tenu de la vision déforméd qudu trafic, de la qualité de service et du confort qu'il en
espere. La généralisation des temps de parcours explicite le biais de son choix. Cependant pour deux
déplacements différents d'une méme origine a une méme destination le choix ne serayrasleéou@me car
certaines variables du choix sont aléatoires. Le comportement vis a vis des services tarifés (des péages) n'est pas
identique suivant que le déplacement a une urgence (départ pour l'aéroportyoersjer en a moins (course,
balade). DAVS-G introduit cette diversité sous la forme d'une variable stochastique en guise de valeur du
temps. Mais d'autres aléas peuvent étre introduits, et en particulier les temps de congestion (affectation
PROBIT).

La recherche des plus courts chemins utilise variante de l'algorithme TRIBUT. La recherche de I'équilibre
individuel se fait par deux mécanismes de transferts locaux emboités. On démontre que, moyennant quelques
hypothéses sur le calcul des temps de parcours, I'équilibre de WARDROP minimisactienfeel de
BECKMANN qui en dérive. On vérifie que chaque étape du processus d'équilibre diminue le fonctionnel de
BECKMANN, et méme pour l'affectation PROBIT, on choisit la combinaison linéaire entre deux solutions qui
diminuent le plus ce fonctionnel.

Algorithme TRIBUT

Nous supposons que chaque individu maximise ['utilité de son choix. Si "Vt" est la valeur de son temps, "Ci" et
"Vi" le codt et le temps de parcours de l'itinéraire "i"

maX|m|se( Ci -VEt*Ti)

Dans ce graphe prix/temps s¢

représentépar un point tous le Co(t C
chemins possibles pour sat

faire le déplacement lindividt [}
La valeur de son temps ¢ XA
représentée par une droite 0
pente-Vt. Son choix ira au poir
le plus proche de la droite t B

pente -Vt, en l'occurrence | 0
point "C". On voit donc que  r---
seuls les points du contos Vt xe
convexe "ABCDE" peuvent éti N o]
choisis par les individus de N
liaison en question_ L‘a|g( \\ CXP
rithme TRIBUT dresse I~ | 7 xE
contour convexe correspond S
a tous les débuts de troncons S
réseau en utilisant les proprié N, temps T
d'héritaye qu'un trongon donne N,
ses descendants. Au lieu d' S,

plus court chemin on obtiel

tous les chemins susceptibl

d'étre choisis.

Cet algorithme en tache est & peine deux fois plus lent qu'un algorithme de recherche simple. La premiére
itération de DAVS-G utilise simplement I'algorithme TRIBUT origine par origine en recalculant les temps de
parcours & chague changement d'origine. Les itérations suivantes utilisent l'algorithme TRIBUT pour obtenir des
nouveaux chemins a mettre en concurrence. Toushtsios utilisés sont enregistrés sous forme trés compacte
dans la base d'affectation.
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11.4.2 Affectations

DAVI'S propose dans |l e cadre de | 6affectation plusie
parametres de calculs.

11.4.2.1 Parameétres généraux de kaffation.
Tous les paramétres du réseau peuvent étre adaptés a ce stade :

DATE < texte - > §1.6.4
TITRE < texte --------eeeoe- > "
COMMENTAIRE < e texte > "
CLASSE PENALITES  <classe> <pénalit> §I.1.2
CLASSE FONCTION  <valeurCF> <classe>[<bonuskm><fiabilit>] (mode DAVIS)
CLASSE FONCTION PRIO<valeurCF> <classe>[<bonuskm><fiabilit>] (prioritaire))
CLASSE FONCTON  <valeur_a> <classe>[<bonusk>]<valeur_b> (mode VISUM
SATURATION QUADRATIQUE §IL.1.3

SATURATION LINEAIRE
DEMANDE NON ECRETEE "
DEMANDE ECRETEE  <tmps_ecr><base_ecr>[<aléa_cg> <longat>] "
TEMPS ECRETEMENT  <tmps_ecr> "
BASE ECRETEMENT <base_ecr> "
BONUS TEMPORELS §II.1.4
BONUS FINANCIERS "
MALUS SI PEAGE  <malus_tp><malus_ct> "
FACTEUR TEMPS <factps> "
FACTEUR DISTANCE  <facdis> "
BONUS AUTOROUTIER  <bonoto> "
FIABILITE TEMPS <fiatps> "
PEAGE EN : <precis> <u> §ILLS
VALEUR TEMPS <médiane>  [m] "
ECART LOGNORMAL <écart> [m] "
TEMPS DEM} EFFET VT <tps_deff><tpsseuil> "

PAS PEAGE "
VITESSE BUS <km/h> §IL1.6
EQUIV. BUS <U.V.P.> "
WARDROP PRMESSING <seuil > §II.1.7
I1.4.2.2 Initialisation , pré chargement et congestion préalable

INITIALISER ~ FLOTS <option> (ZERO |RESTAURE|SAUVEGARDE|ACTUEL)

BUS (affectation des bus)
AJOUTER AFFECTATION [option] " base_affectation " [coefl] [ , coef2]
ANTECEDENT<ori><fin><val> [ MAJ

ANTECEDENT %CR«x > < pourcentage > <long_min> [ MAJ

1. |......20].24...30].34....]..cocoeiiiiiie

"FLOTS" agit sur la charge des troncons et deuvements tournants.

"ZERO" remet les flots a zéro.

"RESTAURE" reprend des valeurs précédemment sauvegardées.

"SAUVEGARDE" enregistre des flots précédemment calculés (BIS).

"ACTUEL" Si l'on veut, au contraire, récupérer les valeurs d'une session gmtdtbption "ACTUEL"

permet cette opération, en particulier, pour cumuler deux affectations. Attention: si une autre
affectation est donnée sur l'unité AF2, il y a restauration depuis cette affectation.
Pour éviter des erreurs, certaines commandes bot dée module d'affectation provoquent une séquence
INITIALISER FLOTS ZERO, L'ancienne option "TOUT" est équivalent a "FLOTS".
L'option "BUS" permet d'affecter les lignes de bus et de transit en équivalent v.p. avant de démarrer I'affectation.
Les possibités de chainage d'affectations sont conservées:
UNITE AF2 USAGERB
INITIALISER FLOTS ACTUEL
mais le chainage d'affectations peut étre avantageusement réalisé par une seule commande qui peut étre répétée :
| AJOUTER AFFECTATION TOTALE "USAGERB" 0. |
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Cette commande a plusieurs parametres optionnels. Une option signale comment ['affectation doit étre prise:

1 TOTALE : on prend la charge totale (par défaut);
1 PRE AFFEC :on prend la charge pré-affectée (ou sauvegardée);
1 PARTIELLE : on prend la différence entre les deux charge précédentes, c'est-a-dire la

charge de la classe d'usagers affectés lors du processus itératif.
coeflest le coefficient multiplicateur du flux total affecté précédemment; la valeur par défaut étant
un, il est préférable de faifigurer zéro pour bien initialiser les flux avant le premier ajout;
coef2est le coefficient multiplicateur du flux & ajouter; la valeur par défaut est un. On peut opérer
une soustraction en mettant un coefficient négatif.
Le programme vérifie la cohéremdes mouvements tournants récupérés dans la base affectation désignée avant
d'effectuer l'opération et donne une série de messages identiques a ceux de la commande de test "vérification de
la cohérence des mouvements tournants” et modifie les valeurnaesr La description de ces messages est
fournie avec le module de gestion des affectations (§ VI.7)
NB: Des chainages avec l'utilisation d'une unité "AF2" peuvent étre utilisés dans un méme traitement, mais
les commandes "AJOUTER AFFECTATION" doiventedrostérieures aux commandes "INITIALISER", car la
nouvelle commande fait disparaitre la référence "AF2". Cette commande n'est pas disponible a I'écran.
NB: Une préaffectation BUS peut étre faite dans le méme traitement, mais si la commande BUS précéde la
commande "AJOUTER AFFECTATION" le coefficieabefl modifie I'affectation BUS.
La congestion préalable peut étre introduite par la commakEECEDENT". Cette information est introduite
par troncon ou classe de troncon (classe de route). Elle est ealgéygative car elle retire de la capacité au

tron-on. Sans perturber l e cal cul de |l a demande ®cr
capacit®, donc allongement du temps dé®caoul ement. On
<ori>est | e num®ro du ni (c<cr> est le numéro de classe de trongon ;

<fin>est | e num®r o de ni | <pourcentage>est coefficientde réductigneg.)

<val> est la valeur de réduction de la capafitdg.) | <long min> est | a | ongueur mi
Quand | a Il ongueur dédluoangrminnenl @sani @E®@®déervrturest r ®®dui

<val> = 0.01 * <capacité> * <pourcentage> * ( 0.25 + 0.75 * <long> / <long_min>)

I1.4.2.3  Modification du montant des péages es anodulations de la valeur du temps
Les péages et les "straps" de rabais peuvent étre modifié au moment de I'affectation.

PEAGE VOIE<ori><fin><val> <ori> est | e num®ro du nfiu
Lo [eeeee. 20|....... 30| <fin> est | e n udd@stinatiordde tromdon ;
<val> estle montant du péage en unité de compte.

Pour les"straps" de rabais, le montant du péage apparait négativement et il ne doit pas exister de trongon depuis

Il e nfud origine du " st r apmppligveeurk plgsaourtohemini(aves lestempsde L e r ¢
parcours de référence) liant l'origine a la destination du "strap”, & condition que le péage cumulé sur ce chemin

ne soit pas inférieur au rabais du "strap” (8 11.3.7). On peut aussi mtalubdeur di temps par zone (8 111.2.1).

VALEUR PAR ZONE < Ci> <zone_i> (spécifique de la demande

%SENSIBILITE ORIGINE <pcori> (spécifique de la demande
1. [....... 20|....... 30|....... 40]

On peut aussi sélectionner le prenuarles deux premiers motifs, ou fusionner les motifs de la demande :
MOTIF DEPLACEMENT <m> (classe multimotif)
TOUT MOTIF (classe mono motif)

Ou <m> repésente le nombre de motif sélectionné (par défaut le nombre de la base demande).

I1.4.2.4 Parametres et lancement de I'affectation
NOMBRE D'ITERATION  <nbre> (par défaut 6)
WARDROP PROCESSING < seduil> (§1L.1.7)

MODE TRIBUT SIMPLE
MODE LOGIT

MODE PROBIT
OPTIMUM INDIVIDUEL
OPTIMUM COLLECTIF
ACCROITRE CAPACITE < coefaccr>

<aléa> <uvp_min> <partmin>
<aléa> <uvp_min> <partmin>

[SANS GENERALISATION]

(par défaut)

(aléa en minutes)

(aléa en minutes/heures
(par défaut)

(équilibre collectif)
(augmentation uniforme|
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INDUCTION <nature de l'induction> (voir 8 VIII.6.1)
PEAGE SECU <ori><fin> <pe0> <min> <max> <lim> (voir § VI11.8.1)
PEAGE REC. <ori><fin> <pe0> <min> <max> (voir § VI11.8.1)
PEAGE ADA. <ori> <fin> <pe0> <min> <max> (voir § VI11.8.1)
EFFETS <ori><fin> <eff> (voir 8 VIII.8.1)
PEAGE CONG <ori><fin><pe0><min><max> (voir § VI11.8.1)
OPTIMISER TEMPS  <optl> <opt2> (voir 8 VI11.8.1)
CALAGE SUR <fichier_des_comptages> [ COEF=<ic>][ITER=< it.d >] (voir §1X.3)
ESTIMATION MATRICE [DIST=< cef >][VOIS=< caf >] & (voir § 1X.3)
ESTIMATION PROPORTIONNELLE [REGROUPExegroupement> (voir § 1X.3)
ESTI MATI ON | DENDI QUE <i 1> <jl1>[<i2> <joR&IX3i 3
ESTIMATION PARAMETRES RESEAU [DIST=<c T fv>] (voir § IX.7)
DEMANDE VARIABLE (voir § XII.3)
AFFECTATION <x>[coe][titre de I'affectation ]
TOUT OU RIEN [coe][titre de I'affectation ]
REPRISE AFFECTATION (redémarrage de l'affectation)
1. [12..16..20 | . ......30].......40]..70.....50] éé

<nbre> Nombre maximum d'itérations demandées ;

< seuil>Valeur limite de l'indicateur de convergence (par défaut 3.5 dans la base réseau) (8 VI.1.5)

[coe] est un coefficient multiplicateur de la matrice de demande (par défaut 1.000) pour les affectations.
<> L'option "attente" permet de repasser en mode transactionnel avant que le calcul ne soit lancé.

"AFFECTATION " lance l'affectation ; un caractére en colonne 13 provoque un passage en mode
transactionnel pour une correction d'un des parameétres affichésithalalfts) ;

Léoaffectation peut fonctionner en ®q uoptimunpagolectifilhdi vi due
faut cependant remarquer que la généralisation des temps de parcours continu a fonctionner, ce qui ne peut avoir

de sens que sideparamétres de généralisation (fiabilité du temps, facteur distance et bonus autoroutiers ou
spécifique) traduisent les critéres collectifs a optimiser et non les critéres du choix individuel. Ailssi est
possible dbébannul er tde géréralisation (arnckadsd de miuteanssi bieneiie glbbaux)u s

En mode LOGIT l'aléa représente un temps de adwix, c'est-dire que si deux chemins ont un temps
(généralisé) qui differe de cette valeur, le plus court doit étre deux fois plus quididé plus long. Par rapport a
la constante classique du LOGIT cette valeur differe d'un facteur LOG(2).

En mode PROBIT les temps de parcours généralisés sont sensés suivre des lois normales indépendantes dont la

variance est proportionnelle a ce temps.facteur de proportion est donné par l'aléa : C'est Fgart(exprimé

en minutes) de la loi Normale correspondant a un chemin parcouru en une heure.

Les deux autres parameétres sont limitent le nombre de chemins en concurrence qui peut devenir dément.

<uvp_min> c'est un volume seuil qu'il faut dépasser pour qu'un chemin non "plus court" puisse étre utilisé.
Ce seuil agit sur la provenance de véhicules sur un trongon, indépendamment de leur destination.
Il est d'autant plus sélectif que I'on se trouvim Ide l'origine. Il joue fortement lors de la
combinaison de la loi stochastique sur le temps de parcours et de la-lbkiogle de la valeur
du temps. ( On travaille alors sur le volume par motif indépendamment des autres motifs.) Ce
parametre entraingn biais non chiffrable sur les statistiques. Le volume réparti sur les différents
niveaux de co(t n'est pas affecté par ce paramétre qui peut descendre au millieme de véhicules.

<partmin> Ce seuil permet de tronquer la loi stochastique en éliminant &asegue loi. || modifie 1ége
rement 'affectation sans perturber les indicateurs. Les deux seuils peuvent agir concurremment.
Exemple : MODE LOGIT 0.250 0.010 0.020

Le modele LOGIT est utilisé avec un temps de-gaoik de % de minat un seuil de 1/100 de véhicules et des parts de trafic supérieures a 2%.
<coefaccr> Ce parameétre permet d'augmenter par un coefficient supérieur a un toutes les capacités sans toucher
au réseau. La commande "ACCROITRE CAPACITE" doit plutdét étre utileseésr le mode
congestion, si I'on s'apercoit que des thromboses de trafic par trop importantes apparaissent.
"TOUT OU RIEN" affecte en une itération, sans recalculer les temps de parcours ;
"REPRISE AFFECTATION" permet de relancer une affectation existadépuis son stade ultime en
changeant certains param tres (crit res d'ar

A la suite du calcul, ou en différé, on peut poursuivre le calcul pour obtenir une meilleure convergence. En fait,
la convergence au bode 6 itérations est satisfaisante, et la poursuite du processus n'est intéressante que pour
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évaluer les limites de l'algorithme. A noter que I'évaluation du fonctionnel de Beckmann qui permet de comparer
les résultats avec la solution de DAVTRIBUT est @lculée, a la différence des versions précédentes, sur des
trafics en millieme de véhicules. Notons aussi que le compteur d'itérations est conservé d'un passage a l'autre, et
doit étre augmenté si I'on veut faire plus d'une itération a la fois.

11.4.2.5

Moteur frad

Cette commande opére le calcul sur la base affectation et retourne le flux des véhicules agaatiufroid
dans le vecteut~LOT DIFFERE"

MOTEUR FROID

<_limite_><cf_temps><cf_dist.>

<cf_temps>sert pour la prise en compte des temps
<cf_dist.>sert pour la prise en compte des distances

<_limite_> est la limite de fonctionnement moteur froid en minutes ou en km.
Si le coefficientccf _temps>vaut 1. ekcf_dist> 0 ,<_limite_> est exprimée en minutes.
Si le coefficientccf _temps>vaut 0 etccf dist.> 1. ,<_limite > est exprimée en kilomeétres.

Exemp|e; UNITE IMP BIDVX00.LST
BASES AFF=BIDONV STA=0LD
MOTEUR FROID 5.00 1.000 0.000
MOTEUR ROID 5.00 0.500 0.500
TRAITEMENT FIN
Résultats *kkkkkkkkkkkkkkk STATIST'QUE D'AFFECTION MOTEUR FROID Fkkkkkkkkkkkkkkkk

* temps d'itineraire froid 5.00 minutes *

* Moteur *  Temps de parcours *  Distance parcourue *

*froid *  503.1 Veh*heure (16.3%) * 15539.4 Veh*km ( 49.2%) *

*chaud * 2588.4 Veh*heure ( 83.7%) * 16057.5 Veh*km ( 50.8%) *

*kkk Khkkkkkkkkkk STAT'STIQUE D'AFFECTION MOTEUR FROID Khkkkkkkkhkhkhkkk
* Limite itineraire froid 5.00=D* .500 + T * .500 *
* Moteur *  Temps de parcours *  Distance parcourue *

*froid *  679.6 Veh*heure ( 22.0%) *
*chaud * 2411.8 Veh*heure ( 78.0%) * 14255.4 Veh*km ( 45.1%) *

17341.4 Veh*km ( 54.9%) *

Remarque A partir de la version «d.1p», on peut obtenir la sortie du rétst1 en spécifiant un fichier PLT de

sortie et "LISTE ARCS". Danscecas lailby a

p as dsclouvdang k& vedteliFLOT DIFFERE"

contenant | es flux moteur froid, moins de sp®cifier
Le format du fichier PLT est:

Cd 15| Col610 | Col1115| Col 1620 | Col 2125 | Col 2630 Col 31-35 Col 3640 | Col 3640

origine | destination| flux total | Flux MF | temps simul.| longueur | Classe de rout{ capacité | Débit écrétée

Remarque La commande "MOTEUR FROID" peut aussi étre lancée dangnwironnement de calage

simplifié.
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1.5  Affectation Multi -classe

L'affectation multiclasse fonctionne comme une affectation équilibre, mais elle a lieu simultanément sur
plusieurs réseaux et avec plusieurs demandes. Le contrble du processus distingteriésgs spécifiques a

chaque classe des parametres globaux a I'ensemble des classes. Les réseaux peuvent étre partagés par plusieurs
classes sans restriction, mais quand on partage une demande entre plusieurs classes, les attributs de valeurs du
temps dda demande ("VALEUR PAR ZONE" & "SENSIBILITE ORIGINE") doivent étre partagés par les dites
classes.

[1.5.1 Attributs spécifiques de chaque classe

Ces attributs sont, en général, initialisés dans la base réseau, et peuvent étre modifi€s pour chaque classe
indépemlamment.
0 Attributs de désignation de la classe:

BASES [CLASSE d [RES= <réseaus [DEM= <demande} [AFF= <affectation>] [COEF= kK]
DATE - texte pour l'affect.>

TITRE < - titre de l'affectation >

COMMENTAIRE < - commentaire de l'affectation >

1. [ceee... 20|....... 30|....... 40|....... 50|....... 60|....... 70]...

La ligne "BASES" est obligatoire pour toutes les classes sauf la premiére (8 1.6.3). Quand on rouvre une
classe déja déclarée, seul l'argumEDitASSE=" est nécessaire. Les autres lignes sont optionnelles. L'option
"COEF=" permet d'attribuer un coefficient de demande spécifique pour chaque classe. Si un coefficient apparait
sur la commande "AFFECTATION", cekai est attribué a la classe "courglht
0 Lecture de la matrice de la classe (8§ 11l.1)

ZONE NON REFERENCE (option par défaut)
ZONE REFERENCE (numéro de centroide)
LIRE TRAFIC [coe][commentaire ]

MOTIF DEPLACEMENT <m> (demande multmotif)
... [12..16...]......... [.... ... 70|

La demande peut avantageusement avoir été entrée au préalable.
0 Attributs de calcul des temps généralisés de parcours de la classe:

FACTEUR TEMPS <factps> (BONUS FINANCIER uniguement)
FACTEUR DISTANCE  <facdis> (par défaut 0, § 11.1.4)
MALUS SI PEAGE  <malus_tp><malus_ct> > (811.1.4)
BONUS AUTOROUTIER  <bonoto> (par défaut 0, 8 11.1.4)
FIABILITE TEMPS <fiatps> (par défaut 0, § 11.1.4)
CLASSE PENALITES  <classe> <pénalit> (811.1.4)
CLASSE FONCTION <valeurCF><classe>[<bonuskm><fiabilit>] (811.1.4)
1. N P |20....... [30....... |40....... |50....... |60.....

Ces parameétres sont modifiables par classe.
U Attributs liés a la tarification de l'infrastructure (identique a l'affectation classique) :

PAS PEAGE (affectation sans péage pda classe en question
PEAGE (option par défaut quand il y des péages)
PEAGE VOIE<ori><fin><val> (montant & rabais)
VALEUR TEMPS <valeur> <m> (par motif ou ...

ECART LOGNORMAL <écar t> <m> ... tout motif pour la classe
MOTIFS DEPLACEMENTS <m> (classe multimotif)

TOUT MOTIF (classe mono motif)
VALEUR PAR ZONE < Ci> <zone_i> (spécifique de la demande
%SENSIBILITE ORIGINE <pcori> (spécifique de la demande
TEMPS DEM} EFFET VT <tps_deff><tpsseuil>

DEMANDE VARIABLE (voir § XI1.3)
1. [...... 20]....... 30]....... 40|

Ces paramétres (sauf restriction donnée en début de paragraghepddiables par classe.
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[1.5.2 Attributs globaux de I'affectation "Multi-classe”
U  Attributs de calcul du temps

BONUS TEMPORELS (mode standard , par défaut)

BONUS FINANCIERS (mode spécial TRIBUT)

DEMANDE NON ECRTEE (formule de saturation standard , par défaut)
SATURATION LINEAIRE (prolongement linéaire tangent , 8 11.1.3)
DEMANDE ECRETEE (calcul par écrétement de la demande , § 11.1.3
TEMPS ECRETEMENT  <valeur> (par défaut: .50 heures)

BASE ECRETEMENTS  <valeur> (par défaut: .99)

... R [20....... [30....... |40....... [50....... |60.....

U Attributs de contrble du processus:

MODELE TRIBUT SIMPLE (par défaut)

MODELE LOGIT <aléa> ( aléa en minutes)
MODELE PROBIT <aléa> ( aléa en minutes)
NOMBRE D61 TERATI ON < n (pardéfaut 6)

ACCROITRE CAPACITE <coefaccr> (augmentation uniforme des capacités)
WARDROP PROCESSING [<seuil >][<Q attn>][<QantiB>]

L. T 20|....... 30|....... 40|....... 50]..cccccviinaaanns
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1.6 Affectation de trafic multi horaire

6.1 Di recti ves-DAOGamor -age

PROGRAMME MULTHORAIRE obligatoire
HORAIRES < liste des horaires > obligatoire
AJOUT MEMOIRE <mil> <m2> obsolete
1o o 20]....... 30| 40|

La directive tHORAIRESeé f i xe | e bhom®r eest hbédanties. Chaque i
maximum 8 caracteres ASCII (différents d& x «* » et espace). Les zongénériguescomposées de points
déinterrogation seront automatiquement rxivptlpgaon®es par
ou plusieurs espaceSette directive est obligatoire

La directive AJOUT MEMOI RE permet doéinitialiser |

nbéest pl us n®cessaire avec | a nouvel lgandigletaiteidomla de | a
zone «TRIBUT », ce qui pourrait se révéler nécessaire pour des réseaux ayant énormement de péages. Hormis

ce cas, cette directive nbest pas n®cessaire

Exemple:

PROGRAMME MULTHORAIRE

HORAIRES 0- 6h 7h 8h 9h 1016 17h 18h 19h 20h 21 -
[1.6.2 Directive générique introduisant la classe

Dans un premier temps on va décrire chaque classe de véliicolegs®p enda mment Idéhododdioreai ®t
pris sous forme "générique". En particulier, lasths générigue$ sont des textes dont les points timogation
seront remplacés par l'intitulé de chaque horaire.

BASES CLASSEg RES=réseau> DEM=demande> AFF=<affect.> [DE2=<copie dem.} [COEF= K]
[directives autorisées en DC]

1. [...... 20]....... 30|....... 40|....... 50]....... 60]....... 70|
Les renseignements entre [] sont optionnels:
Y CLASSE= Numéro de laclasse: gl {1;2;3;4};
Y RES= Nom de la base réseau;
Y DEM= Nom de la base demande potentielle (peut étre générique);
Y AFF= Nom de la base affectation (doit &tre un nom générique);
Y DE2= Nom de la base demande effective résultat (doit &étre un nom générique) ;
Y COEF= Coefficient de la demande potentielle (1.0 par défaut).

En général, pour une classe donnée, les informations sont identiques pour les différents horaires (en particulier le
réseau) Par défaut, chaque horaire est initialisé avec les caractéristiques entrées par les directives génériques de
la classe. Si on doit en redéfinir certaines pour un hordinést pas nécessairale réintroduire celles qui ne
changent pas de valeur. C'gsportant pour les directiveBEAGE VOIE pour laquelle on peut ne spécifier que

les péages spécifiques a I'horaire en question.

11.6.3 Directives génériques introduisant les reports horaires

9 Paramétres spécifiques du multi-horaire:

TEMPS LATENCE <option><tpslat> [<tpsbase><surchrg>][<CldLog>] (Obligatoire)
IMPEDANCES HORAIRES [<Tmpselim>] (Obligatoire)
<liste des impédances>
SANS IMPEDANCE RESIDUELLE (par défaut)
AVEC IMPEDANCE RESIDUELLE (dans la base demande)
COEF. MATRICE RECALCULEE <cfde2> (par défaut coef. demande)
1. [ceeiene |20....... [30....... |40....... |50....... |60.....
Y TEMPS LATENCE Donne le coefficient du LOGIT:
<option> option donnant le modeeccalcul du LOGIT (cf § X.5)
DESIRE , EFFEC. , NEUTRE , LOINT.

<tpslat> temps de demeffet en minutes@bligatoire)

<tpsbase> temps de parcours pour lequel les impédances sont fournies ;

<surchrg> coefficient de surcharges des impédances courtes (§)X.5.3
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<CldLog>

<tpslat>

Y AVEC IMPEDANCE RESIDUELLE

Y <tmpselim> est
les liaisons les plus mauvaiseSoit T(h) le temps de la liaison partant pendant

I'heure "h" et T° le temps de cette liaison a vide. On définit un temps critique
T(h)

Ce coefficient d'identification du LOGIT pour la premiére itération

permet d'émuler le LOGIT sans connaitre les temps (8 X.5.6).
Y COEF. MATRICE RECALCULEE Coefficient inverse pour calculer la matrice effective
temps de demgffet en ninutes (Si DE2)

Léentr ®e

de | a

matri

ce r ®s i

les modules AFFECTATION de DAVIS_G (voir § X.2.5).

une

constante

Tc=2*TA+<tmpsel i m>

'heure "h" (AVAN T

Y IMPEDANCE HORAIRES

La

changement
matri
la forme suivante:

ce

de t e

é Si

mp s

[..]

<désirée> <observée>=<délai> ...[ <observée>=<impédance>]...

<désirée> est | 6i
«* » signifie tout horaire ;
<observée> est | 6i

«* » gignifie tout horaire

«oe signifie

ntiret ul

nti

t ul

® doéun ho

® dbébun ho
l'impédance vaut le délai ;

ra

rair

| 6hor ai r dimmétasce vaut @ délai;

per mettant

d' horaire) &
d Ghorarp ®alt aétrec entrée sotise r

e

> Tec

«+ » signifie tous les horaires observés apres ;le délai escumulé pour chaque horaire sauté ;

« - » signifie tous les horaires observés avant ; le délai est cumulé pour chaque horaire sauté ;

«# » signifie tous les horaires observés différefdesdélai sera ajouté aux impédance a calcule.

Exemple :
HORAIRES 5h 6h 7h 8h 9h
IMPEDANCES HORAIRES
*  "=0.0 #=20.0 +=15-=10.0
donne
5h 6h 7h 8h 9h
5h 0 35,0 50,0 65,0 80,0
6h 30,0 0 35,0 50,0 65,0
7h 40,0 30,0 0 35,0 50,0
8h 50,0 40,0 30,0 0 35,0
oh 60,0 50,0 40,0 30,0 0

I1.6.4 Directives non génériges introduisant les coefficients de demande horaire

Cependant, I'un des parameétres qui changent le plus souvent est le coefficient de demande. La version 5.1 de

DAVIS permet de fournir une ventilation de ces coefficients par horaire dés la définitiolggérde la classe

ou:
<coef_hor

<liste des horaires

COEF. HORAIRE

1.

20| . . .

<coef_hor>[<liste des horaires>]
COEF. HORAIRE AJOUT <coef_hor>[<liste des horaires>]

30| é

. est le coefficient de demande spécifique a la liste de classe spéaaifi@adsective. Par
défaut la valeur est celle spécifiée dans la directive démarrant la classe générique.

Pour spécifier la demande horaire, on peut aussi spécifier une nouvelle base demande :

1.

UNITE DEM=<demande>

20

Et I'ajouter a la demande déja déclarée :

1.

COEF. HORAIRE AJOUT

<coef_hor>:

.20 ...

.30 é

<demande> [<liste des horaires>]

Ceci permet de ne pas multiplier le nombre de matrice a calculer. Par exemple :

PROGRAMME MULTHORAIRE
HORAIRES 7h 8h 9h 10h
BASES CLASSE=1 RES=caspm410 DEM=1998HPM AFF=ppal???

PMIC
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: spécifie les horaires choisis tels qu'ils ont été définis dans la directive d'amorcage et par
défaut, le pourcentage s'appléga tous les horaires (on peut stipuler "*").
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COEF. HORAIRE 0.900 7h
COEF. HORAIRE 1.000 8h
COEF. HORAIRE 0.500 9h
COEF. HORAIRE 0.300 10h

UNITE DEM=1998HPS
COEF. HORAIRE AJOUT 0.200 9h
COEF. HORAIRE AJOUT 0.300 10h

L'horaire 9 heures seicompose de 50% de "1998HPM" et de 20% de "1998HPS"

L'horaire 10 heures sera compose de 30% de "1998HPM" et de 30% de "1998HPS"

On peut, ainsi introduire jusqu'a 5 matrices différentes par horaire et par classe.

Attention : dans la version actuelle, latfde procéder a une affectatidout motif s'applique a toutes les
matrices de la classe.

165 Entr ®e des Matrices doOoi mp®dances r ®siduel
Les matrices doéi mp®dance r®siduelle doivent avoir
Elle seront rangéedans les bases demandes par la commahdBED. RESIDUELLE», qui fonctionne sans
tous | es modul es -6 c6omind E@REtTRAFIC®.n de DAVI S
En multi - horaire, On peut acquérir des matrices en cours des phases DC & DSHC en remarquant que
pour laphase DC on ne pourra traiter qgedle du premier _horairesi la base demande eginérigue
9 Lecture des matrices de la classe

ZONE NON REFERENCE (option par défaut)
ZONE REFERENCE (numéro de centroide)
IMPED. RESIDUELLE

.. <matrice>

1. [12..16...]......... [..... ... 70|

La demande et les impédances résiduelles peuvent avantageusement avoir été entrées au préalable.
Les matrices sont exprimées en entier représentant des cerd@méasute.
Exemple:
PROGRAMME MULTHORAIRE
HORAIRES 0- 6h 7h 8h 9h 1016 17h 18h 19h 20h 21 -
BASES CLASSE=1 RES=NICEP DEM=NICEPP AFF=N17??7?? DE2=N1?7??? COEF=0.700
IMPED. RESIDUELLE (qui sera rangée dans NICEPP.DEM)
UNITE LEC IMPDRPP.MAT
AVEC IMPEDANCE RESIDUELLE
é

Remarque : si les impédances sont déja rentrer dans une base demande, on peut commuter sur cette base le temps
de la désignation des impédances résiduelles :

Exemple:

PROGRAMME MULTHORAIRE

HORAIRES 0- 6h 7h 8h 9h 1016 17h 18h 19h 20h 21-

BASES CLASSE=1 RES=NICEP DEM=NICEPP AFF=N1???? DE2=N1???? COEF=0.700

€

IMPED. RESIDUELLE (qui sera rangée dans NICEPP.DEM)

UNITE DEM IMPEDANCES (la base "IMPEDANCES.DEM" contient déja ces impédances)
AVEC IMPEDANCE RESIDUELLE

UNITE DEM NICEP (on reprend la base de la demande normale)

é
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[1.6.6 Modéles LOGIT et PSEUDO LOGIT de changement d'horaires

Le calcul du

changement
de changement d'horairélsn'y a pas de raisons de faire simultanément des affectations sur des horaires
successifs. Cette affirmation n'est pas vrai quand on lance des affectations dynamiques (chapitre XI) dans

d' hor ai

r e shorars. £n effet end'dbaemce d u

lesquelles les véhicules glissent progressivement d'un horairgra.l'Aussi le modele multioraire exige des
parameétres permettant de calculer le report horaire ("TEMPS LATENCE" et "IMPEDANCE HORAIRE").

Par défaut on utilise un modéle LOGIT pour calculer les transfert d'une heure désiré vers une heure effective.

Mais ce modéle a des inconvénients et nous lui préférons un modéle PSEUDO LOGIT plus acceptable.

On peut choisir :

1 Le modéle LOGIT avec les coefficients de chargement désiré (option par DEfAIRE du la
commande "TEMPS LATENCE" ;
1 Le modele LOGIT avec les cflieients de chargement effectif calculé par inversion (option
EFFECTIF du la commande "TEMPS LATENCE" ;
1 Le modéle PSEUDGLOGIT neutralisé sans effet d'éloignement (option par d&&WTRE du la
commande "TEMPS LATENCE" ;
1 Le modéle PSEUDGLOGIT neutrdisé avec effet d'éloignement (option par défaDINTAIN du la
commande "TEMPS LATENCE" ;

[1.6.6.1 Modele LOGIT

Voici comment on passe de la demande désiré a la demande effective pour une liaison donnée.

q&p sont des horaires de I'ensemble H des heures deasiomu]
Il gp est impédance de liaison de I'horaire g par rapport a I'horaire p ;
lap est impédance horaire de transfert de I'horaire g vers I'horaire p ;
Ty est le temps de parcours de la liaison pour I'horaire q ;
Ry est impédance résiduelle de la liaigmur I'horaire g¢n général nu) ;
Fgp=Tg+ Rg+lgp
Dd, est la demande désirée sur la liaison pour I'horaire p ;
De, est la demande effective sur la liaison pour I'horaire p ;
I est le coefficient du LOGIT (forme exponentielle);
n Dd 'I r qp
D = qg €
% a 5306838068
q . -lor
a e ®
p=H
[1.6.6.2 Inversion du modele LOGIT (déplacement EFFECTIF)

Le modéle ainsi explicité a un gros défaut. Supposons par exemple une liaison désiré de 1000 véhicules quelque

soit I'neure avec des temps de parcours identique.

*

HORAIRES 7h 8h 9h
BASES CLASSE=1 RES=caspm410 DEM=pm10a4mn AFF=ppal??
TEMPS LATENCEDESIRE
COEF. HORAIRE
IMPEDANCES HORAIRES

15.0
1.000 7h 8h 9h

la matrice des impédances horaires est:

"=0.0 +=15 -=150¢
7h 8h 9h
7h 0.0 15.0 30.0
8h 15.0 0.0 15.0
9h 30.0 15.0 0.0

C'est a dire que pour, une heure de décalage, l'impédance est de 15 minutes et, pour 2, de 30 minutes.
En I'absence de mot clef "EFFECTIF", on aurait eut la répartition pour une liaison selon la formule si dessus:

Charg.[7h |8 [o9h
C1 Coef= 1.000| 1.000 | 1.000 |
desire | 1000.| 1000.| 1000.|

effectif | 964.] 1071.| 964.
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On voit que I'horaire central récupere des véhicules bien qu'il soit aussi intéressant que les dei butres.

veut que, en cas de temps de parcours identique, la demande effective soit identique il faut dégonfler la demande
désiré de I'horaire centrale. C'est ce que fait par inversion de matrice, le mot clef "EFFECTIF" ;

HORAIRES 7h 8h 9h

BASES CLASSE=1 RES=caspm410 DEM=pm10a4mn AFF=ppal??
TEMPS LATENCEEFFECTIF 15.0

COEF. HORAIRE 1.000 7h 8h 9h
IMPEDANCES HORAIRES
* "=0.0 +=15 -=150¢

On aura alors la répatrtition :

Charg. |7h |8 [9h
C1 Coef = 1.167 | 0.667 | 1.167 |
Desire | 1167.| 667.] 1167.|
effectif| 1000.] 1000.] 1000.|

Cependant cette inversion n'est pas possible pour tous les jeux de coefficients, car elle peut produire des
valeurs négatives ne permettant pas de faire tourrne modéle. Nous avons donc prévu une formulation
PSEUDO LOGIT qui élimine cet inconvénient, en se limitant aux trassfers des horaires plus favorables.

11.6.6.3 Modéle PSEUDGELOGIT "neutralisé" sans effet d'éloignement

Le mot clef NEUTRE" de la commande "THPS LATENCE" introduit ce mode de calcul.
Pour I'horaire "g" & ventiler nous définissons I'enserhbjeles horaires pouvant recevoir un transfert

‘ P 4sifO g ‘
Top est la difféerence des temps de parcours de liaison entre I'noraire q et I'horaire p ;
Jop est impédance horaire spécifique de I'horaire g vers I'horaire p ;

‘Jqp: Rg+ lgpl Rp- |pp‘
On calcule ensuite ¢gn pond®ration sp®cifique

IZT 2
e P .1
O, = 000006086030
e WP _q
On en déduit
é Sgaaaaaqp
Dep:
g + 4 Ugp
p=H

Le mérite de ce modéle est que non seulement la demande transférée est nulle avec la différence de temps mais
la dérivée de la demande transférée est aussi nulle ce qui garanti la continuité du modéle en ce point.

HORAIRES 7h 8h 9h

BASES CLASSE=1 RES=caspm410 DEM=pm10a4mn AFF=ppal??

TEMPS LATENCENEUTRE 15.0
COEF. HORAIRE 1.000 7h 8h 9h
IMPEDANCES HORAIRES

* "=0.0 +=15 -=150¢

Puisque, a temps de parcours égaux, il n'y a pas de report, on aura la répaitigon a
Charg.[7h [8 [9h |

C1 Coef = 1.000 | 1.000 | 1.000 |

Desire | 1000.] 1000 | 1000,

effectif | 1000.] 1000.] 1000.|

11.6.6.4 Modéle PSEUDGLOGIT "neutralisé" avec effet d'éloignement

Le calcul a lieu comme précédemmhasauf les impédances de changement d'horaire qui dépendent du temps de
parcours minimum de la liaision.

TEMPS LATENCE NEUTRE <tpslat> <tpsbase> <surchrg>
1. [cooienee |20....... [30....... |40....... |50

Les impédances sont fournies pour les diatsd'une durée minimale de parcours <tpsbase> ("t°") ; si la durée est
plus courte I'impédance est plus forte, si elle est plus longue, elle est plus faible. Ceci permet de renforcer les

PMIC




Référence PM DAVIS Page33/79
MODEISATIOMACROSCOPIQUE ET
Date 07 2010 MULTI MODADES DEPLACEMENTS

reports horaires pour les liaisons les plus longues, qui sont hgapkes sensible a la détérioration du temps de
parcours.

lgp=2 lgp (Tmin"‘Sto)/((l"'S)(Tnin+t°))
Exemple :
HORAIRES 7h 8h 9h
é
TEMPS LATENCENEUTRE 150 30.0 3.00
IMPEDANCES HORAIRES
7h  7h=0.0 8h=10.0 9h=15.0
8h 7h=11.0 8h=0.0 9h=10.0
9h 7h=16.0 8h=11.0 9h=0.0
é
la matrice des impédances horaires est pour une liaison de temps de par 7h 8h 9h
minimum de 30 minutes de : 7h | 00 | 100 | 150
8h 11.0 [ 00 | 100
9h 16.0 | 11.0 | 0.0
Pour une liaison de temps de parcours minimum de 10 minutes on aurg 7h 8h 9h
7h 00 [ 125 [ 1875
g8h [1375] 0.0 [ 125
oh | 20.0 [13.75.0[ 0.0
Pour une liaison de temps de parcours minimum d'une heure on aura 7h 8h 9h
7h 0.0 75 | 11.25
8h | 825 | 0.0 75
oh 12.0 | 825.0] 0.0

11.6.6.5 Modéle PSEUDGELOGIT "lointain"

Le mot clef 'LOINTAIN " de la commande "TEMPS LATENCE" introduit ce mode de calcul qui permet
d'accentuer les reports pour les liaisons les plus longues. L'idée prévalent qu'il astepiable de perdre un
quart d'heure en encombrement si le trajet est court (de un quart d'heure a uhewterpar exemple) que si le
trajet est long (de une heure a une heure et quart).

Pour I'noraire "g" a ventiler nous définissons I'enserhbjedeshoraires pouvant recevoir un transfert

P gsifhO g
Top est la différence des temps de parcours de liaison entre I'horaire q et I'horaire p ;

est impédance horaire spécifique de I'horaire g vers I'horaire p ;
Jop=Rg+ lgpT Rp-lpp
Qgp = Jp?/ Tmin

On calcule ensuite ¢gn pond®ration sp®cifique 0

. d Yan_,
Goan =
ap 560350385
|
e dap_g
On en déduit
é Sggaaa:qp
Dep=
g + 4 Ugp
p=H
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1.7  Affectation de trafic dynamique

Ce développement fait suite a une étudenmmne avec COFIROUTE sur les reports des horaires de
déplacements en Région Parisienne. La nouvelle approche consiste a introduire une simulation dynamique trés
macroscopique dans un processus d'équilibre général.

[1.7.1 Principe définissant I'écoulement du traf

11.7.1.1

Simulation dynamique macroscopique par période longue :

Le pas de simulation peut étre choisi en multiple de minutes (en général une heure) ; Le nombre de pas est
actuellement limité a 40.

11.7.1.2

Définition de lademandeet des flux par des lignes brisées

Pour obtenir des valeurs continues la demande et les flux sont interpolés par des lignes brisées. Pour résoudre
facilement ce probléme, nous allons utiliser un découpage parpdeioie et définir une ligne brisée avec des

brisures & chaque franchissemeatdemipériode.
Des périodes fictives antérieures et postérieures présenteront le méme profil avec une estimation censtante au
dela de la dempériode contigié.

AN

/

N—_

—~—— \

__________

En fait pour ne pas avoir de probléeme de stabilité et faciliter le cddcdemande est estimée par une ligne
brisée a chaque depériode a partir de la demande horaire, tandis que les flux seront estimés par une ligne
brisée a chaque quart de période a partir des débits calculés parédiemie.

[1.7.2 Estimation des temps de pargrsi modéele différentiel linéaire

Le probleme fondamental pour une affectation dynamique est de formuler la conservatidhidakes a
l'intérieur des troncons. L'utilisation d'un modele différentiel du premier ordre permet de résoudre ce probléme
de facon satisfaisante. Encore falutéfinir le diagramme fondamental que I'on doit associer aux équations
différentielles :

1 t,s
1T q
T K
T N

variable horaire (instant) & spatiale (abscisse curviligne)
variable débit instantané (fonction de x et de t)

concentratior{fonction de x et de t)
variables "débit cumulé" (fonction de x et de t)

q
K

Dans DAVISG, cinqg types de courbe débivitesse ont été définis. :
0 courbe DAVIS avec prolongation quadratique ;

U courbe DAVIS avec prolongation linéaire ;

U LIMITE CAPACITE (DEMANDE ECRETEE sans report de congestion)

U CONGESTION (DEMANDEECRETEE avec report de congestion)

U courbe HRB (utilisé par VISUM).
On va associer a chacune de ces courbes un diagramme fondamental.
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[1.L7.2.1  Partie congestionnée du diagramme DAVISaturation linéaire

Concentration et débit continuent de croftre :

K = dd*qgrq*=°*(A+B*q/Ql)
Avec
A=17i462(21i0 ) [/ 9]
B=552(1iU ) [/ 9]
Debit (uvp/h) Sat. Linéaire Sat. Quadratique
A Al15 sens W SANNOIS

8000 g=

7000 =

6000 =

5000 g=

4000 g=

3000 g=

2000 =

1006

23

Mode D. E. SIMPLE

Mode D. E. CONGESTION

N

7

50 100 150 200 250 300 350 400
Concentration (uvp/km)

L'exemple cidessus traduit les observations faites sur A15 en 1997. Les observations d'une méme heure ont été
reliées a la moyenne de I'heure en question. On remarq

u

Quatorze horaires ne sont pas saturés et leurs observations collent bien avec la courbe débit/vitesse de
DAVIS ; cette courbe est représentée par une quasi droite bleue dans la partie gauche du diagramme.
Les deux horaires { 7 heures et 8 heures }t smmplétement saturés et leurs observations collent bien

avec la relation de saturation du modéle de congestion (sauf trois observations individuelles nettement
spécifiques). Cette relation est représentée par la droite bleue de la partie supérieueedgauch
diagramme intitulée "Mode D.E. CONGESTION".

Les deux horaires { 6 heures et 9 heures } sont partiellement saturés et leurs observations sont trés
instables. A 6 heures, la congestion démarre sur une autoroute trés chargée avec un débit stable. Seule
la vitesse est concernée par l'instabilité. A contrario, a 9 heures, débit et vitesse présentent une forte
instabilité. Parmi les dihuit observations de 9 heures, sept présentent un état fluide mais les onze
autres présentent des états transitoires tgsigie la fin de congestion.

[1.7.2.2 Intégration du modéle différentiel linéairdignes d'information

Les lignes d'information sont, dans un référentiel abscisse curviligmaps, des droites a débit et concentration
constants. La vitesse (pente) de ces ligiselles (I'information change de véhicule a tout instant) est fixée par
la pente du diagramme fondamental. Cette vitesse est donc toujours positive sauf pour la partie congestionnée du

§ X1.1.2.2.
1 to;f variable horaire a l'origine du trongon (ouestination)
1 q°:d variable débit instantané a l'origine du troncon (ou a destination)
1 KK concentration a l'origine du trongon (ou a destination)
T Ne;N variables "débit cumulé" a I'origine du trongon (ou a destination)
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T L longueur du trongon
En prerant l'abscisse curviligne comme variable de circulation sur la ligne de débit g°, on obtient pour le temps :
t = tA + x 0" (qA)

Pour le débit cumulé ) o )
N = NA + xG((qgA)A )i" (qgA)
Nous allons développer ici uniqguement le cas DAVIS partie fluide et la congestion en mode "CONGESTION".

11.7.2.3  Processus de recherche de I'équilibre dynamique

Nous ne nous intéresserons,, igu'au processus de recherche des temps de parcours, les émissions et les
itinéraires des véhicules étant supposés connus. Le processus de calcul pagpérindes’ utilisé classiquement

ne peut étre utilisé ici car il suppose la détermination d'une digénicrepériode inférieure au temps minimum

de bouclage (ou de rétlmuclage pour la congestion) et appliquer cette npémode sur tous les itinéraires
utilisés ce qui nous a paru beaucoup trop lourd et complexe.

[1.7.2.4  Définition par demipériode

Le proessus de recherche de I'équilibre de l'acheminement des véhicules utilise un calcul itératif sur des
périodes longues. La longueur de la période est choisie comme la moitié de celle de définition du modele (en
général une heure)

I1.7.2.5 Affectation glissante

Lesémissions de véhicules sont évaluées sous la forme d'une ligne continue ppériemeais. Les débits sont
calculés par denpériodes et les temps de parcours sont estimés aux frontieres dgsdedes.

L'affectation glissante se fait pour chaque ithikr démarrant depuis son origine dans la période donnée, en
calculant les instants d'entrée de chaque trongon pour le début, le milieu et la fin de la période, puis en déduisant
la part de débit a affecter a chaque de#ériode sur chaque trongon utilisé.

[1.7.2.6 Calcul desempset des délais de déséquilibres

Le calcul des temps de parcours se fait sur chaque trongon, en estimant le débit cumulé en entrée puis en sortie,
puis, le cas échéant, I'offre cumulée en sortie puis en entrée. Quand il y a congediaidete déséquilibres

sont estimés par derperiode et sont reportés vers I'amont ( § XI.1.4.2 ) en entrainant, si nécessaire, un nouveau
calcul complet des temps des trongons amont. Le processus est interrompu si une précision suffisante est obtenue
ouau bout d'un certain nombre de tentatives.

I1.7.2.7 Estimation des temps de parcours en début et fin de simulation

Les temps de parcours sont estimés en début dep#ginde et deux périodes fictives sont ajoutées en début et

en fin de simulation. Le temps derpaurs de début de période est le temps (moyen) que met le véhicule qui
franchit I'entrée du troncon a cet instant. Les temps de parcours en période fictive sont déduits des temps du
début de la premiéere période et de fin de la derniere période par é@d@rntalogue a celui des débits.

tige = 1 + 1ty (tjga - t°) | O : débutpremiere périod| n :fin derniére périods
tiko = 1° + tio (tijen - t°) « : antérieure » : postérieure

t ke« : % temps antérieur|ty, : % temps postériel
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[1.7.3 Principe définisaint les choix des usagers
[1.7.3.1 Processus du choix de litinéraire

Dans l'affectation statique, l'usager est sensé rencontrer des situations identiques quelque soit son instant de
départ. En dynamique, au contraire, les conditions de trafic ne cessent d'éoliestant de départ joue un

réle important. Cependant, nous ne connaissons pas l'instant de départ de l'usager, mais la plage horaire pendant
laguelle il compte partir. Aussi les conditions de trafic qu'il va rencontrer doivent étre moyennées pemdant t

lapse de temps pendant lequel il est susceptible de passer dans la partie du réseau en question. C'est un processus
en tache d'huile que nous avons appéiéctation glissante(voir § XI.1.5.2). En fait, ce processus, qui nous

permet d'abord de aaller les temps de parcougbssantde toutes les liaisons (temps de parcours nécessaire au
processus de choix de I'horaire de déplacement, valessus § XI.2.2) va nous permettreehtifier les

conditions de trafic en déduisant de I'évaluation doptede parcours moyen du lapse de passage;hange
équivalente ( c'esta-dire la charge qui donnerait ce temps de parcours dans le modéle statique). Pour le mode
"CONGESTION" lidentification est un peu plus complexe quand la congestion se forme, dait @ussi

calculer undébit de seuil(équivalent de la capacité) et le coefficient de variation (pente) du temps de parcours

en fonction de la charge tant que caliese situe awlela de débit de seuil. En effet, cette pente dépend de la
concentrationvoir diagramme d'état § X1.1.2.2).

Pour une origine et un horaire de départ, une fois cette identification faite pour tous les troncons du réseau, on
peut utiliser toute la panoplie du modele statique pour trouver les meilleurs itinéraires (TRIBUT asgocié

temps généralisés) et faire glisser les usagers d'un itinéraire a l'autre (recherche de I'équilibre individuel d'AEL).
Dans ce mécanisme issu du modeéle statique, seules les charges équivalentes et temps de parcours glissant sont
adaptés. Une fois cetpdase statique réalisée, les anciens itinéraires sont retirés de la description dynamique des
débits par dempériode pour étre remplacés par les nouveaux. Enfin le processus de calcul dynamique des temps
de parcours des trongons a chaque changemeietndigodriode est effectué selon la méthode décrite au § XI.1.

[1.7.3.2 Processus du choix de I'horaire de départ en fonction de la durée du trajet

La motivation du déplacement est une composante importante de la réalisation dg. &luious nous
intéressons a lpointe du matin, un nombre important de déplacements sont des déplacements -tiawadile

pour lesquels I'heure de prise de poste est importante. Cela veut dire qu'une personne ayant un trajet d'une heure
devra partir trois quarts d'heure avant unegrere n'‘ayant qu'un quart d'heure de trajet.

On peut tenir compte de ce probléme lors de la conception des matrices horaires. Mais cela présuppose que I'on
connaisse déja les temps de parcours. Cela peut étre le cas pour la modélisation d'une situationai®olest
difficilement justifiable pour une projection dans l'avenir. On objecte souvent que, pour une grande aire
géographique, les temps consacrés aux déplacements sont globalement stables. Ce qui est valable en moyenne et
tout horaire confondu, neaurait étre accepté localement et pour un horaire donné. Aussi le logiciel doit
permettre qu' une partie de la demande soit définie par son horaire d'arrivée. En utilisant le temps de parcours des
liaisons, on retrouve la demande au départ qui réaliseieuxles horaires d'arrivée.

Léintroduction de pourcentage °~ |l 6arri v®e dans | 6aff
usagers qui veul ent arriver dans une p®riode horaire
la dur®e du trajet sera |l ongue. Si, par exempl e, I a d

7h et 8h doivent partir entre 6h et 7h. Mais si la durée de trajet est de deux heures, les usagers voulant arriver
entre 7h et 8h doivergartir entre 5h et 6h. Supposons maintenant que la premiére période de simulation soit
entre 6h et 7h, on ne peut faire | es partir avant 6
Ce mécanisme (ANTE) fixe la portion des usagers ardufians le réseau avant la premiére période en fonction

des wusagers <circul ant pendant cette premi re p®riode

"DYNAMI QUE MARGI NALE". Mai s il se peutraja,leeogumaldes f ai t o
usagers qubéil faudrait faire partir par anticipation
g®n®r al . Ceci néa |ieu, bien sur, g ucei pgouuer |l6eosn tirnatjred
notonde pourcentage ° |l 6arri v®e. Si l eur impact en tan

terme de véhicules*kilomeétres est beaucoup plus sensible. Aussi, pour rectifier le pourcentage sur les quelques
liaisons longues, un coefficient corrdécéist introduit spécifiguement pour ces liaisons. Ce coefficient est

recalcul ® " chaque it®ration et est conserv® jusquobd”
du calcul complexe du décalage di a la durée du trajet. Il faitvertir non seulement la durée du trajet aux

di verses p®riodes de simulation mais aussi | e profil
fait il ne sera calcul ® que si | a deARBINEEe du premi “re
Une autre fa-on doé®tablir | a r®partition horaire de |
sur la voirie. On parlera alors (voir § XI.4.2.5) de la dema@i#RCULANT ~ tell e heure. L6h
d®pl acement d®eborde@fr@r eéemcé 6th@auvteant plus que sa dur ®e
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[1.7.3.3 Processus du choix de se déplacer en VL ou non

On peut introduire un modéle LOGIT sur les temps de parcours de la liaison pour exprimer si le déplacement se
fera en VL ou s'il se fera par un autre m@der pas du tout). Une matrice d'impédance décrit les alternatives
pour chaque horaire. Le coefficient du LOGIT est global a tous les horaires (voir partie XII Elasticité de la
demande).

11.7.3.4  Processus du choix d'un changement de I'horaire de déplacement

Cependant, la prise en compte des horaires d'arrivée et la concurrence modale ne peuvent expliquer les
phénomeénes d'étalement de la pointe que I'on observe sur les radiales et les rocades franciliennes. En reprenant
I'exemple du trafic sur A15 vers Parisegt comparant ce trafic avec les déplacements VP extrait de 'EGT 2001

(la précédente donnait un résultat pratiquement identique), on voit la différence entre le désir des usagers et leur
pratique réel sur les axes congestionnés.

Volume du trafic

Comptage sur A15 sens W

8000 Mse en ligne brisee
7000
o000
so00
4000
o0

Comparaison VP EGT 2001

2000 §|

y 6h 7h 8h % 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 1% 20h 21h Horaire

La moyenne des comptagpar heure est représentée en vert et est interpolée par quart d'heure selon la
méthode de DAVIS. Le volume déduite de 'EGT 2001 est mise a I'échelle pour obtenir le méme volume de
trafic 5hi 22h.

Il est bien évident que cette comparaison doit resfalitgtive car on parle d'un coté de trafic tous types de
véhicules sur une autoroute, et de l'autre de déplacement motorisé VL de personnes. Signalons aussi que
l'autoroute A15 en 1997 n'était pas encore relié vers Paris par le Boulevard Urbain deQlicdmarque :

U La pointe de demande du mating&eures) est complétement estompée en laissant paraitre une pointe de
trafic trés matinale (@ heures) et un soubresaut vers 10 heures. Contrairement & ce qui est affirmé dans le
dépouillement de I'EGT, 8emble que la pointe du matin s'étale autant vers les heures matinales que vers
les heures plus tardives.

U La pointe de demande du soir est sensiblement estompée avec un fort renforcement du trafic d'aprés midi.

Le modéle de choix horaire par répartition @& ou PSEUDO LOGIT permet de quantifier ces décalages vers
des heures plus fluides (voir § X.5).
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[1.7.4 XI1.37 Intégration du double processus d'équilibre

On a vu que I'écoulement du trafic était calculé comme un processus d'équilibre (chapitre XI.1)céx ldssch
usagers (itinéraires et horaires chapitre XI.2) constituaient un deuxieme processus d'équilibre. En dehors de la
premiére itération fonctionnant sur un mode simplifié, ces deux processus sont enchevétrés de la fagon suivante
en cours d'itération :

I1.7.4.1 Equilibrage de I'écoulement

En début d'itération, I'écoulement est recalculé pour obtenir une précision suffisante. On obtient alors un triple
ensemble homogéne cohérent ;

U Les chemins par horaire ;

U Lestemps de parcours par trongon en limite de chaquemiatode

U Les débits par trongon pour chaque d@iiode
La table des temps de parcours dont une copie sera sauvegardés pour la durée de l'itération, permettra un
déchargement progressif des véhicules affectés selon le processus identique au caffadtdtolaglissante
sans anomalie de décompte des véhicules. C'est en ce sens que nous parlons d'ensemble cohérent.

I1.7.4.2 Equilibrage des choix origine par origine
Cette phase enchaine les opérations suivantes :
V  Calcul des temps de parcours glissants pourlésusoraires et tous les trongons ;
V Calcul de la charge a affecter par horaire compte tenu du choix de I'horaire de départ (§ XI.2.2), du
choix de se déplacer (§ XI.2.3) et du choix du changement d'horaire de départ (§ X1.2.4) ;
V  Par horaire :
identification des relations temjischarge (8 X1.2.1),
déchargement des veéhicules,
équilibrage des chemins en utilisant les algorithmes de TRIBBQUILIBRE,
rechargement des véhicules sur les nouveaux chemins,
re-calcul des temps de parcours par trongon en linatehdque denpériode pour les trongons
sensiblement modifiés.

E ]

11.7.4.3 Rééquilibrage de I'écoulement

En fin d'itération, I'écoulement est recalculé car le triplet (chemins, temps, débit) n'est plus cohérent. On obtient
une précision plus ou moins poussée suilantng de l'itération.

II.7.4.4  Traitement des autres classes de véhicules et statistique
S'ily a plusieurs classes de véhicules, on itére le calcul depuis le § X1.3.1 puis on édite les statistiques.

[1.7.5 Résultats produits par l'affectation dynamique

Comme l'afectation multihoraire "statique", l'affectation dynamique produit une base affection standard
DAVIS par horaire. Tous les débits sont ramenés a I'heure, méme si la durée de la période de simulation
(REGIME DYNAMIQUE) n'est pas une heure. Il conviendranclosi I'on veut faire des opérations sur les
résultats, de redresser ces valeurs. Si la période de simulation est le quart d'heure, il faut diviser les débits
obtenus par 4 avant de les cumuler pour obtenir les véhicules passant effectivement sumle trong

Les bases de l'affectation contiennent un certain nombre de vecteurs décrivant I'état moyen du trongon comme
pour une affectation statique, mais leur signification mérite d'étre précisé dans le cas dynamique.

Information statique Signification dynamiqe Remarques

Charge totale toute classe| Débit d'entréetotal toute classe | Il s'agit d'un vrai débit a I'entrée

Charge des autres classey Débit d'entrée des autres classe

Demande Ecrétée toute clag Débit de sortietotal toute classe | Il s'agit d'un vradébit a la sortie

Charge de la classe Charge de la classpartant pendar| Information consultable (§8 V.1.2) p

I'noraire TEST/informations/Différence trongon
Péage sur le trongon Péage sur le trongon
Temps de parcours Temps de parcours moyen | Celui pendant I'horaire effectif
Temps généralisé Temps généralisé moyen | Celui pendant I'horaire effectif
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| Temps d'attente

Temps d'attente moyen | C'est une information AELD 4.1 |

On possede aussi des informations par mouvement tournant :

Information statique

Signffication dynamique Remarques

Charge totale toute classe

Débit d'entrée total toute classe | Il s'agit d'un vrai débit du mouvement

Charge des autres classe:

Débit d'entrée des autres classe

Par ailleurs, les bases de l'affectation contiennent touséasigements effectifs des usagers partie pendant la
période de simulation. Ces usagers pouvant traverser un trongon apres la fin de la période, il est normal que :

U La charge d'un trongon correspondant aux cheminements passant par un trongon soit ditfél€lite
de la classe en question. La différence entre les deux représente la vayataamguede la charge
(voir TEST § V.1.2) ;
0 Une totalisation des véhicules par liaison permette de ressortir la matrice effective des usagers de la
classe partant pdant la période (voir TEST § V.1.6).
I1.7.5.1 Les statistiques sur le report horaire par classe

Ici, on va distinguer, pour chaque classe de véhicule, les deux causes de report horaire

[1.7.5.2 Le report horaire di a la répartition LOGIT (modeéles du § X.5)
CI 1 désirés [5h [6h [7h |8 [9h [10h [11h |

5h eff= -1 3890 11312 6824 676 72 101

6h eff= 1 - 5080 65010 103350 8018 120 109

7h eff= 0 16 -91399 43237 1455 20 14

8h eff= 0 70 1130 - 223252 133 14 27

9h eff= 0 535 5840 30482 - 29080 40 470

10h eff= 0 472 6341 30718 14279 -671 1740

11h eff= 0 96 1767 8642 4520 405 - 2462

Les changements d'horaire du modéle LOGIT apparaissent comme une matrice de véhicules. La diagonale
principale représente le nombre de véhicules qui ont abadd@'ou le signe moins) I'horaire en question, le

reste de la colonne donne la répartition sur les horaires préférés. Aux arrondis prés le total en colonne est nul,
tandis que le total en ligne donne la balance des changements d'horaire pour chague horai

[1.7.5.3 Le report horaire di au choix de I'horaire a l'arrivée (8 XI1.2.2)
Cl 1 Dynamic | Ante |5h  |6h |[7h  |8h |9h |10h |11h |Post |
Ante eff= 0 0 8 0 0 0 0 O 0
5h  eff= 1233 0 1489 1222 1 0 O O O
6h  eff= 1 16247 - 1496 97923 4491 4 0 0 O
7h  ef= 0 384 98890 -99136 255637 2694 2 0 O
gh ef= 0 0 1181 160914 -260112 126695 1339 0 O
oh ef= 0 0O 1 716 197828 - 129393 69703 433 0
10h eff= 0 0 0 0 301 98704 - 71044 29732 342
11lh ef= 0 0 O 0 0 355 81419 - 30165 23630
Post ef= 0 0O O O O 0 289 88211 - 18226

Les changements d'horaire dis au choix de I'horaire d'arrivée apparaissent aussi comme une matrice de
véhicules. Mais on a ajouté deux lignes et deux colonnes pour faire figurer les horaires avant le premier créneau
( Ante) et celui aprés le derniRost). En fait il faut distinguer dans la matrice trois parties :

U Ladiagonale principaleeprésente le nombre de véhicules qui, pour arriver pendant le créneau, doivent
partir avant le créneau.
Au-dessus de la diagonale principdks cases représentéa nombre de véhicules selon leur heure de
départ décalé. En principe, le total de la colonne est égal a la valeur de la diagonale sauf pour I'horaire
"Post" qui ne compte que le premier horaire suivant. Dans l'exermylessus, les conditions de
circulation prévisible pour les horaires postérieurs sont telles que 5746 véhicules sont sensés arriver
aprés 13 heures et étre comptabilisés par leur horaire d'arrivée (le pourcentage a l'arrivée des horaires
postérieurs est le méme que celui du dernier hraire
En dessous de la diagongle case représente, en équivalent véhicule, les véhicules qui, partis pendant
le créneau de la colonne, circulent pendant le créneau de la ligne. L'équivalence est comptée au prorata
du temps passé par un véhicule dans chagéieeau. Ici la plupart des véhicules (1233 équivalents)
parties avant cing heures circule entre cing et six ; I'équivalent d'un véhicule circule apres six heures.
Remarque : En fait, les informations de ce tableau sont biaisées car le logiciel efétigtuémartition horaire
avant le report horaire du modéle LOGIT.
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1.8

Les méthodes de calagstatique

Nous présentons dans ce paragraphe les extraits du manuel de référence AEL DAVIS version 3.0 qui concernent
les deux méthodes utilisées dans le processuérgl de calage du mode routier.

Nous

donnons

tout déabord | e m®cani sme de

destination, puis les mathématiques du probléme de calage sur comptages.

[1.8.1 Le mécanisme de redressement de matsaeenquéte origine destination.

redr esseme

Casl

case de

| a matrice case de | a

matr.i

ce de | 6e

Le calcul consiste, pour un couple de modalités (k, I), a calculer le nombre de déplacements Tkl de la matrice

initiale et Ukl de la sélection.

On propose ldormule empirique de calcul de la proportion de sélection probable pour un volume enquété ki :

o le"‘gm
2 xlm + Uy 'gm

Cette formule donne un résultat cohérent dans I'ensemble des cas. Il faut maintenant tenir compte de la
vraisemblance relative de la matrice d'enquéte par rapport a la matrice de demande originale. Ce coedficient _

lié a des éléments aussi bien objectifs (taux de sondage relatifs des diverses enquétes utilisées) que subjectifs
(incertitude liée aux modéles d'estimation et de projection utilisés). Nous admettrons que, pour le couple de
modalités (k, 1) donné, lecoefficient _kl de vraisemblance est proportionnel au carré de la proportion
d'interviewés :

Cas?2

Lh=Ux =
Uk I

1+L’1|

Ml _ Mk +
kl =

case de

| a matrice regroup®e case

de | a matr

Quand une case de la matrice de I'enquéte correspond a une case de la matrice de demande, le calcul du
paragraphe ngécédent donne la réponse, mais, s'il y a regroupement, il convient de décrire la facon dont le
redressement sera ventilé. Une ventilation au prorata des échanges existants est tout a fait insuffisante, surtout si
ces échanges sont nuls. La solution empiutilisée consiste a ventiler le redressement proportionnellement a

Mij

8”‘ =Toij+1+

Avec :Ai = ijTij
Ai X Bj Bj = EixTij

2 xE A

Pour tout couple de la classe (k)

Toij + Mm - Mkl x

€ i & u | Gk
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[1.8.2 Mathématiques du probleme du calage sur comptages

On suppose que l'on dispose d'une matrice de demandeati¢ quelconque (estimée suivant enquéte ou
modele, a un horizon et pour une période qui n'est pas forcément celle requise). On suppose aussi que I'on
posseéde pour I'horizon requis et la période requise des comptages de qualité donnée. On veumné&ouver
nouvelle matrice de demande dont la structure ressemble plus ou moins a celle de la matrice initiale et qui donne
une affectation équilibre sur le réseau qui satisfasse, autant que faire ce peut, les comptages. Nous allons définir
des distances mathétitpies et chercher a minimiser une combinaison linéaire de ces distances.

Distance aux comptages
La distance aux comptages mesure l'‘écart entre les volumes affectés Fl et les comptages QI pour tous les

trongons du plan de comptage L.
On utilise une formiation quadratique ayant des propriétés similaires a la formulation liée a I'entropie :

DF,Q)=Si.(F-Q)%2/Q

Cette formulation donne une valeur en véhicules.
Distance entre la matrice initiale et la matrice calculée T

Cette distance mesure |'écart entre la matrice de départ D et la matrice de trafic T résultat de I'optimisation. On
utilise une formulation analogue a la formule précédente. Cependant le contrble de I'annulation des cases et la
possibilité d'estimer un trafic non nul pour une case initialement nulle nécessite une formulation un peu plus

complexe. On remplace, au dénominatéaicase de la matrice Tij par sa trage | et on introduit
d'"annul ation de | a case "

N« TN

DD.T)=S,im(1+h2*(D,~T; 2/Q,

La trace de la matrideij prend une valeur fonction du voisinage Vij entre "i" et "j" :

Qj=max(D;+n*Vy , e)

Ou:n est le coefficient de voisinage. Ce parametre donné par |'utilisateur est faible et peut étre nul.

eest un parameétre forcé par le programme ; il vaut la moitié du facteur de précision de la matréeeljre'est
général 0,5
Vijest le volume de tfe de voisinage entre i et j

Vij:((SDk*Dq')/(nT 1))1/2

Le supplément d'annulation de la cd§&hij ,vaut zéro a moins que le trafic Tij ne s'annuileprend alors la

valeur du coefficient d'annulation de cdbe. Ce coefficient pemet de contréler I'annulation des cases de la
matrice et, indirectement, la distance moyenne parcourue lors des déplacements motorisés.

Considérations annexes estimation proportionnelle de la matrice de référence

Pour diverses raisons, il peut étre@ssaire de multiplier la matrice de trafic originelle avant qu'elle ne serve de
référence dans la distance matricielle. L'utilisateur aura le choix de le faire pour obtenir, des le début du
processus, une charge globale sur les trongons comptés coraagpauntbtal escompté.
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Ce mécanisme de transformation proportionnelle de la matrice peut étre appliqué a lI'ensemble de la matrice ou
différencié par sousnsembles spécifiques. On peut distinguer, par exemple 4 classes de liaisonséogmtre

centre jgriphérie ; périphérieentre et périphéripériphérie).

Le mécanisme multiplie les diverses sonatrices définies par le regroupement éventuel ("REGROUPE=" +

€" 1| DENTI QUE" é) et par |l es diverses cl assesopmsaeent uel | e
facon a retrouver le nombre total de véhicules escomptés.

On aurait pu chercher a minimiser la distance au comptage, mais la définition de cette distance fait la part trop

belle aux petits comptages et peut donner des coefficients négatifs nte éridemment pas de sens.

13 fpm
a-p QpT)

1 fpmz
ap(——)

Soit :
fpom  la charge affectée de la seumtrice "'m" passant par le poste "p" ;
fp. la charge affectée totale passant par le poste "p" ;
Xm le coefficient a appliquer a la seowtrice "m" ;
X0 un coefficient général pouetrouver le nombre total de véhicules comptés.
Xm = X° (
Remarques :

Si I'ensemble matriciel n'est pas décomposé enmsatisce, le coefficient X0 vaut 1.

Si une part de I'ensemble matriciel ("m"=0) n'ez$ @ redresser, il convient de réduire les comptages

Qp du montant de la charge a ne pas redresser fp0 .

Par ailleurs, le mécanisme permettant un trafic sur les cases vides ne doit étre lancé qu'une fois stabilisé le
processus de calage des cases non vitest a dire au bout de quelques itérations.

Mécanisme d'équilibre
Le mécanisme d'équilibre combiné cherche a minimiser :

Min(D(F,Q)+m*D(D,T))

Ou Mest le coefficient de prise en compte de la distance matricielle. La valeur dwroetta minimiser
s'exprime aussi en véhicules.
Le résultat sera une matrice de trafic et une affectation d'équilibre.
Un ensemble de paramétres sont donc & fournir par l'utilisateur :

m | Coefficient de prise en compte de|Exprime le degré de confiance de la matrice par rappor
distance matricielle comptage. Plus ce coefficient est fort plus on tient compte
matrice initiale.
n |Pondération de prise en compte | Permet, en modifiant la formulation de la distance matrici
voisinage matriciel d'intoduire du trafic dans les cases vides de la matrice
h | Surpondération des cases annulées | Permet d'éviter une annulation assez systématique du traf
liaisons longues et, accessoirement de contrbler les disy
parcourues.
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1.9  Calage dynamique

Lo®a est dbéad

apter | es matrices de

demande pou

r r ®c u |

comptages. Ce processus de calage sera volontairement plus simple que les calages statiques. En particulier, le
fonctionnel a optimiser sera un peiiféent et aucune création de nouvelle liaison ne sera effectuée si elle
des horaires sin

nbexi ste pas,

au pr®alable, sur |

[1.9.1 Mathématiques du calage de la demande dynamique

On suppose que l'on dispose des matrices de demande horaire de qualitéggee({estimées suivant enquétes

ou modeles, a un horizon et pour une période qui n'est pas forcément celle requise). On suppose aussi que l'on
possede pour I'horizon requis et les périodes requises des comptages de bonne qualité. On veut effectuer une
nami qgue dont | a structure de |l a m
des matrices initiales et qui donne des trafics horaires sur le réseau qui satisfassent, autant que faire se peut, les
comptages. Nous allons défirdes distances mathématiques et chercher a minimiser une combinaison linéaire

af ectation dy

de ces distances.

[1.9.2 Distance aux comptages

atrice

La distance aux comptages mesure |'écart entre les volumes affesitéessFeomptages,Qour tous les troncons
du plan de comptage dcombinant les trongons, les horaires et les classes de véhicules).
On utilise une formulation quadratique ayant des propriétés similaires a la formulation liée a I'entropie :

D(F,Q)=8iL(F-Q)*/Q

Cette formulation donne une valeur en véhicules. Comme un comptage peut représenter une combinaison de
plusieurs trongons, plusieurs horaires et plusieurs classes de véhicules, le volume aéfpoégdntera la méme

combinaisond ® | ® me n

ts.

11.9.3 Distance entre les matrices initialds et les matrices calculées T

Cébest ici que

r®side |l a plus grosse

di ff®r ence

avec |

la répartition horaire des matrices était extrémement doutéusepduvait servir de guide. Aussi les demandes

horaires doéun

e | iaison seront cumul

garanti. On introduit un coefficient correctif 1. global par classe de véhicules dont la valpeut étre
quelconque (valeur constatée). Soit, toutes heures confondués tdtal du trafic de la demande initiale sur la

liaison ij et pour la classe de véhicules ¢ et [ , le total du trafic dynamique partant dans la simulation sur la
méme liaisn et pour la méme classe

Tijc = 51 (Tijhc )
ch = 51 ( IJ1jhc )
Ne=Siim (D) / Sy m (Tiie)

®es par classe de

La distance matricielle va mesurer I'écart entre la matrice de départ D et la matrice de trafic T résultat de
I'optimisation. On utilise une formulai analogue a la formule de la distance aux comptages.

D(DaT):Sc SijiM(ch_nc*Tijc)leijc

Le but de cette formulation est
autres, tous horaires confondus. Lesbas non sujettes a calage seront recalées globalement par ce coefficient
sans changement dans la répartition horaire.

11.9.4 Mécanisme d'équilibre

conserver

Le mécanisme d'équilibre combiné cherche a minimiser :

Min(D(F,Q)+m#*D(D, T))

simpl er

Ou [ est le coefficient de prise en compte de la distance matricielle. La valeur du fonctionnel & minimiser

s'exprime aussi en véhicules. Un seul paramétre est a fournir par l'utilisateur :

la distance matricielle

m | Coefficient de prise en compte

Exprime le degré de confiae de la matrice par rapport au compt
Plus ce coefficient est fort, plus on tient compte des matrices initig
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Il - LE TRANSPORT EN COMMUN

DAVIS propose le traitement des transports en commun sur une approche original avec prise en compte du mode
marce © pied dans |l e cadre de | daffectation.

1.1 Les lignes de Bus de DAVIS

Les lignes de bus de DAVIS consistent en une suite de carrefours ou de stations hors réseau VL & PL. Elles ont

un numéro mais ce numéro peut apparaitre pour plusieurs sections de (aligm&ns les deux sens, mais aussi

des portions de ligne pouvant décrire des services partiels)pd@isns de ligne repérées par un rang de
portionnuméroté de 1 a9dans | 6ordre de description des portions
numéro de ligne, ce rang en partie décimale, par exemple 52.2 pour la deuxiéme portion de la ligne 52. Ces
portions ont diverses propriétés

0 Une fr®quence [ f =] gue | 6on peut esti m®e avec |
0 Un t e mp soyen&msgtatioh fla=], ®mn minutes par station
0 Un bonus/ malus déutilisation [b=], en minutes p:
0 Une vitesse “ vol déoiseagu [v=] pour | es tron-ol
U Des stations générées automatiquement ou de fagoificuoec
Ces informations peuvent °tre d®Ll ar®es par portion d
PL{nu pl} [ f={bus/h}] [t={type_veh}] [ v={km/h}] [a={ min /st}] [b={ min/ km} ] é
li={ km/st}] [s={nupl_pred}] [ c={min/cor}] [e={exploitant}]
{nupl} Numéro de la portion dégne Obligatoire : numéro de portion facultatif
f={bus/h} Fréguence en véhicules par heure| Option : par défaut la valeur issue de la bg
réseau
t={type_veh} Type de véhicule exploité conseillé: par d®f aut wvale
v={km/h} VitesseVO hors voirie entre station| conseillé: par d®f aut val e
a={min/st} Temps dobéarr °t en conseilé: par d®f aut wval e
b={min/km} Bonus doéutil i s at|conseilé:pardéfautvaleurad | 6i nstr
i={ km/st} Distance inter station par défaut | option: par d®f aut wval eu
s={nupl_pred} Portion dont la présente est la suitqd option
c={min/cor} Temps de correspondance (g option: par d®f ansttuctiondB e u
défaut)
e={exploitant} Nom de | dexpl oi tjoption: par d®f aut val eu
La |iste sp®cifique des stations de | a |ligne suit ®ve

1.2 Les types de véhicule de transports

Ladesci ption du type de v®hicule &est n®cessaire pour
®ventuell ement, | a perte de temps en attente due 7 | &
congestion du réseau routier, effigti, pour les lignes de bus banalisés, peut avoir été apprécié par fBAS,S

pour |l es sites propres, d®pend de son mode ddéexpl oite
XI'll1.1.2.2 et adaptation du. temps doéattente A XII11.3

Nous supposerons qué”™ une heure donn®e, Il a portion d:
donné de véhicule. Ce type de véhicule a un nom ("BUS_STD" par exemple) et des caractéristiques
VEhicule {type_veh} c={capacité} s={sur_capacité} u={equivalent_UVP}
a={tp.arret min} m={tp.montée} d={tp.descente} v={vitesse.max}
{type_veh} Nom désignant le type de véhiculg Obligatoire ( 012 car act )r e
c={capacité} Capacité normale du véhicule Obligatoire
s={sur_capacité} Capacité en surcharge (cf | conseillé: par défaut la capacité
X111.1.2.3)
u={equivalent_UVP} Coefficient do®(Pourlesbus: pardéfaut vaur de DAVIS
a={tp.arret_min} Temps dobéarr °t miconseillé: par défaut 0.2 minutes
m={tp.montée} Temps de montée a pleine charge conseillé: par défaut 0.5 minutes

PMIC




Référence PM

Date 07 2010

DAVIS

MODEISATIOMACROSCOPIQUE ET
MULTI MODADES DEPLACEMENTS

Page46/79

d={tp.descente}

Temps de descente a pleine charg

conseillé: par défaut +0.3 minutes

i=(intervalle min)

Temps minimum entre 2 véhicules

Spécifique ferroviaire : par défaut aucun

v={vitesse.max}

Vitesse maximum admissible

conseillé: par défaut 80.0 km/h

VEhicule BUS_STD ¢=40 s=60 u=2.5 a=0.20 m=0.50 d=0.30 v=80.0

VEhicule Métro

c=200 s=300 i=0.5 a=0.15 m=0.30 d=

- 0.30v=120.0

NB : Si la premiére lettre du type de véhicule correspond a un des types TC ("S", "T", "M", "B"), il devient le
type de véhicule implicite de ce type de TC.

.3 Les

l T gnes en site

) propre (€& tramway,

r ai

Les lignes en site propre peuvent ne pas suivre les troncons décrits dans le réseau routier. Aussi la description
estelle différente de celle des bus de DAVIS. En fait, on reprend le supplément de description des portions de
lignes de bus (instructioRL) a ceci prés que les instructions décrivant les stations doivent aussi décrire

|l 6itin®raire de |l a Iligne en explicitant tous |l es com
instruction dépend du type de ligne choisi
LSite_propre {nupl}  f={veh/h} t={type_veh} € é propre indéterminé
LTramway {nupl} f={veh/h} t={type_veh} e é tramway
LRail {nupl} f={veh/h} t={type_veh} ém®tro, train , Val é
LBus {nupl} f={veh/h} t={type_veh} € dus (non considéré comme un site propre)
éé v={km/h} a={min/st} b={min/km} [c={min/cor}] [s={nupl_pred}]
Certains param tres sont obligatoires, dobéautre forten
f={veh/h} Fréquence en véhicules par heure obligatoire
t={type_veh} Type de véhicule exploité conseillé: par défaut le fye de véhicule implicite
v={km/h} Vitesse entre station (par défaut) conseillé: par d®f aut vale
a={min/st} Temps dobéarr°t en |conseilé: par d®f aut val e
b={min/km} Bonus dodutaiportiors at i| conseillé: par d®f aut val e
c={min/cor} Temps de correspondance (par défay option: par d®f aut val eu
s={nupl_pred} Portion dont la présente est la suite | Eventuellement (cf XII1.1.5 XIII.1.6 XIII.1.7)
A la suite de cette instruction, les déclarations de st&ioet d 6 i GHi san®prises en séquence.
ST {numéro} [ x={abscisse} y={ordonnée}] [I={km}] [t={min}] [a={ min/st}] e
é vE{km/h} ] [c={ min/cor}] [f={ veh/h} ][ s={nupl}{tpco}]
{numéro} Num& o de niTud de 0 oul station simple sans correpondance
x={abscisse} Coordonnées Obligatoiresi | a station noest
y={ordonnée}
I={km} L o n g u e ur -stdtien pté@dente| Obligatoire s i la Il ongueur noes
t={min} Temps de par-sgtatianr s| sinon calculé avec la vitesse
v={km/h} Vitesse entre station S i l e temps nbdest pas do
a={min/st} Temps dbéarr°t en |sinon temps dbéarr°t par
c={min/cor} Temps de correspondance si station de correspondance nouvelle
f={veh/h} Réduction de fréquence en véhicules| Permet de définir des stations pour omnibus (cf XIII.1
s={nupl} {tpco} Correspondance synchronisée Permet de r®duir &Ilgé t em
CH [n={noeud}] [ x={abscisse}y={ordonnée}]
n={noeud} Num®r o de niud ( c| pourrécupérerles coordonnées
x={abscissely={ordonnée} | Coordonnées Obligatoiresi aucun noey

Exemple:

ST 4040 c=1.0
CH n=4043

CH x=21040 y=3350

LTramway T001.1 f=12. v=50. a=.50

ST W041 x=21080 y=
ST i x=21120 y=3200 |=.45 t=.45
ST W045 x=21180 y=

b=+.3

ST i x=21000 y=3400

3250 c=1.5

3150 v=60.

Station départ avec correspondance
Station simple
Nouvelle station de correspondance

Station gmple a 60 km/h
Terminus de la portion

ST W045
é

LTramway T001.2 f=18. v=60. a=.75 b=+.3 s=

Portion suivante avec une fréquence plus fort
Départ du terminus précédent
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On peut noter |1 dinformation suite ( £=zoncise Bdi(suitelda f or me
la précédente) ou "s=.1" (suite de la portion 1 de la ligne courante).

111.3.1 Les correspondances

Tous couples de lignes ayant une station commune sont en correspondance. Par défaut le temps de
correspondance est de 1 minute. llpewwétrmodi fi ® sur | dinstruction [ PB ]
PB éé c={min/cor}

On peut aussi introduire une correspondance entre deux stations du réseau TC

CO{nus1} {nus2} c={min/cor}

NB : Le temps de correspondance peut aussi apparaitre dans les instructions déclatiant(8B&t AN).

Attention : Sauf sp®ci fi cat isgnupl}el xedeut § avbiede poareasporidé@noepentie des
portions déune m°me | igne.

1.4 Les connexions TC par carroyage

Pour déterminer les connections des zones aux stations, nous atmmpdser le plan en pixels carrés de
{pcarsz} (par d®faut 0,1 km) de c!t®. Par | 6utilisati
qui ne participent pas au systéme de transports en commun.

DI I={ pcarsz } é

[11.4.1 Lataille etles pixelscarréd 6une zone

On va attribuer chaque pixel a la zone la plus proche. On tiendra compte des connecteurs fictifs du réseau
DAVI S en permettant | e raccrochement via |l e niud de c
du pixel la moitié delalgpueur ° vol déoi seau du connecteur. Pour ¢
intra - zone {dmiz} en regardant la proximité des zones voisines. Cette méthode donne 550m pour les zones de
Paris Intramuros. Un facteur {smin} permet de limiter le nombr de pi xel s {k} dbéune zor
distance {dzk} est inférieure a {smin*dmiz}.

[11.4.2 Hiérarchie du réseau VP/TC

Les trongons du réseau routier sont répartis suivant leur classe de route et leur vitesse a vide
1 Certaines classes de route décrivent lee r@au princiopal non connect® dir e
commerce. On va les ignorer.
1 Les autres classes de route représentent le réseau drainant, mais les voies circulant & plus de 50 km/h et

non parcourues par un bus mnleurs sacafours (aundrans dargefowes ~ | 6 F
déacc s).
Les voies circulant ° 50 km/ h et moins seront cons

= =

Les stations (train, métro, tramway, site propre indéterminé ou bus) seront naturellement considérées
comme des acce<T On qualifie la station suivant son mode dominant et on ne garde, pour chaque pixel,

qgue | es stations appartenant " l 6hinterl and rel at.i
dépendent des modes desservant la station et de leurrfeég@n ne garde, pour un pixel donné, que les

quatre stationayant la plus forte attractivité.

[11.4.3 Distance minimale aux 3 acces et pondération des pixels

Pour chaque pixel, on calcule la distance minimygadu x 4 t y p e s-ci ne&Gaxracvalidesque eleedt | e

inférieure & une limite §f max sp®ci fique de | 6hinterland de chaque
déhinteflpodr {chaque type dbacc s.

Ja> } HAX
On va d®finir |l a pond®ration de chaque pixel appart e
distatk e au centre de |l a zone par une composition des pol

[Pond®r at, dami)*=[y Gf d X |
[11.4.3.1 Pondération de la distance au centre
On introduit un facteurdmax} transformant la distance moyenne ing@ne {dmiz} en taille de zone

smax > smin

et on pourrait avoir
\ 4 ( d @miz) =smax* dmiz i max( dz, dmiz) \
Cette pondération est toujours positive et constante dans le rond central de la zone.
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4.4 Pond®r ati on pour chaque type dobacc s
On introduit un facteur {fa}g ®c i fi que de chaque type dbéacc s

‘Y (kd a)Ffa* Al Gha) l

On pourra prendre par exemple

Type d Acces | Acces | Acces| Acces Acces | Acces
Hinterland Unités | carrefour| trongon| bus | site propre| tramway| rail
Rayon Ja kilometre| 1.00 0.50 1.25 1.50 1.50 1.50
Limite }J ma X | kilometre | 0.80 0.40 1.00 1.20 1.20 1.20
Facteur fa - 1.0 2.0 1.0 2.0 2.0 2.0

M45 Composition des pond®rations par type doa
On choisit une composition orthogonale

2 [ 7 Xa)®

1.5 Acces des pixels aux TC

Le temps addacion’ elst mesur® par | a d{vmeaplalemmaechea v ol d
pied. 11 y aura, en plus, un temps do6éacc s au v®hicul

[11.5.1 Entrée des parametres
111.5.1.1 Parametres relatifs aux zones

lls sont fournis par grqaes de zones du fichier de regroupement
Rz fichier_de_regroupement
GZ { g} <={smin} >={smax} v={vmap}

<={ smin} Facteur de tailldmite de | 6 hi nt er |l and des |facteur
>={smax} FacteuduRayonde | 6hi nterl and des z o facteu
v={vmap Vitessede déplacement a pied depuis ou vers les zones du groupd En km/h
En | 6absence de regroupement, toutes |l es zones for men
Les facteurs sont appliqu®s sur |l es tailles des zones

.5.1.2 Paramees rel atifs types dbdacc s
I'l's sont fournis par type doébacc s

AC <={} & >={} m a} X={f3} r={r1} é {rn} Acces carrefour
AV <={] & >={1 ma}x={fg v={vmax} r={r1} ¢é { Accesvoie
AB <={} & >={} ma}X={f3} Acceés bus
AS <={l g >={} m a} X={f3} Acces site propre
AT <={} & >={} ma}x={f3} Acces tramway
AM <={] g >={}] ma}X={fa Acces rail (métro)
<={} a Taillelimtede | 6hi nterl and de | 6acc|Enkm
>={] ma}X Rayonde | 6hinterland de | 6acc s |Enkm
f={fa} Facteurs p®ci fi que dbéacc s ~ | 06hi n|facteur
{vmax} est | a vit eresoie soitunmsoie dentessertgde aone. q u 6 u
{r1} é {rn} est une |liste des classes de route possi
un carrefour comme accés de desserte de zone
[11.5.2 Exemple:
RZ rgp3.rgp
GZ 1<=3.0>=4.0v=2.5 !l groupe z ones centrales

GZ 2 <=4.0 >=5.0 v=3.0 !! groupe zones nord

GZ 3 <=3.5>=5.0v=3.0 !l groupe zones sud

ACarrefour <=.80 >=1.00f=1.0r=02356 12151920 21
AVoie <=.40 >=.50 f=2.0v=50.r=02 3151920 21

ABus <=.80 >=1.00 f=3.0

ASite_propre <=1. 80 >=2.00 f=5.0
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ATramway <=1.80 >=2.00 f=5.0
AMetro <=1.80 >=2.00 f=5.0

[11.5.3 Les Barres (lignesécrapour restreindre | 6daccessibildi
Ces lignes écran réputées infranchissables (sauf en des points de passage désignés) permettent de contraindre
[dbattribution des pixels aux zones et | daccessibilit®
[11.5.3.1 Syntaxes des barres

BA { suite de points } €& {suite de points } €& {suite de points }
Ou{suite de point } peut étre:

T n={nT d}{ nTfud} é]
1 x={abscisse} {0 rdonn®e} é [{abscisse} {ordonn®e} é]

T X={abscisse} {ordonn®e} ¢é [{abscisse} {ordonn®e} é
Code Intitulé Franchissement
n= NTud du r ®s e oui
suite NTud du r ®s e non
X= Point quelconque Non sauf en début ou en fin en dehors des boucles
suite Point quelconque Non sauf en fin en dehors des boucles
X= Point quelconque traversable Oui
suite Point quelconque Non sauf en fin en dehors des boucles
- Pour une ligne suite (la ligne suite commence par un blanc)

111.5.3.2 Barre en boucle

Si une barre préstn une boucle exacte (mémes coordonnées exactement) au début ou en fin avec un pont
m®di an de fermeture, cette boucle est infranchissable
Toute la barre crée une boucle quand le point initial et l& finad sont confondus.
[11.5.3.3 Exemple
** Petite riviere au sud
BA x=23344 8157 23059 9933 22998 10712 n=1144 x=21566 14406
** Petite riviere au nord
BA n=1151 n=1539 n=1522 x=19712 18578 20929 21221 20266 22357 20727 25792
** \/oie ferrée avec gare en boucle
BA x=16312 27052 14320 25042 X=14130 24841 X=13610 24392 -
X=12976 23794 11289 22267 n=909 x=10210 20382 10115 19618 X=10545 18159 -
x=10527 18147 10640 17786 11178 17070 11587 16815 11942 16751 12469 16787 -
x=12753 17012 13339 17077 13368 16662 12723 1 6591 12475 16787 12469 16787
** zone interdite sous le centroide 18
BA x=17476 11342 18399 11402 19553 11538 19488 10668 17363 10626 17476 11342
Commentaire
1 La barre de lariviere sud est traversable en bout et au carrefour 1144,
1 La barre de la riviere md est traversable en bout et sur les carrefours 1539 et 1522.
1 La voie ferrée est traversable au départ et au point 3, 4, 6(carrefour 909) et 9. La fin boucle sur le point
{12469 16787}t constitue le corps de la gare.
1 La zone interdite sous le centroi@enontre comment on peut stériliser une zone (boucle).

me cCal cul des i mp®dances et de | 6affectation

L6i mp®dance déun chemin est son temps de parcours g®n
[11.6.1 Plus court chemin entre stations accedées

Principe
Pou chaque station accédée en départ {sd}, on calcule des quatre meilleurs cheminements vers les stations
déarriv®e {sa}. On |Iimite |l es cheminements | es moins
celui du mei |l | e ptation{spg} (pasexample &nanutes). ddacc e
Pour chaque cheminement on garde

T La ligne TC utilis®e ~ |l darriv®e

1 La station de montée dans cette ligne
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1 Le temps de parcours généralisé {t(sqd}jsa) (y compris |l e bonus/ malus dodu
malus liéaux attentes).

1T Le temps dobéattente de |l a derni re mont®e, pour pr

descente et les correspondances synchronisées).
[11.6.1.1 Mutualisation des correspondances entre deux lignes

Sideux lignesontencommundeoxy pl us de deux points de correspondan
la premiére ligne, antérieure au premier point de correspondance de la premiere ligne, pour aller a une station
postérieure au dernier point de correspondance de la deuxiémeplagneshoisir presque indifféremment son
point de correspondance. Mais on ne peut pas dire que les diverses solutions possibles soient indépendantes. En
effet, S i |l es temps de parcours sont voisimBdtl]a | usag
solution choisie. Donc on ne peut pas appliquer une concurrence LOGIT entre ces solutions concurrentes. Cela
se ferait au d®tri ment déautre chemi nement r ®el | emen
beaucoup trop fort pour donnereurépartition acceptable entre les solutions. Aussi nous allons rendre, dans ce
cas, lacorrespondance flottanteent r e | a station de d®part de | a premi
deuxiéme ligne
1. Le point de correspondance sera tiré de facaughs aléatoire de telle sorte que soit respecté une
probabilité de choix conforme a une répartition LOGIT sur les temps généralisés de cheminements dont
le temps de latence soit le quart du temps de latence général.
2. Pour une station de départ du déplacane¢mun cheminement donné en amont de la premiére ligne, le
point de correspondance sera toujours le méme de fagon que les parcours soient reproductibles.
3. Le temps généralisé retenu sera celui de la meilleure solution, mais aucun bonus LOGIT ne sera
accor® du fait de | a concurrence. Cbest un choix sar
La mutualisation des correspondances est automatique.
[11.6.1.2 Mutualisation des lignes entre deux stations
On dira que deux lignes ou plus sont en fuseau entre deux stations quand
1. ala station de dépiala voirie support est la méme pour toutes ces lignes
2. toutes ces |lignes sbéarr°tent ° |l a station destina
3. les temps de parcours de tout couple de Il ignes s
lignes entre les deux stations.
Soit Trng le temps de parcours des bus sur la ligne "i" entre la station de montée "m" et de descente "d".

SoitAmgil es temps dodattente moyens doun service desservar

On exprime |l a coh®rence des offres par | 6in®galit®
dej<m|n(dei+Amdi) 3]

Dans ces conditions, un usager voulant aller de "m" a "d" a intérét a prendre le premier bus du fuseau qui se

présente.

La fréquence des bus du fuseau se trouve renforcé. Le logiciel gere le fuseau comme une offre unique, mais cette
possibilité est optionnelle, les commandes FU & PF permettent le choix.
FU | Avec fuseau| le logiciel gére le fuseau comme une offre uni¢ Option par défau

PF | Sansfuseay Aucun fuseau nodoest c d

M.6.2 Cal cul de | 6i mp®dance entre deux zones
M.6.21 Cal cump®dahée entre deux stations dobacc
On va composer le temps généralisé des chemins suivant un LOGIT de temps de Mtgnce {

Impédance(sd,sa)<U |592(E2-(t(sd,sa<)/ %J )
1622 Cal cul de | 6i mp®dance entre pixel de d®]

Chaque pixel de d®part {pd} et chaque pixel déarri v®e
doéar r i Le&&empgger@ialisé de cheminement de {pd} a {pa} en passant par {sd} et {sa} vaut

| temps_g(pd,pa,sd,sa) = impédance(sd,sa) + tmacst(pd,sd) + tmacst(pa,sa) |

On compose le temps généralisé des chemins suivant un LOGIT de temps de laténce {

: (t d,pa,sdsh) (
impédare(pd,pa) = U_Ing2(g 2 CPe-9(Pdpasd.sh) )
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1.6.23 Cal cul de | 6i mp®dance entre zone de d®p:
On va tenir compte des poids relatifs { poids(px) } d
pour les pixels conmes:
Portion_C(zd,za) # poids(pd) * poids(pa)
Impédance C(zd,za) E poids(pd) * poids(pa) (impédance(pd,pa) / Portion_C(zd,za)
Pour la partie des relations pixel a pixel pour laquelle on ne trouve aucun chemin, on ajoute un malus de non
connexion{non connecty . Si aucune connexion nbdexiste on inscrit
| Impédance(zd,za) = Impédance_C(zd,za) + Malus_NC*Rdrtion_C(zd,za) ) |
M63Entr ®e des param tres n®cessaires au calc
Les quatre param treaenmedeleldOGET ent r ®s sur | 6instruct.i
ML I={ U} s={stgy g={2} n={ non_connecté
I={ U} Temps de latence du LOGIT Par défaut 2 minutes
s={ stg} Seuil dbaccept at i|Pardéfaut8 minutes en plus
n={ non_connecté | Temps ajouté pour non connexion Par d®faut 10 minute
Exemple:
[ ML 1=2.0 s=8.0 n=10.0 |
M.6.31 Cal cul de | 6i mp®dance
La commande 8MPEDANCEeé | ance | e calcul, pourvu que | 6une des
Exemple:
PROGRAMME BUS
UNITE RES=nibus
UNITE BUS=nibusbus
e
ML 1=2.0 s=8.0 n=10.0
UNITE PLT=NIBUSTC.IM P pour sortie matrice en ASCI|
UNITE DEM=NIBUST pour sauvegarde binaire en zone temps
IMPEDANCE
TRAITEMENT FIN
[11.6.4 Affectation des usagers
Léaffectation reprend | e processus pr ®c®deind. Eren d®co
fait, si la matrice est une matrice de déplacements purement TC, on doit éliminer les relations non connectées.
| vol(pd,pa) = vol(zd,za) * poids(pd) * poids(p&f boidspd) * poids(a)
On passe aux relations rwvédegriceaunOGlTedu8®p32R2t vers station

vol(sd,sa) = vol(pd,pa) 2

(impédance(pd,pa)temps_g(pd,pa,sd,saj) U

On passe au choix du cheminement grace au LOGIT du § XIII.3.2.1

vol(sd,sa) = vol(sd,sa) 2

(impédance(sd,sa)(sd,sa))/ U

Et on affectde volume sur le cheminement.

Entr®e des param tres n®cessaires ~ |1 6affectation
Deux paramétres du modéle LOGBDNt nécessaires :
ML I={ U} s={stg

I={ U}

Temps de latence du LOGIT

Par défaut 2 minutes

s={ stg}

Seuil dbéacceptati

Par défauB minutes en plus
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IV - CHOIX MODAL

Pour étre complet au regard de la démarche a 4 étapes qui traite du choix modal, DAVIS intégre le
calcul du choix modal par LOGIT entre plusieurs modes.

V.1 Obtention des matrices de demande et des

IV.1.1 Matrice de demande

Les matrices de demande peuvent étre exprimées en déplacements (surtout pour les Transports en Commun), en
véhicules (transports individuels) voire en unités équivalentes (UVP) qui pondérent différemment les voitures,
les deux roues et les isi lourds. Un modeéle de choix modal ne peut traiter que de déplacements. Il convient
donc de convertir les UVP en déplacements en tenant compte du nombre de déplacements par véhicule
particulier, par taxi, par 2 roues, et en éliminant les poids lourdsi&tines et le retour a vide des taxis.

IV.1.2 XIV.1.27 Matrice des impédances

L6i mp®dance dbédune | iaison repr®sente en g®n®r al l e te
faire le calcul avec le temps de parcours (réel ou a vide), m@nee la longueur (distance) de la liaison.

Ces matrices des impédances sont entieres et sont exprimées en centiemes de minutes ou en décametres.

IV.2 XIV.2 T Le modeéle LOGIT de choix modal

IV.2.1 XIV.2.17 Principe du modéle
Pour chague mode en concurrence, on pesséd

f La matrice des impédanckd,j (t emps de parcours pour chaque | i ai
matrice traduit |l a qualit® de | d6¢offre de transpor

T Le vecteur dﬁaccessiﬁmileim@ceatiu&mjammreslGamo;rmnrsesicbmn
val eurs tradui sent |l es conditions dbéacc s sp®cif
transports en commun, sensibilit® du mode aux 1int
calage du modeéle, et comme nous le verrons,soigt pas indépendants des autre modes en
concurrence

On possede aussi
i LamatriceDijde demande susceptible de choisirtr | 6un des

T Le temps o de :| astuepnpcle® ndeun tL QdGl Tt e mps qui di vi se par
Ses concurrents.
Lademandél'mijpour un des mo:des sbexprime par

'(Emi + ij + m‘j_J) /

D * 2
qu-(Eq Ryt qYy
IV.2.2 XIV.2.271 Principe du calage du modele

La connai ssance doO6une situation de concurrence ne per
débune enqu°te par pr ®f ®r ences d®cl ar®es ou dobéune ®t

Tmij =

nouvellesigji fi cati ve, il nbest pas possible de donner obj e
A contrari o, |l es vecteurs dbéaccessibilit® peuvent °tr
signaler que ces paramétres ne sont pas indépendéneteex.
T Ldbaccessibilit® de | dun des modes peut toujours °
| 6i mp®dance du mode TC inclut | es cheminements

modes, on annulera de préférence legssibilités du mode TC.
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T Entre | daccessibilit® en ®mission et en r ®cepti ol
| 6®gal it® des moyennes.

T La plupart du temps, il néy a pas de raisnn de di
Cependant, on doit signaler le cas du motif domieiteavail en heure de pointe pour lequel il y a
certainement |ieu de Il es distinguer, mais 0% | 6ot
donc des accessibilités

Rhpsyi = Ehpmy,
Ehpsn = Rhpmy,
Ce qui wveut dire quéil y a lieu de faire simultan®men

On aura donc trois modes de calage distincts
1. Le calage simple des accessibilités prises séparément
2. Le calage symétrique des accessibilités supposé égatisaion et en réceptign
3. Le calage transposé correspondant au croisement des accessibilités aux heures de pointes opposées.

IV.2.3 XIV.2.317 Méthode mathématique du calage

La m®t hode wutilis®e sera une m®thode pabiltet@dxaddivomre
pour un mode donné est évalué de fagon que sa contribution rende exactement la somme des demandes atendues

pour la zone, le mode et le sens indiqué.
Calage sens Paramétre de la zone ] Demande dépendant du paramét
émission Emn; T
Simple _ i EJ mz|
reception Rumj E] Triz
Symétrique deux sens Rmz = Emz EJ Tz + Tmiz
) émission Rhpsn; = Enpmy; E‘ ThpSnzj + Thpn}njz
Transposé - -
réception Ehpsn; = Rhpmy, B Thpsniz + ThpMh
Remarque la propriété utilisée pour le calcul du parametre estlama oni e de | 6®valuation
cumuléeTCmZ(sz) par rapport au paramét¥gy,.
La valeur décroitave¥n;de | a somme des demandes cumul ®es ~ r ®par

précaution dans les deux cas suivants
1. La demande cumuléeopr le mode en question est nulla valeur recherchée pour le paramétre est
plus 1 &6infini, qudi l convient de borner positivem
2. La demande cumulée pour les autres modes est:Hallealeur recherchée pour le paramétre est moins
I 6i nf i nientdeghormer hégativementi
Remarque en fait, on pourra remplacer le calcul par zone par un calcul sur un regroupement de zones pour
effectuer le calage de facon plus pertinente et, pour la prévision, on pourra utiliser ce regroupement pour
actualiser ls demandes.

V.3 Mi se en Tuvre

Les fonctionnalités de calcul et de calage seront intégrées au module de la gestion de la demande "$MD" (§
111.3.2)
IV.3.1 Calcul du calage modal
On démarrera le logiciel sur la demande du premier mode du calage.
Pour chaque mode seraigmandés
1 la matrice de demande (éventuellement le mptif)
1 la part de la matrice de demande affectée par cette concurrence modale

T la matrice déi mp®dance (qui peut avoir ®t® introd
La valeur du tempde latence du LOGIT et le mode de calage sont nécessaires pour lancer le calcul.
En cas de calage transpos®, |l es demandes, parts en co
de pointe.
Le programme fournit dans un fichier texte lacsilevect eur s ddaccessibilit®.
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IV.3.2 Calcul du choix modale (en prévision)
On d®marrera | e logiciel sur | a demande du premier m
forcément été réactualisées, un coefficient multiplicatif en émission et récegtjpossible.
Pour chaque mode seront demandés
1 la matrice de demande (éventuellement le mptif)
T e mode dbéactualisation;et | es coefficients dobact
1 le coefficient de demande de cette matrice (par défaut 1) et la part de la matrice de defectédepar
cette concurrence modale
T la matrice déi mp®dance (qui peut avoir ®t® introd
T e ou |l es vecteurs dbéaccessibilit® (r®sultat du c¢
Le logiciel calcule les nouvelles matrices de demande en
1 Créan de nouvelles bases demandes en y ajoutant, le cas échéant les parts de demandes non
susceptibles de repart
1 Ajoutant & une base existante les volumes de demande calculés.
T Transf ®rant dbébune base “ | 6autre | es reports moda
Les coefficients deemande des bases résultats peuvent étre différents de ceux des bases initiales pour améliorer
la dispersion et la précision des valeurs.
IV.3.3 Deux exemples de processus de calcul
On a 3 modesVP, TC et 2 roues
IV.3.3.1 Calcul dans un modele unigue

Part
modale
\‘ Choix modale
mi’ﬁ;e » VPi TCi 2R
A \
_ /
modale
J 2R
IV.3.3.2 Calcul dans deux modeles paralléles
Part
modale \
Choix modale
> VP-TC
Part
modale \\:
Choix modale >
Part N TCi 2R
modale " \
J 2R
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V - RESULTATS ET ANALYSES

Pour fixer |l es esprits sur
de types de résultats que nous propssbd ut i | i ser
disponibles.

Ces r®sultats

| es possi bidpresu®ensethlidle r e st i |
et que fes autidset nosrcampé&temoes rendent

pr ovi edaadsnla DREIPBRIancah€asbespax etrMartakechVi | | e
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MODEISATIOMACROSCOPIQUE ET

V.1 Modeéle de la Ville de Paris, étude Grands Boulevards

V.1.1 Carted 6o f fr e

AFF= DEM= RES-BOULOB

AFF= DEM= RES=BOULDE

700

Etude des Grands BOULEVARDS 2008 Reseau Zoom Local

2
ngsuu g, 700

g (st

7 g[ 500 5o N
5 5 o 0

Ject 3500 5, 08

189 3500
S
Y

7 s / o2 =7
DR < o/ §
| gg’ j
// u@o 90‘70 N

‘@ .
:

3
— 19<V<30 29<V<40  —

05
%0

205
S
2 S

39<V<60

Etude des Grands BOULEVARDS 2008 Reseau Zoom Local

On montre cidessus les cartes deprésentation deaddfre, en haut les capacités en chiffres et les vitesses en

coul eur pour |l es arcs d®crits, en bas | e zonage
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MODEISATIOMACROSCOPIQUE ET

V.1.2 Carte de comptage

Carte des Comptages HPS Zoom Local
— |

X -G

\ \ ~

Sur cette carte on présente les comptages en heure de pointe du soir utilisé pour le calage du modéle.

On remarque en HPS que sur | es grands boulevards | a
est saturé. Au Sud des grands bouldsanous notons aussi les difficultés de circulation sur la rue Réaumur.
Notons que |l a rue de La Fayette est congestionn®e
r®publique ndest pas satur ®e.

Pour |l es cartes do aenthtiencdesacomiptages (commatced ¢ @s e Ir&@®p Dissseur
correspond aux flux affectés.

Les centropdes (barycentre dbédune zone) qui ®mettent e

U La couleur verte montre, laviesser ¢ que (U (| c

diminue peu par rapport a la vitesse a valesc un taux de saturation inférieur a 60%.

U La couleur jaune montre un arc dont la circulation est de nature dense,
la vitesse commence a diminuer par rapport a la vitesse aavieleun taux @ saturation compris entre 60%
et 80%.

U La couleur rouge montre un arc dont la circulation est saturée, |
la vitesse a diminué significativement par rapport a la vitesse aavide,un taux de saturation entre 80% et
100%.

U La couleur noire montre un@congestionné, I
cdbest 7 dire que | 6o navecauntaug desaturafoa supériquraarl0O0%.nt er mi t t en

On rappelle que le taux de saturation est le rapport du flux affecté a la capacité modélisé (débit horaire
maximum).
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V13 Carte doddthfiect ati on

Carte Affectation des Gds Boulevards Sttuation Actuelle HPS Zoom Local

l ) g Y

I

/

Les Grands Boulevards ne pr®sentent
Boul evard Magenta est un axe hyper

satur® sur

section
tout e

pas des

République. Autour de cette pky la rue du Temple est dense dans sa partie Nord et elle apporte du trafic sur la
place de la Républigue. Un ensemble de voiries perpendiculaires aux grands boulevards est saturé (Rue du
faubourg Saint Martin, Boulevard de Sébastopol et son prolongeBoeitevard Strasbourg, Rue du Faubourg
Poissonniére et Rue Poissonniére et Rue du Faubourg Montm&rtfie)nousnotonsla saturationmportante

dans la rue de Réaumur et dans la rue de la Fayette.
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V14 Carte de di ff ®rence doaehtfedeuxtsaénariasn de tr af

Carte De Differences entre SR 2008 et S2 HPM Zoom Local

Léaugmentation que nhous voyons au niveau de |l a place
soir.

Nous noterons aussi | 6 a u g rMartin, & rue durLoudrey la tue EtiénhecMaded, N s | a
la rue de | 6Echiquier et | e boulevard des I taliens.

Pour les cartes de différence de flux brut, les deux couples de couleurs bleu et orange montrent une augmentation
ou une baisse de trafic.

La r gle ddédinterpr ®tati omr €mipearr tdirt &)u csocn®mea rp coi ndte d ORef
est la suivante

U La couleur bleue montre ou le trafic baisse par rapport a la référence.

U La couleur orange montre ou le trafic augmente par rapport a la référence.
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V.15 Carte de di f foPdetraficen fldxd parf classestsignificatives entre
deux scénarios

(carte homogeéne a cellie la page précédente).

Carte Des Differences Sgnificatives entre SR 2008 et 2 HPM Zoom Local

< ,

La baisse de capacité sur les Grands Boulevards diminue le flux sur cette voirie et sur la partie haute de la place

de la République

La mise en double sens des Grands Boulevards augment e
troncon de la place de la République en prolongement du nouveau sens sur les grands Boulevards.

Nous constatons une forte hausse de la ciionlaur la rue Sairtartin.

Notons aussi la forte augmentation sur | a rue de | 06Ec

Voir a la page suivante les explications pour interpréter ce type de carte.
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Et pour différencier relativement e
différences par classe aagard des flux e
de la capacité de la voirie, il est proposé t
seconde représentation, complémentaire
précédente et qui contient ph
déinformations.

En effet, la représentation en deux coule
nbapporte pas doin
permetted anal yser pl us

Exemple; une différence de 10
u.v.p sur un arc di
pas comparable (augmentation de 20
intrinsequement a la méme différence
100 u.v.p sur un arc de capacité 5000 u.
(augmentation de 2%).

Il est proposé une représentation qui per
de mieux saisir cette relativité en différenc
de trafic.

La légende est symbolisée sur le schéme
contre.

Les deux couleurs de base bleu et ora
sont réutilisées en teintes plus claires et f
foncées.

En résumé, on interpréete la couleur fonc
(bleu foncé ou rouge) comme le caract
significatif dobune
la couleur claire (bleu clair ou jaunt
comme une différence peu significative.

Les valeurs des parameétres peuvent
adaptés.

Cette représentation fonctionne sur les se
indigués comme sur ce schéma en t
gudexempl e

On note sur ce cas que toutes les différer
absolues de moins de 2% ou de moins de
uvp sont de couleur grise.

Param tre pour | 6®chelle 1o

Rouge augmentation de trafic de plus de 200véh. et pl
30%

Orange augmentation de trafic de plus de 100véh. et
20%

Jaune augmentation de trafic de plus de 50véh. et plu:
10%

Gris: variation de trafic inférieures® v£h. et +10%.

Bleu clairbaisse de trafic de plus de 50véh. et plus de
Bleu moyerbaisse de trafic de plus de 100véh. et plus
20%

Bleu foncébaisse de trafic de plus de 200véh. et plus

RemarqueUne voi e non pr ®s scanarms
comparés ne sera pas en conséquence visible sur la carte de
di ff®rences, car elle ne pe
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Chevelu sur une Zone de la Ville de Paris

V.2

Pour cette zone en émission et en réception nous avons 2085 uvmgmeulomoyenne des déplacements de

4.9 km et un temps moyen de parcours 18,2 min.

n
N

.

2

187 7

s

v 43

/

s
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La méme zone avec un zoom plus large et sans les valeurs.
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V.3 Analyses sur ResultatsMacroscopiques

Pour établir sur un indicateur numérique des comparaisons entegisc@nus avons procédé au marquage de la

rue de Rennes.

Nous donnons dans le tableatdeissous un récapitulatif des statistiques macroscopiques fournis par le logiciel

AEL-DAVIS sur les utilisateurs et utilisations de la rue de Rennes pour les 6 eséetdd référence calée.

Les résultats proposés sont

1. Le

nombr e

2. LetempsenH,
3. La vitesse moyenne,
4. La saturation moyenne.

doUVP* KM,

Les valeurs sont fournies pour les 3 horaires HPS, HPM et HM.

LG UVP*KM TEMPS EN H VITESSE SATURATION
kM | HPS HPM |HM HPS | HPM| HM HPS | HPM | HM HPS | HPM| HM
Référence 2 1799 | 1563 |1695 162 121 |141 11,1 |13 12 69% | 60% | 65%
Scénario 1 2 966 816 878 114 |85 97 8,5 9,6 9,1 50% | 42% | 45%
Scénario 1V |2 |434 396 408 59 |48 53 7,4 8,2 7,7 50% | 45% | 47%
Scénario 2 1 614 598 624 62 59 64 98 10,2 |9,8 72% | 71% | 73%
Scénario 2V 1 503 411 425 57 38 40 89 10,9 10,6 47% | 36% | 38%
Scénario 3 1 14090 346 373 46 31 35 8.9 11,2 [ 10,7 37% | 30% | 34%
Scénario 4 2 1317 |1129 |1219 133 100 |115 9,9 11,3 | 10,6 62% | 53% | 58%
V.3.1 UVP*KM
UVP KM
2000
1800
1600 1
1400 1
1200 1+
1000 1
800 1 —
600 1 —
400 +— -
=Hll 5l EE =i i
0 T T T T T
Référence Scénariol Scénario Scénario2 Scénario Scénario 3 Scénario 4
1V 2V
OHPS E HPM OHM
On note que chaque sc®nario produit | argement

qui en totalise le plus.

mo i
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V.3.2 Temps

TEMPS ENH

180
160 1
140 4+
120 1 ]
100 4

80 1

60
40 — — 1

il IS B51 IS) 151 180 s
0

Référence Scénario 1l Scénario 1V Scénario 2 Scénario 2V Scénario 3 Scénario 4

B HPS ® HPM O HM |

Sur le temps passé en circulation par les véhicules les résultats sont fortement corréléskauxerge€nario 4
offre le temps le plus fort.

V.3.3 Vitesse

VITESSE EN KM/H

14
12

6 4 — -
4 4+ — —|

2 1 — -

0 T T T T T T
Référence Scénario 1 Scénario 1V Scénario 2 Scénario 2V Scénario 3  Scénario 4

OHPS ®E HPM O HM

Pour les vitesses, elles diminuent comme les vitesses a vide pour chaque scénario et le scénario 1 en variante
entraine la vitesse la plus faible.
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V.4  Analyse de la demand®REIF

Nous proposonsurenal yse compl te doéun chevelu sur | e mod | e |
Chevelu A86 HPM Il circule dans le tuyau A86 en double sens 16 100 uvp en HPM.

On note sur ce chevelu qui concerne A86 dans sa partie aux droits du pble Orly Rungis lafernsign aux

mouvements Est Ouest et son contraire. Mai s aussi ver

| 6HPS.

Pour compl ®t er | 6interpr ®t at rdessus)@teRN7 (sun le poke), moss aswonsr | e s

établit unestatistique par rapport a la demande regroupé zonale (centroide) en 4 classes. Ces 4 classes sont

représenttesdd e ssous, il sob6y rajoute |l a classe transit du mc
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