Les fransports collectifs :
aspects techniques
et économiques o s

Daniel SUTTON, ingénieur général,

adjoint au directeur des Etudes g énérales, RATP Planche n® 1 : Capacités horaires par Sens des principaux
‘ modes de transpart collectif en site propre.

La présente communication se situe assez nette-
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consacrée au tramway et les deux séances consa- Autobus ou trolleybos 4 swaea | 8O 4800} 3.5n ]
crées au trolleybus et & I'autobus. En effet, & partir en site propre au sol Attt 140 B4a0 3.5m
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transports urbains au regard des quatre critéres :
essentiels que sont la consommation d'espace, de Métro léger 1o 6n) 500 | 1500030000 | 3.4«
temps, d’énergie et les colits. Bien entendu ces cri- Métro urbain classique 1160 300004 40000 | 3,4m
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prétends pas guider par les quelques considéra-

tions qui suivent des choix qui sont, en dernier res-

sort, politiques. J'ai cependant |'espoir d’éclairer

les décisions et d'aider 4 la prise de conscience des

vrais problémes. :

Planche n® 2 : (Capacité horaire par sens des systémes en
site propre.

La consommation d'espace
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large. C'est sous cette forme qu’elle est représen-
tée sur la planche 1 qui a été complétée par la réfé-
rence a la voiture particuligre, avec un coefficient

par sens | par sens | par sang | pwr tens | par skns | par gens

de charge optimiste. La planche 2 introduit un raf- AUTOBUS STANDARD go | 2400} &ooof £B0D| 12000] 960024000
finement de cette comparaison en supposant que o
‘puissent exister des sites propres a deux voles par TROLEYUS ARTICULE 140 | 4200| 10s00] 8400] 21000| 15 000} 35 000

sens et en prenant en compte le fait que la vitesse

et la régularité diminuent quand te débit augmente.
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Dans ces deux planches, comme dans les sui-
vantes, les capacités indiquées sont fortes et peu- METRD LEGER 700 | 28000
vent paraitre excessives. |l faut noter & ce propos
que 'on s’est placé aux limites des possibilités
“techniques.

Mais il est plus suggestif de représenter directe-
‘ment la consommation d’espace des différents
modes pour un débit donné. C’est ce que font les

" planches 3 et 4 qui ne représentent pas, contraire-
ment aux apparences, des situations fictives: Planche n® 3 : Emprises globales des pn’ncipa_it{x sys{émes
qu‘on se rappelle seulement les autoroutes urbai- de transport pour une capacité horaire de
nes de LOS Angeles, Chicago, Mexico, etc. 30 000 personnes par sens & I'heure de pointe.
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Enfin, la consommation d'espace doit aussi faire

intervenir la_durée pendant laquelle I'espace est Ca':ﬁ‘f::;gﬂ““ bilb; de Vﬂiel‘ Emffése t:t:}'e
occupé. Ceci conduit & la notion d’espace X temps par_ sens b
qui a permis de construire les planches n° 5 et 1000 véh,/voie /heure
‘n° 6. Pour les déplacements par un mode individuel, VP 15_persanne /véhicule 20 120 m
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propres par MM. SAVARY, VIVIER, et HUGONNARD dans Tramwa 3'50 ersonnes/rame 9 2e
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pour les pays en voie de développement 7» \c?ar Fr_zlmms_ ou 1000 personnes /trin 1 &m sautarrain {
?gls'l:]TONNEAU, dans la revue «Transportss; avril-mai Chemin e fer { 4 m par voie | ou sérien |
| . |
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cule doit étre complété par une consommation
d'espace de longue durée pendant le stationne-
ment. Par contre, pour un déplacement par auto-
bus I'espace viaire consommeé i I'arrét est trés fai-
ble. Quelgues hypothéses simplificatrices ont per-
mis de faire les calculs simples établissant les
résultats du tableau. On notera que les surfaces
sont rapportées a un seul passager compte tenu du
taux d'occupation moyen des véhicules et que
I'autobus n'a pas été favorisé, Ces résultats font
apparaitre que l'autobus consomme entre 20 et
50 fois moins d’espace X temps que la voiture par-
ticuliére. Ce petit exercice a permis de quantifier
un peu un phénomeéne déj3 justement apprécié par
le simple bon sens et, si je peux hasarder une opi-
nion, ceci montre que dans un secteur trés dense
d’une agglomération on peut tolérer un stationne-
ment & rotation rapide des voitures particuliéres,
mais qu’on devrait, 4 quelques exceptions prés,
bannir le stationnement de longue durée sur voirie
pendant les périodes de fort trafic.

La consommation de temps

Un aspect de la consommation du temps est
donné par le graphique de la planche n® 7 qui
représente comment évolue la vitesse en fonction
des distances entre arrét sur des sites propres par
autobus. Sur le mé&me graphique sont portés, a
titre de comparaison les points {vitesse commer-
ciale/distance entre arrét) relatifs au RER, au métro
et & I'autobus dans Paris et en banlieue. On remar-
que que le RER-ligne A {48,1 km/h, 2 061 m) et le
métro (23,7 km/h, 543 m) sont situés au voisi-
nage de la courbe. On peut en conclure que les
choix entre ces modes de transport n'intervien-
dront pas en raison des avantages relatifs au
regard de la durée du déplacement.

Par contre, au moins dans le cas de Paris, on
note un réel avantage du site propre pour les auto-
bus. En effet, pour la pointe du soir, les points
représentatifs sont nettement en contrebas de la
courbe pour {"autobus de banlisue (13,8 km/h,
420 m) et, surtout, pour ["autobus de Paris (9,9
km/h, 321 m).

Consommation d‘espace-temps @ comparai-
son modes individuels autobus (parcours

Planche n® 6 :

27 voios

i e

1000 vohCulan? vpiesn

v 1.

27 voios

1

1vols 7T, 1vole
-

LL]

3 painiven

Im ge vor

Imn Q' inlervallg
80 pera ¢ voh
.3 m d¢ vog

Imn 108 d'intasvalis
1300 pore ¢ tramn

N

m da voig

Planche n® 4 :

de transport
personnes/sens en heure de pointe).

Consommation d'espace pour Irois systémes
fcapacité horaire 40 000
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Planche n® 5 - Consommation d'espace-temps ;| comparai-
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Mais ce graphigue rend compte de facon ot A
fait insuffisante des phénoménes relatifs 3 i con-
sommation du temps. D’autres approchn
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Planche n® 8 :  Consommations énergétiques par vovageur
x km en GEP (grarnmes équivalent perrote) -
moyenne journaliére y compris l'éclairege et
les équipements elecrromecamques {vantia-
teurs, escaliers, elc.).
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Planche n® 9 :  Codts des systémes en site propre (en
France, au 1/1/81 en miflions de francs).

"Planche n° 10 : Comparaisons éconarniques des systérnesds
transport collectif.
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