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 les effets de la congestion sur les

fax heures de pointe, la vitesse
des autobus a diminué de plus de 20 %
ces vingt derniéres années.

1a congestion de la voirie

n’a pas seulement pour effet

de diminuer la vitesse,

elle altére la régularité des passages
d’autobus ce qui contribue

a augmenter encore le temps

de transport.

- |la diminution de la vitesse des autobus

}( La vitesse des autobus a diminué de plus

de 20 % en vingt ans et se situe actuelle-
ment a8 moins de 14 km/h en banlieue et
10 km/h & Paris, 4 I'heure de pointe du soir.

Il ne s'agit en fait que de valeurs moyennes

et c'est précisément 13 ou se situent les

principaux flux de voyageurs, quelle est

nettement inférieure. Ainsi, l'arrivée & la

vitesse en km/h
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porte de Choisy, intéressant & 'heure de
pointe du matin prés de 3 000 voyageurs,
se fait & moins de 8 km/h. Sur le seul
dernier kilométre, et par rapport a 1954,
150 heures sont ainsi perdues chaque
jour & I'neure de pointe du matin, soit
35 000 heures par an, ce qui correspond
4 une perte de 560 000 F environ pour la
collectivité (t).

évolution de la vitesse moyenne de rotation
des lignes d'autobus de banlieue
a 'heure de pointe du soir_

évolution de la vitesse moyenne de rotation
AV
tendance moyenne de 1952 4 IQTGE = 0,22 kmsh/an
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lirrégularité des passages

La régularité des passages s'est, dans le
méme temps, considérablement dété-
riorée. Les observations montrent en effet
qu'il existe une forte corrélation entre
vitesse et régularité : plus la congestion
de la voirie est importante, plus l'irrégu-
larité des passages d'autobus est accen-
tuée. Le moindre incident — voitures en
panne ou stationnant en doubie file,
chaussée glissante... — entraine des la-
cunes importantes dans les passages,
suivis de regroupements d'autobus, trés
désagréables pour les voyageurs.

Ainsi, prenons 'exemple d'une ligne ou la
fréquence des passages est d'un autobus
toutes les 6 minutes : I'attente moyenne
des clients & un arrét est de 3 minutes
dans le cas d'arrivées réguliéres des awto-
bus. Supposons un voyageur gui effectue
un parcours en autobus d'une durée de

15 minutes {soit 3 km a la vitesse de
12 km/h) ; si les autobus sont réguliére-
ment espacés, le temps de transport de
ce voyageur sera au total de 18 minutes
(3 minutes d'attente + 15 minutes de par-
cours). Si les difficultés de circulation sont
telles que les autobus arrivent par groupe
de 2, il verra alors son temps de transport
passer a une valeur comprise entre 24 et
30 minutes, un intervalle d’attente supplé-
mentaire s'ajoutant & la perte de vitesse
de lautobus emprunté. L'augmentation
de son temps de transport sera de 'ordre
de 30 %.

Ualéa sur le tamps d'atiente ajouté a celul
du temps de parcours rend le transport
en autobus, déja plus lent que le déplace-
ment en volture particuliére, extrémement
déplaisant et pénible,

{1) Calcul établi sur la base de 230 jours dans

l'année, et de 16 F le prix de I'heure du temps
passé dans les transports publics.
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Pour pallier la baisse de la vitesse

et parer au mieux

aux aléas de la circulation,

il est nécessaire de mettre en service
des moyens plus importants

en matériel, done en personnel,

afin de maintenir

le méme niveau de service.

Les sommes ainsi gaspillées
pourraient étre mieux utilisées
soit en améliorant les fréquences,
soit en augmentant

la couverture géographique

du réseau.

faugmentation des coiits dexploitation

La baisse des vitesses -commerciales,
jointe & laugmentation des temps de
battement aux terminus nécessaires pour
parer au mieux aux aléas de la circulation,
entrainent une augmentation des codts
d'exploitation directement imputable a
la congestion.

Une étude récente a permis de montrer
gue siles autobus bénéficiaient de condi-

-tions de circulation “normales”, cest-a-

dire semblables a celles qu'on observe
en soirée, il en résulterait une économie

colts d'exploitation
du réseau d'autobus
en 18761620 MF

1320 MF

Encore convientiil d'ajouter que les ser-
vices préwvys ne peuvent pas étre inté-
gralement assurés, un important kilomé-
trage étant en effet perdu chaque année
par suite de difficultés de circulation.
Il faut souligner enfin, qu'en raison des
incertitudes sur ies temps d'attente et de
la lenteur des parcours, un important
trafic potentiel se reporte des autobus
sur d'autres modes, notamment sur les
transports individuels, ce qui constitue un
manque  gagner et contribue a accroitre
la congestion de la voirie et a y aug-
menter les nuisances, bruits et pollution.

de 23% sur les codis d'expleitation du
réseau de Paris et de 22 % pour le réseau
de banlieue. On saisit importance de ces
économies si on se souvient gue le coiit
annuel d'exploitation de I'ensemble des
lignes dautobus de la RATP dépasse
1.620 MF. Cela se traduirait donc par une
économie de quelque 300 MF pour les
contribuables ou permettrait une aug-
mentation, & colt constant, de 20% des
services offerts, soit en fréquence soit
en couverture géographique.

Surcoiit imputable
aux difficultés de la circulation.

l'augmentation de 20 %

e~ du service
~ offert.
-

Somme
qui pourrait étre Oou
employée 3 :

Y
Famélioration de

la couverture
géographigue.
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la pénurie

L2 oit I'automobile utilise 5 files
de circulation, I'autobus n’a besein
gue d’ume seule file pour assurer
le méme débit de voyageurs.

Une répartition plus rationnelle

de [a surface de voirie

entre vehicules particuliers

et transports publics, contribue

a rétablir une certaine équité

entre les citadins aui peuvent utiliser
une voiture et ceux qui ne

le peuvent pas.

lautomohile dévoreuse despace

Considérons une file affectée a la circu-
lation des autobus. Le débit horaire pour
80 autobus {chiffre qui est atteint fré-
quemment sur les principales nationales
aboutissant & Paris) peut atteindre &
Fheure depointe 5.000 personnes (3.200
personnes dans 'hypothése ol tous les
utilisateurs voyagent assis).

‘Pour assurer la méme quantité de dépla-
cements, le taux moyen d'occupation par
voiture particuliére étant de 1,40 per-
sonne, le nombre de voitures nécessaires
estde 3.570 unités. Le débit moyen d'une
file de circulation en zone urbaine étant
compris entre 350 et 750 véhicules/
heure, Foccupation de la voirie est alors
comprise entre 5 et 10 files au lieu d'une
seule pour assurer le méme débit que les
autobus.

Un raisonnement plus complet, tenant
compte de la surface occupée par les
voitures pour leur stationnement, conduit
a doubler les chiffres ci-dessus.

comparaison des flux horaires maximaux
voitures particuliéres et autobus

vehicules VOY4gEUTS

52%
150.000] g

120000
120.000
90.000

90.000 9

50.000
60.000 | |§

30.000 :
30000 | §

A l'appui de ces affirmations on a pu
veérifier que, sur les principaux axes ra
diaux de banlieue, les autobus, en péricde
de pointe, écoulaient 48% du trafic en
n'occcupant gue 8% de la surface de
circulation offerte par la voirie (1).

le partage de la voirie: un objectif

déquité sociale

Lautomobile est bien une dévoreuse d'es-
pace, quelle roule ou gu'elle stationne.
Or, on ne peut créer de nouveaux espaces
de circulation dans les zones denses,
méme en investissant beaucoup, sans por-
ter atteinte a la qualité de l'environnement.
I faut donc organiser l'espace existant de
facon & en permetire une ulilisahion équi-
iable, évitant qu'un moyen de transport -
Fautomobile - n'étouffe les autres trans-
ports publics et deux roues. Parmi fes
mesures envisageables pour sor
Yimpasse ol conduitla congestion
posilive en faveur des transporis p
consiste & oréer des coulnirs v
aux avtobus.

Bien entendu, il convient de n'accorder de
tels avantages que dans la mesure ol le
trafic autobus le justifie, c'est-a-dire en
particulier quand les flux de voyageurs
excédent ceux d'une file normale de cir-
culation. !l ne faut pas s'étonner que, dans
certains cas, les couloirs de circulation
réservés aux autobus donnent l'impres-
sion d'étre sous-utilisés.

Cefaitestlaconséquence d'uneallocation

binaire de I'espace de circulation, ou aux
voitures particuligres, ouauxautobus.Cette
allocation n'est certes pas optimale mais
assure un meindre mal. Le transporteur
public préférerait, dans bien des cas, ne
bénéficier d'aucun avantage particulier
mais faire circuler ses autobus dans un
espace entiérement banalisé ou la circu-
lation serait maintenue & un niveau de
fluidité convenable, ce qui profiterait a
l'ensemble des itinéraires desservis, alors
que les couloirs réservés ne peuvent se
justifier que sur une faible partie du ré-
seall.

Mais au-defa de la logique qui pousse &
réserver des couloirs de circulation aux
autobus lorsqu'ils acheminent des flux
importants de voyageurs, il faut souligner
gue de tels avantages contribuent 3 réta-
blir une certaine équité sociale entre les
citadins qui peuvent utiliser une voiture
individuelle et ceux qui ne le peuvent pas.

(i) Dans ce calcu! chague autebus est compté pour
3 unités de voiture particuliére.
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5 000 personnes peuvent étre transportées en 1 heure par :

3570 voitures

P

sur 5 410 files

ou 80 autobus

Y

sur 1 seule file

o7 & oo ayel
fes plis moto-
HEA ZD Y% au
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Les couloirs réservés permettent
une meilleure organisation

de la circulation. Pratiguement

la vitesse des voitures particuliéres
n'est pas ralentie, la séparation
des trafics permettant

un écoulement plus ordonné.

Cette réservation aux transports en commun d'une partie de la chaussée
est obtenue, bien entendu, aux dépens des autres utilisateurs de la voirie,
que ce soit en réduisant la largeur offerte 4 la circulation ou en supprimant
des places de stationnement, sauf dans les cas exceptionnels oU Ia
chaussée peut étre aménagée a peu de frais et sans géne sensible pour
les piétons ou les riverains. Nous nous proposons donc d'examiner
ci-aprés ces deux motifs d'objection le plus couramment avancés.

cas oul le couloir se substitue
a une file de circulation

La géne causée aux autres utilisateurs  flux de voyageurs par demi-heure
est, dans ce cas, souvent minime. Lobser-  boulevard Haussmann
vation de la circulation montre en effet Faneporees

gueles automobilistes n'utilisent qu'assez ==
faiblement la voie de droite en raison des
ralentissements que prpdwsent précisé- D atobusrs e cout
ment les autobus du fait de leur progres- & aious s dons e costr
sion en freinages et démarrages successifs,

phénomeéne d’autant plus accentué quele .
trafic est plus important.

On constate en effet que les quelques
mesures de temps de parcours entre-
prises avant et aprés la mise en service  ww
de couloirs, n'ont pas montré de diffé-
rences de vitesse marquées pour les
voitures particuliéres.

En pratique, on peut considérer que la
création d'un couloir est bénéfique pour
la collectivité et ne constitue pas un sous-
emploi d'une partie de la chaussée, lors-
gue le flux de voyageurs transportés par
autobus est supérieur au flux d'une file de 0
circulation générale. Le débit d'une file de
\{or{ures ne depasse pas /50 véhicules a comparaison des-flux acheminés® en autobus dans
Iheure soit 1000 personnes. Il corres-  un coulair raservé et dans une file de circulation
pond & un débit de 20 autobus avec une  paralléle & I'eure de pointe 17 h 30 - 18 h 30

1500

500

13 it 15 16 17 18 19 heures

charge de 50 voyageurs oudel4 autobus  woie nombre de | nombre de
complets {70 voyageurs), compte non . ‘S’eth‘c%"es oo yageurs
boprpr . . Us 1axis <aulolr
tenu d'utilisateurs de taxi qui pewent  sreremnr 55 5 757 1508 g2
constituer un trafic d'appoint non négli-  bddes invaiides 33 324 '535[ 1747 160
geable. Un couloir est donc justifié dés  bd saintgermain ' 26 475 1405 670
qu'y passent plus de15 autobus a lheure.  Tuedufgmontmartre 54 40 505| 2007 707
bd saint-michel

_ , . . (3 contresens) 65 57 435 3580 639
A titre d'exemple, le graphique ci-contre T T BTG
montre, pour un coulocir reserve.daﬂs rue la fayette 1 7 5541 5642 737
Paris, Boulevard Haussmann, combience  bd h%uslsmann mqs 540 3998 724

rnier, comparé & la file de circulation ~ duai dulouvre 164 747| 3971 1046
dernier, comp moyenne 65 126 533] 2908 754

adjacente, rentabilise la surface de chaus- %305 goccupation mayen
sée qui lui est affectée, taxis et YP : L40 - bus 42.
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cas oll _Ie couloir se substitue
a une file de stationnement

Le trafic automobile se trouve avantagé
puisque les autobus n'empruntent plusles
autres voies de la chaussée. Lorsqu'il
s'agit d'une file de stationnement irrégu-
lier, le couloir a I'avantage de permettre
un respect plus strict de la réglementa-

_tion, car les automobilistes hésitent da-

vantage a s'y arréter.

La réservation d'un couloir en lieu et
place d'une file de stationnement licite
entraine deux types de conséquences
selon la nature de stationnement : sta-
tionnement de longue durée ou station-
nement de courte durée.

Dans tous les cas, ie. nombre de places
supprimées demeure trés faible en re-
gard de la capacité totale de stationne-
ment de la zone concernée.




95 kilométres de couloirs réservés

ont été créés dans Paris.

Lexpérience des “lignes pilotes”

est un succes : régularité accrue,
auvgmentation de la vitesse

donc amélioration du service offert.

20 % de voyageurs en plus

entre 1973 et 1975 (avant la carte orange).

Le partage de la voirie a été le théme
central de Vétude de restructuration du
réseaudeParis, quiaaboutialexpérience
des lignes pilotes, et & la mise en place
de 95 kilométres de couloirs réservés
dans la capitale.

Lancées il y a environ trois ans, les lignes

pilotes ont bénéficié de la mise en place
de nombreux couloirs réservés, la pro-
portion d'itinéraire protégé dépassant]
50% de I'itinéraire parcouru. Les résul-;
tats ont été favorables puisque les vi-
tesses de ces lignes ont augmenté et
les temps moyens dattente des voya-

i
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% Flace de
% Clichy

gare de 'Est

geurs aux arréts ont été réduits. La regu-
larité, mesurée par le taux de kilométres
perdus et le nombre de retards, en dimi-
nution respectivement de 60 et 379%,
s'est trouvée grandement améliorée. Les
fréquences ont pu étre renforcées et les

voyageurs ont ressenti trés favorable- d%?{éis Pm Porte
ment les améliorations du service offert, Gentilly deVitry
puisgue le trafic de ces lignes s'est trouvé A indice de Les lignes pilotes

tfréquentation

accru de plus de 20% en 'espace de deux 120
ans {1}, soit significativement plus que sur

le reste du réseau urbain, ot le trafic M-

s'est accru de 11% seulement. Pendant T resto o saau urbain,
laméme période, dejuin19734juin 1975,
le réseau d'autobus de banlieue, qui n'a
hénéficié que d'un petit nombre de me-
sures de priorité, navait connu quun
accroissement detrafic de 3%, provenant
d'ailleurs essentiellement de liaisons nou-
vellement crédes.

15

La création en 1975, de la carte orange, /
qui s'est traduite par une augmentation Ho

trés substantielle du trafic, n'a fait que
confirmer l'intérét qui s'attache a réaliser
ce partage de la voirie. Elle a permis de
rentabiliser pleinement les avantages de
circulation accordés aux autobus.

105

Ainsi, dés lors que les pouvoirs publics et
les entreprises de transport orientent

: leurs actions, comme cela a été le cas

avec la carte orange, pour une véritable

promotion des transports publics, il est -
indispensable que des mesures d'accom-

? pagnement, comme la création de cou- 100
loirs réservés aux autobus, 1973 1978 1975
soient prises en vue d'assu- ¢
rer a4 ces actions leur
plein effet. 7

années

Progression comparée du trafic sur les lignes pitotes
et sur les autres lignes du réseau urbain.

(1) il s"agit des résultats
enregistrés avant
la carte orange.




‘lanécessité de développer les |

En banlieue, I'autobus qui,

sur les principaux axes radiaux, -

achemine des flux de voyageurs
plus élevés qu'a Paris,
rencontre les mémes difficultés.

La réservation aux autobus d'une partie de la voirie a été dans un premier temps
abordée a Paris, car c'est au coeur de la capitale que le fonctionnement des
transports publics de surface était le plus perturbé; mais, dans la premiére cou-
ronne de la banlieue, la situation est la méme. En effet, la congestion de la voirie
et les difficultés de circulation sur les principaux axes radiaux, en particulier sur
les troncons proches de Paris, sont telles quon'y reléve des vitesses commerciales
trés basses (souvent inférieures a 10 km/h, donc semblables a-celles enregistrées
dans Paris).

Les flux acheminés sur ces axes étant trés importants — de 3 & 5.000 voyageurs
3 'heure de pointe du matin — et supérieurs a ce qui est atteint dans Paris, la
notion de “priorité aux transports publics” y est donc encore plus évidente.

" Et dautant qu'aux heures de fonctionnement de ces couloirs, ce sont presque

exclusivement des voyageurs allant ou revenant de leur travail qui sont concernés
et qui, pour la plupart n'ont pas d'autres possibilités de transport. En banlieue, le
réseau d'autobus est souvent seul, et c'est donc lui qui, sur les axes précités,
devrait, en attendant d'éventuels prolongements du métro, pouvoir améliorer ses
performances et faire ainsi “récupérer du temps” aux utilisateurs.

Les résultats obtenus 3 Paris grace aux couloirs réservés, mis en gyidence pay
Paugmentation du trafic et les nombreux témoignages de nos voyageurs signalant
l'amélioration de la qualité du service, sont évidemment extranolables a
la banlieue : pourquol une méme politique aurait-elie des effets différents?

i .
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couloirs réservés en banlieue

Si les avantages des couloirs sont
semblables partout, leur insertion pose-
telle plus de problémes en banlieue
qu'a Paris? Il ne le semble pas puisque
ces probléemes sont les mémes, qu'il
s'agisse de la circulation, du station-

nement ou des livraisons. e R | _ Wi RESERVEE
Quelques couloirs existent bien en ban- : : G e _ g?xggg;gﬁ‘ég
lieue, sur la RN 7 par exemple, avenue , T AUTORISES Yy
de Fomtainebleau au Kremlin-Bicétre, : - p

secteur tres commercant ol il n'y a pas
incompatibilité entre l'intérét général
-~ prés de 35.000 voyageurs gagnent
ainsi chacun 4 mn pendant les trois
heures de réservation du couloir — et
la vie locale, préservée par des aména-
gements tant de la voirie que des ho-
raires de fonctionnement des couloirs.

un plan C’est_fians cet esprit visanﬁ a trouver
, p; -~ une Utilisation _plps‘i?.armomeuse de la
d amenageme"t vairie, pour iz ben_ence desnplus défa-
_ , vorises .e§ au mmndf:e_cout’pou_r fa
de coulo|rs collectivité, que fa Régie a établi un
plan d'aménagement de couloirs réser-
réservés vés, @ncius dans ses #iudes de restruc-
turation du réseau de banlieue. Son
objectif, qui est'amélioration des condi:
tions de déplacements, ne peut en effet
&tre atteint si des autobus, méme plus
nombreux, centinuent d'étre blogués
dans ia circulation générale, et circulent

toujours aussi irrégulidrement.




principaux flux de voyageurs
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en banlieue

Propositions de couloirs réservés
en banlieue -

principaux flux de voyageurs
a ’heure de pointe

2000
voyageurs

= couloirs de circulation d'autobus
proposés (certains de ces
couloirs sont déja réalisés ou en
passe de I'étre).

s

Boblgny

Montreuil

Saint-Maur

Le plan proposé par fa RATP comporte 104 kilométres de couloirs, répartis ainsi :

Hauts-de-Seine 41 km
Val-de-Marne 33 km
Seine-Saint-Denis 30 km

dont 25 kilométres sont maintenant en service sans géne sérieuse pour les
riverains ou la circulation.

Rapportés au kilométrage total des ifinéraires desservis par les lignes de banlieue,
ces couloirs n'en représentent en fait gu'une trés faible proportion, environ b %,
mais concentrés dans la premiére couronne suburbaine, 4 od les difficultés de
circulation sont les plus importantes et ol ifs intéressent simultanément un grand
nombre de lignes.

Lessentiel de ce réseau de couloirs dont la réalisation est urgente se trouve sur les
axes suivants avec l'indication des sommes intéressées.

RN 1 Traversée de SaintDenis 3,9 km
RN 2 Le Bourget - Porte de la Villette 53 km
RN3 Livry-Gargan - Pantin 10,6 km
RN 309 Bois-Colombes - Asniéres 3.9km
RN 192 La Garenne-Colombes - Courbevoie 5,6 km
RN13  Nanterre - Puteaux 4,1 km
RN 306 Chatillon - Malakoff 4.2 km
RN20  Arcueil - Montrouge 4,3 km
RN7 Villejuif - Porte d'ltalie ‘ 7,3 km
RN 305 Vitry-lvry 6,9 km
RN4 Champigny 2,6 km

58,7 km

17
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Un couloir réservé implanteé

sur les deux derniers kilomeétres

- d’un axe aboutissant a Paris

ferait gagner, aux heures de pointe,
8 3 10 minutes 3 chaque voyageur.

M
L]

MUTICO I U

Wi e ne

Si l'on considére que, sur les axes concer-
nés, les débits de voyageurs acheminés
par les autobus de banlieue peuvent
atteindre les valeurs trés élevées déja
citées de 3 a 5.000 voyageurs/h, on
mesure tout l'intérét qui s'attache a ré-
duire les effets, sur la marche des auto-
bus, de la congestion de la voirie préci-
sément dans les sections d'itinéraire ol
elle est maximale. C'est ainsi qu’un couloir
de circulation implanté sur les deux der-
niers kilomeétres d'une route nationale
aboutissant & une porte de Paris, per-

- mettrait de porter, & I'neure de pointe, la

vitesse commerciale des autobus de 8,5
4 20 km/h. |l en résulterait, pour chacun
des voyageurs intéressés, un gain de
temps de l'ordre de 8 & 10 minutes qui,
rapporté a la durée totale des trajets
effectués, est loin d'étre négligeable.

Les études de restructuration précitées
ot bien mis en évidence l'intérédt d'en
semnble de ces réservalions de voirie
Certaines mesures daccompagnement,
comme tes comimandes de faupde ce

Ces couloirs de banliete ne seraient ré-
servés aux autobus qu'aux heures de
pointe et dans le sens du trafic maximum.
Il est évident que des interdictions par-
tielles sont plus difficiles & faire respecter;
mais, outre gu'elles peuvent I'étre avec
une signalisation bien adaptée comme
on peut le constater sur la RN 7 au Kremlin-
Bicétre, elles permettent de limiter la
géne apportée a la vie locale.

On peut remarquer & ce sujet que 30%
du trafic des principales lignes radiales

. drautobus n'est pas un trafic de transit

vers le métro mais concerne des desser-
tes locates.
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