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AVANT-PROPOS

- Le Programme de Recherche Routiére-comprend deux principaux'domaines d'acti4

vités : : ) N ' '

- La promotion de la coopératlon internationale dans le domalne de la constructlon,
de la sécurité et de la circulation routigres ;3 la coordination des mbyens de
recherche dont disposent les pays Membres et 1'1nterprétation geientifique des
résultats des expériences communes ;

- La Documentation Internationale de Recherche Routidre, systime cooperatlf dooumen—
taire assurant 1'échange systématique des informations sur lea littérature scien—
tifique et les programmes de recherches en cours dans les pays Membres,

Le programme. actuel a pour but de définir les bases'sciéntifiques'et techno~"
logiques nécessaires aux Gouvernements pour prendre leurs dGCLSlOBS sur les problemes
routiers les plus urgents :
= planification, conception et entretien de 1'infrastructure routiére, compte tenu
‘des développements et des besoins dl'ordre économique, social et technique ;

- élaboration, organisation et mise en oeuvre de stratégies globales communes en
matidre de sécurité routidre ;

- mise au point et amélioration des systimes de régulation et de signalisation de
la circulation routidre tant en zone urbaine qu'en rase campagne afin d'optimiser
ltexploitation des routes et acecroftre la qualité des services offerts aux usagers
de la route ;

- développement et évaluation des stratégies de transports intégrés dans les zones
urbaines et suburbaines, compte tenu des exigences écomomiques, soclales, énergé-

tigques et d'environnement,
*

Le Groupe de Recherche Routidre sur les veles réservées et réseszux spéciaux
pour autobus a €té créé pour analyser les informations scientifiques disponibles dans
les pays Membres de 1'0CDE, concernant la planification et la mise en place de prio-
rités pour les autobus dans les zones urbaines., Ce rapport a &té préparé suite &
trois réunions tenues par le Groupe en 1974 et 1975 A Washington, D.C., & Rome et
au Sidge de 1'0CDE & Paris. Le rapport contient une étude sur les bandes locales
réservées aux autobus, y compris un inventaire représentatif des bandes réservées
dans les pays Membres et des mesures s'y rapportant, Les itindraires et les réseaux
de voies réservés aux autobus sont également étudiés dans ce rapport, ainsi que les
méthodes nécessalres pour évaluer les projets de bandes réservées pour autobus. En-
fin, le rapport présente les conclusions du Groupe et donne des recommandations
quant aux méthodes pouvant permettre d'améliorer les mesures'de priorité pour les
autobus,




PREFACE

Ce Groupe de recherche a été créé peur étudier les problémes 1iés & la mise en
Place et & l'évaluation des bandes réservées aux sutobus et pour examiner les effets
des mesures de priorité accorddes aux autobus sur les utilisateurs, les exploitants
de la circulation générale et la collectivité en général,

Le rapport, résultat des travaux du Groupe, donne un-apergu des principaux
effets de 1'accroissement de 1'utilisation des voitures particulidres dans le centre
des villes, particulidrement en ce qui concerne la qualité du service des systémes de
transports publics. Ce rapport passe en revue les mesures qui. pourraient, tout en ne
demandant pas d'investissements trés importants, améliorer 1a situation des transports
publics en zone urbaine, et renforcer leur rfle face & la voiture particulidre. Il
souligne l'importance de la coordination de toutes les mesures, directes et indirectes,
visant & promouveir les transports publics en tant qu'éléments d'un systime global
" fondé sur des donndes objectives généralement admises, Dans le cadre de cette étude,

on traite des trois phases d'actions visgant la priorité & accorder aux autobus : bandes
réservées sur des rues ; itinéraires réservés situds par exemple sur voies express ou
autoroutes, accompagnés d'aménagements spdciaux pour améliorer les services rendus H
et enfin réseaux de voies réservées qui peuvent consister en un ensemble continu de
voies en site propre desservant tous les quartiers d'une zone urbaine. On met ltaccent
a4 la fois sur la conception et 1l'expleoitation de c¢es systimes dans des villes nouvelles
et existanteas.

Le réle que les bandes réservées aux autobus peuvent gouer a ce suaet ¥y est dé-
crit, Sont analysés également leur classification fonctionnelle, leurs caractéristiques
géoméiriques (longueur, largeur, emplacement) ainsi que les aSpects liés & leur exploi-
tation (direction par rapport & la circulation générale, heures de fonctionnement,
signalisation, utilization par d'autres véhicules que les zutobus, respect de leur
réglementation, ete...) dans les diverses situations rencontrées. Les critéres dtéva-
luation habituellement étudiés avant mise en place des bandes réservées sont examinés,
qu'ils soient de nature quantitative (vitesses, débits, gains et pertes par les calculs
classiques de micro-économie) ou de nature qualitative, ainsi que leurs limitations et
leur intérét global démontrés par 1'expérience actuelle. On souligne le besoin d'une
évaluation systemathue de Ll'impact (avantages et inconvénients) de ce- genre de mesure
prioritaire sur les divers groupes concernés (les utilisateurs d'autobus, les exploi-
tants, la circulation générale, les habitants) en insistant sur le fait qutil serait
sovhaitable de mettre au point une méthodologie standard spécifique pour ce type dl'éva-
Iuation.

Enfin, le rapport met en lumidre, sur la base de 1'état des commaissances et de
llexpérience des représentants des pays Membres participant aux travaux du Groupe, les
brincipes généraux permettant d'esquisser une politique équilibrée pour les bandes
réservées et réseaux spéciaux pour autobus. Il fournit égalenent des recommandations
quant 4 l'amélioration des moyens et techniques d'analyse et d'évaluation qui sont
a la base de cette politique.
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INTRODUCTION

I.1, Mandat

Le mandat du Groupe souligne que les réseaux spéciaux pour autobus jouent
un r8le important pour 1'équilibre entre les transports en commun et les transports
privés dens les régions urbaines, quelle que soit leur importance., L'amélioration
des performances et du service des autobus a été entreprise, dans de nombreuses
villes, grice & des mesures prioritaires qui comprennent des voies réservées exciu-
sivement aux autobus, des installations particulidres de signalisation en leur
faveur ainsi que des aménagements des arréts et gares d'autobus, etc.

- Les activités du Groupe avaient pour objectif de fournir des informations
scientifiques concernant la planification et 1'établissement de priorltes pour les
autobus, en analysant les points suivants :

(1) les caractéristiques physiques (longueur, largeur, emplacement sur la
chaussée (*), signalisation, etc.) et les paramétres de Fonctionnement
(vitesse, régularitd) des voies réservées en service ;

(11) 1teffet de ces voies sur la circulation dans son ensemble ;

{(1ii) les conditions qui rendent possible ou souhaitable la mise en place d'un
systéme quelconque de priorité pour les autobus (sur le plan local,
d'un itinéraire ou d'un réseaun}

(iv} les méthodes d'évaluation en fonction du type et de 1'étendue du projet,
en mettant l'accent sur 1'intérét d'entreprendre des études de trafic
spécialement adaptées sux transports en commun ;

(v) les divers problimes 1lids & la mise en place de voles réservées (stea~
tionnement, livraisons, sécurité, etc.).

i.2, Le probléme

La croissance et le développement éconcmiques de la plupart des paye indus—
trialisés, au cours de ces dernidres années, a eu pour conséquences d'accélérer le
processus de concentration démographique daens les zones urbaines et dans le méme
temps d'accroftre rapidement le taux de motorisation.

* Sauf indication contralre, tout au long de ce rapport, 1'hypothése de la
conduite & droite est admise,




Ces deux facteurs ont causé une dégradation'progressive des conditions de-
circulation en zone urbaine et ont eu pour conseéquences bien connues les pertes de
temps, une consommation accrue des produits pétroliers, la perte du caractdre histo-
rique du centre des villes et 1taugmentation continue de la demande d'accroissement
de la capacité des rues. Les transports en commun de surface ont particuliérement
souffert de l'accroissement des encombrements et il devient de plus en plus difficile
de fournir aux usagers toutes les caractéristiques de vitesse, de confort et de
fiabilité qu'ils exigent (1). En outre, 1'augmentation des capacités économiques du
citoyen moyen fait qu'il peut attacher éventuellement de plus en plus d'!'importance
aux aspects "fiabilité" et "commodité" de ses déplacements, et moins se préoccuper
des "cofits". C'est 1% une trés importante motivation gui a déterminé les gens & pré-
férer les transports privés aux transports en commun.,

 Ainsi commence-t-on &4 se demander s'il est possible (et souhaitable) de satis~
faire l'ensemble des besoins résultant de la croissance incontrdlée de 1'utilisation
des véhicules particuliers dans les villes, Un courant dlopinion se développe selon
leguel les avantages des véhicules privés ne suffiraient pas, le plus souvent, &

contrebalancer les nulsances subséquentes subies par le centre des villes : il faudrait

L

alors promouveir d'autres formes de transports urbains {systémes de transports en
commun rnouveaux ou existants) capables de satisfaire & la fois les exigences de l'en-
vironnement et le désir de mobilité du citoyen moderne.

I.3. Les options de développement du systime des transports urbains

I.3.1. Développement du réseau de rues

La credissance du taux d'utilisation des véhicules privés a été conszidéréde comme
irréversible depuis la fin de la deuxidme guerre mondiale Jusqu'au début des années
soixante dix, et cela a2 amené les autorités & penszer (4 quelques exceptions prés,
dlautant plus remarquables qu'il s'agissait de cas trés isclés) qu'un développement
continuel de la voirie urbaine était l'unique moyen de satisfaire la demande de
transport.

Cependant, l'expérience a montré que l'accroissement de 1'infrastructure rou-
tiére dans les zones urbaines ne constitue pas & lui seul une solution durable dans
1z mesure ol il encourage le public A utiliser de plus en plus les véhicules privés,
Enfin, il ne faut pas oublier que cela exige des investissements toujours plus impor-
tants, et que les défenseurs du caractire historique et artistique des villes v sont
souvent opposés. Clest dans le centre des villes anciemnes dont la construction date

de bien plus longtemps que L'invention de l'automobile que se pose avec le plus d'acuité

la question : faut-il répondre uniquement & la demande de transgport & 1'aide de voies
nouvelles? La construction méme de routes de rocade (qui permet pourtant d'éviter

que la circulation de transit ne traverse le centre de la ville) n'est pas suffisante
par elle-méme, pour que le reste du trafic & l'intérieur de la zone protégée devienne
compatible avec la qualité de 1l'environnement et le niveau de service gue l'on sou~
haite maintenir.
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I.3.2} Les systdmes urbains de transport sur rail

On considére souvent actuellement que le métro et les systémes guidés urbains
représentent la solution optimale aux problémes posés par les transports urbains lors-
que Le nombre de déplacements atteint un certain niveau. Toutefois, par suite de
lténorme investissement nécessaire pour la construction de ces systémes et de leur
rigidité intrinséque en ce qui concerne un changement des origines et des destinations,
leur utilisation reste inévitablement limitée aux corridors ol la circulation et la
population sont trés denses. Ces inconvénients fondamentaux existent également - bien
que notablement atténués dans le cas de certains autres systémes guidés, comme les

tramways ou les systémes sur infrastructure légére. De plus, un bon réseau de surface
demeure indispensable méme lorsqu'il existe un important réseau ferré. Cependant, des
actions envisagées dans ce but peuvent se révéler en contradiction avec la demande
toujours croissante du trafic individuel, au moins au-~deld d'un certain seuil.

I.35.3. Utilisation plus rationnelle des infrastructures de surface actuelles

De nouvelles tentatives sont faites périodiquement pour sortir du cercle wvicieux
traditionnel (encombrement - voies nouvelles - croissance de la demande de circulation =
encombrement) & l'aide d'une série de mesures dont l'objectif consiste essentiellement
3 réduire le taux d'utilisation des véhicules privés comme moyen de transport dans le
centre des villes (spécialement pour les déplacements domicile-travail), et y substi-
tuer des modes plus appropriés du point de vue du taux d'occupation des véhicules.

"

Les méthodes & cet effet peuvent &tre réparties en deux groupes principaux :

A) Actiong visant directement la restriction de l'emploi des voitures particu-
lidres dans le centre des villes (par ordre décrgissant de l'utilisation réelle et

potentielle)

a) Limitation de la circulation et/ou régulation du stationnement des véhicules
dans le cenire

Mise en place de zones interdites a la circulation, régulstion du stationnement
par l'imposition d'une durée limitée et 1'instauration d'une taxation ainsi que
par la limitation du nombre d'emplacements disponibles.

b) Parcs de dissuasion
Mise en place, dans le but d'encourager l'utilisation des {ransports enh commun,,
d'une offre suffisante d'installations de stationnement peu onéreuses et/ou

de changement de mode, pour les persomnes se rendant & leur travall.

¢) Mesures pour encourager l'utilisation en commun des véhicules particuliers

Cn encourage 1'augmentation du taux d'occupation des voitures particuliéres en
leur accordant un traitement préférentiel au cours des heures de pointe, des
facllités spéclales de stationnement, des subventions directes, etc...

11




d) Réglementation de 1'tutilisation du sol

Mise en ceuvre d'une réglementation pour limiter le droit de construire des
locaux et des bureaux commerciaux dans le centre historigue de 1a ville,
ainsi que les aires de stationmement dans ce secteur, Dans beaucoup de cas
(comme & Londres), 1a nouvelle réglementation ne se contente pas de dimi-
nuer le nombre des places de parking autorisées dans une aire

donnée ; elle
édicte un maximum et non Pas un minimum,

comme cela se faisait auparavant.

e) Politigque de tarification des routes

Mise en ceuvre des techniques de péage sur certaines installations urbaines
(en fonction par exemple de 1a capacité des routes, de la vitesse des véhi-
cules) afin de réduire les encombrements,

B) Améliorations des transports en commun de surface

Les mesures énoncées ci-dessus peuvent &ire considérées comme des méthodes in-
directes pour promouvoir les transports en commun de surface, dans ia mesure ol ce
mode peut tirer profit d'une diminution éventuelle des encombrements. Ces considéra-
tions sont encore vraies dans le cas des mesures classiques mises en oeuvre par les
ingénieurs de la circulation bpour faciliter 1'dcoulement de la cireulation, bien
qu'il puisse arriver que les autobus ne bénéficient pas autant de ces mesures gue
les véhicules particuliers. A titre d'exemple, la mise en place d'un réseau a4 sens

unique peut devenir imcomwpatible avec le maintien d'itinéraires d'autobus adaptés
aux besoins des usagers,

I1 n'en reste pas moins que 1la plupart de ces mesures, méme si elles donnent
lieu & une certaine amélioration 3 court terme, se heurtent de plus en plus rapide-
ment & une demande croissante de circulation. Dés lors, si 1'tom veut arréter le déclin

A4 long terme des transports en commun de surface, 11 est nécessaire de prendre des

mesures directes en leur faveur 3 celles-ci devront &tre cohérentes et ouvertes au

changement, de telle manidre que comparés aux véhicules particuliers, les transports
en commun puissent constituer en permenence une alternative intéressante,

Domner la prioritd aux transports en commun de surface est la conséquence lo-
glque (ainsi qu'on 1'a wu précédemment) de la nécessitd d'une meil

leure utilisation de
la voirie urbaine,

L'autobus est le moyen Priviligié (étant donné le faible espace
utilisé par passager) pour arriver & ce résultat. Il existe deux maniéres d!'améliorer
le systéme ¢'autobus sur une grande échelle ; un premier groupe de mesures aura pour

but d'améliorer le "niveau de service" des antobus ; augmentation du confort, du
nombre de véhicules

~kilom&tres et/ou extension de la zone desservie,

Le deuxidme
groupe comprend les techniques servant & améliorer 1!

environnement fonetionnel (vi-
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tesse, régularité) des transports en commun, et elles peuvent &tre classées selon
leur efficacité, la rapidité avec laguelle on ressent leurs effets, leur chemp d'asp-
Plication et la maniire dont elles sont acceptées par le public, Il n'y a aucun doute
que les voies réservées aux auvtobus représentent 1'exemple le plus caracterlsthue
de ce type de mesure (2, 3, &).

Il semble opportun de mentionner ici le fait que l!information déja publiée
dans ce domaine et les renselgnements recueillis par le Groupe en réponse 3 un ques-
tionnaire distribué & tous les pays Membres confirment la constatation suivante : dans
pfesque tous les cas ol les mesures ci-dessus ont été appligudes de maniére stricte
et oli elles ont été intégrées dans la politique générale d'amélioration des transports
en commun, elles ont pu arrfter la détérioration de ce service public, sans qu'il ait
été nécessaire d'effectuer des investissements importants, et elles ont apporté des
avantages appréclables & la collectivité. Ces résultats ont été en partlculier ia
conséquence : :

a) de l'effet cumulatif des avantages ressentis par un grand nombre de per-
sonnes affectées par ces mesures ; ces aventages pourraient apparaftre peu
intéressants si on les considére isolément ;

b) du fait que ces mesures sont prises généralement dans les zones les plus
centrales et les plus encombrées du réseau, clest-a-dire 1a otl de tels
résultats ne pourraient 8tre obtenus qu'en modifiant & grends frais 1'in-
frastructure, sans 8tre sOr d'obtenir le résultat souhaité ;

¢} du fait que les transports en commun (et plus particulidrement ceux de
surface) voient augmenter leur efficacité lorsque leur clientdle augmente.
Cela ressort du fait que les possibilités d'offrir un niveau de service
élevé & un cofit acceptable pour 1'usager augmentent en méme temps que le
nombre des clients.

I.4, Les bandes réservées

La politigue consistant & séparer physiquement les transports privés des trans-
ports en commun €5t aussi viellle que ces derniers ; la séparation que l'on trouve
dans tous les pays entre la route et le rail (et souvent les tramways) résulte du
fait que Lton a reconnu implicitement les différentes caractéristiques de fonction-
nement de chacun de ces modes ; les contraintes imposées aux transports en commun
pour qu'ils pulssent fonmctiomner selon un horaire et avec un tarif fixes, ont fait
accepter la nécessité de libérer les transports en commun de toitte ingérence &x-
térieure,

Avec la disparition des tramways comme transports urbains de surface et leur
remplacement par les autobus, cette politique est tombée progressivement dans ) 'ou-
bli bien que les raisons d'&tre d'une telle politique restent encore valables tant
en ce gul concerne les caractéristiques de service public du transport par autobus,
que du point de vue opérationnel. On peut illustrer ce dernier point par le fait que,
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contrairement & la circulation générale, un seul autobus retardé perturbe le fonc—
tionnement de toute une ligne (en dtautres termes, l'autobus fait partle dlun systéme
dépendant du temps, contrairement au véhicule particulier).

Ce qui est arrivé en réalité, c'est que les politiques de gestion du trafic
avaient eu pour but dans presgue toutes les villes, de faciliter le mouvement des
veéhicules plutdt que celui des personnes, :

Clest ainsi que les méthodes traditionnelles de gestion des feux tricolores ont
pour but de réduire au minimum 1l'attente des véhicules (et non des personnes} dans les
carrefours, Or, un débit d'autobus de 30 véhicules/heure, avec un taux moyen dloccupa-—
tion de 35 & 40 passagers, posséde la méme capacité de transport qu'une voie d'une
artére_urbaine oli passe la circulation des véhicules particuliers.

Les hausses récentes du prix du pétrole ont accéléré la prise de conséience-
des autorités ainsi que du grand public, des avantages d'une priorité systématique
accordée aux transports en commun ; la menifestation la plus courante (et probable-
ment lz plus utile) de cette prise de conscience est la mise en place de voies réser—
vées aux autobus.

La plupart des exemples les plus anciens de cette technique se référent A des
problémes trés localisés dans le noyau central des villes anciennes (en Europe) ou
sur les radiales urbaines desservant les centres d'affaires (aux Etats-Unis), 12 ou
les transports en commun ont ressenti le plus durement le contrecoup des encombrements,
Mais ces actions sont généralement peu coordonnées, congues comme un palliatif et
elles intéressent rarement plus de quelgues centaines de métres dfitinéraires ; elles
montrent le chemin pour des programmes plus ambitieux comme les réseaux dfautobus
express, qui supposent un important travail de planification & long terme et dont
les objectifs sont plus vastes, méme si les méthodes de mise en ceuvre sont trés
semblables & celles des bandes réservées locales. Le champ d'application le plus
évident de ces systémes est l'ensemble des corridors oll la circulation est trés

intense.

L'étape finale de cette évolution prend la forme d'un ensemble de mesures de
priorité aux autobus s'appliquant dans toute une zone urbaine, et tous ces traitements

particuliers sont intégrés dans un systéme cohérent ; ce processus est caractérigé
(et c'est la principale différence avec les deux autres groupes de techniques) par

le fait que l'on examine explicitement les infrastructures et les exigences générales
de ce systeme, dés le début de la planification de la région oli il sera intégré.
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I.5. Autres groupes de recherche et études se rapportani aux travaux du groupe

D'autres groupes et symposia de Recherche Routidre de 1'QCDE ont traité de
sujets assez proches des travaux de ce groupe. Parmi ceux-ci, on peut citer ¢ -

- le groupe T3 sur 1l'utilisation optimum des autobus en zone urbaine qui
fut créé pour examiner et faire une &tude critique des systémes et techniques
actuels de fonctionnement des autobus, évaluer les nouvelles technologies,
définir une base générale d'utilisation optimum des services d'autobus dans
les zones urbaines et dégager les problémes de recherche prioritaires (2) ;

-~ le groupe T7 sur les mod2les de circulation urbaine et leurs possibilités.de
simplification qui a traité du probléme de la prise en compte de 1'offre en
transport en commun et de l'évaluation de la demande dans ce domaine en ce
qui concerne des moddles simplifiés de planification (5) ;

— le symposium sur les techniques d'amélioration des conditions urbaines par
la limitation de la circulation qui a conclu gue, dans tout programme destiné
4 réduire les encombrements de circulation, les principaux facteurs sont 1la
priorité des transports en commun et le contréle du stationnement (1).

Une étude faite par le Groupe Consultatif de 1!'QCDE sur la recherche en ma—
tidre de transport a été orientée sur les améliorations et les innovations dans les
réseaux dtautobus urbains., Le rapport du groupe était destiné & domnner une vue d'en-
semble sur les concepts, idées et techniques les plus récentes ainsi que sur les
politiques d'amélioration des services de transports publics (6).

La Conférence Buropéenne des Ministres des Transports a réalisé une étude sur
la promotion des transports publics urbains et a résumé les actions entreprises dans
23 wvilles de 10 pays différents (26). La CEMT a également recommandé un panneau de
signalisation particulier pour les bandes réservées aux véhicules des services régu-
liers de transports publics,

Le Groupe de Travail 20 de la Commission Economique pour 1'Europe des Nations
Unies prépare actuellement une recommandation concernant les panneaux de signalisation
et les marquages des voles et chaussées réservées aux véhicules des services réguliers
de transports publics dans le cadre de ses activités en vue d'une uniformisation des
réglements de circulation et de la signalisation routiére,

La Conférence de 1'0CDE sur la qualité de la vie urbaine et la limitation de
la circulation, organisée par le Comité de l'Environnement, avait pour objectifs de
présenter et évaluer les possibilités et les conséquences des politiques de limita-—
tion de la circulation automobile en zone urbaine dans les pays Membres de 1'OCDE,
Une session spécialisée traitait plus particuligrement de la priorité & accorder aux
transports en commun (25).
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LtUnion Internationale des Transports Publics stest consacrée i de nombreuses
activités dans ce domaine et a publié une grande diversité d'études traitant en par-
ticulier des aspects opérationnels des réseaux d'autobus et du r#le du conducteur
dfautobus dans un systime de transport en commun amélioré (3,4),

Une étude récente sur les systémes de priorité des autobus effectuée par un
groupe de travail de quatre pays faisant partie du Comité sur les Défis de la Socidté
Moderne a permis de préparer un rapport résumant les divers types de priorité pour
les autobus, les méthodes d'évaluation ainsi que les résultats obtenus (7).

The National Co-operative Highway Research Program of the Transportation
Research Board a publié récemment deux études consacrées a 1'utilisation de la voirie
par les autobus ; la premifre passe en revue l'état des connaissances (8), la seconde
rassemble les grandes lignes des principes de planification et de conception (9).

1.6, Structure du rappert

Le rapport présente une étude des voies réservées locales pour autobus
(chapitre II), comprenant un inventaire représentatif des bandes réservées existant
dans les pays Membres, ainsi qu'une présentation des mesures qui doivent accompagner
la mise en place des voies réservées locales et des techniques pour évaluer leurs
effets, Les systémes de couloirs réservés aux sutobus sont examinés au chapitre III,
On trouvera au chapitre IV les résesux de voles réservées aux autobus et au chapitre
V, les méthodes pour évaluer l'efficacité des réseaux de bandes réservées. Le chapitre
VI présente un certain nombre de conclusions tirées & partir des éléments contenus
dans les chapitres précédents, ainsi que guelques recommandations portant sur 1teffi-=
.cacité des mesures de priorité pour les autobus et sur les sujets de recherche 3
privilégier dans ce domaine,
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II

BANDES LOCALES RESERVEES AUX AUTOBUS .

IT,1., Objsctifs

La séparation horizontale des diverses circulations, .obtenue en créant des
bandes réservées aux transports publics, & pour premier objectif d‘taméliorer par des
mesures ponctuelles le service rendu aux usagers., Les voles locales réservées aux
autobus, telles qu'elles ont été définies par le Groupe, sont celles destindes 2
résoudre des problimes localisés, comme de permettre aux autobus de franchir les
goulots d'étranglement, C'est aussi dans bien des cas l'occasion pour les pouvoirs
publics de concrétiser sans investissements trop importants, une politique de priori-
té aux transports collectifs, L'amélioration du service sur les bandes réservdes est
obtenue :

a) en augmentant (ou en maintenant) la vitesse commerciale des autobus dans
un environnement saturé (essentiellement aux heures de pointe).

Les résultats mentionnds dans les tableaux 2 et 3 de la section 11.5
montrent que 1l'on peut atteindre sur bandes réservées, selon les cas, des
vitesses commerciales de 15 & 20 km/h *, ce qui représente une améliora-
tion considérable sux heures de pointe dans les zones centrales congestion-
nées ol souvent la vitesse commerciale des autobus est inférieure a

10 km/h,

Le gain de temps, procuré par une bande réservée, augmente, toutes choses
égales par ailleurs, avec sa longueur, Mais & défaut d'un traitement plus
continu, une courte bande peut s'avérer trés efficace si elle est implan-
tée en un point singulier ol la circulation est particulidrement difficile.
Ainsi, la bande réservée 4 contresens de la rue Faidherbe & Lille (France),
longue de 240 m, fait gagner aux heures de pointe entre 15 et 20 minutes,

b) en améliorant la‘régularité, ctest-d~dire le respect des horaires, Ltirré-
gularité des passages d'autobus est sans doute un des reproches fondamen-—
taux qu'adressent les usagers aux transports publics. La création d'une
bande réservée permet & l'autobus d'échapper aux aléas les plus contrai-
gnants de la circulation générale (embouteillages, incidents divers) et
de se rapprocher trg sensiblement de son tableau de marche théorique.

* On peut noter que, pour les exemples mentionnés dans ces tableaux, la vitesse
moyenne a'établit A& 14,7 km/h pour les bandes dans le sens de la circulation
{valeurs extr®mes 9,5 et 23} et & 13 km/h pour les bandes & contresens {valeurs
extrémes 8 et 20).
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¢) dana le cas particulier des bandes réservées a cbntresens, en maintenant,
malgré les sens uniques, les itinéraires adaptés sux besoins. La mise en
place de sens unique bouleverse le tracé -des lignes d'autobus et 1'im-
plantation des arréts, pénalisant ainsi un certain nombre d'usagers qui
peuvent &tre i nouveau convenablement desservis par des lignes d'autobus
"3 contresens" sur bandes réservées,

d) enfin, dans le cas des rues réservées aux transports collectlfs, en faci-
litant l'accessibilité aux zones pletonnléres.

A ces principaux avantagés, on peut ajouter conme possibles conséquences
positives de l'existence d'une bande réservée ; :

- une amélioration du confort : suppréssion des E;doﬁps de conduite, nombieux
en circulation banalisée, : 8 - ’ '

- une amélioration de la sécurité : les risques d'accident sont diminués et
surtout leur nature mieux connue {(tourne-&-droite des automobiles et
piétons essentiellement), ce qui permet la mise en place de dispositifs
appropriés, :

-~ des améliorations pour ltenvironnement et des éconcmies d'énergie : réduc-
tion de la pollution, plus faible consommatiéon en carburant (diminution des
accélérations et des décélérations, augmentation de la vitesse commerciale
et vraigemblablement, meilleure utilisation de chaque autobus.

11,2, Typologie des bandes réservées aux autobus

Trois critéres sont & retenir pour classer 1§s bandes réserVées :

~ leur sens de circulation par rapport & celui de la circulation générale,
~ leur position par rapport au sems de la circulation générale,

-~ leur délimitation par rapport au sens de la circulation générale,

IT.2.,1. Sens de la circulation

On distingue les bandes dans le méme gens et les bandes & contresens. Remar-
quons qu'lune rue & sens unique avec une bande réservée aux autobus & contresens peut
étre considérée comme une rue & deux sens de circulation, dont 1'un est réservé aux
seuls autobus. Toutefoils, la signalisation A mettre en place, la création d'éventuels
dispositifs de sécurité, le faible débit relatif du "sens" utilisé par les autobus
(les piétons par exemple risquent d'oublier gue la rue n'est pas & sens unique), font
que les rues avec bande réservée & contresens doivent &tre étudides avec une atten-
tion particulidre,

-
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1I,2.2. Position sur la chaussée

Le tableau 1 schématise les différents cas théoriquement possibles et dohne
pour chacun d'entre eux les difficultés rencontrées, Le tableau 5 de 1'Annexe C
donne, par allleurs, les profils en travers caracterlsthues que le: Groupe a pu-
recenser, -

Le choix de la 1ocallsat10n de la bande réservée sur la chaussee est essen-~
tiellement limité par les probldmes de montée-descente des voyageurs, ces mouvements
g'effectuant sur la droite du véhicule,

Outre les types II et IV du tableau 1 auxquels s'szjoutent des problimes
de montée-descente, il existe d'autres problemes de sécurité. Nous pouvons remar-
quer que : :

- un couloir A contresens' est toujours situé A gauche de la circulation
générale,

- un couleir dans le sens est, dans la majeure partie des cas, implanté
& drolte de la circulation générale, trés exceptionnellement & gauche
{pour régler un probldme spécifique de circulation - par exemple un tourne-
a~gauche autobus =y 11 est alors de courte longueur et ne comporte pas d'ar-
rét), mals qu'un nombre non négligeable de tels couloirs sont localisds
au centre de la chaussée,

La création de bandes réservées au centre de la chaussée nécessite la créa-
tion d'tlots au droit des arréts et la mise en place d'éventuels dispositifs de sécu-
rité (chaines et barridres de protection, passages pour piétons protégés par des
feux de signelisation, ete,), ce qui suppose bien entendu une largeur de voirie suf-
fisante, Les avantages que présentent les bandes réservées au centre de la chaussée
sont esgsentiellement les suivants : '

- suppression du stationnement illicite dans 1la bande,

- suppression de la circulation illicite dans la bande, surtout si celle-ci
est protégée physiquement,

- la voie peut &tre éventuellement réversible,

- enfin, une telle localisation permet de s'affranchir des difficultés
créées par les vwéhicules en livraisons.

Notons enfin que l'existence de lignes de tramways situées au centre de la

chausgée est un élément favorable & la création de bandes réservées au centre, uti-
lisables & la foils par les tramways et les autobus,
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Tableau- 1

TYPOLOGIE DES BANDES RESERVEES AUX AUTOBUS -

BANDES RESERVEES DANS LE SENS

BANDES RESEAVEES A CONTRE-SENS

TYPE | TYPE Il
I = Pose des problames d'entrée et sorti¢ dans |a bande
at de ['Insertion dans la girculation générale,
| | g
E » Probiéme de sécurité au niveau des arréts (montée
1 et descente du coté da la circulation générale).
I
I . e
] Bus » Line tells disposition ne paut 8tre utilisés ;
I ) que pour des lignes directes,
w que pour des lignes omnibus’ avec ilet av droit
E das arréts tgl que le montre le schéma suivant.
g e« Exemple le plus courant,
< » Ne pase pas de difficultés particulisres.
% Bus : .
H *  Autre probléme de sécurité, notammant aux
1 intersections. L'autobus circule & gauche dans
} une rue qui n'est pas & sans unique,
i {Ce cas est extrémement rare}.
|
' arrdt
TYPE I } TYPE IV
|
| + Memeos difficuités qus pour Il
|
l l 1 ' + Pas d'exemple connu.
1
Bus § Bus
!
e Exemplos assez fréquents en ltalte (ol ¢os bandes sont
systématiquemsnt séparées des autres voles par une
= banquetie en béton} en Altemagns, aux Etats-Unls,
]
;,; @« Pour tre utilisée par des lignes omnibus cola suppose
= qu'il existe des ilots aux arréts (ta descente et ia montde
2 se falsant du cBté de {a circulation générale),
« L'snirés ot la sortie do ta bande peuvent poser certaings
ditficultés,
& On rencontre &galement
la cas avec une seula vole
attribude aux aytobus,
celte voia pouvant 3tre
it non raversible.
TYPE ¥ TYPE VI
! |
! 1
! |
i
i 1
! |
w Bus I Bus f
z I
g l ‘
<
]
o « Mbmas dificulids concernant les arrits. » Exomple classique ne pasent pas de probidme particulier,
« Toutelols ce type de bande peut dtre uliliad sur une
coprte fongueur, pour faciliter un tourne-A-gauche des
autobus (par oxemple & Madrid) ou dans lo cas ol les
problamps de llvralson, le nombro de rups perpendicu-
lalras, sont molne impartants de ce cdid de fa rue,
Remarques :

1.

2,
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II.2.3. Délimitation de la bande réservée
On peut distinguer trois manitres de délimiter une bande réservée :

- par une simple signalisation horizontale (ligne longitudinale peinte'sur’
la chaussée),

- par ﬁne séparation physique franchissable en cas de nécassité;*—-.

- par une séparation physigue infranchissable.

Diveré t&pes de signalisation horizontale sont utilisés dans les pays Membres :
- une 11gne.blanche continue d‘'une largeur de.25 a4 30 cm,

- une ligne blanche discontinue d'une largeur de 25 & 30 cm,

- une liéne blanche continue doublée d'une ligne blanche diécontinué.

Toutes ces solutions sont utilisées, et & cet égard, on doit noter une extréme
diversité non seulement entre pays mais aussi entre villes d'un méme pays.

La séparation physique #* de la bande peut &tre assurée :

par une petite bordure qui, en général, ne permet pas le franchissement
{exemples en Italie, Allemagne et France),

par des barriéres {qui se rencontrent plug souvent pour protéger des lignes
de tramways),

par des éléments en caoutchouc, plus facilement franchissables,¥**

par des cBnes amovibles (comme par exemple sur les autoroutes américaines).

* Presque toutes les bandes situées au milieu de la chaussée sont géparées physique-
ment des autres voies de circulation, ainsi que quelques bandes & contresens.

** Le couloir de l'Avenue Franklin-Roosevelt & Paris, fut ainsi matérialisé par des
éléments en caoutchouc, longs de 1,50 m et hauts de 10 cm, de forme dissymétrique
avec un méplat du cdté de la circulation générale, pour améliorer la sécurité des
deux roues,
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Notons, pa?mail}gpgglngue,certaines-configurafions-parficuliéfés”deQia voirie

{existence de contre-allées, de jardins, etc.) constituent de véritables isolateurs
physiques (exemple de Madrid). Enfin, la délimitation des bandes réservées A contre-
sens est renforcée par les poteaux de la signalisation lumineuse aux carrefours,
notamment sur les grandes artdres ot .les intersections sont trés souvent équipées

de feux, et (ou) par des flots séparateurs, B

11.2.4. Le cas particulier de rues réservées aux autobus

De plus en plus nombreuses sont les villes dont le centré se caractérise par
une réaffectation de la voirie aux piétons, aux deux roues et aux transports collec-
tifs, Dans un tel contexte, les rues réservées aux autobus se multiplient, La créa-
tion d'une rue réservée aux transports collectifs répond & 1'un (ou & plusieurs) des
objectifs suivants : ' : ' R AT

- faciliter la circulation des autobus, lorsqu'une‘ simple bande réservée ne
suffit plus, ou méme ne peut &tre implantée & cause de la faible largeur
de la rue, .. : - . S

- améliorer l'accessibilité aux zones piétonnidres centrales,

~ constituer un des éléments d'une politique de restriction de l'usage de
I'autonobile,

. Les rues réservées aux sutobus sont en fait des rues autobus et piétons, Sui-
vant la prédominance de 1'un ou de 1'autre de ces ‘deux utilisateurs, 1'aménagement
gera différent (c'est-a-dire qu'il Yy aursa ouw non séparation des deux types de circu-
lation). Nous n'aborderons pas ici les problémes de livraison ou de stationnement des
riverains, probl2mes "classiques" des zones pidtomnidres, qu'elles soient ou non tra-
versées par les transports collectifs,

Les trottoirs sont conservés.

Ce sont des rues & dominante "autobus", Dans la plupart des cas, les trot-
toirs sont élargis mais, du moins théoriquement, le franchissement de la rue par les
piétons s'leffectue au droit de passages réservés,

81, par ces caractéristiques géométriques et réglementaires, une telle rue

ne se distingue pas d'une rue classique avec circulation automobile, il n'en est pas
de méme du point de vue du fonctionnement,

Les débits d'autobus et des éventuels véhicules autorisés ne sont pas & sauf
1lrexception d'Oxford Street & Londres - comparables au débit de voitures particulid-
res ; aussi les plétons ont-ils toujours tendance a "investir" la totalité de ltes-
pace. Cecl impose des'dispositifs de protection des piétons, des mesures réglemen~
taires et des consignes de conduite particuliéres {vitesse maximum de 20 4 25 km/h
en particulier),
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Les exemples sont extrémement nombreux, retenons’ prlncipalement : Nicolett
Mall {Minneapolis - USA); Oxford Sireet (Londres - R.U,), Broad Street (Readlng),
Northumberdand . Street (Newcastle, R.U.), Hlndenburgstrasse (Moenchengladbach :
Alleiagne), Rue de la République, Grande Rue, Rue de la Préfecture (Besangon, Ffance).

Les trottoirs sonmt supprimés,

Ce sont des rues & dominante "piétons", Mais, pour.dés'raisdné'd'a¢ce§sibi¥
1ité & 1la zone centrale, on autorise les autobus & utiliser une partie du domaine
piétonnier,

La présence d'un mobilier urbain assurant un mlnlmum de séparatlon des tra-
fics piétons et mutobus est éxtrémement scuhaitable. Cette separatlon peut &tre ren-
forcée par un pavage différent, des couleurs différentes, etc, D'autre part, plus
encore que dans le cas précédent, la vitesse des autobus est 1imitée,"et dans certains
cas (Tréves, par exemple), les véhicules sont munis d'un avertisseur spécial,

Les exemples les plus connus sont ceux deBiemschsnrasse(Treves, Allemagne),
Queen's Street (0xford, R,U,), Place du 8 Septembre (Besangon, France)

I1.3. Degeription des bandes réservées’

Les tableaux, en Annexe A, analysant les réponses'des pays Membres au ques-
tionnaire, donnent les principales caractéristiques des exemples de bandes réservées

-

recensés : longueur, largeur, trafic & 1'heure de pointe, heures de fonctionnement,
véhicules autres que les autobus autorisés 3 emprunter la bande réservée, sdcurité
des piétons, solution aux probldmes de livraisons, respect et contrdle de la hande

réservée. Nous analysons ci-apris les points essentiels :

II.3.1. Largeur

Toutes les bandes recensées ont une largeur égale ou supérieure & 3 m, &
1ltexception d'une de 2,80 m. ' ' '

Ltensemble des Membres du Groupe s'accorde & considérer que cette largeur de
3 m (marquage au sol compris) doit &tre considérée comme un minima, et que la largeur
souhaitable doit &tre, pour des raisons de fonctionnement et de sécurité, de 3,5 m,
En effet, l'autobus, du fait de la présence de piétons le long du trottoir et de
l'abgence de dispositifs de protection {barridres, chaines ou tout autre dispositif)
dans la quasi-totalité des cas -notamment pour les bandes dans le sens- se déporte
d'au moins 50 centim&tres sur la gauche, D'autre part, les véhicules en stationnement,
licite ou 1llicite, sur le trottoir ou & cheval, obligent lL'autobus & des déports
fréquents sur la gauche, La largeur de 3,50 m permet & l'autcbus de ne pas trop em-

piéter sur les autres voies de circulation,.
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Dans le cas des bandes au milieu de la chaussée (bandes & deux voies dans la
totalité des cas) pour lesquelles les problémes de sécurité et de foﬂctiqnnement-
évoqués précédemment n'existent plus, les normes en matidre de largeur pourraient.
etre : minimm 6 m, largeur souhaitable 6,5 m, . R . ) .

II1.3.2, BSignalisation de la bande réservée

La signalisation de la bande réservée doit informer tous les utilisateurs de -
la voirie, automobilistes, deux roues, piétons, de l'existence et des conditions de
fonctionnement de la bande résgervée, ' '

Cette information a pour but :
- de faire respecter la baﬁdé (essentiellément par.las'autoﬁobilistés),

- d'assurer la sdcurité des automobilisfes et deux roues, mais surteut des -
piétons, '

De nombreuses différences existent entre pays (mais aussi entre villes d'un
méme pays) non seulement sur le type de merquage au sol ou de pamneaux utilisés meis
aussi en matidre de conception de 1a signalisation,* Ainsi, si tous les pays déli-
mitent la bande réservée par un marquage au sbl, des divergences apparalssent quant
& la nécessité d'une signalisation complémentaire par panneaux. Dans de nombreux pays
Membres, on trouve des systémes de signalisation trés complets pour les bandes réser-
vées. Cependant, certains pays comme le Danemark n'utiligent pas de signalisation
particuligre pour les bandes réservées, qu'elles soient & contresens ou dans le sens
de la circulation ; la signalisation internationale normalisée est employée pour ine
terdire ou limiter les arréts ou le stationnement dans la bande réservée, ainsi que

pour interdire aux véhicules de pénétrer lans une bande A contre-courant a4 ltendroit
ot elle commence,

Les raisons de cette divergence de conception tiennent bien sfir aux habitudes
et dispositions réglementaires de chagque pays, mais aussi au comportement des auto-
mobilistes guant au respect de la signalisation au sol. ‘

N

Dens ces conditions, nous nous contenterons de donner les prinecipaux "typest
de signalisation ainsi que quelques exemples d'application (voir Ammexe B des exemples

particuliers de signalisation et de marquage des bandes réservées pour autobus dans
quelques pays Membres),

¥ Les transports en commun n'ont pas été &tudiés en détail par la Conférence des
Nations-Unies sur la ecirculation routigdre tenue & Viemne en 1968. Des efforts
d'uniformisation de la signalisation relative aux transports publics urbains sent
actuellement entrepris - notamment par la C.E,M,T, et la C.E.E. - mais n'ont pas
encore débouché sur des conclusions pratiques,
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- La présence d'une bande réservée est généralement signalée par un marguage
au sol qui peut s'accompagner d'une signelisation par panneaux.

Marguage su sol

La signalisation au sol est'essentiellement assurée par les lignes blanches
continues et (ou) discontinues, et, dans certains pays ou villes, par 1'inscripticn -
du mot "BUS" ou d'un symbole sur la chaussée,

Lé'largeur et ltespacement des traits doivent'répondre auk'spécifications mi-
nimates définies par la Conférenceé de Vienne {Annexe 8 - Chapitre II).

Enfin, dans certains cas, et quel que soit le tyﬁé_de_bande réSérvée, la
continuité aux carrefours peut &tre assurée par un marquage au sol en damlers ou en

quadrillage;

Signalisation verticale

On peut distinguer différentes occasions de mettre en place une telle signa-
lisation : le long de la bande, sur les rues perpendiculaires, pour 1'information et
la protection des piétons,

" a) Signalisetion le long de la bande

- signalisation par panneaux : des panneaux mis en place & l'entrée de la
bande réservée et répétés tout au long du couloir mentionnent la réser-
vation de la bande aux autobus (aux trolleybus, aux tramways, etc,),
a4 certains autres véhicules particuliers (taxis, véhicules prioritaires,
ete,), éventuellement, les heures de fonctionnement de la bande, les
heures dtautorisation des livraisoms,

Dans le cas des bandes A4 contresens, s'ajoutent & ces pamneaux des pan-
neaux classiques "sens interdit" placés au début de la bande réservée
et répétés 3 chaque carrefour, Ces pamnneaux de sens interdit peuvent
8tre soit doublés, soit remplacés par un panneau avec fléche direc-
tionnelle.

Une rue & sens unigue avec une bande & contresens pour autobus pesut

2tre considérée comme une rue & double sens dont un sens est réservé aux
autobus, Cette position, qui est raisonnable lorsqu'on crée une bande
régservée dans une rue & double sens, n'est pas suffisante, tout au meins
pendant la période initiale lorsque cette mise en place s'effectue dans
une rue & sens unique, Dans ce dernier cas, on doit tenir compte de la
nécessité dtinstaller des dispositifs de sécurité (dtune manidre tempo-
raire) car le trafic relativement faible dang le sens utilisé par les
autobus peut pasgser inapergu des piétons et des véhicules en provenance
des rues perpendiculaires,
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- 51gnallsat10n par porthue T les panneaux decrlts cl-dessus peuvent
etre, du moins en partie, remplacés par des 1nscr1ptlons sur porthues
auxquelles peuvent s'ajouter des indications varlables. Ce systeme est
rarement utilisé en milieu urbain. : :

[ T o = N PR S

' b) Signalisation sur les rues Ee;ﬁendibulaires:_ B o 5

La présence d'une bande réservée & contresens n'implique pas dans la
plupart des exemples recensés, une 51gnallsatlon spé01f1que Par contre,
une signalisation partlcullere est obligat01re ‘au Royaume-Unl._

Mentionnons toutefois que certaines v1lles placent sur ces r™ies perpendi- E

X

culalres des panneaux d'lnterdlctlon de tourner Y dro;te ou & gauche.
Enfin, 1l'existence de certains panneaux destings plus spécifiquement &
lt'information des piétons attire également 1'attentien des automoblllstes 4

coupant un couloir & contresens,

¢) Signalisation destinde aux pidtons

Dans les pays oll une rue & sens unique avec bande réservée 3 contresens
n'est pas considérée comme une rue a double sens, il est particulidrement
nécessaire de mettre en place cette signalisation, notamment aux carre-
fours et au droit des passages réservés aux piétons. Cette signalisation
peut se faire par texte et (ou) par symbole graphique, Ajoutons qu'il est
important que cette signalisation soit lisible de nuit, Divers dispositifs
particuliers de protection (poteaux, chaines, feux spéciamux, barridres,
basserelles, ou passages dénivelés lorsque l'axe est excessivement chargé,
ete.) sont aussl utiliséds au niveau des carrefours et des arréts,

II.3.3, Réglementation du fonctionnement

Les diverses réglementations dont il est fait &tat ci-aprés sont représenta-—
tives des exemples tirés des réponées des pays Membres du Groupe au questionnaire,
D'autre part, les listes d'exemples illustrant telle ou telle réglementation ne
doivent pas &tre considérées comme exhaustives,

Heures d'ouverture

Les bandes & contresens et les bandes su milieu de la chaussée sont, bien
entendu, en service 24 heures sur 24, Dans le cas des bandes dans le sens de circu-~ ]
lation, l'amplitude de fonctionnement est trés variable &'un pays & 1l'autre, On peut ;
toutefois dégager trois tendances principales (par ordre de fréquence d'utilisation) : ;

- la bande est réservée 24 heures sur 24, a

- la bande est réservée une grande partie de 1a Jjournée, par exemple de
8h & 20 h,
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- la bande n'est réservée qu'aux heures de pointé.

Bien qu'il soit plus facile de mettre en place des bandes réservées 24 h sur
24, ce qui simplifie 1'installation de la signalisation et permet aux usggers'd'as-
similer 1'information nécessaire, des périodes plus courtes sont parfois exigées:
pour tenir compte des problémes de livraison et du niveau de saturatlon du réseau
routier en dehors des heures de pointe. : :

_T1 semble que la tendance soit 3 la généralisation dtune duverture permanente
des bandes réservées dans le sens - les livralsons étant autorisées & certainés
heures -, d'une part pour simplifier la signalisation, d'autre part parce que prehdre
une voie de circulation aux voitures particulidres en heure creuse n est pas plus
contralgnant que de le faire en heure de pointe.

Véhicules .autorisés

Suivant le cas, outre les véhicules de transports publics urbalns, peuvent
emprunter les bandes réservées : i

- les véhicules de transports interurbains (Madrid),

- les taxils & condition de ne pas charger ni décharger de clients {Vancouver,
Paris, Rome, Stockholm, Marseille, Bologne, Toulouse),

~ les véhicules prioritaires : dans presque tous les cas,

-~ les véhicules de livraisons & certaines heures : darns la plupart des
exemples,

~ les bleyclettes (Mancheater, Oxferd, Stockholm (uniquement dans le cas des
bandes dans le sens), Copenhague et Oslo (8'il n'existe pas de pistes
cyclables)),

Aucune politique commune n'apparalt en la matidre, Bien au contraire, des
divergences importantes sont & signaler entre les différents pays et méme entre
villes d'un méme pays.-

En ce qul concerne les taxis, spécialement ceux utilisés non collectivement
et & faible taux d'occupation, il faut bien constater que leur présence dans ls
bande réservée a pour conséquence une diminution de sa capacité et de sa régularité,
ce gqui psut conduire & une altération de son fonctionnement.

Comme il semble difficile, d'un polnt de vue réglementaire, de n'autoriser
la circulation des taxis que dans certains couloirs, la majorité des pays estime
que les taxis ne doivent pas bénéficier de cette auntorisation, étant bien entendu
que la décision doit tenir compte, en dernier resgsort, des considérations locales.
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Quant aux deux rouves, leur 01rcu1at10n dans les couloirs pose non seulement
des problémes de fonctionnement, mais aussi de tels problimes de sécurité que cette.
solution ne peut &tre retenue, Toutefois, le probléme des deux roues reste entier, La
création d'une bande réservée crée des difficultés de circulation non négllgeables
aux deux roues., Un effort devrait &tre entrepris dans ce domaine.

Accés aux garages particuliers et aux parkings

I1 est souvent nécessaire d'interrcmpre la hande réservee au droit de certains
passages pour permettre aux riverains l'amccés 3 leur garage particuliér, ou 3 un
parking. '

Ceci présente, notamment si le nombre d'accés est élévé un inconvénient
important au bon fonctionnement de la bande réservée, Dans la mesure du p0551b1e, il
conv;ent de limiter ces accés et de mettre en place des aménagements particullers
(contre-allées, piste de desserte, etc.).

Le_probleme des livraisons

C'est un des problémes les plus importants posés par la mise en place d'une
bande réservée le long du trottoir, Les diverses solutions rencontrées - qui dépenw~
dent de la réglementation de la circulation de chaque pays - sont les suivantes :

a) le stetionnement pour livraison est autorisé dans la bande & certaines
heures (heures creuses)., C'est la solution la plus frégquemment rencontrée.
Pour &tre vraiment efficace, elle implique un contrdle assez strict, ce
gui est souvent difficile.

b) les livraisons sont reportdes dans les rues avoilsinantes. Cl'est ls solu-
tion qui, du strict point de vue du fonctionnement du couloir réservé, est
la plus efficace, Elle n'est malheureusement possible que dans certains
cag particuliers, par exemple :

- Georgia Street (Vancouver - Canada) : voie de livraison derridre les
magasins, '

= Boulevard St-~Germain (Paris - France) : livraisons dans les rues adja-
centes,

- Rue d'Alsace~Lorraine (Toulouse - France) : livraisons dans les rues
adjacentes,

¢) création de pistes de livraison., La création de pistes de livraison résout
le probléme du statiomnement dans la bande, mais non celui de sen fran-

chlssement. Ces pistes peuvent &tre implantées

- sur le trotteir (figure 1),
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-~ le long de la bande réservée (figure 2).

d) le stationnement pour livraison est autorisé le long de la hande réservée,
C'est une soclution de pis-aller, mais souvent utilisée, dans le cas des

.bandes & contresens, spécialement lorsqu'elles sont délimitées physique-
ment., ' ' o ' ‘ S

Respect et contr8le de la bande réservée

Les bandes réservées dans le sens de la circulation générale ne sont pas

toujours bien respectées par les avtomobiles qui y circulent et surtout v stationnent,
obligeant ainsi 1'autobus & des déboitements nombreux, ralentissant trés sensiblement
sa marche, voire 1'immobilisant, *

Parmi les principaux facteurs dont dépend le respect des bandes réservées,

on peut citer :

(1) la qualité technique de la réalisation (implantation Judicieuse, condi-
tions de fonctionnement, signalisation, dispositifs de séeurité, ete.),

" {ii) 1'information de la population sur la valeur - quantitative et qualita-
tive - des priorités accorddes aux transports collectifs, afin de lui faire
prendre conscience de 1l'intérét qu'elles présentent pour la collectivité.

(ii1) le niveau de généralisation des bandes réservées (les premi2res sont
souvent moins bien respectées que les suivantes),

{iv) enfin, 1'importance du contrdle, A ce sujet, les réponses au guestion-
naire indiguent que ce contr8le est essentiellement assuré par la police,
Ajoutons que les smendes et pénalités encourues doivent avoir une action
dissuasive sur les contrevenants potentiels, *¥

*

+*3*

Une étude de 1'Institut de Recherche des Transports réalisée en Avril-Mai 1975

sur certains couloirs réservés aux autobus i Paris donne, en mati2re de stationne-
ment illicite, les densités moyennes (nombre de véhicules par kilomdtre de cou=-
loirs) suivantes :

de 8 h & 13 h (livraisons autorisdes) : d = 5,47 (dont illicite : 2,45)
de 13h 4 19 h :d = 3,60
moyenne générale : d = 4,58

Il semblerait, d'aprés quelques sondages de la RATP que cette valeur ait diminué
d'un point aprés ll'augmentation des amendes décidée le 1er Jjuin 1975,

Cette méme étude chiffre par rapport au temps total de parcours & 2 % le temps
perdu & cause de telles perturbations -~ temps sous-estimé car ne prenant pas en
compte les ralentissements.

A Paris, les amendes pour stationnement dans un couloir d'tautobus varient de 160 a

600F et pour conduite dans la bande réservée de 80 & 160F, Il faut aussi signaler gu'en
France certains employés des transports publics sont habilités i dresser des procés-—
verbaux,
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I1.3.4, Conflits aux carrefours

Deux types de conflits peuvent intervenir au niveau des carrefours, le
premier d{ aux mouvements de taurne-d-droite.des automobiles, le second aux mouve-

ments de tourne-a-gauche des autobus. Ces types de conflits et leurs solutions sont
présentés ci-sprés,

i

Plusieurs solutions peuvent &tre adoptées

(1) Interdiction de tourner & droite : cette mesure peut &tre-envisagée quand :
il existe des trajets paralidles permettant aux voitures de se rendre
dans la direction voulue, Cette disposition est schématicséde 3 1la
figure 3,

(ii) Le tourne-i-droite est remplacé par 3 tourne-a-gauche successifs : cela
est possible si 1a Tue est 3 sens unique.

Ce systéme est utilisé notamment Rue de Rivoli & Paris au droit de la
Place de 1'H8tel de Ville : les voitures ne peuvent tourner & droite et
contournent le terre-plein de la place avant de s'engager rue du Temple,
{(Voir figure 4),

o e

Un panneau de présignalisation indique les parcours & suivre, une cen-
taine de métres en amont du carrefour,

(1ii) La bande réservée est interrompue en amont dy carrefour (50 & 60 m) :

les voitures peuvent alors s'engager dans la partie droite de la chaus-
sée avant de tourner & droite,

Cette mesure est peu satisfaisante, notamment si le nombre de voitures
voulant tourner est important et si le passage piétons sur la voie per-
pendiculaire est trop prés du carrefour ou si le nombre d'autobus est
élevé il ge crée alors des embouteillages pouvant empécher les autobus {
de franchir le carrefour dans la premidre phase du feu,

Une variante de cette solution peut comsister & interrompre la bande

Plus en amont et 3 y stocker les automebiles tournant 3 droite qui uti-
lisent alors une voie spéeciale. (Cette disposition est schématisde 4 la %
figure 5, dans la section II.4), :

(iv) Création d'une phase spéclale pour 1l'autobus lui permettant de se dégager
le premier de la circulation générale (des mesures de régulation du tra-~ :
fic par signalisation sont décrites en détail & la section I1I.4.2). B
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II,5.5, Sécurité | 7 _—

Pour analyser les avantages et les inconvénients, du peint de wue de la sécu-

rité, de la mise en place de bandes réservées, il est utile de rappeler les types
principaux d'accidents impliguant les autobus. Si l'on écarte les accidents survenus
hors circulation générale (dans les dépdts prin01palement), trols catégories d'acci-
dents sont en général retenues :

- collisions ave¢ d'autres véhicules (on peut distinguer les deux roues des
autres véhicules),

- collisions avec piétons,

-~ accidents de voyageurs par suite de couﬁs de frein, d'accélérations
ou virages brusques,

0611;§ions avec d'tautres véhicules

Généralement, les risques d'sccidents sont diminués lorsque l'autobus est
"séparé" de la circulation générale. En particulier, l'autobus quittant un arrét nl'a
plus & se réinsérer dans le flot général avec tous les aldas que cela comporte. Tou~
tefols, si une attention particulidre n'est pas accordée & la signalisation, la pré-
"sence de bandes réservées ne change pas les risques d'accidents aux intersections et
peut les augmenter. La mise en place de signalisation particulidre peut cependant
améliorer cette situation. Par contre, l'existence d'une bande réservée aggrave les
conditions de circulation des deux roues. Enfin, dans le cas des bandes 3 contresenﬁg
les entrées-sorties de la bande peuvent poser des difficultés, 5N

Collisions avec des piétons . %,

%

Les bandes réservées 3 contresens présentent certains risques du fait que
le piéton, considérant que la rue est & sens unique, ne s'attend pas & l'arrivée d'uhe.
véhicule dans le sens opposé,

Toutefois, ce danger, s5'il est bien réel, ne doit pas &tre exagéré, La mise
en place de dispositifs de sécurité appropriés permet, aprés une périocde d'accoutu—

mence, de limiter les risques & un niveau moyen.

Accidents de vovageurs

L'intérét des bandes réservées est évident. La régularité de la marche de
1'autobus non soumis aux aléas de la circulation générale permet de diminuer tras
sensiblement les A-coups de conduite, donc les accidents les accompagnant. Remarguons
que certains accidents peuvent avoir comme origine le non-respect de la réglementa-
tion. Ainsi, le stationnement illicite dans la bande réservée peut obliger 1 ‘autobus
4 des sorties de cette bande, pouvant créer des conflits avec la circulation générale,
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Le tableau A7 de 1l'Amnexe A donnant les statistiques d'accidents sur le
réseau de Paris (intra-muros), confirme 1'analyse précédente. :

17,4, Mezures d'accompagnement

Lorsque l'on met en place des bandes réservées aux autobus, on effectue simul-
tanément un certain nombre d'autres changements, Ceux-ci peuvent ressortir du domdine
de la gestion de la circulation ou de la régulation du trafic ; ils peuvent concerner
ltexploitation des services d'autobus ou porter sur l'aménagement des rues et des
abords, Ces modifications essentielles font souvent partie d'un plan général dont les
bandes réservées ne représentent qu'un élément parmi d'autres, et leur plein succds
dépendra souvent d'une bonne planification des mesures d'accompagnement nécessaires,
Certaines autres nouveautés ne sont pas directement nécessaires au succdés de la
bande réservée, mais elles sont introduites au m@me moment pour terter dlaméliorer
ltattrait général des services d'sutobus et par conséguent pour augmenter les
avantages espérés de la mise en service de la bande réservée proprement dite,

Les sections ci-aprés décrivent quelques mesures essentielles ou secondaires
que l'on peut combiner parfois avec la mise en place de bandes réservées aux autobus.

IT.4.1. Modifications dans le cadre de la gestion de la circulation

Systémes & sens unigue

Il arrive souvent que l'on mette en place un nouveau systéme de sens uniques
en méme temps que les bandes réservées aux autobus. Des rues i sens unique peuvent
augmenter la capacité d'un réseau urbain, et il devient possible par 1% méme de ré-
server une partie des voies pour le passage des sutobus, sans pénaliser outre mesure
le reste de la circulation. Dans un grand nombre de villes europdennes plus anciennes
ot les rues sont assez étroites, il ne serait pas du tout possible de réserver une
bande aux autobus lorsque la circulation est & double sens, mais cela pourrait le
devenir dans les rues & sens unique, :

Lorsque l'on instaure de nouveaux sens uniques, il ne faut pas perdre de vue
que le fait d'obliger les autobus & quitter leurs itinéraires traditionnels peut
avoir des conséquences importantes quant % leur taux d'utilisation, en ce sems que
les distances & parcourir & pied peuvent &tre plus longues et qu'il peut régner une
certaine confusion en ce qui concerne la localisation des arréts, Dans ces condi-
tions, 11 peut &tre particuliérement souhaitable d'installer des bandes réservées a
contre-sens dans quelques-unes des rues nouvellement 3 sens unique, afin que les
autobus puissent continuer leur service comme précédemment,

Les systémes en labyrinthe

Le noyau central de certaines wvilles est un labyrinthe complexe de rues &
sens unique ou & accés limité et de zones plétonnidres ou seml-pidtonnidres, en vue
dtéviter, ou tout au moins de digsuader, dans cette zone, la circulation de transit
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ou le trafic d'autres véhicules non essentiels. Les usagers réguliérs savent comment
on accéde en un endroit donné pour effectuer une livraison, une visite, etc.., mais
le stationnement est souvent rejeté en dehors du périmétre de la zone., Les autobus
peuvent rouler dans le labyrinthe pour se rendre directement dans le centre ou pour
traverser celui-ci, 3 1l'aide des bandes réservées ou en bénéficiant d'exemptions
spéciales 4 la réglementation générale normele, Ce systéme présente également 1l'avan—
tage de diminuver le débit de la circulation, ce gqui est appréciable pour les piétons
dans les rues commergantés encombrées et tend & augmenter l'attrait des transports’
en commun, Cette méthode est utilisée actuellement & Derby et & Nottingham (Royaume—
Uni) ainsi qu'a Copenhague (Danemark). : : : v

Le systéme d'"alvéole isolée",.utiiisé-pour la premidre fois & Bréme {(Alle-~
magne) et & G¥teborg (Sudde), se fonde eszentiellement sur les m2mes principes de
bage, On doit remarquer que l'un des inconvénients de ce systéme, et peut-8tre géne-
ralement dans unée moindre mesure des systémes én labyrinthe, pourra &tre une augmen~
tation du nombre des véhicules-kilometres parcourus & lfextérieur diu noyau central .
par les véhicules autres que les autobus mais cela dépendra beaucoup de la pollthue
- de stationnement adoptée,

Mesures relatives & la sécurité et & la protection de 1'environnement

Lorsque 1'on crée une bande ou une rue réservée aux autobus, il est essentiel
d'examiner en détail quelles en sont les implications du point de vue de la sécurité
des piétons et des véhicules désirant traverser la chaussée réservée et dfinclure
dans le systéme les contremesures éventuellement nécessaires, Généralement, il vaut
mieux gue la traversée des bandes réservées ne soit autorisée que dans les endroits
bien dégagés olt les autobus se voient de loin. Lors de la création d'une bande réser-
vée aux autobus, ce probléme pourra étre résolu par les mesures connexes suivantes :
interdiction aux véhicules de tourner & gauche ou A droite dans les carrefours, dévia-
tion wers des emplacements acceptables pour traverser, mise en sens unique des rues
adjacentes pour éviter certains mouvements de circulation et essai de mise en place
de guelgues emplacements, en petit nombre mais sQrs, pour la traversée des piétons,

I1 peut arriver gu'une nouvelle bande pour autobus contribue & faire passer
la circulation par des zones adjacentes de type résidentiel ou autre, au détriment
de 1l'environnement. Les sclutions adoptées dans ce cas consistent & autoriser 1l'accés
uniquement pour les riverains et & transformer les rues en impasse pour décourager le
trafic de transit,

De la méme fagon, l'installation d'une bande sgpéciale pour les autobus peut
¢liminer un certain nombre de places de stationnement le long des trottoirs (ou sim-
plement permettre une meilleure application des restrictions de stationnement en
vigueur) et encourager de ce fait le stationnement indésirable dans les rues voisines.
La situation pourra 8tre améliorée si le stationnement dans ces rues est autorisé
uniquement pour les riverains,
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Mesures diverses dans le cadre de la gestion de la circulation

-Lorsque l'on crée une ou plusieurs sections de bandes réservées pour autobus,
on peut décider d'apporter également quelques autres eméliorations dans certains
trongons de la ligne oll il n'est pas prévu de bandes réservées, On pourra donc inter-
dire le stationnement le long des trottoirs pour faciliter le passage des autobus et
pour améliorer la circulation en général ou rendre plus aisée la manceuvre des auto=-
bus lersqu'ils s'tarrétent ou redémarrent aux arréts ; les restrictions en ce qui con-
cerne le stationnement momentané et le chargement ont le méme but,

Aux abords de certains carrefours, il peut arriver que des voies de circula--
tion soient plus encombrées que certaines autres, La figure 5 illustre un cas parti-
culier ofi les véhicules désirant tourner & droite circulent librement et ne dépendent
pas des feux tricolores, ce qui avantage les autobus pour la traversée du carrefour.
Les autobus désirant aller tout droit empruntent la voie tdujoﬁfs libre'dés tourne-
a-droite gqui leur permet de rejoindre leur emplacement réservé & la ligne d'arrét,
tout en évitant les files d'attente des véhicules arrétés dans les voies a4 -1'usdge

de la circulation tout droit,

Ltinterdiction de tourner dans les carrefours est souvent utilisée pour aug-
menter la capacité d'une rue ; une exemption &4 cette régle en faveur des autobus peut
parfois raccourcir leurs ltinéraires et par conséquent leur temps de trajet. '

Le débit des autobus peut 8tre amélioré si on élargit la wvoie la plus proche
du trottolr au détriment des autres veoies., Cela perpmettra aux autobus de dépasser
sans difficulté les cycles ou des véhicules occasionnellement & l'arrét et d'effectuer
plus facilement leurs virages, Une autre mesure souvent utilisée pour faveriser les
autobus consiste & faire reculer les lignes d'arrét dans les carrefours pour leur
permettre d'utiliser toute la largeur de la rue vers laquelle ils fournent,

IT.4.2, Modifications de la régulation des feux de signalisation

Un grend nombre de mesures trés varides de régulation des feux ont été mises
en ceuvre en méme temps gue les bandes réservées ; certaines d'entre elles sont in-
dispensables pour l'exploitation de 1la voie en toute sécurité, et quelques autres
sont des mesures accessoires instaurant certaines priorités en faveur des autobus.
Les bandes réservées peuvent réduire les retards des autobus en permettant & ceux-ci
dtéviter les files d'attente aux abords d'un carrefour contrdlé par des feux, mais
elles n'éviteront pas un certain retard lorsque les autobus se trouvent au droit des
feux, Ce dernier inconvénient pourra &tre éliminé dans une certaine mesure & 1'aide
de guelgues mesures spécifiques de régulation des feux,

Pour certaines modifications de la régulation des feux, il n'est pas exigé
que les autobus soient détectés de manidre particuliére, Lorsque cela s'avére néces-
saire néanmoins, on peut utiliser & cet effet des détecteurs ordinaires dans le cas
ot les autobus empruntent des bandes réservées pour aborder un carrefour. 5i les au-
tobus et les autres véhicules roulent sur la méme vole, il existe des systémes plus
sbphistiqués mais plus onéreux permettant de détecter les autobus & 1l'aide d'un équi-
pement placé au bord de la chaussée et qui ne réagit qu'aux autobus munis d'un dispo-
sitif spécial,
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Phases spéciales pour antobus

Dans les situations olt les autobus rencontrent quelques difficultés & tourner

»

en coubént une file de véhicules ou & s'intégrer & celle-ci, on peut les y alder en
introduisant une phase spéciale dans le cycle des feux. Cetite phase spéciale peut
servir uniquement si un autobus est détecté, comme ¢lle peut faire ﬁartie du cycle

de manidre permanente, soii parce que les autobus sont fréquents, soit parce que cela

ne géne pas la circulation des autres véhicules.

Parcéxemple, lorsque les arréts d'autobus se trouvent Juste avant la ligne
d'arrgt ou lorsque les voies réservées vont jusqu'tau droit de celle-ci, on pourra faire

passer une phase de vert permettant aux autobus de traverser le carrefour avant les
autres véhicules, et réduire d'autant les risques de conflit entre un autobus roulant
tout droit et un autre véhicule désirant tourner & droite. . Une phase domnant une cer-
taine avance aux autobus pourra &tre particulidrement utile 4 ceux-ci, au cas oir il est
impossible de prolonger la bande réservée de ltautre c&té du carrefour, par suite d'une
diminution de la largeur de la chaussée (voir figure 6). Ces phases spéciales ne durent
généralement que 3 & 4 s, juste le temps nécessaire pour permettre & un autobus lent

su départ de se trouver en t&te du peloton constitué par les sutres véhicules. Par suite,
les autobus ntauront généralement pas de probléﬁe pour &'insérer dans les créneaux de

la cireculation, au cours de la phase principale de vert., Cetie phase n'est évidemment

-

pas destinde aux autobus désirant tourner & gauche & partir d'une bande réservée située

le long du trottoir. Dans ce cas, il faudra séparer entidrement
exclusif des autobus des autres phases (figure 7).

Les "écluses" pour autobus

la phase & llusage

Une autre solution au probléme des autobus désirant tourner ou s'insérer dans
le courant de circulation est appelée parfois nécluse &4 autcbus". On en trouvera une
illustration & la Ffigure 8. Une prégignalisation est installée & la fin de la bande
réservée, & une certaine distance du carrefour principal ; celle~ci est coordommnée avec

la signalisation principale de manidre que 1'intervalle qui les
vide & la fin de la phaée principale de vert, Puis, au cours de
rouge, une phase spécialé donnée par la présignalisation permet
en empruntant la voie appropriée pour franchir le carrefour. Ce
toute sécurité les conflits avec les autres véhicules, mais les
de méme s'arréter souvent deux fols.

Traversée des piétons

sépare soit entigrement
la phase principale de
aux autobus dlavancer
systéme élimine en
autobus devront tout

La mise en place d'une bande réservée, surtout si elle est & contresens, pourra
causer quelques difficultés ou confuslon pour les pidétons désirant traverser la rue.
Par ailleurs, si ceux—ci sont autorisés 3 traverser la vole réservée de manigre incon-
tr8lée, cela pourra causer un certain retard aux autobus. Dans ces conditions, il a été

décidé parfois dtinstaller des feux déclenchés par les piétons,

remplagant parfeis des

points de passage anciennement incontrélés., Au cas olt il est important gue ces feux
supplémentaires ne causent pas de retards sdditionnels aux autobus, on pourra poser un
détecteur sur la bande réservée pour retarder le déclenchement du feu jusqu'aprés le

passage d'un autobus.
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Modification de la durée du cycle et de ses phases

S5i une bande réservée aux abords dfun carrefour équipé de feux est susceptible
de permettre aux autobus -de traverser la ligne d'arrét au cours du pfemier temps de g
vert aprés leur arrivée, les attentes de ceux—ci peuvent néanmoins 8tre trés varisbles
selon le temps d'attente au feu rouge. Ces différences peuvent facilement dépasser une 1
minute lorsque les phases du cycle des feux durent asgez longtemps ; la situation peut j
dommer lieu & la formation d'un "peloton" dfautobus et, de manidre générale, elle peut
&tre la cause de variations d'horaires imprévisibles. Dans. ces conditions, il est im-
portant d'éviter de trop longs temps de rouge pour les autobus, chaque fois que cela
sera possible, et particuliérement le long des itinéraires olt leur passage est fréquent,
Une solution simple & ce probléme, sans affecter par trop les autres véhicules, consiste
4 réguler les feux avec des . cycles courts et des temps de vert fréquents. et brefs,
plutét que le cas inverse ; cette technigue permettra de diminuer en moyenne les retards
infligés aux autobus et aussi les variations de ces retards. Par ailleurs, lorsqﬁe les
cycles des feux comportent trois phases ou plus, on‘pourra en modifier.le déroulement
de maniére a répéter deux fois dans chaque cycle lé temps de vert destiné aux autobus,
-les autres véhicules n'en ayant qu'un seul, Par exemple; si A est la phase pour autobus,
l'ancien mode A~B~C pourrait &tre changé en A-B-A-C et les autobus auraient un temps
de rouge plus court.

Allongement ou rappel de la phase de priorité pour les autobus . <

I1 est possible de réduire les retards des autobus dans certains carrefours, en
modifiant de manidre appropriée 1'équipement utilisé pour la régulation et en détectant
leur approche aux abords du carrefour. 8i un autobus arrive lorsque le feu esi au vert,
il est possible d'allonger cette phase pour qu'il puisse passer ; si le feu est rouge,
on enregistre une demande spéciale pour rappeler une phase de vert dds que possible,
sous réserve d'un certain nombre de contraintes relatives & la durée minimale des temps
de vert et & leur intervalle.

On a momtré que cette technique s'applique trés bien dans les carrefours iso—.
lés (10} ou dans un petit nombre de carrefours effectivement contrélés comme un seul
systéme (11), Une tentative d'utilisetion de la méthode dans tout un réseau n'a pas
dormé de conclusions significatives (12), Les résultats ont montré que les retards ont
diminué de 10 & 20 % dans les carrefours isolés, mais om n'a pas trouvé de diminution
sensible de la durée totale des trajets dens le réseau contrdlé. Ce caractdre apparemment
contradictoire des résultats a été attribué au fait que certains carrefours n'édtaient
pas équipés pour donner la priorité aux autobus . Dés lors, 1'intérst dlutiliser cette
méthode dans 1'ensemble des réseaux reste encore & démontrer. On pense actuellement que
le mode de priorité aux autobus n'a fonctionné jusqu'ici avec succds que dans les carre—
Tours ol les débits des autobus sont assez faibles (10 a4 35 voitures/heure). La méthode
e pourra pas #tre utilisée dans n'importe quel carrefour, car les temps d'attente in~
fligés aux autres véhicules peuvent 8tre inacceptables ou parce que plusieurs lignes
drautcobus sont en compétition pour les phases de vert des feux.
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Figure: 6
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Figure 7
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Figure 8
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Coordination des feux pour les autobus

Une coordination entre plusieurs feux de signalisation exige que tous les
carrefours munis de feux & déclenchement coordonné aient un cycle de base fixe, On
peut néanmoins insérer parfois des phases spéciales & l'usage exclusif des autocbus
ou faire bénéficier ces derniers d'un allongement des phases de vert & 1'intérieur
d'un cycle de longueur dennée, en réduisant une ou plusieurs des autres phases de

maniére appropriée,

La coordination entre plusieurs feux a généralement pour but de réduire les
temps d'attente et le nombre des arréts pour les véhicules roulant librement enire
les carrefours ; on ne tient pas compte ic¢ci des autobus qﬁi oent ltobligation de
s'arréter aux stations, Il est possible néanmoins de produire des cycles pour feux
coordonnés qui donnent la priorité aix autobus et prennent en compte le temps passé
aux arréts, Cette méthode a été utilisée A petite échelle dans certaines villes
d'Europe, sur la base de calculs gréphiques ou manuels, mais la fechnique est assez
difficile & mettre en oeuvre et elle n'est pas utilisée extensivement., On dispose
maintenant d'un programme d'ordinateur (13) qui a déji produit avec succdés un sys-—

téme de coordination de plusieurs feux & cycle fixe, capable de réduire les retards
des autobus dans des rézeaux complexes.

Lorsque l1'on coordonne plusieurs feux pour donner la priorité aux autobus,
il peut &tre utile de reporter certains arréts de l'auire c8té des carrefours. La
liaison sera dés lors obtenue plus facilement dans le cas ou les deux arr8éts sont
groupés sur l'une des deux sections gque s'il en existe un sur chaque section,

Accés contrélé

Les feux de signalisation peuvent servir & réguler le nombre des véhicules
qui traversent un carrefour dans une ou plusieurs directions, en jouant sur le ou les
temps de vert ; la méthode s'appelle “"accés contr8lé™, ou "étranglement", ou "gating",
Cette technique pourra 8tre utilisée dans le cadre d'une stratégie visant & limiter
1l'entrée de la circulation privée dans une zone domnée, ow & un niveau plus local,
pour transférer les files d'attente d'un endroit & un autre, ol elles sont plus ac-
ceptables du point de vue de 1'environnement et également de la circulation. Dans les
deux cas, on utilise habituellement des bandes ou des itindraires réservés pour per-
mettre aux autobus de rouler sans &tre génés par les files d'attente rencontrées (14).
La figure 9 montre un exemple ol la méthode peut &tre profitable aux autobus : une
file d'attente est transférée dans une section oll l1a chaussée est suffisamment large
pour que l'on puisse y créer une bande réservée pour les autobus et leur permettre
dtéviter tout retard.
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Figﬁre 9.
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IT.4,3, Modifications du mode d'exploitation des autobus

Les modifications du mode d'exploitation constituent rarement un élément
essentiel d'un projet de bandes réservées, mais il est ndanmoins courant de les in-
troduire au méme moment. L'un de ces changements parfois considérés comme nécessaires
consiste & tracer de nouveaux itinéraires pour augmenter le nombre des autobus qui
¢irculent dans une bande, afin de mieux justifier celle-ci. Dans le méme tenps, on
peut décider de modifier entitrement le réseau des lignes d'autobus ou de reconsi-
dérer, de manidre générale, les emplacements des arré&ts et leurs intervalles. Toute-
fois, 1'expérienée 2 montré dans ce cas que le taux de fréquentation des autobus
peut diminuer lorsque l'on reporte leés arréts habituels dans des emplacements moins
commodes,

Les bandes réservées doivent en principe réduire considérablement les durées
moyennes des trajets, et les variations dans ces durdes d'un autobus & 1'autre. Ces
gains devraient permetire dds lors aux exploitants de réorganiser leurs services,
afin de produire encore d'autres améliocrations. Par exemple, on peut modifier les
horaires sans changer le nombre des autobus de 1lm ligne, pour augmenter la fréquence
du service sur cet itinéraire, ou encore l'on pourra combiner deux lignes radiales
en une seule ligne traversant la ville de part en part, par suite de la diminution
des moyennes et des variances des durées des trajets, Il s'est avéré gue ces modi-
fications ne peuvent avoir lieu dans le cadre plus classique des systdimes de trongons
is0lés de bandes réservées, car llamélioration globale n'est alors ras suffisante
pour les permettre. Dans certaines villes, il a fallu dés lors augmenter la flotte
des autobus sur les lignes passzant dans les bandes réservées, pour arriver i combiner
les avantages de celles~ci et les améliorations en ce qui concerne la capacité et les
temps d'attente des passagers aux arréts.

Dtautres modifications auxiliaires du mode de fonctionnement des autobus
ont été les suivantes : introduction de nouveaux autobus, parfois de types diffé-
rents (un seul employé par autobus, autobus articuléds, différents rapports puissance/
poids, plus ou moins de portes, différentes capacités, voilitures plus confortables,
etc..), nouvelle structure des tarifs et du mode de paiement (tarifs par zone, tarif
unique, tarifs progressifs plus simples, billets saisomniers, équipements automa-
tiques pour la délivrance des tickets, politique "pas de monnaie"), nouvelles lignes
d'autobus et services express. Il est nécessaire & ce niveau d'attirer 1'attention
sur le fait que certaines de ces mesures peuvent avoir pour résultat de diminuer 1la
qualité du service offert au public. Certains des modes de paiement et des systémes
de délivrance des tickets sont molns efficaces gue d'autres et peuvent provoguer un
allongement des temps d'arrét, D'un autre c8té, des systdmes tris simples comme le
tarif unique peuvent alléger les opérations de la montée en voiture et faciliter
l'exploitation des lignes, mais ils sont susceptibles de réduire le chiffre d'affaires
des exploitants., I1 faut dire également que si les autobus d'une conception plus
évoluée offrent habituellement un certain nombre d'avantages du point de vue de la
sécurité et du confort, ils sont souvent plus complexes, ce qui les rend moins
fiables et augmente leur coltt d'exploitation,
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Ii.4.4, Modifications de 1'aménagement de la route et de ses abords

Stationnement et livraisons

La création d'ume bande réservée est souvent accompagnée d‘'une interdiction
de stationner le long des trottoirs et d'un certain nombre de restrictions concernant
.1es chargements /déchargements. Les solutions au probléme des livraisons ont &té in-
diduées plus haut (seection II,3). Un grand nombre de villes ont pour politique de ne
prévoir aucune compensation.pour les places ainsi perdues le long des trotteirs, '
afin de reporter la clientdéle des usagers des transports privés vers les transports
en commun, Dans certains cas, de nouvelles installations de stationnement en dehors
de la vole publigue ont ndéanmoins été construites.

Bien que les parcs de dissuasion soient généralement associés'aux itinéraires
réservés pour autobus {(chapitre III), les autorités de certaines villes ol les zones
commerciales et d'affaires sont particulidrement centralisées, ont installé des
aires de stationnement en dehors du noyau central et les automobilistes ont été en-
couragés & utiliser les autobus exisgtants pour se rendre dans le centre, méme si
ceux~ci ne disposent que de quelques sections de bandes réservées, Ce systime devien-
dra probablement d'autant plus intéressant lorsqu'il sera combiné avec des restric-
tions de stationnement dans le centre proprement dit.

Aytres installations

Lorsgu'un nombre important d'autobus emprunte une bande réservée (spéciale-
ment dans le cas ol divers autobus starrétent & des arréts différents), il peut &tre
intéressant de prévoir une voie spéciale pour permettre & un autobus domné d'en dé-
passer facllement un autre et ne pas perdre de temps ; cela augmentera d'sutant la
capacité de la voie s'il n'y a pas d'autre goulot d'étranglement., Une autre solu-
tion A4 ce problime est actuellement en cours d'expérimentation dans une ville (15)
qui dispose d'un équipement spécial permettant amux autobus de rouler en peloton et
de circuler en groupe dans la bande réservée, compte tenu des feux de signalisation
et des arréts aux stations., Les passagers en attente sont informés par des panneaux
a4 message variable du numéro de l'sutobus arrivant & chacun des arréts d'un ensemble
de stations rdpprochées, Ce systéme offre apparemment une capacité accrue et permet
de diminuer la confusion aux arréts, mais il est possible qu'il ne soit plus utili-
sable lorsgque les autobus sont obligés de tourner pour entrer ou sortir du systéme.

La concentration d'un seul type de véhiculez (les autobus) sur une seule
veie, particuliérement si elle est assez étroite, pourra dommer lieu & un certain
orniérage de la chaussée, du failt que le passage s'effectue continuellement sur 1la
méme portion de chaussée, Il pourra &tre nécessaire de poser un revétement spécial
pour prévenir ces déformations, Dans tous les cas, la priorité donnée & l'entretien
de la bande réservée en réparant les nids de poule, les caniveaux endommagés et en
rétablissant le profil en travers, etc.. permettra d'augmenter la vitesse et le
confort des trajets en autobus, L'évesement du coin des rues pour faciliter les
manceuvres des autobus lors des virages 4 gauche ou & droite (c'est-t-dire augmenter
le rayon de courbure du virage le long du coin de la rue) est une autre modification
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mineure ressortant du domaine de la constructien, qui a permis dans certains cas
dtaccroftre la vitesse des autobus roulant dans une bande réservée, Il peut arriver
que des piétons solent impliqués dans des accidents avec des ‘autebus; particulidrement
dans les bandes réservées 4 contre-sens ; des barridres, des chatnes ou d'autres
dispositifs permettront souvent dtaméliorer la géeurité & cét dgard, ‘De"petits re-
fuges pour pletons (flots) constituent dgalement une aide &ppréciable au mement dé:
traverser la rue et, dans certains cas, on a utilisé une 51gnallsat10n speclale pour
attirer 1'attention des piétoms sur la presence d tune bande réservee. : ‘

. L'expérience a montré que l'on pouvait sméliorer 1lé confort ef 1'agrément -
des passagers attendant aux arréts d'autobus, en construisant un abri parfois muni”
de téléphone, ou de kiosque & Journaux, et en y installant quelques siéges,

.

11,5, Performances des bandes réservées

I1.5.1. Avantages procurés par les bandes réservées

Ils peuvent &tre regroupés en trois catégofies

a) Augmentation de la vitesse commerciale et amélioration de la régularité

Les tableaux 2, 3 et 4 montrent les résultats obtenus dans quelques
exemples en matigdre de vitesse et de régularité *,

b) Amélioration du confort et de la sécurité (voir egalement sections II, 3,
I1.4 et Annexe A),

La suppression des accélérations et décélérations intempestives et des
&-coups de conduite souvent observés lorsque 1'autobus est m2lé & 1a
circulation générale, améliore le confort des voyageurs et diminue le
risque d'accident & bord du wéhicule.

De méme, la limitation du nombre de conflits possibles avec la circula-
tion générale se traduit par une diminution du nombre d'accidents impli-
guant un autre véhicule,

Enfin, 15 sécurité des piétons, compte tenu d'une certaine période dtac-
coutumance et la mise en place de dispositifs de protection si nécessaire,

peut &tre considérée comme assurde,

c) Economie d'énergie

L'augmentation de la vitesse commerciale donc des rotations, une meil-
leure régularité de conduite, permettent une &conomie d'énergie, mais
difficile & chiffrer et de toute fagon faible.

¥ Toufes 1es réponses au questionnaire signalent une amélioratiocn de la régularité
meis trés peu la chiffrent,
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Zableay 2

EXEMPLES DE GAIN DE TEMPS PROCURE PAR

LES_BANDES RESERVEES DANS LE SENS DU. TRAFIC

Gain de'temps vitesse commerciale
Exemples Longueur - heure de pointe sur ‘la bande réservée
' seccondes % km /h-
CTTAWA
Albert 1.260 68 16,4 11,5
Rideau Street east 1.600 13 9,5
west 1.600 88 35 18 -
Slater 1.260 60 19 16 -
ITORCNTO
Fglinton Avenue East 1.575 35 _
2.575 25 15
Eﬁ?EﬁﬁlGUE i en moyenne gain de 1'30" par kilometre de bande reserv@e.
DRID ! en moyenne augmeniaticn ce la vitesse commerclale de 25 %
— (sur 23 exemples de bandes réservées)
FEW—YORK
Fifth Avenue 4022 42
{86th-35th St)
First Avenue 3,060 27
(34th~72nd St) :
DATTAS
Fost Worth Ave, 3,000 180
Harry Wines Blvd 3.200 120
SAN FRANCISCO
Geary 2.400° 46
PARTS
Quai du Louvre et de 1.030 274 54 15,3
la Mégigserie
Bid St Michel 670 139 36 9,8
Rue de Rivoli 1.000 G 20 9,6
Rue Beaubourg Q00 69 26 15,4
Kue de Clichy 680 24 17 23
Rue de Sévres 750 25 13 16,4
Grands Boulevards 1.000 117 33 15,8
Av, Ledru Rollin 200 48 45 12
Av, de Versallles _ 760 35 21 21,2
Rues St-Lazare et de 1.140 131 27 12,1
Chateaudun ’ .
Av, de Fontainebleau 690 123 1ig, 18,1
omibus
135 lig. 20;9
directes
La R,A,T,P. & constaté un gain moyen de 2'50" par kilomdtre
4 l'heure de pointe, de 1'30" aux heures creuses,
LONDRES
Wauxhall Bridge 675 420 65 9,7
MANCHESTER
Oxford Road S00 4 10,8
MILAN
Corso 22 Marzo 1.300 28
(bande réservée au
centre de la chaussée)

En moyenne, sur l'agglomération milanaise, la vitesse a augmenté

de 20 % sur les bandes réservéeﬁ
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o Tableau 3
EXEMPLES DE GAIN DE TEMPS PROCURE PAR

LES BANDES RESERVEES A CONTRESENS

AMELIORATION DE

LA REGULARITE

Gain de temps Vitesse commerciale
Exemples Longueur heure de pointe sur la bande réservée

secondes % km/h
FPARIS
Bld St Michel - 630 90 30 10,8
Av, Montaigne 660 . 315 56 9,5
TOULOUSE
Rue d'Alsace Lorraine 800 50 11
LILLE
Rue Faidherbe - 240 250 14
|MARSEILLE
Rue de Rome 700 200 15
Av, de Toulon 700 180 15
Rue de Paradis 1.000 230 20
TOTTENHAM
High Road 780 144 33 15
READING i
King's Road 920 103 26 8,4
AMSTERDAM 70 17
MADRID
Sauchez Bastille 180 10
SAN JUAN 18,500 2.500 37 12,7
BOLOGNE
Via Saragozza 2,250 20

Tableau 4

Diminution de l'ecart-type des temp

Emplacement Longueur (m) de parcours des autobus (minutes)
Manchester R, U, 900 0,3 & 0,29
Paris : avenue 360 0,92 aux heures de pointe
Franklin Roosevelt 1,57 en dehors des heures de
pointe, i
Paris : Kremlin-Bicétre 690 hres de pointe 0,61 autobus directs
" " " 0,83 omnibus
hres creuses 0,50 autobus directs
oo " 0,43 omnibus
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En fait, c'est ume politique globale de priorité aux transports collec-—
tifs suffisamment volontariste pour provoquer un transfert de la voiture
particuligre aux transports collectifs, qui peut amener une économie
d'énergie importante,

I1.5.2, Les limites & 1'efficacité des bandes réservées
s ol ovr 8 C mlllicacite des bandes reservees
La remarque précédente sur la vitesse commerciale est importante. En effet,
“on ne peut s'attendre avec des bhandes réservées "classiques" & beaucoup plus qu'ad
15 km/h en zone centrale, 20 km/h en périphérie. Notons & ce sujet gue la vitesse
moyenne des autobus en site propre de la ville nouvelle anglaise de Runcorn est de

31 km/h (voir augsi chapitre IV),

Les différents éléments limitant l'efficacitd des bandes réservées sont
les gsuivants :

-~ probléme de livraisons,

- respect de la bande par les automobilistes
(stationnement illicite principalement)
et par les deux roues,

- franchissement des carrefours,

- trafic supporté par la bande
(autobus et autres véhicules autorisés)

- saturation des arréts lorsque les débits sont importants.

Les deux premiers posent le probléme du contr8le de la bande réservée et
de la réglementation de 1'usage de la voirie,

Les trois autres constituent, semble-t~il, les principales "limites" au
fonctionnement classique (sans protection plus radicale) des bandes réservées,

&)} Franchissement des carrefours

Les mouvements de tourne-a-droite des voitures particulitres augmentent
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considérablement le temps de traversée des carrefours par les autobus *, La création
de feu spécial déclenché par ltautobus permet de diminuer de 20 % le temps de traver-<
sée et surtout d'éliminer les valeurs extrémes de ce temps (amélioration de la régu-
larité}.

Une telle mesure ne prend hien entendu toute son efficacité gue lorsgue tous
les carrefours sont ainsi équipés sur un itinéraire.

D'autres aménagements plus légers, tels que le marguage des carrefours par
damiers ou gquadrillage sur la chaussée, peuvent aider aux franchissements des carre-

fours,

b) Trafic d'autobus dans la bande

A partir d'un certain débit {dont la valeur dépend en partie de considé-
rations locales), les avantages procurds par la bande réservée peuvent &tre
remis en cause (saturation des arréts, queue d'autobus aux carrefours,
ete.).

A cet épgard, on constate pour certains des exemples.constituaﬁt notre
échantillon des débits particuliérement élevés A 1l'theure de pointe :

- 68 autobus Holmens Kanal, Copenhague,

- 70 " + 200 taxis Bd St Michel, Paris,
- 70 " Luisenstrasse (Wiesbaden)

- 73 1 Tottenham High Road, Londres

- 128 t + 15 taxis Kremlin-Bicétre, Paris.

* Ltétude réalisée par 1'Institut de Recherche des Transports, France, donne le
retard au démarrage de 1l'autobus causé par la présence de voitures le précé-

dant
Nombre de véhicules Nombre de mesures Retard moyen Ecart-type

1 VP 63 3,5 L 0,2 1,4

2 vp 26 5,5% 0,5 2,6

1 Bus 9 5,8 L 0,7 2,0

3 VP 13 7,5 10,5 1,9

4 yp 16 9,2 * o,8 3,3

5 VP 6 10,2

7 VP 3 13

La faiblesse de l'échantillon doit inciter & considérer ces chiffres
avec précaution qui, toutefois, sont recoupés par d'autres observations,
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c) Saturation des arréts

Plusieurs lignes utilisant la méme bande créent des problémes de satura-
tion au niveau des arréts, dtautant plus génants que ces lignes utilisent.
le méme point d'arrét, La solution & cez problimes, outre le dédoublement
des points dtarrét, peut &tre obtenue en permettant le dépassement aux
arréts, ce gqui pour des débits importants revient & poser les problimes
de capacité,

II1.5.3. Conclusions

Malgré les limites mentionnées ci-dessus, 'les bandes réservées constituent
1'instrument fondamental de toute politique favorisant les transports collectifs de
surface, : : o .

Mises en place aux points sensibles du réseau, elles permettent aux autobus
de traverser les zones congestionnées sans altération de leur vitesse et régularité.

Mais surtout si leur nombre, leur longueur ¢t la continuité de leur traite-
ment sont suffisants, elles peuvent améliorer les caractéristiques de fonctionnement
des autobus.

A cet égard, l'expérience des "lignes pilotes" tentée & Paris depuis fin
1973 est particulidrement significative, '

L'objectif était dtassurer progressivement la protection d'une partie impor-
tante de Lfitinéraire de certaines lignes du réseau urbain d'autobus (7 au total)
par la création de bandes réservées. Les longueurs d'itinéraires sur couloirs mises
en place ont été accrues en moyenne de 34 & 55 %,

Un véritable "réseau de bandes réservées" est ainsi mis en place,

Ltamélioration de la circulation des autobus (gains de vitesse de 10 %,
meilleure régularité - le nombre de retards supsrieurs & 15 minutes affectant les
lignes pilotes a diminué de 17 % contre une augmentation moyenne de 5 % sur le reste
du réseau -~ et augmentation de la fréquence grfce & cette meilleure régularité
(5 % de places-~kilom®tres offertes en plus) } s'est traduite par une augmentation
de clienteéle sur ces lignes qui a eu un effet d'entrafinement sur 1l'ensemble du
réseau,

L'augmentation de clientdle a été progressive ; par rapport aux périodes
comparables de 1'année précédente, elle atteignait, & la fin de 1973, 4 % pour l'en-
gemble du résesu urbain, et 6 % pour les seules "lignes pilotes", Elle s'est accélé-
rée & partir du début de 1974, pour atteindre, en février, 6 % pour le réseau et
plus de 8 % pour les seules lignes pllotes.

Pour 1974 par rapport & 1973, la fréquentation est en augmentation de
7,7 % sur 1l'ensemble du réseau lntra-muros, et de 12,3 % sur les lignes pilotes,
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- : ' IT1

ITINERAIRES RESERVES POUR AUTOBUS . -

| IIT.1. Introduction

Les itinéraires réservés pour autobus peuvent constituer 1'élément essentiel
d'un plan général qui aurait pour obJectif, sans conmsentir d'importants investisse
ments, d'obtenir le meilleur rendement Possible des moyens de transport existants,
Les mesures appliquées & cette fin auraient pour objet dfaméliorer le service et de
faciliter les parcours afin de mieux répondre aux sousis de confort, d'économie,
de temps de trajet et de régularité et de créer ainsi une situation oli le transport
en comnun dans un corridor réservé serait préférable au transport individuel en voi-
ture particulidre,.Un’itinéraire réservé bour autobus peut &ire défini comme :

"un systéme congu pour répondre aux bescins des migrants alternants de
l'origine & la destination dans un corridor de. ecirculation principal

gréce & l'utilisation d'un service d'autobus express, bénéficiant, si né-
cessaire, des techniques de priorité pour la section directe du trajet
{line haul) et a l'amélio}ation, 8l nécessaire, des sections terminales du
trajet par la mise en place d'un ramassage local, de facilités de station-
nement et de techniques spécimles de desserte dans le centre ville,"

Les mesures employées comprendront la majorité de celles qui ont été discu-
tées au chapitre IT ; elles auront pour objectif de résoudre les problimes locaux
qui pourraient nuire 3 1'attrait du réseau d'autobus. Il serait Possible, par exemple,
de metire en place une phase préférentielle accordant 1a rriorité aux autobus an
passage des feux de signalisation dans une artire o les retards causés par la signa-
lisation seralent excessifs, ou encore d'utiliser des gares routiéres dans les zones
fortement encombrées., D'autres mesurss locales, qui n'ont pas été discutées au cha-
pitre ITI, pourraient Btre mussi employées, par exemple une bande de contournement sur
les rampes d'accds contrdlées aux autoroutes ou des facilités de stationnement en
dehors de la chaussée, De toute manigre, les mesures'adoptées sont des &léments es-
sentiels d'un plus large ensemble constitué par un corrider de circulation dans
lequel wn itinéraire réservé pour autobus est prévu pour assurer une part impor-
tante des déplacements, particulirement aux heures de pointe. Les efforts actuels
pour -améliorer les services dtautobus, la fréquentation des transports en commun,
mettre en place les priorités pour les autobus et assurer une capacité maximale des
transports publics sur le réseau urbain, reflétent les priorités actuelles concernant
1l'énergie et 1'envirormement,

Une importante mesure congue pour réduire le nombre de véhicules-kilomdtre
€n zones urbaines consiste & créer et promouvolr l'utilisation en commun des véhi-
cules particuliers, Ces usagers gont généralement admis & utiliser les installations
des itinéraires réservés pour autobus et, en fait, ils sont souvent Pris en compte
lors de la planification et de la conception de tels systémes, Les véhicules privés
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utilisés en commun ne sont intégrés dans le fonctionnement des itinéraires réservés
pour autobus qu'aprds aveir vérifié que 1l'exploltation des itinéraires résefvés ne
souffrira pas quent & ses niveaux de service et de sécurité, ce qui pourra etre
établi aprés sa mise en route et des études ultérieures,

Un des principaux aspects des itinéraires réservés aux autobus est que ceux-
ci font souvent partie d'un plan comportant un important effort de promotion. Le
puhllc doit &tre informé des aspects techniques du projet, mais 21 est plus important
encore que les utilisateurs potentiels soient informés qu'il s'agit d'un service
amélioré plus rapide, moins cofiteux et moins nuisible & l'environnement. Lé-campagne
prend parfols la forme d'une croisade ol interviennent les médias, les organisations
civigues, l'industrie et d'asutres sources publicitaires visant directement l'utili-
sateur potentiel, Dans ce cas, la campagne a pour objet d'augmenter la fréquentation
des autobus en diminuant en m&me temps le nombre -de voitures A faible taux d'cccupa-
tion, la pollution atmosphérique et la consommation d'essence.

Il est & noter que les itinéraires réservés pour amiobus dans 1'accéptétion
que nous donnons & ce terme {protection complite en zone suburbaine} sont & 1theure
actuelle principalement limités aux Etats-Unis. En conséguence, les exemples donnés
dans ce chapitre reflétent les conditions urbaines des Etats-Unis, clest-a-dire des
grands trajets en autobus, empruntant souvent des autoroutes reliant le centre des
villes a des faubourgs trés dispersés. Bien que cette expérience ne s0it pas direc-
tement applicable aux conditions rencontrées ailleurs, les concepts de base pourraient
&tre adaptés 4 des conditions urbaines différentes,

IIT,.2, Exemples d'itinéraires réservés pour autobus

Bien que les priorités pour les bandes réservées locales remontent aux annédes
50, dans les zones centrales, le développement d'itinéraires réservés pour autobus
plus systématiques & ltintention deg migrants alternés est bien plus récent, La ligne
dlautobus en gite propre de la Shirley Highway a été livrée, en partie, & la circula-
tion en 1969. La premiére bande réservée & contresens sur autoroute, celle de la New
Jersey I-455 Juéqu'au Tunnel Lincoln et ensuite jusqutau Port Authority Terminal de
Manhattan a été mise en service en 1970. L'exécution de ce projet a demandé sept ans
4 partir de sa conception initisle, Plusieurs itinéraires, dont les résultats sont
satisfaisants, ont été mis en service depuis et d'autres itinéraires sont & 1l‘étude
ou en voie d'aménagement (8), La période initiele de mise en route et dlessai a été
rédulte & la suite de l'expérience acquise et de la constatation que les craintes au
sujet de la sécurité n'étaient pas fondées, D'autre part, les projets n'hésitent plus
a4 favoriser les autobus, mux dépens, le cas échéant, des voltures particulidres, Cette
tendance a surtout pris de llampleur avec la crise de l'énergie et la misze en vigueur
de mesures de protection de 1l'environnement. Les plans, par exemple, du bassin de
Los Angeles, en vue de répondre aux normes d'air pur de l'Environmental Protection
Agency, prévoient, sur la plupart des autoroutes, des bandes réservées sux autobus
(ol seraient admises éventuellement les voitures particulidres utilisées en cpmmun).
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I. Aménagement de routes principales

Tableau 5

RESUME DES TTINERATRES RESERVES POUR AUTOBUS ET DE LEURS ELEMENTS .
‘ ETATS—UNIS - .

. Type d'aménagement
I. Aménagements sur les autoroutes

A, Sites propres intégrals
1. 8ite propre sur autoroute, terre~

plein central ou chaussée,

B. Bandes et rampes dlaccés )
T. Bandes sur autoroutes dans le sens
du trafic,
2. Bandes sur autoroutes y compris

pour les voitures particulidres u--

tllisées en commun - sens du trafic

3. Bandes sur autoroutes 3 contresens,

4, Voie de contournement du poste de
péage,

5. Acces particulier aux autobus sur
des sutoroutes (ou grandes artéres)
sans bande réservée,

- 6. Rampes d'accds contr8lé avec volies
de contournement réservées aux
autobus, '

A, Bandeg et rues réservées {voir aussi

chapitre

1. Bandes réservées sur grandes ar-~
téres avec carrefours plans &
contresens,

2. Bandes résgservées au centre de la
chaussée dans le centre dlaffaires
- sens du trafic,

3. Bandes réservées réversibles sur
rue centrale ~ gens du trafic,

4. Bandes réservées le long du trot-
toir dans le centre dtaffaires -
4 coritresens,

5. Bandes réservées le long du trot-
toir sur une grande artére 3 conz
tresens.

B, Divers (voir aussi chapitre II)

N gnalisation prioritaire en faveunr
des autobus - extension sur grande
artére de 1l'itinéraire express.

2. Signalisation prioritaire en faveur
des autobus - sur le réseau,

5. Signalisation particulidre pour fa-
clliter la progression des autobus.

4. Autorisation spéciale de virage

Terminus
A, Gares routidres centrales
B. Gares suburbeines de correspondance

C, Gares suburbaines et parc de dissua-~
sion

Exemples typiques d'aménagements éxiétants

Itinéraires réservés de la Shirley Highway,_

Washington (y compris les véhicules rarti-

culiers utilisés en commun- gitustion 1976}
et de_la San Berngrdino Freeway, Los Angeles,

U.S. 101 Marin County, Californie,

1-95, Miami, Floride, Banfield Freeway, .
Portland, Orégon ‘ o

‘South East Exbressﬁay, Boston ; I-495 New

Jergey ; Long Island Expressway, New York
San Franciseo - Oakland Bay Bridge

Service rapide d'autobus et rampe d'auto-
bus Blue Streak Seattle

I-35 W Freeway, Minneapolis, Minnesota ;

-Harbor Freeway, Los Angeles,

5. Dixie Highway, systime Blue - Dash,

Miaml, Floride,

148me Rue, Washington D.C.

N.W. 7&me Av,, systime Orange Streaker,
Miami, Floride,
Los Angeles, Californie.

Ponce de Leon, Pernandez Juncos, Porto
Rico. :

N.W, 7&éme Avenue, Miami, Floride,

UTCS/BPS ~ Washington, D.C.

S, Dixie Highway, systime Blue Dash, Miami,
Floride. )

"Défense de tourner i gauche sgauf auto-
bus", Los Angeles,

Midtown Terminal, Ville de New York

Itinéraire réservé de San Bernardino,
Los Angeles, Californie,

Abords du tunnel Lincoln sur 1la I-495
Bande réservée i contresens, Ville de
New York

Itinéraire réservé de San Bernardine -
1 Monte Station, Los Angeles

I-95 Golden Glades Park, Miami.
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Dans la description des exemples, on mettra l'accent sur 1'améniagement de la:
section directe du trajet, et on traitera également des moyens employés pour améliorer
les sections terminales de l'itinéraire réservé dans le centre des villes et.dans les
_bénlieues. Les réseaux sur autoroute seront examinés en premier lieu et ils comprennent
des couloirs en site propre construits spécialemeﬁt pour les autobus, des couloirs sur
le terre-plein central, seit construits, soit adaptés pour les autobus et les véhi-
cﬁles particuliers utilisés en commun ainsi que des aménagements & contresens, L'ex-
posé traitera ensuite d'un itimnéraire réservé sur route principale comportant des .
intersections, Enfin, on domnera des informations sur un itinéraire réservé utilisant
pour sa section directe une grande artére, Le tableau 5 présente un résumé des itji-
néraires réservés pour autobus et des aménagements particuliers & leurs différentes
sections,

IIT,2.1. Aménagements pour autobus en site propre intégral

Le site propre pour l'itinéraire réservé sur la Shirley Highway (I-95) de
14,4 km comporte deux voies réversibles aménagées sur le terre-plein. central de
1rautoroute I-95 qui relie Springfield, une bamlieue au nord de la Virginie, &
Washington.D,C. Le site propre est séparé des voies de trafic général d'une manidre
continue au moyen d'une glissidre de sécurité, Ces aménagements sont en fonctionnement
depuls 1969 sur la base d'une construction par étape, Les voitures particulidres uti-
lisées en commun, c'est-3-dire ayant au moins guatre occupants, y sont admises depuis
1973, L'analyse des modifications éventuelles de 1'emploi de ces aménagements se
poursuit de maniére continue, On vient, par exemple, de déterminer que si l'on absig~
sait & trois le nombre d'occupants pour les voitures particulidres, cela entrainerait
suffisamment de véhicules supplémentaires pour avoir un effet nuisible sur le fonc-
tionnement de la bande réservée,

L'ensemble du systéme d'itinéraires réservés a été doté d'autobus modernes,
d'abris aux stations, de parcs de stationnement limitrophes et de bandes réservées,
en période de pointe, sur la 14éme rue N.W. et sur dlautres artéres principales dans
le centre de Washington. Une priorité préférentielle des feux de circuletion pour
les autobus est & 1'étude,

La ligne en site propre de la Shirley Highway a &4té une réugsite compléte,
Au cours de la période de pointe entre 6 et § heures, les deux voies en site propre
transportent environ 26,000 personnes contre 15,000 sur les quatre voies de circula-
tion générale de 1l'autoroute, Sur ces 26,000, environ 18,000 se déplacent en autobus
et 8,000 en volture particuliére utilisée en commun, Les usagers gagnent ainsi de
10 & 15 minutes,

Le site proore pour 1'itinéraire réservé sur 1'autoroute de San Berhardino
est un excellent exemple des litinéraires réservés pour autobus soulignant les rela-
tions Origine~Destination dans un corridor en zone urbaine, corridor d'une longueur
de 32 km et de &4 & 13 km de largeur. Le projet d'ajouter une voie d'autobus en site
propre intégral a 1l'autoroute San Bernardino remonte & fin 1970, Ce site propre de
17,9 km de long a été ajouté dens les deux sens 3 cette autoroute 4 8 voies, trés
encombrée aux heures de pointe, L'autoroute est adjacente & la voile ferrdée Southern




Pacific, dont une bretelle aboutit au Civic Center de Los Angeles; EWR s!agiséaif de
déplacer la vole ferrée et dell'implanter dans 1l'axe du terre-plein central de 1l'au-
toroute sur une grande partie de la distance requise et d'aménager de part et dtautre
en juxtaposition les deux bandes de la ligne d'autobus en site propre avec encore, de
part et dlautre, les voies de l'autoroute, A l'approche de Los Angeles, la voie ferrée
passe au nord de l'autoroute avec les deux bandes réservées aux autobus d'od la néces-
sité de construire un passage supérieur pour franchir 1'autoroute (veoir figure 10).

De méme, & 1l'extrBmité Est, il faut un ouvrage de franchissement pour amener les bandes
réservées et la vole ferrée au nord de l'autoroute gqui continue et devient 1l'Interstate
10,

Trois gares ont été comstruites, dont celle d'El Monte en bout de ligne qui
contient un parc de stationnement de 1.600 places et accueille ausgi bien les piétons,
les autobus directs, les stations de correspondance que les véhicules déposant ou re-
prenant des voyageurs, Le réseau consiste en neuf lignes en site propre. Les dépléce-
ments domicile-travail en autobus sur Los Angeles sont passés de 1.000 & 10,000 dans
les 2 ans 1/4 qui ont suivi 1a mise en service et le total des déplacements est passé
de 1.800 & 15,500, Dans l'ensemble, on a obtenu une diminution des polluants de 15 %,
une économie de carburant de 23,000 litres par Jour, et les passagers gagnent au moins
10 minutes en période de pointe. Le temps de trajet théorique sur les itinéraires
réservés est d'environ 14 minutes y compris les deux arréts intermédiaires. Aprés avoir
gquitté le site propre, les autobus se déplacent & environ 9,6 km/h en ville et arrivent
en 10 minutes environ & la station de descenie la plus fréguentée, Trois autres lignes
roulent sur une bande réservée 4 contresens sur une distance de 12 bloes d'immeubles,
aménagée dans le cadre de la section terminale du centre ville,

Actuellement, le débit aux heures de pointe est d'environ 65 autobus & 1ltheure,
La derniére phase du projet consistera & envisager l'ouverture des itinéraires réser-
vés aux véhicules particuliers utilisés en commun., Ce systéme particulier est le plus
coltteux qui ait été réalisé aux Etats-Unis., L'aménagement des sites propres, des gares
et des ateliers d'entretien des autobus et les frais de direction des travaux repré-
sentent une dépense de prés de $§ 60 millions. Ce systéme a été congu de telle manidre
qu'll puisse 8&tre converti en métro rapide, si nécessaire,

II1.2.2, Bandes réservées sur autoroute dans le sens du trafic

I1 existe deux exemples dans lesquels la bande centrale de 1'autoroute est
réservée aux autobus et aux véhicules occupés par au mains trois persomnes j il s'agit
du trongon de la I-95 au nord du centre de Miami et de 1'auwtoroute de Santa Monica
entre Santa Monica et le centre de Los Angeles, Afin d'attirer les usagers vers l'au-
tobus ou d'encourager Ltutilisation en commun des voltures particuligres, les dispo-
sitions prises comportent des autobus neufs, une amélioration du service, des parcs
de stationnement limitrophes, la mise en place de signalisation prioritaire pour les
autobus dans les rues principales desservant les destinations d'importance majeure
(4 Miami seulement), et des voles de contournement sur les rampes & accds contrélé 2
1'intention des autobus et des voltures utilisées en commun (3 Los Angeles seulement).
Une restriction supplémentaire sur 1l'autoroute de Log Angeles consisterait & inter-
dire aux véhicules autres que les véhicules en commun de tourner 3 gauche en prove-
nance de certaines rues pour s'engeger sur les accds de certains échangeurs en losange
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de ltautoroute de Santa Monica. Il s'agit 13 de la premiére mise en vigueur d'une
telle interdiction,

Les aménagements sur la I-95 3 Miami ont &té ocuverts aux véhicules particu-

liers utilisés en commun et aux autobus début 1976. Les bandes réservées ont été
prises sur le terre-plein central, Les voies de circulation & contresens sont separées
au moyen d'une barriére en béton du type du New Jersey, La mise en oeuvre de ces

12 km de bandes réservées a colité % 18,5 millions., La conatruction des nouvelles
bandes n'a pas laissé une largeur suffisante d'accotement sur le terre-plein central,
et il en est déji résulté des problemes d'exploitation lorsque des véhicules sont
restés en panne sur la bande réservée rapide. On eprouve dtailleurs une certaine
apprehen51on de ce gue des conducteurs puissent prendre la bande réservée pour un
accotement en raison de sa nouveauté et de la ligne blanche continue de 20 cm de lar-
geur qui en définit la limite - ce marquage eat en cours de conversion en une ligne
discontinue, ce qui lui donne plus 1'apparence d'une. vole normale de circulation.~ Au
cours de la période initiale oll la bande réservée n'était utilisde que par les véhi-
cules particuliers en commum, le taux d'infraction de la régle d'au moins trois occu-
pants était trés élevé, La police routidre de Floride avait armoncé toutefois une
période de tolérance durant les quelques mois qui ont suivi la mise en service.

Les aménagements de l'autoroute Santa Monica sont différents de ceux de la
I-95 & Miami, La voie centrale est fermée au trafic général alors que la I-95 a été
dotée d'une bande supplémentaire prise sur le terre-plein 3 1'intention des autobus
et des véhicules particuliers utilisés en commun, Cette suppression d'une bande pour
le trafic généralla rendu plus difficile la mise en ceuvre bien qu'il n'ait pas &t
nécessaire d'entreprendre de nouvelles constructions, La principale raison est que
des pressions peuvent &tre exercées pour rendre au trafic général la bande réservée
s'il se développe des problimes d'accident ou deg difficultés pour faire respecter
la réglementation sur les bandes réservées,

Le succés du fonctionnement des bandes réservées dans le sens du trafic sur
les autoroutes est de la plus haute importance pour l'utilisation éventuelle généra-
lisée des bandes prioritaires sur les autoroutes en tant que section directe du trajet
deg itinéraires réservés pour autobus, simplement parce que la plupart des autoroutes
se prétent principalement & ce seul type d'aménagement, Dens la plupart des corridors,
les véhicules particuliers wtilisés en commun emprunteront les bandes réservées pour
les autobus. Il se pose de sérieux problémes d'exploitation, tels que le respect de
la réglementation, les changements de file, les différences de vitesse entre les vé-
kicules des voles adjacentes ainsi que des problmes 1iés 3 la définition du taux
dtococupation des voitures particulidres autorisdes dans les bandes réservées pour
certains débits de circulation et certaines heures de fonctionnement, L'exploitation
des bandes réservées sur autoroute dans le sens du trafic en est encore 3 ses débuts
et l'expérience aecquise de l'exploitation de bandes en site propre et de bandes &
contresens est insuffisante pour les ingénieurs chargés de mettre en ceuvre un projet
de bandes réservées dans le sens du trafic,
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I11.2.3. Bandes réservées & contresens sur les autoroutes

Les bandes réservées a contresens mises en oeuvre conjointemehf avec une
‘amélioration du service d'autobus offrent la possibilité d'accroitre fortement les
kilomgtres-passager dans les corridors & trafic élevé concurremment 4 une réduction
des kilométres-véhicule parcourus sur le réseau routier. Il n'est possible d'exploiter
de telles bandes Que sur des autoroutes d'au moins six voies (3 + 3), et dont 1e'trafic
est desequlllbre dans les deux sens. Elles conviennent mieux, par conséquent, aux au-
toroutes radiales qu'aux périphériques, ' :

Ceux qui ont la responsabilité de mettre en ceuvre une bande & contresens
sur autoroute n'ent pas seulement le souci d'assurer une marge adéquate de débit au
trafic dans le sens contraire & célui de ltheure de pointe, Ils ‘ont encore la sérieuse
préopoupation des possibilités dtaccidents graves que recélent 1es volumes jmportants
de trafic roulant a4 pgrande vitesse en deux sens opposés,

Le tableau 6 présente des informations sur quatre exemples de bandes & contre-
sens ; il donne des détails sur les techmiques de séparation des voies qui ont été

employées ainsi gue sur les accidents qul s'y sont prodults.

La mise en place dtune voie & contresens sur autoroute est sams aucun doute
envisagée ave¢ une certaine inquiétude. Une telle voie réservée peut &tre temporaire
{ou supprimée) si des accidents se produisent peu aprés son ouverture & la circulation.
Les colits d'exploitation sont relativement élevés, Elle ne constituerait qu'um pallia-
tif toutefois 12 ol 1l serait possible d'obtenir la fluidité par le contréle généra-
1isé des accds, et 1l suffirait alors d'assurer aux autobus un traitement préférentiel
aux rampes contrdlées,

Ce type de bande réservée peut devenir permanent :

1) si les accidents sont peu nombreux,

2} s'il n'est pas prévu de contréle des acces,

3).3'11 ntexiste pas de possibilité réelle d'augmenter la capacité des goulots
d'étranglement, et

4) si le wolume de trafic en sens inverse demeure faible,
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I11,2.4, Bande réservée sur les routes principales

Le systéme Blue Dash de la South Dixie Highway gqui fonctionne depuis juillet
1974 est utilisé par les migrants alternants dans le cadre du Corridor Sud de Miami.
La section directe du trajet emprunte sur 8,8 km une route & chaussée séparée de
6 voies comportant 17 carrefours principaux munis de signalisation. Les moyens mis
en oeuvre afin de faclliter le trafic de pointe consistent en une voie normale de la
chaussée réservée aux voitures occupées par deux personnes au moins et une voie ré-
servée & contresens de ltautre c8té du milieu de la chaussée oli 1a circulation est
plus faible, La vitesse de coordination est réglée & 56-64 km/h, et il est inmterdit
de tourner & gauche., le terminus suburbain est équipé d'um parc de stationnement et
de deux lignes d'autobus dtappoint tandis gue celui du centre de Miami posstde un
pare de stationnement pour les wvéhicules particuliers utilisés en commun,

Il en est résulté a ce Jour une augmentation de 50 % de la fréquentation des
autobus due en grande partie 4 une vitesse d'exploitation moyenne de 62,4 km/h qui
procure un gain de temps moyen de 9 minutes (50 %) par rapport & la circulation géné-
rale, Les véhicules particuliers utilisés en commun gagnent en moyenmne six minutes
(33 %) par rapport aux autres véhicules —dont les temps de parcours sur les deux voies
restantes n'ont été allongés que d'une minute sur la section comportant des bandes
réservées- La proportion de véhicules qui, dans le sens du trafic de pointe, se qua-
lifient comme véhicule particulier utilisé en commun, est passée de 18 & 28 %, Dans
l'ensemble, cet aménagement permet de transporter %&00 personnes de plus avec moins
de voitures et un taux d'occupation de 1,38 & 1,60 personne par voiture, L'attrait
des autobus sur bande réservée est mis en relief ﬁar le fait que 77 % des passagers
se servaient jusque 1& de leur voiture., On fait état en outre d'une économie de 15 %
de carburant et d'une dimination de 15 % de la pollution atmosphérigque sur ltautoroute.

Bien que le transpert plus rapide de passagers plus nombreux soit un succds
a4 l'actif du systéme South Dixie, ce dernier n'a pas manqué de poser des problémes,
dont celui des nombreuses intersections contr8lées ou non au moyen de sighaux lumi-
neux ol il fallait empécher les véhicules en provenance des rues perpendiculaires
dfemprunter la voie & contresens et faire respecter la réglementation, Les accidents
sont passés en neuf mois de 148 avant & 245 aprés la mise en oeuvre, et la différence
consistait notamment en collisions arriére., Il n'y a pas eu de collisions frontales.
Le bilan accuse une augmentation du taux des accidents qui, selon les autorités compé-
tentes, gerait plus que compensé par les effets bénéfigques, Les coltts Elevés d'exploi-
tation et de contrdle ont motivé la décision de déplacer la bande & contresens et de
la mettre dans ls voie de circulation, dans le sens du trafic, réservée Jusgue 13
aux seules voitures particuli2res utilisées en commun, pour une étude expérimentale de
six mois, Les autobus n'auront plus ainsi 1'avantage du surcroit de gain de temps
gqu'ils avaient Jusqu'alors sur les véhicules particuliers utilisés en commun. I1 est
possible dtautre part que le temps de trajet de ces veitures soit un peu allongé avec
1l'introduction, sur leur voie, des autobus, Avec cette nouvelle disposition d'exploi-
tation, il ne sera plus nécessalre de mettre en place et d'enlever les dispositifs de
sécurité séparant la bande & contresens et l'application des réglementations en sera
gimplifiée et molns coliteuse,
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I1T,2,.5. Bénde rééervée réversible .dans une rue importante

Le systéme Orange Streaker de la Téme Avenue North-West, & Miami, dessert
trois principales zones dlemploi de Miami et des faubourgs Nord, La section directe
du trajet comporte plus de 15,8 km de rues principales et 37 intersections équipées
pour détecter des signaux lumineux Opticom émis par les autobus qui circulent sur
une bande centrale réversible en site propre, Le terminus nord du systéme comporte
un important parc de stationnement. Il était prévu de mettre le projet en oceuvre &n
s8ix tranches & des fins de recherche en partant de la situation "avant" pour aboutir
&4 un stade final sophistiqué et géré par ordinateur. On penze que les principaux
avantages ont déjh été acquis dés la mise en place des deux premidres phases qiii
consistaient 1) & utiliser le systéme Opticom de priorité préférentielle alors que
les autobus circulaient encore dans le trafic général et 2} A utiliser ce méme Sys=
t2me pour les autobus roulant sur la bande centrale réversible en site propre. Les

‘résultats & ce jour montrent une amélioration de 20 % de la vitesse d'exploitation au

cours de la premigére phase et une nouvelle amélioration de 10 % depuis la mise en

oeuvre de la bande réservée en deuxidme phase, Or, la vitesse des autobus est actuel-

lement voisine de la limite de vitesse et la mise en osuvre des derniéres tranches
rrévues aboutirait plutdt & une régression qu'd de nouvelles améliorations, La fré-
quentation a augmenté de 34 %, Le probldme le plus difficile consistait & faire res-
pecter 1'interdiction de tourner & gauche, cette région ne se prétant pas facilement
a remplacer un virage & gauche par trois virages & droite successifs.

Il s'est produit des accidents lorsque des voitures ont tourné malgré les
interdictions et sont entrées en collision avec un autobus, Ce problime serait con-
sidérablement moins important si 1'on améliorait la -sighalisation et ie respect des
réglementations,

L'aménagement du syst2me Orange Streaker est basé sur des recherches car il
devait constituer la premidre tranche du réseau prioritaire d'autobus du Corridor
Nord de Miami. L'itinéraire des autobus sera transféré sur la bande réservée du -
terre-plein central de la I-95, voisine et paralidle, qui fait partie du m&me corri-
dor et permet des vitesses encore plus élevées. Ce systéme a été exposé ci-dessus
dans la section IIX,3.2,

ITI.3. Principes généraux de planification

la planification des itinéraires réservés pour autobus exige que 1'on dvalue
d'une manidre aussi réaliste que possible la demande, les cofits, les avantages et
les effets produits. Le but est d'appliquer des mesures gui a) réduisent les défi-
ciences du service d'autobus existant, b) procurent un service d'autobus attrayant
et fiable, c) répondent & la demande existante, d) présentent une réserve de capacité
pour l'accroissement futur de la fréquence des autobus, et e) soient compatibles avec
les programmes & long terme d'amélioration des transports en commun,

Une étude récente aux Etats-Unis (9) a conclu que les principaux facteurs
influengant 1l'intérét de mesures spécifiques d'amélioration des transports publics
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sont les suivants :

(1)

(2}
(3)
(&)

(5)

- {6)

(7)
(8)

{9)

Les

densité et répartition de la population des zones résidentielles envi-
ronnantes &4 desservir,

importance passée et estimée dans le futur des transports publics,
densité et perspectives de croissance du centre ville,
convenance de l'infrastructure existante,

vitesse d'exploitation des autobus et régularité du service dans le
centre urbain, ‘ :

existence d'un choix de routes qui permette de dévier le trafic auto-
mobile,

situation des zones d'emploi par rapport aux itinéraires dtautobus,
largeur, configuration et continuité des rues, et

attitude de la population vis-i-vis des rues, du stationnement, des
transports publics et spécialement des autobus,

itinéraires réservés pour autobus existants ou en cours de planification

aux Etats-Unis sont fondés sur les principes de base suivants

1.

Les aménagements accordant la prioriié aux itinéraires réservés pour au-
tobus doivent consister en un ensemble de mesures congues pour améliorer
la vitesse, la régularité du débit des autobus ainsi que pour accroftre
leur fréquentation,

Ces aménagements doivent assurer un débit de rassagers maximum ainsi
qu'en fin de compte un minimum de retard pour chaque personne.

Les investissements doivent &tre en rapport avec la demande existante et
potentielle,

Les avantages résultant des diverses mesures accordant la pricrité aux

autobus doivent &tre proportionnés aux dépenses engagées,
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I1I.3.1. Considérations générales

Au stade de planification comme de mise en oeuvré, il convient d'examiner
suffisamment tét les difficultés éventuelles de développement des itinéraires pour
autobus pouvant provenir des différentes formes d'opposition institutionnelie qui
consistent notemment en :

1. Fortes positions philosophiques telles que le droit pour les individus
d'utiliser une emprise réservée,

2, Difficultés rencontrées avec les divers services concernés.

3. Problémes légaux de responsabilité,

4, Oppositions juridiques et réglementaires - par exemple, les tribunaux du
Wisconsin aux Etats-Unis ont décidé que la circulation & contresens était
illégale ou anticonstitutionnelle,

5. Absence de position nette sur le plan politique.

6. Absence de domnées qui permettraient de mieux éclairer les décisions.

7. Le refus de faire appliguer les réglementations pourrait emp&cher la mise
en oeuvre du projet ou, dans le cas ol il serait réalisé, l'application des

réglementations peut &tre colteuse ou controversée.

IIT.3.,2. Coordination du systéme

Les itinéraires réservés pour autobus devraient étre développdés d'une manidre
telle gue le ramassage local au terminus suburbain, la section directe du trajet et
les aménagements au centre des villes forment un systéme intégré permettant des dé-
placements rapides et sirs en autobus a4 un cofit total minimal, Pour illustrer ce
concept, la figure 11 donne une combinaison type d'éléments d'un systéme que 1l'on
pourrait considérer comme un itinéraire réservé pour autobus (9).

Les mesures de priorité pour les autobus sur les grandes artdres et les au-
toroutes devront &tre soigheusement coordonnées dans le centre des villes, En atten-
dant la réalisation d'ouvrages qul libdrent la rue, il est possible, afin d'assurer
le transport rapide dans le centre urbain, de recourir & des handes réservées a
contresens, & des bandes sur le terre-plein central et d'affecter certaines rues &
la circulation des seuls autobus,

L'aménagement des itinéraires réservés refléte diverses stratégies fonda-
mentales :

1. Aménagements nouveaux dang un corrider & trafic intense

Un tel iraitement développe généralement un sens aigu de 1l'identité des
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Figure 11
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transports, ce qui peut aider & obtenir l'impact souhaité sur 1'utilisa-
tion du sol, mais cela demande généralement des investissements importants,
L'itinéraire pour autobus de l'autoroute San Bernardino, qui a cofité

60 millions de dollars, est typique de ce type d'aménagement. La plupart des
itinéraires réservés pour autobus entrent dans cette catégorie,

et A e s T T eaias et e sl Lt gttt

Aménagements de priorité pour autobus en amont et/ou dans les zones a

goulots d'étranglement. Ces aménagements, dent beaucoup ont été examinés

au Chapitre II, ont en général pour effet d'améliorer le niveau de service

avec un investissement relativement faible, Ils ont pour objet de faciliter
l'exploitation dans les zones de circulation difficile et se situent pour :
la plupart en amont de la zone d'étranglement. La plupart des bandes ré-

servées et des bandes de contournement sur les rampes d'accéés aux auto-

routes se calculent selon ce principe. Ils sont souvent des composants

d'un itinéraire réservé pour autobus.

La planification doit faire clairement la distinction entre les aménage-
ments 1) & contresens qui ajoutent une bande réservée 3 la capacité routidre
existante dans le sens de gros débit en utilisant la voie centrale de
l'autre sens ol le trafic est faible, et 2} ceux qui sont dans le sens de

la circulation et réservent aux autobus et quelauefois aux véhicules par-
ticuliers utilisés en commun une voie dans le sens de gros débit en 1ia
prélevant au trafic général. Jusqu'a présent, la plupart des schémas de
priorité aux autobus sur les autoroutes sont & contresens meis les sites qui
s'y pré&tent sont peu nombreux et les projets futurs suivront plus souvent

le sens du trafic., Les aménagements en centre urbain (rues a grande circu-
lation) sont le plus souvent dans le sens du trafic, mais il en est égale-
ment qui sont 4 contresens et qui ont trés bien réussi. Les ingénieurs

sont méme assez nombreux & préférer les aménagements & contresens qui, de
par leur nature, n'admettent aucune entorse 4 la priorité. La décisien
d'affecter une voie d'autoroute aux seuls autobus répond en général, entre
autre, & des soucis de protection de 1'environnement dont celui en parti-
culier de réduire le nombre de véhicules qui circulent dans le centre, Si
les projets pilotes répondent & l'attente, les wvoitures particuligres suf-
fisamment occupées seraient dans de nombreux cas admises & circuler avee

les autobus sur la bande réservée centrale.

I1 convient, dans la plupart des villes, de rechercher une solution d'ex=
ploitation plutdt que de gonstruction dans la mesure ol les conditions s'y
prétent. La mise en vigueur progressive des priorités pour autobus deit

se faire en fonction de 1'accroissement de la demande de déplacements,
comme indiqué ci-aprés :

1 - L'utilisation de la route doit &tre optimisde gréce & l'amélioration
de 1la gestion de la circulation, ainsi gque par des travaux de faible
importance. Lorsque la capacité routidre et les possibilités de sta-
ticonnement dans le centre sont limitées, on doit mettre 1'accent sur
1'amélioration de la priorité accordéde aux autobus ainsi que sur
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l'amélioration de leur service ;'1e stationnement des voitures sera
supprimé comme premier pas vers une généralisation des bandes réser-
vées dans les rues principales.

2 - Les rempes d'accés aux trongons dtautoroute & itrafic intense doivent.
8tre contrdlées de manidre 3 assurer un débit régulier sur la section
directe du trajet et garantir ainsi la régularité des horaires, Les
autobus, et dans certains cas les véhicules particuliers utilisés
en commun, doivent bénéficier d'une voie de contournement sur les
rampes, afin de leur assurer un temps de trajet meilleur gue celul
du trafic général, Des parcs de stationnement pour ces véhicules et

les autobus doivent &tre aménagés aux points stratégiques.

3 = Les bandes réservées & contresens doivent &tre aménagées sur les
autoroutes (et & contresens ou dans le sens du trafic dans les rues
principales) lorsque le trafic autobus est suffisamment important,
gue la chaussée s'y préte, lorsque le débit est différent dans les
deux sensz et les bouchons fréguents,

4 « T1 est possible d'exploiter des bandes réservées mixtes d'autobus
et de véhicules particuliers utilisés en commun dans la voie centrale
de 1é direction la plus chargée des autoroutes congestionnées,. Les
ccecupants de ces veitures doivent &tre assez nombreux afin d'éviter
que la demande de ces véhicules pour la veie prioritaire n'accroisse
le rapport débit/capacité au-deld de celui correspondant & 1'écoule-
ment libre,

5 — I1 convient dl'amédnager de courtes bandes exclusivement réservées aux

' autobus pour leur permetire de dépasser les files d'attente, afin de
relier les handes & coniresens avec la gare terminale ou de-contourner
~les bouchons.

‘6 -~ Le site propre se jJustifie plus particuli®rement dans les cas ol il
n'est pas possible d'aménager une bande réservée & contresens sur
1tautoroute., Par exemple, lorsgue des stations d'arrét sont & prévoir
pour desservir une communauté adjacente, le site propre peut &tre amé-
nagé par étapes pendant que continue 1'exploitation sur l'autoroute et

dans les rues principales.

De m&me, pour rendre compétitifs les itinéraires réservés aux autcbus dans
le centre des villes, il convient d'utiliser des solutions entrainant des
investissements ilmportants aux endroits ol la demande est élevée et les
difficultés de circulation importantes. Dans ce contexte, et par ordre
dtimportance, on mettra en place 1) des bandes réservées contre le trot-
toir, 2) des bandes & contresens, des bandes centrales ou des rueg réservées
aux autobus, et 3) des sites propres hors-chaussée, Cependant, 1l'implanta-
tion, des considérations d'écoulement de circulation et des facteurs non
techniques Jjoueront souvent un réle important dans le choix de la solution
retenue,
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II1.3.3, Considérations de fonctionnement

Un itinéraire réservé pour autobus doit avoir pour effet de réduire aussi
bien la moyenne que la variance des temps moyehs de trajet, Sur les autoroutes et
les routes principales comportant la section directe du trajet, on peut réaliser des
gains de temps appréciables. Si toutefois le trajet porte & porte est assorti d'un
changement de mode, l& gain de temps peut disparaftre, voire mBme se transformer en
perte. Le voyageur pourrait malgré tout rester acquis & 1'autobus si le parcours
direct est une amélioration par rapport & la conduite d'une voiture dans les encom—~
brements, Expriﬁé en terme d'avantage pour 1'usager, le cofit en temps est vraisembla-
blement secondaire, Les Principaux avantages pour 1'usager se situeront au niveau desg
colits de fonctionnement et de stationmement du véhicule, '

I1 convient, lors de la conception d'un itinéraire poﬁr autobus, de faire en
sorte gue la vitesse des autobus {et dans certains cas des voitures particuligres
utilisées en commun) utilisant ces aménagements ne présente aucun risque pour les
véhicules des voieg adjacentes, Une bande i contresens sur sutoroute comporte le
Plus souvent une limitation de vitesse de ltordre de 65 km/h pour les autobus en
raison du risque de graves collisions frontales,

Les bandes centrales dans le sens normal réservées aux autobus et aux voi-
tures particulidres utilisées en commun n'ont pas encore fait suffisamment leurs
preuves, On éprouve une certaine appréhension au sujet de 1'écart de vitesse entre
la bande réservée et les voies adjacentes trop chargées oll le trafic avancerait par
saccades, On serait ainsi placé devant le dilemme que présenterait upe situation ol le
gain de temps obtenu au moyen de la bande réservée se traduirait par des vitesses
différentielles indésirables par rapport au trafic des bandes adjacentes., Le coeffi-
cient d'occupation exigé des voitures particulidres et son respect constituent une
condition essentielle du maintien de la vitesse d'exploitation sur cette bande réservée
ainsi, dans une certaine mesure, que celle du trafic des voies adjacentes., Si le taux
d'occupation admis pour les voitures était trop faible (2 personnes par veiture, par
exemple}, la bande réservée serait surchargée et ne serait pas plus avantageuse que
les voies adjacentes, Il convient donc, dans un premier temps, d'imposer un taux
d'occupation élevé quitte & le réduire par la suite, le cas échéant., Il serait peut-
&tre nécessaire en définitive de déterminer le taux d'occupation en temps réel et de
le communiquer au moyen de signalisation variable, afin de répondre aux modifications
de la demande en période de pointe,

La voie centrale est certainement la plus indiquée pour une bande réservée
en sens normal ; cette voie est normalement celle du trafic rapide. Sur cette voie,
le trafic n'a pas, sur un c8té du moing, & se soucier des problémes de collision
latérale, n'est pas soumis aux conflits aux accés et est séparé du trafic poids
lourds, Lorsque les voitures particulidres utilisées en commun sont autorisées dans
la bande réservée, le nombre de changements de voie pour y arriver, surtout st'il
s'agit d'un trajet relativement court, les dissuade de l'emprunter, Il est &vident
d'autre part qu'une bande réservée sur la voie d'extréme gauche réduit au minimum les
changements de voie sur 1'autoroute, La voie de gauche présente enfin des avantages
certains dans le contexte de la signalisation et du respect des réglementations, Les
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véhicules non autorisés n'ont pas a utiliger la vole de gauche mais si, pour la bande
réservée, le choix se portait sur une autre voie, ces mémes véhicules auraient & 1'u-
tiliser pour changer de voie de sorte gu'il serait difficile, sinon impossible, de
faire respecter la bande réservée,

I1I.3.4. Régularité des itinéraires pour autobus

la régularité du service est une des principales exigences pour le calcul des
itinéraires réservés, Le conforf, 1a commodité et la régularité sont au premier rang
des aspects qui contribuent & une plus grande fréquentation des autobus et & une di-
minution éventuelle de la circulation dans le centre urbain. Lorsque Ltitinéraire ré-
servé comporte des parcs de stationnement, il convient d'assurer par tous les moyens
que les autobus partent 3 l'heure exacte, L'utilisation de ces parcs de stationnement
dépend dans une large mesure de la différence de temps entre le parcours effectué en
laissant sa voiture pour prendre ensuite 1l'autobus et le temps que demande le trajet
domicile-travail en voiture particulidre, Si les attentes dfautobus sont trop longues,
la fréquentation du parc de statiomnnement pourrait se raréfier, L'utilisation des
parcs de stationnement plus rapprochés (périphériques) serait davantage influencée
par une combinaison de colits apparents et de différence de temps. La possibilité
dans certains cas de recourir i des navettes d'autobus entre le parc de stationnement
et le centre d'affaires permettrait d'assurer des intervalles de temps plus réduits.
Il convient de retenir gu'au nombre de passagers provenant des véhicules stationnés
eén bout de ligne viendront s'ajouter les passagers déposés & l'arret. Il est souhai-
table en ocutre que les autobus soient propres et confortables avec un nombre de places
assises suffisamment important,

Un des principaux facteurs pour maintenir la régularité des horaires est la
manidre dont on accorde la priorité aux autobus en cours de route, La conception du
systime doit chercher autant gue possible & mettre les autobus & 1'abri des pertur-
bations et des retards causés par le trafic général, Afin de mieux assurer la régu-
larité, il est possible d'accorder une priorité préférentielle aux autobus aux feux
rouges, ce qui se fera d'autant plus facilement si on envisage la mise en place dans
une rue principale, et gi le volume des autobus n'est pas assez intense pour créer
des problémes de contrdle aux intersections. Un trafic d'autobus intense se préterait
sans doute mieux & des raffinements de signalisation progressive qu'ad un systéme de
priorité par feux et/ou préférentiel, Dans le centre urbain, il est possible d'assurer
la régularité au moyen de rues réservées aux autobus ou de bandes & contresens ou les
autobus seraient moins génés par les perturbations du trafic.

I1T.5.5, Justifications

Justifier numériquement la mise en place de bandes ou d'itinéraires réservés
aux sutobus est une tAche difficile, Le Groupe a constaté gque les politiques en ma-~
tidre de transport dans les pays Membres et le soutien apporté aux transports en com-
mun variaient d'une manilire telle qu'il n'était pas possible d'établir des Justifica-
tions fondées sur des objectifs précis qul soient le reflet d'un consensus de posi-
tions politiques et techniques,
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Toutefois, aux Etats-Unis, de nombreuses études visaient 3 établir des Jus-
tifications concernmant la priorité pour les autobus, I1 s'agit d'abord en Principe
de savoir si la mise en osuvre d'une voie réservée aux autobus éugmenterait le nombre
de passagers ﬁar comparaison & la situation ofi cette méme voie était ouverte i la
circulation particulidre pendant les heures de pointe, Aux Etats-Unis, on estime que
le nombre de passagers dans les autobus roulant dans les bhandes réservées doit &tre
au moins égal A& celui des occupants des voitures de la voie adjacente, Le transport
d'un nombre maximum de bassagers est l'objectif principal, Les justifications pour
les autobus en site propre intégral devraient &ire basées sur le volume de trafic en
période de pointe, mais l'application de ce principe doit tenir compte toutefois de
la pollution atmosphérique,'des objectifs d'écononmie d'énergie, des possibilités de
stationnement dans le centre, des objectifs de la politique d'urbanisation et de
transport, ainsi que de 1la pPossibilité pour les autres rues de fajire face & ltaug-
mentation de trafic en résultant, A partir de ces brincipes, des Justifications types
d'aménagements de priorité aux autobus ont £té établies et sont résumées & 1'annexe D,
Elles s'expriment en terme d'autebus et de passagers en période de pointe, mais font
état également d'autres facteurs qui sont aussi identifids,

II1,3.6, Application des réglementations

Le respect des réglements des dispositifs donmnant la priorité & un itinéraire
pour autobus tout au long de son tracd devrait &tre envisagé dans les toutes premidres
étapes du projet (16). I1 ne fait pas de doute que ce problime peut avoir des consé-
quences imporiantes sur la séeurité et le fonctionﬁement_du projet, plus particulidre-
ment lorsqu'on modifie les courants habituels de cireculation, Ltexploitation de la
section directe du trajet est tras vulnérable en ce qui concerne ces problémes, en
raison des vitesses plus €levées, de la densité du trafic, et de la complexité des
itinéraires, Or la fréguence des utilisations illicites d'une hande réservée tend A
augmenter avec son efficacité et les avantages qui en découlent. C'est dans une telle
situation que la répression prend toute son importance car, si elle fait défaut, 1a

bande réservée n'en sera plus une, et les avantages escomptés disparaitront en méme
temps que la crédibilité du projet,

I1 importe d2s le départ d'évaluer les colts et les impacts sur le fonection-
nement des aspects d'application de 1a réglementation, A défaut de planification ap-
propriée et d'engagements précis obtenus des autorités compétentes en ce qui concerne
la répression, le projet envisagé peut aller au~devant d'un échec dés sa mise en
otuvre, On peut se trouver, d'autre part, dans 1'obligation d'apporter des modifica-
tions importantes dans le fonctionnement si 1tapplication des réglementations est
trop lourde et trop coliteuse,

Ci-aprés sont résumées quelques observations préliminaires sur 1'expérience
acquise aux Etats-Unis au sujet du respect des réglementations ;
1) Les autobus en site propre intégral, sépards matériellement, et les bandes

réservées aux autobus et aux voitures & taux dloccupation dlevé se sont

révélés un succés sans efforts particuliers pour faire observer la régle-
mentation,
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2) Les bandes exclusives pour autobus et celles olt sont aussi autorisés cer-
tains véhicules particuliers sans aucuns séparation matérielle ont pogé des
problémes de respect des réglementations,

3} Les bandes é'contresens, sur les autoroutes, se font respecter dlelles-
mémes, mais leur surveillance ne peut pas &tre traitée A 1la légdre & cause
de 1la possibilité dtaccidents graves,

4) Les aménagements préférentiels sur les grandes artires des villes impli-
quant des restrictions de mouvement tournant ont posé les probleimes du
respect de ces restrictiéns. Les conirevenants pourraient entrafiner ume
augmentation du taux des accidents dans ces aménagements, ce qui pourrait

‘nuire au succes du projet,

5) Les voies de confournement réservées aux aﬁtobus et aux véhicules particu~
liers utilisés en commun sur les autorcutes au droit des acciés contrélés
ntont pas présenté de problémes de respect de la réglementation particu-
liers. Des contréles périodiques sont généralement suffisants pour mainte-—

-~

nir & 6 -~ 8 % le taux des infractions,
I11.4, Conclusions

Le principe essentiel du développement des itindraires réservés pour autobus
aux Ftats-Unis consistait en somme & intégrer les services de transport et 3 prévoir
dés priorités sur la totalité des parcours, afin d'offrir aux usagers un moyen de
transport plus rapide, plus confortable et plus conomique, Toutes les mesures prises
sont étudiées en fonetion d'objectifs 1liés 4 l'amélioration de la productivité des
véhicules de transport en commun, & une meilleure couverture du réseau et & 1'amélio~
ration des services mis & la disposition Ge ceux qui en dépendent pour leurs déplace—
ments,
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Tableau Z_

VITESSES_TEEORIQUES DES AUTOBUS EN SITE PROPRE INTEGRAL

{(sur la base d'une vitesse maximale de 85 km/h et d'une accélération de 1,2 m/s

2

INTERVALLES ENTRE

VITESSE MOYENNE (km/h)

LES ARRETS TEMPS D'ARRET (SECONDES)
(métres) 10 20 30
100 12 11. 10
200 20 17 15
300 25 23 20
400 31 28 25
500 - 33 32 30
600 39 35 33

e o E et TR g e o el

NOTE : La vitesse moyenne des autobus dans les voies urbazines, mfme s'ils

disposent de voies réservées, est comprise entre 10 et 20 km/h

Source : Aménagements progressifs de lignes en site propre, Institut de
Recherche des Transports, Note d'information N° 4, Arcueil, France,

Novembre 1974,
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nente dont il est facile de comprendre l'intér&t. On peut prévoir par exemple, & 1'u~
sage des piétons, des cheming dénivelés donnant accds & la voie en site propre et
prendre des mesures pour concevoir et intégrer les immeubles de manidre directe par
rapport & ce systime, Celui-ci peut également avoir pour effet de diminuer la demande
de déplacements, en établissant une zone concentrée au centre des villes, ol les dif-
férenteslutilisations du sol seraient groupdes. Il sera possible dés lors dtatteindre
des objectifs & long terme en ce qui concerne 1l'énergie, 1'environnement et d'tautres
aspects socio-économiques, '

- IV.2,2, Gestion glgbale de la circulation

Le concept de la mise en oeuvre et de l'amélioration des systémes d'autobus
a été intégré récemment, et plus particulidrement dans gquelques villes européennes,
dans le cadre d'un plan global visant & promouvoir la circulation et la gestion du
trafic, & 1'échelle d'une ville entidre. Ces plans mettent l'accent sur la politigue
et sur les aspects fonctiomnels des transports en commun, considérés par opposition
aux constructions matérielles, et ils ont pour but de limiter et de contr8ler la cir-
culation des voitures particulidres, Ils contrdlent les volumes de circulation en appli-
quant des limitations ou des entraves aux déplacements de certains véhicules, au moyen
de contraintes sur les horaires autorisés, sur 1l'emplacement et sur les tarifs de
certains équipements utilisés généralement par les véhicules, Dans le méme temps, on
Propose un service d'autobus amélioré susceptible d'attirer une clientdle nouvelle,
Ces mesures sont généralement peu onéreuses, et elles n'exigent gu'un minimum de cons-
tructions nouvelles. Ces plans de gestion globale de la cireculation se caractérisent
le plus souvent par la mise en place de zones pidtonniéres, par une diminution du
nombre de places de stationnement offertes et par llaugmentation des tarifs corres-
pondants, ainsi gque par la déviation de la circulation de transit de menidre & lui
faire éviter le centre de la ville et la mise en oeuvre d'un résesu de voies réservées
aux autobus pour desservir le centre.

IV, 3. Réseaux existants de voies réservées aux autobus

On utilise généralement les systimes de lignes d'autobus en site propre dans
les zones ol il est possible de planifier conjointement 1'utilisation du sol et les
transports, c'est-i-dire dans les villes nouvelles. Il est rare qu'une ville existant
depuis de nombreuses anndes puisse employer cette méthode sur une grande échelle, car
elle exige des espaces trés importants et elle cofite trds cher s dans ce cas, on choisit
de préférence une deuxidme méthode, nommée ci-dessus "gestion globale de la circula-
tion", et dont le but est d'améliorer de manire coordonnéde le systéme des autobus
existant au niveau de l'ensemble de la zone urbaine. Ces mesures sont trés souples et
leur colt est généralement asgsez faible,

IV.3.1, Réseau d'autobus en gite propre desservant les villes nouvelles

A cause des difficultés et des colits associés 3 la construction d'installations
nouvelles de transperts en commun dans les villes anciemnes, les villes nouvelles
représentent 1'une des seules opportunités de créer un réseau d'autobus en site propre
intégral intéressant l'ensemble d'ume ville,
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La possibilité de planifier conjointement 1'utilisation du sol et les trans-
ports autorise les meilleurs espoirs d'obtenir les niveaux de service les plus élevés
en zone urbaine, En ocutre, il peut en résulter les avantages suivants

- constituer une alternative raisonnable pour les investissements publics,
par rapport aux systémes routiers,

- représenter une alternative raisonnable pour les investissements publics
par rapport aux systémes de transport en commun de capacité plus élevée,

- réserver une emprise gui pourra &tre adaptée & une capacité plus élevée,
si la demande et la technologie le Justifient,

- séparer les trois principaux systémes de circulation urbaine : véhicules
particuliers, transports en commun et piétons,

-~ réduire les coflits d'exploitation en diminuant la longueur des itinéraires
et en autorisant des vitesses commerciales plus élevées,

Les exemples choisis ci-aprés illustrent dans ce contexte la gamme des sys-
teémes de réseaux de voies réservées aux autobus,

- REDDITCH (Royauge—Uni). Redditch est une ville prévue pour accueillir 90.000
habitants, d'ici 1990, La ville est desservie par une route continue de 22,5 km
de long qui comprend environ 10 km de voies en site propre intégral, exclusi-
vepent réservées aux autobus et 12,5 km de voies semi-exclusives, Les sections
semi-exclusives autorisent le passage dtautres véhicules, mais elles sont
congues de manizre & permettre un accds local pour les véhicules particuliers ;
au fur et & mesure gu'on approchera des différents villages constituant la
ville nouvelle, on obligera tous les véhicules, & l'exception des autobus,
a4 quitter les voies semi-exclusives et & emprunter les rues constituant le
réseau distributeur normal. Cette méthode d'affectation de la circulation de-
vrait décourager toutes les formes de trafic & l'exception des véhicules dé-
sirent un accés direct au village considéré ; dans ces conditions, il est pré-
vu que les niveaux de trafic en résultant ne géneront pas l'exploitation des
autobus sur les sections semi-exclusives.

Les autobus emprunteront des voies en site propre intégrai pour traverser le
cenire des villages et la ville principale, Cette conception de lignes en

site propre (existence d'un réseau exclusif et d'un réseau semi-exclusif)
devrait avoir pour effet de réduire les coOts de construction par rapport a
ceux d'une solution plus élaborée, tout en donnant lieu malgré tout & un niveau
de service élevé, Le colit total de 1'infrastructure pour les transports est
eatimé & 9 millions de dollars (prix de 1973) ; il comprend la réadaptation
partielle de guelques-unes des rues existentes aux normes des voies en site
propre intégral ou semi-exclusives. Le plan des transports et de l'utilisation
du sol prévoit des intervalles moyens de 600 m entre les stations et des durées
de marche & pied de 10 minutes (14). Prés de 3 km de voies réservées en site
propre ont déjd été comstruits & 1'heure actuelle,
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Figure 12

PLAN DE LA VILLE DE RUNCOCRM (R.U.)
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_[RUNCORN-!Rdzaume—Uni! Runcorn est une viile préVué'pour accueillir 00,000
habitants, d'ici 1990, La villé est desservie par deux voies de 18 km de long,
olt elrculeront prlncipalement des autobus (voir figure 12), Les autobus de
Runcorm répondront & tous les principaux types d‘utlllsatlon du sel : résiden-~
tiel, recreatlf, scolaire, commercial et industriel, Les voies disponibles

sont distribuées de la manidre suivante : environ 64 % & 1'usage exclusif des
autobus, 14 % pour une autoroute oll les autobus cotoieront les autres formes -
de circulation et 22 % pour des rues & trafic local que les autobus partageront
egalement avec les autres véhicules.

La municipalité a également pris d'autres mesures pour encourager 1'emp101 des
" autobus : :

- les parcs de stationnement automobiie seront pius éloignés des principales
utilisations du sol que les arrfts d'autobus correspondants, y compris. dans-
les zones résidentielles, .

~ intervalles de 5 & 7 4 mn entre les autobus, pour 80 V des passagers, en
dehors des heures de pointe,

- moins de 5 mn de marche & pied pour se rendre aux stations dfautobus:

Lorsque ce sysime sera tout & fait opérationnel, les vitesses commercizles
des autobus seront en moyenne de 30 & 35 km/h, bien que cela dépende dans

une certaine mesure des conditions de circulation sur les sections non. réser-
vées, 12 km sont opératiomnels & 1'heure actuelle ; le cofit de construction
s'est élevé & environ 6,25 millions de dollars (prix de 1973). On estime que
le colit total du résesu réservé en site propre s'élévera 2 12,5 millions de
dollars ; environ 90 % de cette somme seront dépensés pour la'séparation des
courants de circulation, y compris une section surélevée dams le centre de la
ville, L'achat des terrains exigera encore une somme de 2,5 millions de dol=~

lars (prix de 1973). (15)

EVRY (France)., Evry est une ville nouvelle situde & 25 km au sud de Paris ;

11l est préwvu d'y accueillir environ 500.000 personnes d'ici 1990, Lorsqu'elle
sera *terminée, Evry possddera des lignes en site propre s'étendant sur 48 km,
alnsi que 40 km de voles réservées aux autobus dans le trafic local, tout en
desgervant l'ensemble de la ville prévue (voir figure 12). Le réseau des voies
réservées se trouvera entidrement en site propre pendant environ 30 km et &
niveau pendant 18 km. On prévoit que le systéme d'autobus effectuera 1'équi-
valent de 55 % des déplacements des véhicules & 1l'intérieur de la ville, & 1la
vitesse commerciale moyenne de 24 km/h. On pense que le centre de la ville at—
tirera 1/6 de tous les déplacements effectuds Journellement par les véhicules ;
ce pourcentage pourra passer toutefois 4 20 ou 30 % pendant les heures de

pointe, ce qui représeatera environ 15,000 déplacements.

Etant donné ces prévisions de trafic élevé, le réseau d'autobus a &té congu
de manidre & pouveir &tre adapté & un systéme automatique permettant de faire
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IvV.3.2.

rouler les autobus & des vitesses commerciales élevées et avec de faibles

Aintervalles de temps, ce qui augmentera d'autant la capacité des lignes, Dans

les zones et aux heures oli 1a demande est faible, les autobus fonctionneront de
manigre normale. (16)

Gestion globale de la circulation

I1 existe, dans le domaine des transports, un grand nombre d'outils permettant

dratteindre les objectifs & l'échelle d'un réseau, L'expérience montre ceperndant que

des améliorations portant uniquement sur les transports en commun (par exemple, aug-
mentation de la flotte des autobus ou refonte des horaires)} n'auront qu'un succds

limité,

Une amélioration des transports en commun est nécessaire pour peser sur un

changement de mode, mais elle n'est pas suffisante pour atteindre des objectifs inté-
ressant l'ensemble d'une zone urbaine, & moins d'&tre placée dans un cadre global. Ce
cadre de gestion globale de la ecirculation pourrait comprendre dés lors la mise en

ceuvre d'un ceriain nombre de restrictions & 1'emploi des véhicules privés, La formu-

lation précise d'un programme de ce genre dépendra des besoins locaux, mais les exem-—

ples ci-apres montrent quels sont les outils & cet effet,

BESANCON (France). Des études préliminaires effectuées & Besancon (population
urbaine de 135.000 personnes) par des ingénieurs de la circulation ont mis

l'accent sur l'incompatibilité entre la configuration étroite, sinueuse de

son réseau de rues au centre de la ville et la c¢irculation qui y passe. Il
n'était pas possible de construire de nouvelles chaussées, et la ville a adopté
en 1974, apris plusieurs années d'étude, un plan de gestion de 1a circulation
qui réorganise les accés en différentes parties de la zone urbaine pour
quelques-uns des véhicules privés, tout en améliorant le niveau de service

des transports em commun, particulisrement dans le centre de 1la ville (voir
figure 14),

Cn a découragé l'entrée-du trafic de transit dans le centre de la ville, &
l'aide d'un systéme d'alvéoles de circulation, Le trafic & destination du
centre n'a pas subi de modification profonde, Le centre a été divisé en quatre
zones ou alvéeles distinctes, et les véhicules privés ne sont pas autorisés a
passer directement d'une alvéole & l'autre ; ils doivent emprunter une route
de rocade entourant la ville. Un petit nombre de points d'accés placés le

long de la route de rocade permettent d'entrer dans une zone donnée, mais

pour se rendre dans une autre zone, il est obligatoire de retourner sur la
route de rocade, La circulation de transit, c'est-a-dire l'ensemble des
véhicules ne désirant pas se rendre au centre qui posaient un probliéme sérieux
avant l'application du plan, se voit déviée vers la route de rocade., Les
autobus péndtrent directement dans les alvéoles et ne sont pas concernés

par les restrictions ci-dessus, Ils empruntent des wvoies réservées sur presque
tout leur trajet dans le centre, ce qui leur confére des caractéristiques
fonctionnelles particulidrement élevées, En outre, la ville de Besangon a
commandé de nouveaux autobus, réorganisé les itinéraires pour en accroftre
1tutilité, augmenté les fréquences de passage, mis en place un service d'au-
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tobus suburbain, commencé i mettre en oeuvre un programme de'transports en
commun gratuits, établi un service de mini-bus faisant communiquer plusieurs
parcs de dissuasion avec le cenitre, et commencé 4 appliguer un programme
d'information et de promotion concernant les autobus, Le soir, lorsque la
demande est plus faible, les taxis fonctierment & prix réduit comme un

transport en commun.,

Une évaluation extensive de 1'efficacité de ce plan est actuellement en cours,
mais les résultats préliminaires montrent que la clientéle des autobus a
augmenté de plus de 50 %. Ces nouveaux usagers sont des anciens conducteurs

de voitures particuliéres pour un tiers, des anciens cyclistes ou piétons
pour encore un tiers et des usagérs des autobus ayant augmente le nombre de
leurs déplacements pour un dernier tiers.

la v1tesse commerciale des autobus 4 augmenté et leur regularlte 5'est amé-
liorée, bien gque 1l'on ne dispose pas encore de données précises a ce sujet.
Le nouveau plan de circulatien des autobus & permis. d'améliorer les durdes-
de déplacement des voitures particuligres qui'n'oht'pas & aller au centre de
lz ville, et il n'a eu aucun effet sur le temps‘de trajet des véhicules &
destination du centre, Sa conséquence principale a &té d'affecter prés de

40 % de la circulation de transit & la route de rocade, (20)

NOTTINGHAM (Royaume-Uni), Nottlngham (population urbaine de 550,000 person—
nes) a adopté en 1972 une politique de transport mettant l'accent sur 1a mise
au point d'un réseau de transports en commun, intéressant 1'énsemble de la
zone urbaine ; cette décision est venue annuler un choix antérieur concernant
la construction de parcs de stationnement et 1'aménagement des rues, pour
faire face & la demande de dé@lacement en automobile. Le plan a commencéd en
1974 ;3 il porte sur les trois prochaines ammées, et son objectif est double
améliorer de manidre directe les autobus, et mettre en place un certain
nombre de contréles pour gérer la circulation des automobiles,

Dans un premier femps, la ville a commandé de nouveaux autobus modernes, aug-
menté leur fréguence de passage, offert un service dans les zones & faible
densité, établi des parcs de dissuvasion, créé un programme de transports en
commun gratults 4 1tintérieur de la ville, réservé un certain nombre de voies
et de rues pour les autobus, installé des abris et améiioré 1'information du:
public, Du point de vue de la gestion de la circulation, on a édicté des
mesures restrictives concernant le stationnement pendant les heures de pointe,
les arréts et les livraisons ; on & augmenté les tarifs de stationnement en
dehors de la rue et diminué les durées autorisées ; et le stationnement pro-
longé dans la rue a été virtuellement éliminé, De plus, un nouveau plan de
circulation est actuellement en cours de mise au point ; son but est de fa-
ciliter 1'exploitation et l'accés des autobus, On espdre &tre prochainement
en mesure de contréler la circulation dans toutes les zones résidentielles

et du centre de la ville.
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Figure 15
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_ Figure 16 _
' REPﬁESENTATlON SCHEMATIQUE DU NOYAU CENTRAL DE NOTTINGHAM
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En aolt 1975, a commencé une premniére expérience portant sur deux Zohes
résidentielles et trois importantes routes radiales, Ces zones sont entourdes
par des routes principales ; 1la sortie de ces alvéoles par ces routes sera
contrdlée, La circulation pénétrant dans chacune des zones. ‘e sera. pas con-
trolee directement, Dans le cas général, on fermera environ 1a moitid des ‘
voies permettant actuellement de sortir de ces zones; certaines autres seront
réservées & l'usage exclusif des autobus et les dernidres seront contrdlées
par des feux de signalisation (dans gquelgues-unes de celles~cl, on installera
des bandes réservées pour permettre aux autobus de contourner les files d'at-
tente prévues dans ces endroits). La signalisation installée dans 1a rue
principale donnera la priorité a cette méme rue. En plus des contréles posés
dans les zones résidentielles, on trouvera un nouveau cordon de feux de si-
ghalisation situé sur les itindraires pPrincipaux, Jjucte aprés la sortie du
centre de la ville. Ils seront réglés de manidre & limiter 1'accds des véhi-
cules dans le centre, Les voies réservées aux autobus permettront & ceux-ci
de ne pas &tre pris dans les encombrements de ces zohes congestlonnees, lors
de la desserte de la zone urbaine de Nottingham., On a prévu en outre un réseau
de voies et de russ réservées aux autobus dans la zone centrale (voir figure
15). (21).

COPENHAGUE (Danemark). Il n'y a plus de circulation de transit dans 1le ecentre
de la ville depuis deux décennies. Ce rdsultat a été obtenu & 1'aide dtun
systéme de rues i sens unique. 4 ce dispositif, est venu s'sjouter depuis
1962 un réseau de rues pidtonnidres et de points dlaccés contrdlé, (voir
figure 16)., Ces lignes ne peuvent &ire franchies gque par les autobus et les
cyclistes, Cette méthode a permis d'éliminer le trafic de trapnsit gang pro-
duire aucune augmentation induite de la circulation par ailleurs, comme cela
est souvent le cas des systémes alvéolaires les plus rigoureux.

I1 n'y a pas suffisamment de places de stationnement dans le centre de
Copenhague, ce gui a obligé les autorités 4 limiter le stationnement gratuit
le long des trotteirs & une durde d'un quart-d'heure ou une heure, Ailleurs,
le parking est contrslé par des parcmétres et la durde autorisée est de

3 h au maximum.

Remarques pénérales. Certaines autres villes ont épalement mis en place des
plans globaux de circulation s'appliquant & l'ensemble d'une zone urbaine et
mettant l'accent sur les transports en commun, T1 s'agit de Bréme (Allemagne)
et de G&teborg (Sudde). Elles ont mis au point, toutes les deux dans les
années 1960, un réseau efficace de tramways et d'autobus sur la base d'un
certain nombre d'alvéoles de circulation et de routes de rocade. Le systime
de Besangon & été mis au point sur le moddle de ces villes, Ces plans ne
feront pas ici L'objet d'un examen détaillé, car ils sont orientds sur les
tramways. Une étude de 1'efficacité du systéme de Goteborg a montré toute-~
fois que la vitesse générale avait augmenté de 50 % sur la route de rocade,
La pollution de l'air a diminué de 80 % dans le centre de la ville et les
niveaux de bruit d'environ 4 %, La ville de Nagoya {Japon) utilise ie méme
concept comportant des alvéoles de circulation et une route de rocade,
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92 cellules ont déja &té établies & ce Jour et i1 est prévu d'dtendre la
technique 3 1l'ensemble de la ville, Des résultats préliminaires provenant
dtun échantillon d'alvéoles indiquent une certaine dimimution de la frégquence
des accidents de toute nature, ainsi gu'une décroissance de trois décibels
du niveau de bruit et de 18 % pour la durée des déplacements sur la route

de rocade(25a).

Par ailleurs, les villes d'Uppsala (Sudde) et de Bologne (Italie) ont mis
au point un ensemble de mesures concernant 1'ensemble de la zone urbaine
qui visent & décourager la circulation générale, par une signalisation et
un réseau de semns unigues appropriés, de manidre 3 rendre les déplacements
en direction du centre particuliérement pénibles pour la circulation géné-
rale, Par contre, il a &été prévu un réseau de voies réservies donnant aux
autobus un accds direct et rapide (25b).

IV.4, Etudes de planification d'un réseau de voies réservées aux autobus

Les améliorations d'un réseau de voies réservées aux autobus se pré&tent par-
ticuliérement bien & une analyse par ordinateur, étant donné leurs obiectifs et leur
complexité. Cela permet au projeteur d'examiner rapidement et de manidre efficace un
grand nombre de possibilités. Les &tudes de planification ci-dessous sont présentdes
pour mettre en lumidre les principales contraintes et les hypothéses utilisées au
cours de ces études,

IV.4.1. Approche basée sur les transports en commun en général

Le Plan Métropolitain de Rome de 1974 (22) constitue 1texemple type d'une
étude de planification des transports urbains, A 1'instar d'un grand nombre de plans
modernes sur les transports, 1'etude a commencé par le recueil d'une grande guantité
de données concernant l'utilisation du s0l, les caractéristiques démographiques, les
transports, les considérations Sconomiques, etc.. On a &laboré ensuite un modéle
mathématique séquentiel sur la base d'tune enquéte par interviews i domicile effectude
en 1964, Ce modéle avait pour but de déterminer :

|

la génération des déplacements,

~ la distribution des déplacements,

la répartition modale,

1'affectation du trafic.

Ayant ainsi calculé ces grandeurs et déterminé quelle était la population
prévue, ainsi que les statistiques prévisionnelles concernant les taux de possession
des véhicules, les projeteurs ont été en mesure de recommander dans un premier temps
la mise en place de quatre lignes rapides sur rail {métro) pour desservir les axes
Origine-Destination (0~D) les plus chargés, tels qu'ils ressortent du moddle ¢ci-dessus,
On répartit ensuiie le reste de 1'infrastructure déja existante des transports en

So
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commm (tramways et autobus) pour desservir le métro. Il s'agit dtune méthode & deux
étapes. Premierement, on identifie les lignes de tramway et d'autobus qui sont suscep-
tibles d'alimenter le métro ; les installations parallzles sont éliminées, Dans un
deuxieme temps, on organise les autres lignes de manidre a4 ce gqu'elles desservent les
corridors ot les déplacementz sont nombreux et qui ne sont pas desservis par le métro,
Le critére final est la duréde des déplacements (vitesse} et une "vitesse commerciale
acceptable® minimale recommandée a priori, On essaie ensuite le réseau de transports
en commun de surface avec le reste de la circulation, et on calcule guelles sont les
rues gui seront incapables de permettre les vitesses minimales c¢i-dessus, Dans c¢es
rues, seront donc prévues des voies réservées pour autobus et tramways, dans la nme=-
sure olt cet arrangement n'entrainera pas de conséquenées "draconiennes! pour le

reste du trafic. Le résean de voies réservées ainsi obtenu n'est pas nécessairement
d'un seul tenant. Ce processus ségquentiel est un exemple. typigue de la maniére dont
on réalise beaucoup dlétudes de transports ; 1'étude de Washington D,.C. visant &
£ftudier un réseau de métro et d'autobus pour cette ville utilise une approche simi-
laire,

Approche fondée sur les veiles réservées aux autobus

la ville de Londres représente um bon exemple d'utilisation particuliére de
Ltapproche basée sur les transports en commun en général, en mettant 1l'accent sur les
voies réservées aux autobus. L'étude théorique de 1973 sur les voies d'autobus &
Londres ressemble par beaucoup de c¢dtés & J'étude de Rome, I1 s'agit toujours dlexa-
miner l'ensemble d'un réseau ; meis la différence réside dans le fait que 1'étude
de Londres porte sur les voies réservées aux autobus et les conséquences de leur
mise en place, sans s'occuper des autres modes de transport en commun, Elle porte en
fait exclusivement sur l‘'amélioration du statut des autobus. C'est la raison pour
laquelle ce travail a permis d'étudier 1l'effet des autobus sur le reste de la circu-
lation d'une manidre plus détaillée que l'étude de Rome,

D'un point de vue général, ce travail tentait de déterminer les différentes
possibilités des voies pour autobus, sans tenir compte des anciennes contraintes
britanniques relatives & l'impact sur le reste de la circulation et & 1l'obligation _
de rentabilité, Dans ces conditions, cette étude théorique a permis de comparer l'al-
ternmative ci~aprés : 1) voles réservées aux autobus dans toutes les rues desser-
vies lorsqu'il est possible de les implanter (contrainte de la largeur de la rue),
et 2) bvandes réservées aux autobus uniguement sur les lighes principales. L!'étude
avait reconnu au préalable qulil était important de connaltre de manidre précise 1=
vitesse des autobus dans les bandes réservées, ainsi que celle du reste de la cir-
culation, On a donc lancé une enquéte de grande envergure pour recueillir des don-
nées portant sur la largeur des rues, les débits de circulation, les emplacements
de 1la signalisation, les véhicules en stationnement, les arréts d'autobus, ete.,. Un
réseau expérimental a été établl sur ces bases, puls essayé ; les paramétres calculés
ont été les suivants : longueur des files d'attente, autobus-heures, véhicules-kilo-
metres et vitesses moyennes, Quelques facteurs non analytiques ont été recomnus, bien
qu'il soit apparu manifestement impossible de les inclure dans l'analyse du modéle,
11 stagit de l'effet des bandes réservées sur les immeubles riverains, sur l'appli-
cation de la réglementation, sur l'environnement, sur les avantages pour les autobus
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traintes posées par les éguipements de transport existant déji, et elles devront ﬁ
concentrer leurs efforts sur le court terme, Mais la gamme des sutils dont on dispose
est assez varide, Il est & peu prés certain que leurs brogrammes concerpant les au-
tobus comporteront un effort limité de constructions neuves, une tentatlve pour eta-
blir un réseau d'autobus en amélicrant dlrectement la quallte des transports en com-
mun (c'est—a—dlre er augmentant la flotte des autobus et en etendant leur utlllsa-
tlon, etc..), ainsi que 1'adoptlon d'un certain nombre de mesures pour limiter ou

contréler le déplacement des véhicules privés., Tout cela a pour but d’amellorer les
conditions de fonctionnement des autobus, ‘et, par voie de consequence, d'en étendre
la clientéle, Le concept qui émerge de toutes ces considérations est que 1l'on doit
mettre au point un plan de circulation comblnant K

- un accés radlal au centre d'affalres par un résean de bandes réservées aux
" autobus,

~ llinterdiction de la circulation de transit dans le centre de la ville et
une augmentation de la facilité d'accés dans le centre pour les transports

O LT

en commun,

- la mise en application de mesures politiques telles que la Iimitation du
siationnement ou la mise en oceuvre de certaines procédures "d'tautorisation”
(voir la référence 25 - étude de cas : Singapour), dans le but de limiter ?

" le trafic. : :;

Les impacts dans le domaine de la gestion de la circulation ont &été variables ;
d'une ville & l'autre. Cependant, il s'est avéré que cette technigue a réussi en gé-
néral & transformer le comportement de la demande de déplacements vers le centre d'af-
faires, et & atteindre certains objectifs relatifs & 1'environmement, Par exemple, ;
on estime & Besangon que le taux d'utilisation des transports en commun a augmenté ?
de plus de 50 % au cours de la premiére amnmée, L'effet des plans de gestion de la .
circulation 3 1'échelon de %'ensemble de la ville est moins évident en ce gui con- !
cerne les déplacements non destinds au centre d'affaires, par suite des difficultés f
rencontrées pour contrdler les dérlacements banlieue-banlieue, Mals il est difficile 4
dl'isoler les effets des facteurs qui ont exercé l'influence la plus importante {pour
le moins) sur la cirgulation, étant donné que la plupart des plans s'articulent en
de nombreuses parties qui sont toutes mises en oeuvre simultanément,

On considére que les concepts de la gestion de la circulation constituent
un bon moyen d'éviter Yes constructions. Tout cela est logique, dans 1la mesure ol
1'on peut améliorer le fonctionnement des autobus, particulidrement lorsqu'on aug-
mente leur capacité et leur régularité, et qu'on accroit la gualité de leur Ffonction-
rnement. Une augmentation de la vitesse est moins utile étant donné que le centre gdes
villes est peu étendu,

crmh
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1v.5.2, Les villes nouvelles (ou les nouvelles urbanisatibns)

Les autobus roulant sur un réseau réservé a niveau séparé bénéficient du
meilleur envirommement fonctionnel possible et ils peuvent fournir le meilleur ser-
vice, Tous les problEmes de nature géométrique (virages, accotements inappropriés,
absence de voies de dépassement, etc..) peuvent &tre résolus, et on peut dés lors
mettre en place un systdme ayant un caractére permanent, et donnant un aspect plus
attrayant aux autobus, tout en accroissant la capacité des lignes et en fournissant
un service confortahle, rapide et digne de confiance, La planification des wvilles
nouvelles est l'une des rares opportunités permettant actuellement d'élaborer des
systémes d'autobus intéressant 1'ensemble d'une zone urbaine. De plus, cette exigence
d'un site propre peut servir également & mieux .intégrer les installations de trans-—
port, et elle permettra de concevoir des stations capables de desservir directement
les différents générateurs de circulation et de donner la préférence aux piétons.

Les voies pour autobus en site propre intégral (clest-d-dire les installations
4 ltusage exclusif des autobus, situées sur un niveau sépéré) sont-elles rentables
lorsque la demande est encore faible, avant la fin de l'urbanisation ? La conception
des réseaux en site propre pour les autobus dans les villes nouvelles doit se faire
gelon une approche plus progressive, Il semble pius logique de suivre la démarche
utilisée pour les tramways

-~ gonstruire des installations séparées, & niveaux, clest-a-dire mettre en
place une séparation horizontale ; )

- limiter les effets nuisibles de la circulation désirant traverser, en amé-
nageant une signalisation déclenchée par les véhicules eux-mémes ;

— installer des carrefours & niveaux séparés de manidre progressive, au fur
et 3 mesure qu'on approche de la saturation,

Ltidée de préserver un site propre, comme dans les villes nouvelles, est trés
saine, car elle autorise toutes les possibilités d'intégration des transports et de
ltutilisation du =0l ; cet arrangement permettra d'accroftre uitérieurement la capa-
cité et de mettre en place de nouveaux systdmes au cours d'une prochaine étape,
sans causer pour autant aucune géne A la collectivité par des démolitions coliteuses.

Le réseau routier est congu généralement pour satisfaire la demande future
de circulation ; cela veut dire le plus souvent que le réseau restera sous-employé
pendant toute une période intermédiaire. Ceite situation encourage l'utilisation
illimitée des véhicules particuliers et se trouve par conséquent en contradiction
avec le désir d'encourager et de promouveir les transports en commun, Il semblerait
nécessaire dans ces conditions d'attendre un certain temps avant de tenter d'évaluer
quel sera le taux réel d'utilisation des autobus, Par ailleurs, on doit admettre le
concept suivant dés l'origine : il est trés important de reconnaitre que si e taux
dtoccupation des transports en commun reste faible dans les villes nouvelles, cela
ntest généralement pas dfi & la technologie de ces derniers, mais plutdt & l'absence
de contraintes a4 l'encontre des véhicules particuliers,
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EVALUATION DES PROJETS DE BANQES RESERVEES AUX_AUTOEUS

Dans le pfésént chapitre, on examine les métﬁodés d'évaluafion des'bandes
réservées aux autobus, principalement dans le contexte local. Ces méthodes toutefois
pourraient aussi bien s'appliguer

*

a l'évaluation des itinéraires qu'aux réseaux de
voles réservées plus importants,

Tout changement, gu'il s'agisse de mise en oeuvre de bandes reservees ou de
tcute autre modification imposée dans le domaine des transports, a pour cbjet dlat=.
teindre certains objectifs bien définis, L!lmplantatlon de bandes réservées aux au-
tobus a généralement pour objectif de mieux servir les usagers ou de faciliter 1'ex-
ploitation grﬁoe, par exemple, & la regularlte du service et & 11 amellaratlon des
temps de trajet. En général, cependant, il est difficile d'obtenir un tel résultat

sans qu'il y ait de répercussions pour les non usagers, parf01s méme a leur détri-
ment, L'évaluation d'un projet de bandes réservées n'a pas par consequent a4 considérer
le seul objectif & atteindre ; elle deit aussi se pencher sur les ¢conséquences pour
ltensemble de la communauté, Cette évaluation doit domner lieu & ume analyse ol1 les
avantages et les inconvénients tant matériels que subjectifs débouchent sur une wvue

d'ensemblé,

V.1. Facteurs d'évaluation des bandes réservées aux autobus

Ltévaluation d'un nouveau projet de bandes réservées comporte en général
L'étude des points ci-aprés ;

Gains et/ou pertes de temps

Pour les passagers des autobus H
- par suite de modifications dans la durée du trajet en autobus,

- " n " dans la durée d'attente aux arréts,

- " " n " dans les temps de trajet & pied jusqu'a la
station de départ et depuis la station de
descente Jusqu'é destination,

- n " L " apportées aux correspondances,

- 0 " " " d'horaires sur dtautres itinéraires.

Pour les utilisateurs de voltures particulidres :

= par suite de modifications du temps de trajet sur 1'itinéraire directement
concerné,

- 0 " " " dans la durée du trajet pour les automobiles qui
changent d'itinéraire,

- " " " " dans le temps pris pour trouver un stationnement,

- " " " " dang les temps de trajet & pied pour aller & sa
voiture et de l'emplacement de stationnement &
sa destination,
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Pour les piétons : -

- par suite de modifications dans la durée du irajet & pied & l'exclusion

des trajets 1liés & un quelconque'moyen de transport,

Variations des cofits d'investissements et de fonctionnement

ColQits concernant les autobus : } ER . .

- Nécessité ou non d'acheter de nouveaux autobus et modification des autobus
existants, '

- Modification dans l'exploitation.

- Services et matériels annexes.

Colits concernant les automebiles

- Modification du prix au kilomdtre du fait de nouvelles conditions de cir-
culation. )

- Modification du kilométrage total parcouru,

= Modification dans le nombre de voitures en circulation et incidence sur
la fabrication des automobiles, ‘ :

Colts concernant les véhicules commerciaux
— Modification du prix au.kilométre du fait de nouvelles conditions de cir-
culation,
- Medification du kilométrage total parcouru.
~ Modification des colts d'exploitation en fonction des différentes conditions
de livraison/enldvement des marchandises.
Modification du nombre de véhicules nécessaires.

1

Cofits concernant la route :

~ Investissements 1liés aux projets de bandes réservées.

- Colts dtexploitation.

~ Colits de la surveillance par la police,

- Nécessité ou non de nouvelles consiructions de routes et d'emplacements de
stationnement, possibilité de report de ces investissements,

Colits concernant les accidents, .

Profits ou pertes gui résulteraient de parcours plus ou moins nombreux ou
de changement du mode de transport adopté

- Avantages pour les voyageurs effectuant de nouveaux trajets (génération des
déplacements)

~ Pertes pour les voyageurs effectuant moins de trajets (suppression des
déplacements)

- Avantages ou inconvénients pour les voyageurs qui changent de mode de
transport
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- Investissements nécessaires en vue de déplacements’ supplementalres (par
exemple davantage d'autobus)

~ Economies réalisées en cas de déplacements moins nombreux (par exemple ré-
duction des cofits concernant les automobiles),

Effets sur l'environnement

- Bruit

Vibration

- Gaz d'échappement

- Intrusion visuelle

Effet de coupure

1

- Poussidre et saleté

Autres considérations

- Place du projet dans une planification & plus long terme
~ Influence sur le développement économigque et social

- Influence sur l'utilisation du sol (dens le cas des projeis de grande
envergure )

Répartition des cofits et des économies sur les différents groupes de
population.

V.2. Portée de 1'évaluation

Une liste des points & prendre en considération peut 8tre utile lorsqutil
s'agit de déterminer les éléments & considérer dans le cadre d'une évaluation, meis
beaucoup de ces facteurs sont difficiles & chiffrer et ne se pré&tent qu'a une appré-
clation gualitative ; il ne faudrait pas toutefols les négliger dans une évaluation. Le
fait de ne pouvoir chiffrer certains facteurs ne justifie cependant pas gue 1l'on aban-
donne la mesure des autres facteurs. Toute possibilité de mesure objective serait de
nature & faciliter une bonne prévision des chengements qui résulteraient de la réali-
sation d'un projet 2e bandes réservées ; des impressions subjectives 3 elles seules
pourraient induire en erreur,

Ainsi, en théorie, tous les facteurs pertinents sont 3 &tudier dans le cadre
de 1'évaluation, Dans la pratique, cependant, il est souvent nécessaire pour celle-ci
d'admettre certaines limites imposédes par les crédits et le temps dont on dispose. Il
serait admissible en pareil cas de laisser de cété certains facteurs si, d'apres
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l'expérience acquise, ils sont peu susceptibles de changement ou si leur modification
n'a que peu d'incidence, '

Avant d'entreprendre une évaluation, il faut bien savoir ce que l'on veut en
tirer comme enseignement, L'évaluation se borne assez souveni & se demander si la
bande réservée apportera une amélioration par rapport & la situation antérieure, en
fonction de certains critéres, S'il stagit d'en tirer des résultats dtapplication '
générale, il sera sans doute nécessaire de pousser plus loin afin de dégager les
avantages et les inconvénients que pourraient présenter les bandes réservées envisagées,
et ceci implique des recherches sur le concept de l'optimisation, & chaque étape, Qe
l'emploi des aménagements de transport. Par exemple, loréque la bande réservée entraine
la suppression d'une file de stationnement, une étude avant et aprds pourrait montrer -
que la bande réservée profite & toutes les catégories de véhicules en circulation, les
autobus comme les autres. En négligeant, dans cet exemples, certains autres facteurs,
le projet pourrait apparaitre comme un succés, mais il manquerait une €tape importante
de 1l'évaluation, Pour avoir une bomne idée des répercussions de la bande réservée sur
la circulation, il faut comparer la situation de la bande réservée avec une situation
intermédiaire olt la file de voitures en stationnement sera supprimée, mais oh la voie
ainsi dégagée sera ouverte au trafic géndéral,

La section II.4 sur les mesures d'accompagnement fait ressortir gque les bandes
réservées sont souvent mises en place simultanéhent avec d'autres changements, et,
comme le montre 1l'exemple ci-dessus, 1l'évaluation s'en trouve compliquée. Du point de
vue analytique, la mise en oeuvre de plusieurs modifications doit se faire par étapes
afin de pouvoir évaluer individuellement 1l'effet de chacune de ses étapes. Ceci peut
&tre difficile & réaliser en pratique 3 cause de diverses contraintes locales ou de
la volonté de mettre en place en une seule fois une somme &'améliorations ayant un
impact psychologique suffisant, mais il convient néanmoins de recourir 3 une progres—
sion par étapes si l'on veut faire une évaluation correcte.

V.3. Etudes "avant-apras"

Peu de projets de bandes réservées ont bénéficié Jusgu'd présent d'une éva-
luation exhaustive. La plupart des projets combinent la gestion du trafic ou d'autres
mesures avec la mise en place de bandes réservées, de szorte gqu'il est impossible d'at-
tribuer les effets A4 une cause bien définie. D'autres évaluations nlont pas tenu
compte des effels sur le reste du trafic, I1 est impossible, dans ces conditions, de
bien prévoir l'effet gqu'une nouvelle bande réservée pourrait aveir sur les Ffacteurs
énoncés ci-dessus, Il serait donec trés utile de connaftre les résultats d4'un certain
nombre d'évaluations de bandes réservées futures pour aider & 1l'amélioration de leur

conception ainsl que pour permettire d'établir des prévisions fiables,

V.2.1. Enguftes — choix de la période

I1 importe, dans la planification des enquétes destindes % mesurer les diffé-—
rents facteurs avant et aprés la mise en place de bandes réservées, de garder & 1l'es-
prit que de nombreuses autres causes peuvent agir sur les résultats. I1 existe, par
exemple, des variations saisonnidres importantes dans le trafic dues aux changements

99




météorologiques, & des événements particuliers {matches de foothall, chantiers de
travaux routiers, accidents, etc..) comme il peut aussi se produire des changements
tels qu'en 1973 lors de l'escalade du prix de l'essence, D'autre part, il convient,
aprés la mise en oceuvre d'une bande réservée, de laisser aux usagers le temps- de s'y
accoutumer ; il pourrait en résulter des changements d'itinéraires, des changements de

mode ou d'heure de transport.

En général, il est sans doute préférable de procéder par études "avant-aprds"
au printemps ou en automne, saisons oll les conditions atmosphérigues sont témpérées,’
olt la majorité des habitants ne sont pas en vacances et oll les heures de pointe du
matin et du soir se passent &4 la lumidre du jour. Il convient de procéder & des relevés
pendant plusieurs Jours avant, et de nouveau aprés, afin de noter les différences d'un
Jour & l'autre de la semaine, et de dégager une notion des variations normales de cir-
culation indépendantes de la nouvelle bande réservée, Il faut attendre, au moins plu-
sieurs semaines apres la nise en service d'une bande réservée, pour que la nouvelle
situation ainsi créée se stabilise et se préte 4 des mesures, Lorsqu'il stagit d'un
projet plus vaste, portant sur l'ensemble d'un itinéraire ou sur toute une zeone ur-
baine, la période d'adaptation sera en général de plusieurs mois, ocu méme d'une année
ou, peut-&tre faudra-t-il cbserver et suivre de manidre continue certains &léments
tels que le débit du *rafic ou la fréguentation des autobus pour savoir quand la situa-
tion se sera stabilisée, :

81 les études "avant-aprés" peuvent s'effectuer dans une péricde de deux &
trois mols, des variations & long terme telles gque les changements dans le parc auto~
mobile, dans le coQt de la vie et dans les revenus réels peuvent probablement &tre
négligées,

V.3.2, Etendue du domaine des mesures

Nous avons vu qu'une nouvelle bande réservée peut avoir des répercussions qui
vont bien au-deld des seules personnes directement concernées, Le trafic peut se redis—
tribuer entre les rues & bande réservée et les autres, et les personnes peuvent changer
de mode de transport., En général, les répercussions s'estompent & mesure qu'on s'éloigne
de la nouvelle voie réservée, et il devient plus difficile d'en constater les effets,
C'est donc une question de jugement que dfestimer pour la situation avant jusqu'a gquel
point il faut effectuer des mesures sur les autres routes et moyens de transport, Une
fois de plus, ce sont les projets de grande envergure qui exigent une grande couver-
ture. A titre d'exemple des nécessités éventuelles, l'observation d'une bande réservée
mise en place sur une route radiale principale conduisant dans le centre ville a permis
de constater que le trafic se détournait sur des routes radiales adjacentes en raison
de la perte de capacité subie par les rues de 1l'itinéraire doté de la bande réservée.
Le supplément de trafic sur ces autres routes a eu pour effet d'y ralentir toute la
circulation y compris celle des autobus, Ces autobus ont perdu plus que n'ont gagné
les autcbus de la bande réservée, Cet exemple démontre bien gu'une évaluation faite &
partir d'cbservations relevées sur le seul itinéraire doté d'une bande réservée aurait
pu induire en erreur,
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Eri déterminant le mombre de relevés 3 faire dtun élément donné sur un trongon
de route, le temps de trajet par exemple, il faudrait tenter d'évaluer - A partir,
éventuellement, de constatations antérieures fondées sur des observations similaires -
la dispersion probable des résultats par rapport & la moyenne, En appliquant ainsi la
technique statistique classique, il est possible de déterminer le nombre de résultats
nécessaires pour obtenir une moyenne avec un seuil de confiance acceptable pour la
quantité mesurée. '

Il sera souvent utile, enfin, de procéder & des observations supplémentaires
en un point témoin aussi semblable gque possible 3 celui olt se font les relevés de 1'é-
tude, & l'exception bien entendu que ce point ne comporte pas de bande réservée. Il
sera possible ainsi de comparer les changements sur la bande réservée avec ceux du
point témoin, afin de corriger les résultats en fonction des changements dont 1'origine
n'aurait aucun rapport avec la mise en place de'la_bande réservée,

V.4, Estimation des gains et des pertes

Les résultats des études "avant-aprés'" peuvent servir assez souvent et sans
difficulté & estimer les changements qui seraient apportés aux divers facteurs indiqués
4 la Section IV.t. En certains cas toutefols, le moyen de calculer certains gains cu
pertes sera molins évident. Des problémes particuliers dans ce contexte sont examinés
ci-aprés, '

V.4,1, Intégration des gains et pertes de temps

Pour faire une estimation des gains de temps au profit des passagers gu'appor--
terait une bande réservée, il suffit, par exemple, de multiplier le temps de trajet
gagné par les autobus par le nombre de passagers transportés pour obtenir un gain
total exprimé en heures de passagers d'autobus passées'dans le véhicule, Le gain de
temps réel par passager sera peut-&tre trés faible, dans certains cas (par exemple
1 minute), et il n'est en général pas universellement reconnu gue d'aussi faibles
gains de temps ont une quelcongue valeur réelle. Pour le moment toutefois, la méthode
d'estimation la plus pratique consiste bien & totaliser les gains de temps comme dans
1'exemple ci-dessus. '

V,.4,2. Changement de mode, génération, ou suppression de déplacements

Il est assez facile par cette méme méthode de quantifier les gains ou les
pertes de temps de ceux gui font le méme trajet avant et aprés, Pour ceux qui changent
leurs habitudes en adoptant un nouveau trajet (génération), en cessant de se déplacer
{suppression} ou en adoptant un autre mode de transport, les gains ou pertes feront
intervenir des estimaticns,

Si, par exemple, une bande réservée profite de manidre certaine aux passagers
habituels et que cette amélioration attire de nouveaux passagers, on suppose trés sou-
vent gue le gain pour ces nouveaux passagers se situera gquelque part entre zéro et le
gain pour les passagers habituels, Les avantages ne peuvent &tre négatifs car dans ce
cas, ils ne prendraient pas l'tautobus. De méme les nouveaux passagers ne peuvent pas
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gagner plus que les habitués car s'il en était ainsi ils auraient d&3a adopté ce
trajet avant 1l'amélioration. On peut donc supposer en ce qui concerne les nouveaux
passagers que le gain en moyenne serait égal 4 la moitié du gain dont bénéficient les
passagers habituels, Il est possible d'appliguer une régle similaire aux trajets. sup-
primés,

Les trajets de voyageurs qui continuent & faire un déplacemént, mais qui
changent de mode, peuvent é&tre considérés comme des suppressions de déplacement pour
le premier mode de transport et des générations de déplacement pour le second, et on
calcule en conséquence les gains ou pertes,

- V.4,3, Déviation du trafic

Lorsgu'on s'attend & une déviation d'un bon nombre de véhicules sur d'autres
routes 2 la suite de la mise en place 4'une bande réservée, il peut &tre d'un cofit
prohibitif de mesurer les différences de temps sur ces autres routes, Une autre possi-
Dhilité consisterait & mesurer les modifications du débit dans de telles circonstances
et & calculer le temps de trajet en utilisapnt la relation stendard V1tesse/deb1t
Les gains ou pertes du trafic sur ces autres routes peuvent 8tre grossiérement cal-
culés, et la méme technique gue celie décrite & la section V.4,2, pour les voyageurs
changeant de mode de transpori peut s'appliquer aux perscnnes qui abandennent un
itinéraire en faveur d'un autre,

V.b,4, Temps dtattente

Ici encore, il s'agit d'une quantité difficile 2 mesurer directement avec
guelque précisicn, notamment aux arréts qui desservent plusieurs lignes d'autobus,
Lorsqu'une ligne fonctionne avec un intervalle de 8 & 10 minutes entre les autobus,
on peut supposer, si le service n'est pas d'une régularité exceptionnelle, que les
voyageurs .se présentent au hasard. Il est ainsi poss:ble de calculer le temps total
d'attente en mesurant l'intervalle de temps réel entre les autobus sur une période
— &n prenant pour itemps moyen d'attente d'un autobus la meoitid de lt'intervalle de
temps entre deux autobus- le nombre de passagers en attente étant considéré comme
proportionnel & ce méme intervalle de temps. Si le taux d'arrivée des passagers & la
station dfarreét varie fortement au cours d'une période donnée, il convient de calculer
un temps d'atiente distinect pour chague partie de la période durant laguelle les arri-
vées sont A peu prés régulidres,

V.4,5. Frais d'exploitation des autobus

Si les autobus avancent plus rapidement grdce 2 la bande réservée, il en
résulte diverses éconcmies. Une vitesse supérieure a4 la vitesse d'exploitation normale
en ville se traduit par une économie du colt du kilomdtre parcouru qui résulte d*écow
nomies de carburant, de lubrifiant, de pneus, de freins, etc. Il existe des formules
pour calculer les économies qui résultent d'un accroissement de la vitesse commerciale,
mais elles peuvent conduire 3 une scus-estimation car une bande réservée pourrait
permettre une plus grande réduction du nombre des arréts et redémarrages au cours d'un
trajet que ce qui est prévu par la formule.
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Une économie de personnel roulant ntest possible gu'en remaniant 1'horaire
du service de maniére a profiter d'une plus grande régularité et d'une amélioration
des temps moyens de parcours et si, & partir de 1%, il devient possible de maintenir
le niveau de service original avec moins d'autebus, Dans la pratigue, le gain de temps
peut ne pas 8tre suffisant pour permettre de retirer de la circulation un autobus, mais
il convient dans l'!'évaluation de prévoir la suppression théerique d'un demi—autobus &
titre d'économie potentielle susceptible d'8tre réalisée lorsque de nouvelles amélio-
rations viendront augmenter les gains de temps sur lt'itinéraire, '

Il est possible d'utiliser un gain de temps important, non pas pour diminuer
le nombre des autebus, mais pour en augmenter la fréguence, en conservant le méme
nombre d'autobus, Il s'agit 13 d'une option qui est certainement possible mais qui pré-
terait moins A confusion, si elle faisait l'cbjet d'une évaluation & part, quil en
dégagerait les avantages et le cofit, afin de décider entre 1'augmentation de la fré-

guence et l'économie en nombre d'autobus.

V.5, Evaluation des résultats d'enguéte

Pour donmer une bonne image générale, une évaluation doit &tre basde sur les
avantages et les pertes pour la communauté dans son ensemble. En général, une évalua-
tion faite par une fraction de la communauté laisserait de cdté d'importants facteurs.
Ltopinion qu'a un exploitant d'autobus d'une bande réservée résultera principalement
des effets de cette bande sur les facteurs d'exploitation et peut &tre sur les passa-
gers des auvtobus, Une municipalité verra la question sous un angle plus large et sera
intéressée par les effets sur ceux qui ne prennent pas 1l'autobus, mais il lul arrivera
souvent d'omettre de corriger son évaluation en fonction de la fiscalité ou des sub-
ventions, Il convient de ne pas tenir compte de la taxation én ce gqui concerne les
colits ou les Sconomies en investissement, car les impdtis restent acquis & la communauté
et ne constituent que des transferts., Par contre, les subventions & 1l'investissement ou
aux frais d'exploitation doivent y figurer car elles constituent une dépense réelle
méme si les crédits proviennent d'un budget séparé,

V.5.1. Cause et effet

Ayant admis qufune évaluation sur la base de la collectivité doit comprendre
toutes les modifications réelles attribuables au projet de bande réservée, il est
essentiel de confirmer que ces changements sont bien dus & cette cause, Les tests
statistiques sont utiles pour comparer les résultats "avant-aprés", afin de déterminer
si la différence est significative ou si elle n'aurait pas pour origine une variation
fortuite. En principe, les tests de cette nature dans le cadre d'une étude de trafic
doivent se faire avec un seuil de confiance de 95 %. Il convient de faire intervenir
toutes les donndes "témoin' dont on dispose pour bien vérifier que la bande réservée
se trouve réellement &tre la cause d'un effet défini., Une modification de ia fréquen-
tation des autobus sur une route dotée d'une bande réservée peut se comparer, par
exemple, avec celles qui se produisent sur d'autres routes dépourvues de telles bandes.
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V.5.2, Bilan définitif

Apres avoir blen determlne quels sont les changements gque 1'on peut avec
raison attrlbuer ay proget il est p0551ble ensuite de dresser un bilan ol seront.
portés les dlfferents facteurs enumeres en regard. des modlflcatlons constatées, Etant
donné que certalnes mcdlflcatlcns peuvent s'exprimer en valeur monétaire, d'autres en
gains ou en pertes de temps, et que d'autres _encaore peuvent s'texprimer en diverses
unités de mesure ou de manidre purement ~subjective, on debouche enfin sur un jugement
de valeur quant & 1'évaluation globale de la bande réservée,

Une technique accessoire utlle, mais qui ne saurait se subst;tuer a ce Jjuge-.
ment définitif, est celle utilisée pour les analyses cofit-bénéfice, Les modifications
mesurées autrement qu'en valeur monétaire peuvent chaque fois que possible &tre conver-
ties en termes monétaires, Ainsi, les gains e% pertes de temps peuvent se chiffrer en
attribuant une valeur monétaire au temps, et les aygmentations ouw diminutions d'acci-
dents peuvent également se convertir en attribuant un colit exprimé en valeur monétaire
aux différents types d'accidents matériels et/ou corporels. Les valeurs que l'on uti-
lisera seront en général des unitds de comptabilisation normalisées employees a 1té
chelle natiorale, afin de conserver entre des projets tris différents la possibilité
d'une comparaison, Cette technique a pour avantage de limiter en derni®re analyse le
nembre des facteurs non exprimés en termes monétaires, et le jugement de valeur final
peut par conséguent &tre un peu plus simple,

104




Vi

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

71 existe un fort courant d!intérét dans tous les pays Membres au sujet de
"1templol optimal des installations utilisées actuellement pour les transports ; cette
tendance apparait notamment dans' les zones urbaines, ol 1'on tente en particulier
dtaméliorer la qualité des transports en commun., Les améliorations et les traitements
prioritaires en faveur des transports publics peuvent donner lieu & un certain nombre
de résultats souhaitables, comme 1'augmentation de la capacité des voies et des auto-
routes urbaines en ce qui concerne le mouvement des personnes, la promotion des trans-
ports en commun par rapport & l'utilisation des voitures particuligres, la diminutiocn
de la consommation de carburant dans le secteur des iransports, et enfin et surtout
une diminution globale des émissions de gaz d'échappement dues & la circulation rou~
tigre. '

Les systémes réservés pour autobus sont appelés & Jouer un réle important
dans 1'équilibre entre les transports publics et privés dans les zones urbaines de
toutes dimensions, Dans les villes petites et moyennes, les transports en commun
seront le plus souvent des autcbus et psut-étre des tramways, si l'on considére les
court et moyen termes, Dans les grandes villes, qu'il existe ou non d'autres modes de
transport en commun, les systémes d'autobus Jjouent et continueront de Jouer le réle
principal, Leurs grands avantages sont la souplesse et le fait gqu'ils sont capables
d'alimenter les autres modes de transport en commun & infrastructure fixe,

Ce rapport contient un tour d'horizon sur 1'état actuel des connaissances en
ce qui concerne les mesures de priorité pour autobus, basées sur les travaux de re-
cherche et 1l'expérience acquise dans les pays Membres de 1'0CDE et notamment sur les
réponses & un questionnaire distribué A tous les pays participants, Le Groupe n'lavait
pas ltlintention de rédiger un manuel donnant les critires exacts pour la mise en place
ou le fonctionnement des dispositifs de priorité pour les autobus, mails de décrire
gquelgues techniques pratiquées actuellement et de suggérer un certain nombre de direc-
tives pour la planification, l'exploitation et le fonctionnement des bandes réservées
et des systémes d'zutobus en site propre intégral,

Le Groupe a pu reconnaftre, au cours de ses travaux, gue de nombreuses varia-~
tions de conception et d'utilisation existaient dans les pays Membres, et gque ces vaw-
riations sont souvent la conséquence de contraintes spécifiques locales, en particu-
lier de nature légale ou réglementaire.

LtobJjectif des bandes réservées, des lignes en site propre intégral, et plus
généralement des mesures de priorité en faveur des autobus, est d'obtenir gque les
lignes fonctionnent avec des vitesses commerciales plus élevées et une régularité
accrue, afin d'offrir aux passagers un meilleur service et de rendre les autobus plus
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intéressants que les voitures particulidres, Toutefois, il est trés important de noter
que les bandes réservées et les lignes en site propre ne devront pas 8tre utilisées
comme des techniques passe-partout et de premiére urgence, dis que 1'on constate des
retards dans le fonctionnement des autobus. Dans un premier temps, on doit s'adresser
& des ingénieurs de la circulation et & des gestionnaires confirmés et leur demander
d'identifier les causes de ces retards ; les meilleures sclutions consisteront le plus
souvent & augmenter les restrictions de stationnement et & améliorer le marquage des
chaugsées, Amodifier le cycle des feux et 1'emplacement des arréts. Ce n'est gu'a la
suite de ces mesures et au cours d'une deuxidme &tape que 1'on pourra mettre en place
les bandes réservées et les lignes en site propre intégral,

VI.1. Conclusions

Vi.1.1. Bandes réservées aux autocbus

Justifications

On doit se rendre compte que l'on ne peut augmenter la vitesse commerciale
des autobus dans les zones urbaines que jusqu'd un certain point, Cela est dfi au fait
que la vitesse maximum est limitée & 50-60 km/h et que les autobus sont obligés de
s'tarréter périodiquement et de respecter les feux, ce qui occcasionne certains retards,
quelles que scient les améliorations.

Ces raisons font que les bandes réservées ne seront Jjustifides le plus sou-
vent que sur des trongons ol la capacité est insuffisante et olt il se produit pério-
diquement des encombrements d'une importance et d'une durée moyenne, gue doivent pou=-
voir franchir les autcbus,

51 1'on suppose qu'il y a suffisamment d'espace, on peut déduire de ce qui
précéde les quelques critéres fondamentaux suivants pour 1l'introduction des bandes
réservées :

1) retards répétés sur certains trongons par suite de files dtattente ;

2) nombre suffisant d'auwtobus 2 1l'heure ;

3) l'entrave A la circulation privée, ainsi qu'aux opérations de chargement

et de déchargement des marchandises, ne doit pas excéder um certain seuil,
compte tenu de l'effet bénéfigue pour les auteobus,

D'autres considérations peuvent donner naissance au critére suivant s

4) le désir de faire rouler les aultobus dans les deux sens, dans des rues en
sens unique.
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A propos du deuxidme critdre, on doit menticnner qutil ntest généraiement pas
possible de définir le '"nombre suffisant" d'autobus. Il e€st nécessaire dans tous les
cas de comparer les avantages globaux pour les autobus et les inconvénients du troi-—
sizme critdre. Cela veut dire que 1'on peut justifier une bande réservée oti rie passent
que quelques autobus, si la g&ne qui en résulte pour le reste de la circulation reste
peu importante et si les autobus en retirent un avantage considérable, Par aillsurs,
i1 peﬁt étre imprudent d'installer une elle bande, méme si elle deoit servir pour un
grand nombre d'autobus, lorsque ceux-ci n'en tirent que des avantages peu importants
et que les autres usagers sont fortement génés.

Le Groupe admet que les justifications pour la mise en place de bandes réservées
qui ont d4ja été avancées par différents auteurs constituent des contributions intéres-
santes ; il considdre néanmoins qu'elles peuvent &tre prématurdes dans la mesure ol la
plupart dTentre elles donnent des valeurs définies pour le nombre "suffisant" dtlauto=-
bus, Bien gqu'il soit tentant d'utiliser ces données, le Groupe considare gue 1'état
actusl des connaissances ne justifie pas leur emploi, De plus, il ne pense pas qu'il
sera jamais possible de fixer des valeurs de ce genre, car une méme situation,.eu égard
aux débits de voitures et d'autobus et en ce qui concerne le réseau routier, peut donner
lieu & différents traitements, selen la politique de gestion de circulation cheisie,
Pour exprimer un ordre de grandeur, on peut noter qu'il n'existe pas beaucoup de bandes
réservées ol circulent moins de 20 autobus & 1'heure par ligne, De plus, les problémes
de fonctionnement peuvent produire une réduction notable de la qualité de 1l'écoulement,
lorsque le volume est de 60 & 100 voitures & 1'heure. 1a pratigue meontre toutefois gue
1l'on peut effectivement atteindre des volumes plus élevés, dans certaines circonstances
trés particuliéres,

Pour que les usagers de la route comprennent gue 1'installation &'une bande
réservée est Justifide, il faut que les critires ci-dessus aient &té d0ment considérés,
et ce n'est qu'd cette condition que les usagers continueront 2 respecter les bandes
réservées,

.

Les bandeg réservées & contresens

La plupart des bandes réservées fonctionnent dans le mPme sens gue la circula-
tion générale, pour de nombreuses raisons, notamment parce qu'il est plus facile de les
mettre en oeuvre de cette fagon ; elles causent moins de problémes en ce qui concerne
la sécurité et les opérations de chargement et de déchargement que les bandes &
contresens,

Les bandes & contresens possddent effectivement quelques avantages, & savoir
que les autobus peuvent circuler dans les deux sens dans des rues en principe en sens
unique, ce qui perme: de sauvegarder l'itinéraire optimal ou d'en diminuer la longueur,
et parce que dans une certaine mesure elles sont mieux respectées,

Une rue contenant une bande & contresens pourra &tre considérée du point de wvue
de la signalisation et du marquage comme étant & double sensg, mais l'une des deux cir-
culations se limite simplement aux autcobus ; il n'en reste pas moing que les ingénieurs
de la circulation auront & prendre des mesures approprides pour éviter des accidents
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de piétons, et dans certains cas, les accidents causés par les véhicules débouchant
des voies perpendiculaires au cours de la période qui suit immédiatement la mise en
Place de la nouvelle hande,

Heures de fonctionnement des bandes réserviées et livraisons

Les heures de mise en service des bandes réservées sont troés variables, cela-
peut aller de la période des heures de pointe uniquement jusqu'id 24 heures par Jour.

Lorsqu'une hande réservée fonctionne vendant les heures de pointe,. comme
¢'est normalement toujours le cas, les autres véhicules ne disposent plus que du reste

de la chaussée, I1 n'y a aucune raison en général pour les azutoriser a emprunter les
bandes réservées en dehors des heures de pointe.

Cela signifie que celles-ci devraient rester em fonction 24 heures par jour,
saul pour charger ou décharger des marchandises ou pour un stationnement de courte
durée, L'expérience acquise dans guelques villes montre qu'il ne se produit aucune
difficulté si ces exceptions sont tolérées enm dehors des heures de pointe, & 1l'aide
d'une signalisation complémentaire, I1 en résulte que les bandes réservées n'inter—
disent les livraisons et les accds chez les riverains que pendant les heures de pointe.
81 cet inconvénient est inacceptable, il existe d'autres possibilités (voir Section
II,3,3.).

Véhicules autorisés dans les bandes réservées aux autobus

Un certain nombre de villes autorisent certains types de véhicules & emprunter
les bandes réservées. Les véhicules de secours y ont généralement accés, ce qui ne
orée aucun prebléme, Les taxis, les véhicules utilisée en commun ou les cycles sont
également autorigés dans certains cas.

il ne semble pas y avoir de raison dirimante pour permettre aux taxis dtaccéder
aux bandes réservées, dans la mesure ot ils occupernt 1a méme surface sur la chaussée,
otz ils preduisent la m#me pellution et ob: ils consomment la méme quantité de carburant
qu'un véhicule particulier, tout en transportant un nombre de personnes plus faible
en général ; en d'autres termes, il s'agit 14 d'un transport public, mais non collec-
tif, De plus, i1 est peu probable gue cette autorisation accordée aux taxis persuade
suffisamment de gens de laisser leur voiture au bénéfice & 'un taxi, pour réduire no-
tablement la demande de places de stationnement. Les feux situés sur les bandes ré--
servées sont souvent équipés d'une signalisation et de détecteurs spéciaux gui, si
on y ajoute les arréts, peuvent créer de grandes difficultés et réduire la capacité
de passage pour les autobus ; ces difficultés seront accrues d'autant si les taxis
sont autorisés 4 emprunter les bandes réservées, De plus, les taxis sont tellement
nombreux dans certaines villes gue les bandes réservées seraient saturées. L'expérience
de certaipes villes montre également que la présence de ces véhicules dans les bandes
domme l'idée & certains autres usages de les emprunter & leur tour, et & d'autres groupes
de personnes de postuler le méme privilége, ce qui aurait pour effet dfaugmenter encore
l'utilisation illicite de ces bandes réservées. Iz conclusion du Groupe est gqu'il
n'est pas souhaitable d'un point de vue fonctionnel dtautoriser les taxis dans les ban-
des réservées aux autobus,
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Si l'on doit s'intérésser aux bicyclettes, on peut conseiller de construire
une piste cyclable séparée de la chaussée par une bordure. 3i pour une raison gquel-
congue cela n'est pas possible, les bicyclettes devront avoir le droit de rouler dans
la bande réservée aux autobus gqu'il faudra élargir en conséquence,

Position sur la chaussée des bandes réservées

51 1'on veut que 1l'écoulement de la circulation soit optimum et que.lés pas-
sagers accédent facilement aux arréts, il faudra le plus souvent placer les bandes
réservées aux autobus sur la partie droite de la chaussée, Dans certains ¢as, comme
par exemple au voisinage d'un virage & gauche, il est plus prathue d'lnstaller cette
bande le long du milieu de la chaussée,

VI,.1.2, Rues réservées aux autobus

Les russ réservées aux autobus sont de deux sortes :

(1) Les rues réservées exclusivement aux autobus, sans gue le reste de la
circulation puisse y avoir accds, 24 hesures par jour, et :

(2) les rues ol certains autres véhicules sont autorisés & certaines heures
ou de fagon permanente,

Les rues réservées exclusivement aux sutobus sont construites en principe

au moment ol le guartier se développe, ou alors elles ont 4té mises en place dans les
banlieues ol la population n'est pas trds dense, Cette méthode est un moyen efficace
dtaccorder la priorité aux autobus et d'améliorer la gualité de 1'environnement, Le
systeéme de rues réservées exclusivement aux autobus ne pose aucun probléme, mais cedte
mesure cofite souvent assez cher.

Dans les guartiers oll la population est déja dense, il est nécessaire d'au~
toriser certains types de véhicules & emprunter la rue réservée aux autobus, pour
desservir les riverains de la rue (véhicules de livraison), tout au moins & certaines
heures, De telles exceptions impligquent un certain nombre de problémes quant & l'appli-
cation de la régiementation, car la présence de véhicules autres que les autobus cons-
titue une tentation pour d'auvtres usagers de pénétrer également dans la rue, et la '

police aura des difficultés pour contrdler le trafic interdit.

Dans ces conditions, on peut plutét conseiller d'utiliser des points dlaccds
contrdlé, dont la ligne ne pourra &tre franchie que par les autobus et peut-&tre les
cyclistes., La police peut contrdler beaucoup plus facilement ces points, s'ils ont
été placés convenablement, et ils auront le meme effet dissuasif & 1'égard des véhi-
cules non autorisés.

Les rues réservées aux autobus conservent en principe les bordures de leurs
trottoirs, mais 11 peut arriver parfois qu'elles solient enlevées entié&rement, Dans ce
dernier cas, on recommande fortement de recourir au mobilier urbain, aux revé&tements
de nature différente, etc... pour qu'il existe un minimum de séparation entre les
plétons et les autobus, Il est également souhaitable de limiter la vitesse des
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autobus et d'éviter qu'un trongon de Tue trop long se trouve dans cette situation.

VI,1.%. Réseau de voies réservées aux autobus

Un réseau de voles réservées aux autobus a £été défini dans le cadre de ce
rapport comme un systéme d'autobus fonctionnant sur une emprise exclusive continue,
assurant une liaison confortable, rapide, fiable et d'un accdés facile, entre tous les
quartiers de la wville,

Les objectifs se rapportant & toute une zone urbaine ne pourront 8tre atteints
que si on met au point un programme diversifié de transports en commun, dont le champ
dfaction engliohe l'ensemble de la wville,

La planification des villes nouvelles représente 1'une des rares occasions oll
1l est possibtle de concevoir et de réaliser des réseaux de voies réservées, de manidre
& intégrer les transports en commun et 1'utilisation du sol. On peut par exemple pré-
voir des lignes réservées aux autobus en site propre intégral pour desservir directe-
ment les utilisations du sol les plus denses ; le service offert par les transports en
commun pourra deés lers &tre compétitif par rapport aux veitures particulidres ; dtautre
part, on aura réalisé dans le méme temps des lignes plus courtes et plus directes et
les frais d'exploitation seront plus faibles que dans le cas des réseaux urbains
actuels,

Lorsque les villes ont déja consacré des efforts importants pour 1'infrastruc-
ture urbaine existante, elles seront obligées d'étudier les aménagements de réseaux
de voies réservées, en tenant compie des contraintes exercées par ces installations
et de s'astreindre & développer la souplesse, tout au moins pour le court terme, I1
est trés probable que ce programme ne compertera qu'un minimum de constructions nou-
velles et gu'il tentera plutdt d'améliorer les services des auwtobus par un emploi
extensif des outils décrits dans les chapitres précédents, sans emprise particuliére,

. On peut considérer que la conception et la mise en place de bandes réservées
aux autobus dans les rues urbaines ou dans les corridors de circulation avec certains
systémes de traitement particuliers pour les autobus, représentent une étape prélimi-
naire ou intermédiaire, dans la mise en oeuvre d'un programme de réseau de voies ré-
servées aux autobus,

VI.1.4, Evaluation

Une évaluation ne deit pas seulement considérer quels sont les objectifs que
l'on a pu atteindre ; il faut examiner également les implications pour la collectivité
des effets secondaires éventuels.

la mise en place des bandes pour autobus et les modifications subséquentes
devront s'effectuer en plusieurs étapes, afin que l'on puisse étudier séparément
chacun des éléments du projet.

I1 faudra que 1l'évaluation soit d'autant plus extensive et la période dladap-
tation accordée au public d'autant plus longue que le projet sera plus important,




Vi,2. Pecommandations pour des études futures

VI,2,1, Limite de la capacité par les arréts d'autobus

Les arrdts représentent un goulot d'étranglement dans le fonctionnement d'une
ligne d'autobus, notamment lorsque certaines voitures ne peuvent pas en dépasser
dlautres qui stationnent aux arréts, Les dtudes sur la manidre de minimiser le temps
dlarrét semblent donc avoir une importance certaine, Parmi les facteurs essentiels,
on peut noter le systéme de tarification, ltécoulement des passagers & 1a montée et
a4 1a descenie, le contréle & distance des portes et les possibilités offertes aux pas-
sagers de trouver 1'autobus désiré loreque les intervalles entre autobus sont Faibles,

Dans ce dernier cas, il peut &tire intéressant d'étudier quelles seraient les
possibilités et les limitations d'un dispesitif ol seraient affichés, & l'usage des
personnes en attente, des indications sur.-le lieu exact ol s'arrétera la prochaine

volture, comme cela se fait couramment dans les gares de chemin de fer,

Vi,2.2, Conception des carrefours

Le Groupe recommande ¢que l'on consacre un effort de recherche & la conception
des carrefours en liaison avec les bandes réservées, ainsi gu'é la conception et aux
principes de signalisetion., Il est important de considérer guel est le meilleur empla-
cement des arréts d'autobus et comment on doit les conceveir lorsqutils se trouvent
a proximité d'un carrefour,

Les autobus béndficient de toutes les priorités lorsgue la bande réservée va
tout droit Jusqu'd la ligne d'arrét d'un carrefour, mais cela peut poser un certain
nombre de problémes pour les véhicules désirant tourner & droite, et il se peut que 1la
capacitéd disponible pour le reste de la circulation soit réduite également, Ces pro-
bliémes pourront &tre rdésolus en partie, si l'lon arréte 1la bande réservée & environ
50 ou 60 m de la ligne, ce qui ne réduira pas beaucoup les bénéfices escomptés pour les
autobus, Dfun autre c8té, on a remarqué gque certains conducteurs répugnent & stengager
sur le troncon de rue qui va de la fin de 1z bande réservée Jjusqu'd la ligne d'arrét,
si la bande réservée continue de l'autre c8té de l'intersection et s'il leur faut
changer de voie & nouveau,

Des recherches visant & étudier la réelisation d'une section de rue i la sortie
d'un carrefour ayant motivé 1l'interruption d'une voie de circulation, et particulizre-
ment s'il s'agit d'une bande réservée aux autobus, pourraient permettre de résoudre
ce probleme et d'augmenter la capacité de ce type de carrefour.

VI.2,3, Accidents survenant dans les bandes réservées aux autobus

Il existe des raisons de penser que les accidents impliguant un autocbus et
des piétons ou une collision entre un autobus et des véhicules désirant traverser les
bandes réservées peuvent poser un probléme assez important, particulidrement dans le
cas des bandes a contresens., Il est nécessaire de recueillir plus d'informations sur
les taux dlaccidents dans les bandes réservées, et également sur l'efficacité des
mesures visant a réduire ce risque (barridres pour piétons, installations spéciales
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peur aider les piétons & traverser, interdiction’ de. tourner pour lés véhicules autres
que les autobus, etec..).

VI.2.4, Marquage et signalisation

Le Groupe préconise.un accord internaticnal au sujet du miarquage et de ia si~
gnalisation des bandes réservées aux autobus, afin d'améliorer la sécurité, la visibi-
1ité et le fonctionnement de manidre & faciliter le travail de la police-*,

Vi.2.5. Lignes d'autobus en site propre intégral

Les exemples de lignes d'autobus en site propre intégral prévues ou existant
déja sont encore rares. Une évaluation de celles-ci et de celles gui pourraient appa-
raftre prochainement devrait déterminer si la construction d'une infrastructure entizw
rement nouvelle est plus Justifiée que la.mise en oeuvre de technigques plus simples
comme les bandes réservées et les autres mesures de priorité en faveur des autobus.

VI.2.6. Véhicules autorisés & utiliser les handes réservées

Des recherches complémentaires sont nécessaires en ce qui concerne les types
de véhicules pouvant &tre autorisés & emprunter les bandes réservées en méme temps que
les autebus, et ce plus particulidrement sous l'angle des problémes de capacité liés
& leur utilisation par les taxlis ainsi que des problémes de sécurité se rapportant &
leur utilisation par les véhicules 4 deux roues.

VI.2.7, Généralités

Le Groupe reconnait également la nécesgité de continuer les recherches sur un
certain nombre de problémes relatifs & la planification, au foncticnnement et & 1'a-~
nalyse de la circulation ; d'une maniére plus précise, cela concerne ltinstallation et
ltévaluation des améliorations apportées aux systémes d'autobus :

a) étude das relations décrivant la circulation {vitesse - écoulement - débit)
sur des chaussées munies d'une signalisaztion, en tenant compte de la compo~
sition et de la circulation i

b) étude de la validité des approches microéconomigues classigues pour quanti-
fier les collts et les bénéfices, avec 1l'idée gue les méthodes utilisées
Jusqu'tici pour arbitrer entre plusieurs sommes importantes de durées faibles
el entre les gains et les pertes dconomigues (comme cela se pratigue de ma-
nidre classique lorsqu'on étudie la possibilité d'implanter une bhande ré-
servée) n'ont pas beaucoup de sens

* La CEMI et la CEE/ONU travaillent actuellement (1975) sur un tel projst.

112

et g i AP




e}

d)

mise au peint de la technique de prévision de l1a répartition modale, afin de
contrdler les stratégies concernant les bandes et les rues réservées aux

autobus et les projets d'améliorations des réseaux de voies réservées s et

mise au point de méthodes et d'un matériel visant & emp&cher les véhicules
non autorisés de pénédtrer ou de rouler dans les bandes réservées aux auto-
bus (sans gue cela constitue un danger pour les véhicules 3 deux roues).
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12,
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14.

15.
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Tabieau AT

RATP - Réseau Parisien (intra muros)

NOMBRE D'ACCIDENTS POUR 100.000 KILOMETRES

: Passagers blessés
Autres véhicules suite & une accé-~
Piétons -1 lération ou décé~ | TOTAL
lération brutale
4 roues | 2 roues | 3.°Jvautobus —
1968 bandes réservées 1,62 5,36 '1,98 9,48
ensemble du reéseau 0,30 13,75 1,97 15,99
bandes réservées 0,85 2,99 _ 1,39 8,28
1969 | ensemble du réseau 0,43 14,72 { 0,27 2,56 18,15
bandes réservées 0,56 4,06 1,13 7,31
1970 | ensemble du réseau 0,36 13,74 0,28 2,43 17,01
bandes réservées 0,19 4,09 0,71 5,05
1971 ensemble du réseau 0,12 11,42 F 0,26 1,26 14,10
1972 ensemble du réseau 0,22 10,20 0,28 1,45 12,30
1973 ensemble du réseau 0,17 10,07 0,31 1,17 11,92
Notes : (1) La premidre bande réservée pour autobus de Paris a été mise en place en

1964, mais ce n'est que depuis 1968 que la longueur des bandes réservées:
- spécialement 3 contre-sens — atteint un niveau significatif. Depuis

cette époque, le nombre de bandes réservées a été en augmentation eroissante,

(2) En ce qui concerne le nombre d'accidents dans lesquels des piétons sont im-

pliqués, on peut remarquer gqu'en comparaison de la moyenhne de ltensemble
du réseau, ce type d'accident était beaucoup plus fréquent sur les bandes
réservées en 1968, mais il a diminué d'année en amée Jusqu'len 1971, date

4 laquelle il a atteint un niveau comparable 4 la moyenne du réseau.

(3) Le nombre des accidents impliquant un autre véhicule a toujours été beau-
coup plus faible sur les bandes réservées.

(&) I en est de meme pour les accidents survenus & des passagers d'autobus

3 1'intérieur d'un véhicule, par suite d'une brusque accélération ou décé-
lération (sauf pour 1968},

Du point de vue de lLa sécurité, les bandes réservées pour autobus semblent

donc donner satisfaction.
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ANNEX® B

QUELQUES EXEMPLES DE SIGNALISATION ET DE MARQUAGES ROUTIERS _
POUR LES BANDES RESERVEES ET LES SITES PROPRES INTEGRAUX POUR AUTOBUS -

B,1. FRANCE

B.1.1. Marguage au sol (Arr2té du 30 Septembre 1973)

Les voles réservées aux autobus, taxis, ambulances, véhicules de police, de
gendarmerie, de lutte contre l'incendie, etc. sont séparées de la voie principale par :
- une ligné'continue de largeur 15 cm dans le cas de couloirs réservés a
contresens ou d'un couloir dans le sens normal réservé en permanence et
sur lequel tout dépassement est interdit.

- une ligne discontinue (longueur du trait 3 m, intervalle entre deux traits
shccessifs 1,33 m), de largeur 25 cm dans tous les autres cas de eouloirs

réservés dans le sens normal,

B.1.2, Sipgnalisation verticale

La bande réservée est signalée par un panneau d'obligation bleuw avec une
bordure blanche o est écrit WVOIE RESERVEE AUX AUTOBUS" en lettres blanches. En-des-
gsous de ce panneau, un panneau rectangulaire peut &tre ajouté mentionnant les condi-
tions de fonctiomnement de la bande : heures d'ouverture, véhicules autorisés, li-
vraisons, etc.

Dans le cas d'une bande & contresens,'ce panneau est complété par l'un ou
les deux panneaux classiques suivants :

(i) panneau de sens interdit

(ii) panneau avec fliche directionnelle.

B.2. ALLEMAGNE

Le marquage au sol est assuré par une ligne blanche généralement de 25 cm de
large, soit continue, soit discontinue. Le panneau signalant la bande réservée est le
panneau classique dfinterdiction totale de circuler {(cercle rouge sur fond blanc)
complété par un panneau signalant que cette interdiction n'est pas valable pour les
autobus. En 1976, un nouveau panneau spécial a été introduit : il est fixé au-dessus
de la voie réservée et n'exige aucune signalisation complémentaire, en ce qui concerne
par exemple l'interdiction de stationmnement., Des exceptions pour les livraiscns sont
affichées séparédment (voir figure B1).
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B.3, ESPAGNE

A S

b s i ey iR

Les panneaux utilisés en Espagne ];iour les bandes réservées pour autebus sont
représentés aux figures B2 et B3. :

B.4, ROYAUME-UNI

Les panneaux utilisés au Royaume-Uni pour la signalisation des bandes dans
le sens du trafic et i contresens sont représentés aux figures B4 et BS,

Figure B.1

EXEMPLES DE SIGNALISATION DE VOIE D'AUTOBUS
EN ALLEMAGNE

VOIES A CONTRE-COURANT

4 B r )
NUR ' O
BUS
] BUS
|

FR E f Livraison

autorisée

960-1200
1%00- Gon

J i | ?:
I

DANS LE SENS DANS LE SENS A

E CIRCULATION PAS DE REGLEMENTATION SPECIALE

OF ciR DE CIRCULATION CONCERNANT L'INTERDICTION DE
STATIONNEMENT
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ANNEXE C

EXEMPLE DE CALCUL POUR L'EVALUATION DES PROJETS ' . ‘
DE BANDES RESERVEES AU ROYAUME~UNT E }

La présente annexe donne un exemple d'évaluation effectude en se référant 2
la liste de rubriques de la Section V.1. Il s'agit d'une bande réservée i contresens
mise en place dans Tottenham High Road, & Lomdres, en 1970. L'évaluation de cette
bande est trés bien documentde (voir 1, 2 et 3) et clest pour cette raison qu'elle
est présentée ci-aprés., Il s'agit de comparer 1'dvaluation proprement dite avec la
liste de rubriques, d'en commenter les résultats ainsi que d'autres aspects qui
auraient pu y &tre inclus,

I T

Avant la mise en place de la bande réservée, le trafic vers le sud était
dévié sur un itinéraire giratoire & sens unique (voir figure C1) et initialement, les
autobus l'empruntaient également. La bande réservée % contresens a &té cuverte guel-

ques semaines plus tard et les autobus ont repris leur itinéraire antérieur sur
Tottenham High Road,

la mise en vigueur du projet en deux étapes a permis 4'évaluer les effets du
sens giratoire seul et d'évaluer ensuite les effets complémentaires de la bande ré—
servée ; si les deux avaient été mis en service simultanément, il n'eut été possible
que de mesurer 1l'effet global des deux & la fois,

C.1. Gains et pertes de temps

C.1.1. Durée des trajets en ggfobus

Temps passé danps_ 1 'autobus

Pour les autobus en direction du Sud, les temps de parcours ont été mesurés
entre les points indiqués 3 la figure C1. Les résultats sont indiqués ¢i-aprés en
ce qui concerne les itinéraires qui empruntent la totalité de la bande. On indique
également le nombre total de passagers transportés par les autobus empruntant la
bande sur toute sa longueur. La duréde du trajet des autobus qui n'empruntent qu'une
partie de la bande n'a pas subl de modification appréciable.

) Temps moyen de parcours (minutes) Nombre de passagers
van ens giratolire ande reservee | dans les autobus

Pointe du matin 7:3 7,9 4,9 2.300 3
)

Hors heures de pointe 3,G% 5,0 3,9 3.150

Pointe du soir 5,5 6,8 4,3 1.800

* n'a pas €té mesuré mais il est sans doute du meme ordre que le temps indiqué sous
"bande réservée",
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Selon ces chiffres, la perte totale subie par les pagsagers avec le sens
giratoire était d'environ 120 heures-passager par Jour par comparaison & la situation
"avant®, La bande réservée s'est soldée par un gain d'environ 130 heures-passager par
Jjour par comparaison & la situation avant et de 250 heures-passager par comparalson '
au sens giratoire, E

Les temps de parcours des autobus dans le sens sud—hord.n'ont'pas été mesurés,
Il serait donc raisonnable de supposer que la mise en service du systéme a4 sens unique
a permis & ces autobus de faire une économie de temps du m@éme ordre que celle du tra-—
fic particulier vers le nord, soit'0,15 a 0,8 minutes selon l'heure de la Jjournée.
En admettant un taux de remplissage des autobus sud-nord similaire 3 celui des auto-
bus sur la bande réservée, le sens unique ferait gagner environ 50 heures - passagers

par Jjour,

Durée de 1'attente aux arréts d'autobus

Le temps moyen d'attente {IMA) a &té évalué d'aprés des mesures d'intervalle
de temps t entre des autobus successifs en appliquant la formule :

intervalle moyen
variance de t par rapport & %

™A = § 4 6°_(t) ol T
Z o1 62 (t)

Cette formule suppose une répartition aléatoire des arrivées aux arréts, Elle
est valable habituellement lorsgue le service fonctionne avec un intervalle de 10 mi-
nutes ou moins entre les autobus,

Les TMA des autobus nord-sud ont été calculés en deux postes dtobservation
dont un au nord et l‘'autre au sud de la zone concernde, Toutes les études ont domné
un TMA {dent la moyenme a été calculée sur tous les itinéraires) un peu plus long au
poste d'extréme sud et révélaient ainsi une plus grande irrégularité des intervalles
entre les autobus, La détérioration toutefois était quelque peu plus importante qu'au-
parevant, tant dans le systdme giratoire que dans la bande réservée., Elle était d'en-
viron 10 secondes le matin et de 5 secondes & la pointe du soir, On ne comprend pas
les raisons de cette détérioration dans le cas de la bande réservée, mais dans le cas
ol les autobus suivaient le sens giratoire, on peut supposer que la plus grande dis-
tance et le temps de trajet plus long sont la cause de cette plus grande irrégularité,

81 les TMA plus longs du systéme giratoire et de la bande réservée se retrou-
vaient également sur la partie plus au sud du parcours, les passagers auraient a
attendre su total environ 20 heures - passagers de plus par Jour gue dans la situa-
tion “avant',

Variations dans la durée de marche jusqu'd l'arrét

Lorsgue les autobus ont di prendre 1'itinéraire giratoire, i1l a fallu dépla-
cer les arrfts par rapport & leur disposition d'origine et celle de la bande réservée
{voir figure C1). La durée de marche pour se rendre aux arréts ou en descendant
d'autobus n'a pas été étudide, sans doute parce que cet iltinéraire n'était que tempo-
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Figure' C.1.

*. PLAN DE TOTTENHAM HIGH ROAD, LONbRES_

A. SYSTEME DE CIRCULATION AVEC BANDE RESERVEE A CONTRE-SENS

(oY usID

igh Road ewje
7

*Separating’
Strip .

Peay Jnuiss gy
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raire, Si 1l'on avait attaché de 1l'importance aux temps de déplacement a pied, il eut
été possible de 1'étudier par enquéte auprés des personnes en attente aux stations
d'arrét en leur demandant de préciser d'oll elles venaient.

‘Modifications apportées & la disposition des correspondances
Les considérations de la section qui précdéde s'appliquent également aux per-

sonnes qui prennent une correspondance entre 1'autobus, le métroc ou le chemin de fer
de banlieue, ‘

Modification des temps de parcours sur d'autres lignes d tautobus

. Seules les lignes directement concernées par ce projet ont &té étudides, I1 -
n'est pas impossible que du trafic privé se soit déplacé du systéme & sens unique,
sur des itinéraires de rechénge (voir Section ¢.1,2,). Dans ce cas, il aurait pu en
résulter un surcrott de ralentissement des autobus sur ces autres itinéraires, et ce
serait 1& ume perte attribuwable & ltitindraire giratoire. Tout autre effet 4t 2 la
bande réservée ntaurait pas contribué de manisre appréciable & une telle déviation
dans ce cas particulier, mais il s'est produit ailleurs et en d'autres circonstances
des déviations importantes,

€.1.2, Durée des trajets en voiture

Modification des temps en voiture sur les itinéraires directement touchés

Afin de comparer la situation avant avec la situation finale créée par le
systéme giratoire - plus -~ bande réservée, les temps de parcours ont été mesurés
sur dix itinéraires %raversant la zone concernéde dans différentes directions.
Les résultats ont fait apparaitre une réduction sur neuf de ces itinéraires
aux heures de pointe, mais un temps supérieur sur six autres itinéraires aux heures
creuses, Aucune étude n'a été faite pour déterminer le nombre de véhicules en dépla-
cement entre chague point dlorigine et de destination de sorte qu‘'il n'était pas pos-
sible dé calculer la totalité des heures - véhicule dans les deux cas, et de faire
une comparaison exacte, Le temps moyen nécessaire pour faire ces dix parcours était
dtenviron 25 % inférieur en périecde de pointe matinale, de 10 % supérieur aux heures
creuses et de 20 % inférieur a l'heure de pointe du soir pour le projet final par
rapport & la situation antérieure.

A titre d'illustration de ce que peut représenter la modification totale du
temps de parcours en voiture, on suppose que le débit de véhicules sur chacun de ces
10 parcours témoins est de 400 véhicules/heure aux heures de pointe et de moitié aux
heures creuses. Le gain net attribuable au sens unique serait alors d'environ 160
véhicules /heure par jour (environ 220 heures - passagers par jour en admettant un
taux d'occupation de 1,4 personne par volture),
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Modification du temps de parcours des voitures qui chgngent'd'itinéféire

Les comptages de véhicules avant et aprés la mise en place de 1a bande réser-
vée ont fait ressortir une diminution du débit d'environ 7 %. On ne sait'pas si cela
est d0 entidrement & des fluctuations saisonnidres ou partiellement au projet lui-
mdme causant une déviation du trafic vers d'autres itinéraires.

I1 s'agit 13 d'un cas ol des comptages supplémentaires sur les routes limi~
trophes de la zone directement concernée auraient permis de savoir si des déviations
s'étaient réellement produites, 5'il en était ainsi, 1lt'itinérajire giratoire aurait
entrainé ces inconvénients en détournant du trafic, provoquant des retards supplémen—
taires sur des itinéraires de rechange.

Variations dens les temps pour trouver une place de stationnement et pour les
Irajets & pied pour quitter ou rejoindre cet emplacement

Il n'est pas fourni de données suggérant que des places de stationnement ont
été supprimées pour ce projet,

8'il en était ainsi, 1'évaluation aurait & tenir compte de la différence de
temps nécessaire pour trouver une place et faire ensuite les déplacements & pied,

C.1.3. Durée de trajet pour les piétons

Outre les changements de temps qui résultent de la nouvelle disposition des
arrédts d'autobus ou des parkings, les piétons peuvent gagner ou perdre du temps 2 la
suite des changements dans les temps nécesgaires pour traverser les rues. Les attentes
pour traverser la rue n'ont pas été reprises dans l'exemple de Tottenham bien que
quelques difficultés pour traverser les rues alent &té mentiommées lors de 1'itiné-
raire giratoire ; il n'est pas possible, par conséquent, de commenter les changements
éventuels, 84 l'on s'attend & des modifications importantes, il est possible, en gé-
néral, de mesurer les attentes des piétons "avant et aprés" aux points appropriés,

I1 serait d'autre part possible dlobtenir des estimations approchées des variations
dans les retards ; en ce qul concerne les traversées non munies de signalisation, le
calcul peut se faire avec prudence d'aprés la relation théorique entre le retard et
le débit du trafic (RéELf, 4) et les attentes aux traversées commandées par des feux
peuvent se calculer d'aprés le cycle des feux,

C.2, Variations des coQts dfinvestissement et de fonctionnement

C.2.1. Cofits concernant les autobus

Nécessité ou non d'acheter de nouveaux autobus et modification des eutobus
existants ‘

Aucun indice ne permet de supposer que les gains de temps obtenus gréce a

la bande réservée ont eu la moindre influence sur le parc d'autobus. Si la réduction
du temps de trajet ou l'amélioration de la régularité sont assez importantes, il est
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possible d'assurer le méme service avec moins d'autebus et de faire ainsi une écono-
mie (voir également Section V.4.5). Les quelques minutes gagnées sur un parcours
aller-retour, par exemple de 2 heures, représentent une économie théorique d'une frac—
tion d'autobus, L'effet cumumlatif dlautres améliorations éventuelles sur un méme iti-~
néraire pourrait conduire en définitive & une économie réelle. '

Modifications dans 1'exploitation

On ne donne pas de chiffre dans les rapports pour les économies‘&e cofit de
fonctionnement dans le cas d'une bande réservée, Il est possible toutefois & l'aide
de tables établies & cet effet de calculer les frais d'exploitation & différentes
vitesses (5), En laissant de ¢8té les colts de personnel sur lesquels on ne peut
faire d'économie qu'en changeant les horaires d'autobus, les économies de carburant,
de pneus, etc, seraient approximativement de 0,02 £ (pointe du matin) et de 0,01 £
{pointe du soir) pour chaque autobus faisant le parcours complet de la bande, et cela
par comparaison & la situation antérieure, Cela correspond & une économie annuelle
dtenviron 600 £ (en 1970), '

Services et matériels annexes

En ce qui concerne surtout la mise en oeuvre de l'itinéraire giratoire, les
exploitants aurent subi des frais pour déplacer les arréts, faire la publicité A ce
sujet et adapter leur administration & cette modification, etc. L'importance de ces
frais n'est pas mentionnée dans le rapport sur Tottenham, mais ce sont des frais di-

rectement imputables & cet aménagement et qui devraient figurer au bilan de l'opéra-
tion,

C.2,2. CoOts concernant les automobiles

Modifications des frais de fonctionnement,

A une vitesse de circulation normale en milieuw urbain, une augmentation de
vitesge peut diminuer le prix de revient kilométrique (essence, huile, pneus, freins
ete,.) et vice-versa, Les frais de fonctionnement peuvent également varier si le to-
tal des kilométres parcourus par le véhicule change 3 la suite par exemple de ce qui
stest produit lors des déviations dues & 1@ mise en sens unigue, I1 est méme probable,
en pareil cas, que les véhicules roulant plus rapidement plus rapidement procurent
une économie de temps aux occupants pour un moindre colt au kilométre, alors qu'en
méme temps, ils parcoureraient une plus grande distance qui aboutirait & une augmen-
tation des cofts du trajet. Le résultat en définitive pourrait se solder par un gain
ou une perte globale selon l'importance relative de ces deux facteurs.

Cet exemple de Tottenham ne donne aucune indication au sujet des frais de
fonctionnement, Il est possible, toutefois, de s'inspirer des vitesses et des temps
de parcours de voitures allant dans le sens nord-sud, Dens la situation "avant", le
trajet se faisait en descendant Tottenham High Road ; aprés, les voitures ont da
emprunter 1'itinéraire giratoire, Le tableau ci-apris wontre que le coftt du trajet
en voiture étailt plus élevé en passant par L'itinéraire giratoire malgré un coft/km
trés inférieur,
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Colt/km . | Colit to-
T:?Eﬁuiz Vitesse | Distance | & cette tal du
P : 1" vitesse | parcours
{minutes) km/h km (p./km) {»)
Situation avant 5k 12,6 LES N SV Y- B 1,7
Itinéraire giratoire - 3,7 | 31,4 1,9 | 1,0 | 1,9

1p=0,014&

Ainsi pour les frais de fonctionnement, déns cet exempie, la distance supplé~-

mentaire fait plus qu'annuler le gain que procure un meilleur temps de parcours. Dans - -

d'autres cas, la situation pourrait donner un résultat inverse.

Modification du nombre de veoitures en circulation,

Cet aspect n'auralt d'intérét qu'a long terme et s'agissant d'un projet
exhaustif, Une diminution du nombre de voitures en circulation et notamment des
"secondes voitures" des ménages pourrait se manifester, toutefois, &4 la suite de
ltimplantation réussie d'un réseau étendu de bandes réservées aux autobus, et il
pourrait en résulter d'importantes économies,

C.2.3. LoOts concernant les véhicules commerciaux

Ainsi que pour les voltures particulidres, 1'implantation d'ume bande réservée
peut modifier le temps de déplacement, la distance & parcourir et les frais d'exploi-
tation des véhicules commerciaux. Il est sans doute plus facile, cependant, de consi-
dérer gue le temps perdu ou gagné par le chauffeur et son aide (le cas échéant) fait
partie de toute modification des frais d'exploitation du véhicule, On peut se servir
de tables de frais d'exploitation, ol sont compris les salaires etc, pour calculer -
les résultats positifs ou négatifs., Pour ce méme exemple de trajet considéré ci-dessus,
le cofit total du trajet pour un véhicule commercial moyen (capacité de 10 tonnes en-
viren) serait de 0,11 £ dans la situation antérieure et de 0,10 £ en suivant 1'itiné-
raire giratoire. Ces valeurs comprennent, bien entendu, les économies de temps pour
les occupants qui sur lfitinéraire giratoire font mieux que compenser le cofit des
kilométres supplémentaires.

Ltinstallation d'une bande réservée peut encore entralner une augmentation
des fraig de personnel & la suite de limitations d'heure et d'emplacement pour les

livraisons, et il convient d'en tenir compte dans l'évaluation d'ensemble,

Dang une situation oli les camions ont besoin de plus ou moins de temps pour
effectuer leur trajet & la suite d'un nouveau plan de circulation, il faut, comme pour
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les au%obus, plus ou moins de véhicules pour assurer une méme capacité de transport
qu'auparavant, Les tables de frais d'exploitation dommées & la référence 5 en tiemment
compte dans la formule de calcul du cofit kilométrique & différentes vitesses. D'autres
tables, toutefois, n'en tiennent pas compte (6), Il serait peut-&tre possible lors
d'une étude d'évaluation d'interroger un échantillonage représentatif des utilisateurs
de véhicules commerciaux pour savoir si le changement du nombre de véhicules est df
au projet.

C.2.4. CoQts concernant la route

Investissements liég au projet de bande réservée,

Le coft total du projet de Tottenham était de £ 255.000 {prix.1970) dont -
£ 42,000 pour l'aménagement de la bande réservée, Le colit de la bande, dans ce cas
particulier, était élevé en raison de la nécessité de séparer la bande. du trafic en
sens inverse, au moyen d'un long terre plein de 1,20 m de large. Méme dans les cas
moins cofiteux, il convient de reprendre ces éléments de cofit dapns le bilan général,
afin de déterminer & quel point ils se Justifient par les bénéfices nets,.

Colts d'exploitation et de surveillance par la police,

Dans le cas de Tottenmham, il s'est présenté un probléme d'orniérage sur la
bande réservée qui a nécessité une resurfacgage avec un matériau plus résistant & 1'u-
sure, Le colit de cette opération n'est pas mentionné mais si les frais normaux dfen-
tretien de la route i double sens sont dépassés lorsque la bande réservée est en
service (ou vice-versa), cette différence devrait figurer au bilan, Il faudrait ‘aussi
¥ inclure l'entretien de panneaux, de feux de signalisation supplémentaires, etc}n

La bande & contre-sens n'a pas posé de problimes de respect des réglementa-—
tions, mais il convient de tenir compte de frais de police supplémentaires lorsqu'il )
s'agit d'une bande réservée dans le sens du trafic général, Dans le projet de Tottenham,
la mise en place de feux de signalisation & 1'un des carrefours a permis d'économiser
la présence d'un et parfois deux agents de police aux heures de pointe, Il en est
sans doute résulté une économie d'environ £ 1000 par an,

Nécessité ou non de nouvelles comstructions de route et d'emplacements de sta-
tionnement, possibilité de report de ces investissements,

Aucun changement de modes de transport n'a été décelé & la suite du projet de
Tottenham, Dans wm projet plus vaste oll les automobilistes abandonnent la voiture
pour 1l'autobus, 1l serait peut-&tre possible d'abandonner, ou au moins de retarder
pendant plusieurs années toute nouvelle construction de route ou de parking. En pareil
cas, 1l convient de faire une estimation de la valeur actualisée de ces économies
(c'est-a-dire en tenant compte des économies sur les dépenses envisagées dans les
prochaines années). Il s'agit la d'un important élément positif & 1'actif d'un systiéme
de bandes réservées qul, aux heures de pointe, Ilnciterailt & prendre 1'autobus plutdt
que la voiture particulieére,
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C.2.5, Colits concernant les accidents

Le taux des accidents ne s'est pas modifié & Tottenham aux alentours de la
bande réservée, par comparaison & la sitvation antérieure, bien qutil y ait eu des
changements dans certains types d'accident, Plusieurs accidents ont &té spécifiquement
1liés & la bande réservée, et cela pourrait peut-8tre expliquer le surcroit d'accidents

par comparaison & la phase oli le sens giratoire fonctionnait avant la mise en place
de la bande réservée,

Les changements dans les taux d'accidents sont difficiles & déeceler lorsqu'il
s'agit de faible nombre, et si l'on tient compte des variations aléatoires, Lorsqu'il
apparait une différence significative, elle doit figurer au bilan général, exprimée en
valeur numérigue ou en équivalent mondtaire hasé sur une valeur généralement admise
pour chaque catégorie d'accidents,

C.3. Erofits ou pertes gui résulteraient de parcours plus ou moins nombreux ou de
changements du mode de transport adopté . ;

Le taux d'occupation des autobus n'a pas changé lors de 1'introduction de
l'itinéraire giratoire, Si une modification s'était manifestée, il eut &+$ possible
d'en tenir compte selon la méthode indiquée & la Section V.4. Une diminution du débit
de voitures a été observée avec 1'itinéraire giratoire, mais il est moins probable gue
cela soit d0 & des suppressions de déplacements en voiture plutdt qu'ad des change-
ments d'itinéraire ou & des variations saisonnidres. Ici encore, la méthode indiquée
& la section V.4.2 s'appliquerait au calcul des pertes si les déplacements avaient
été supprimés,

Blen qu'elle ne serait pas applicable au cas du projet de Tottenham, toute
modification importante du nombre de trajets pourrait conduire & des changements dans
les coltts des investissements pour y faire face. Ainsi, par exemple, un surcroft de
déplacements en autobus pourrait exiger un plus grand nombre d'autobus, du personnel
rouiant supplémentaire et augmenter les frais d'exploitation, etc. ou des déplacements
moins nombreux en sutomobile auraient pour effet de réduire les frais de déplacements
en voiture. Les modifications de cofit sont indépendantes de tout changement résultant
de conditions de chaussée différentes,

C.4. Effet sur 1'environnement

Le projet de Tottenmham n'a pas fait l'obJet d'observations dans ce contexte,
mais les rapports se réfeérent & plusieurs reprises & des facteurs d'environnement, 3
Or, il est difficile, dans ce domaine, de faire des comparaisons objectives valables, i
et i1 en sera sans doute encore ainsi pendant de longues anndes, Des enquétes ont ‘
été mendes auprés des organismes intéressés et les réponses ont été étudides,

Ce projet, par ailleurs bien accueilli, aurait présenté deux inconvénients
majeurs, Il s'agissait d'une part du problime de "coupure" ; les piétons éprouvaient
une certaine difficulté a traverser l'itinéraire giratoire en raison sans doute de
la circulation plus rapide et du volume de trafic plus imporitant dans certaines rues.
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D'autre part, un problime s'est présenté dans une rue ol le supplément important de
trafic df au projet a eu pour effet d'augmenter le bruit, la saleté, les gaz d'échap-~
pement, etc,

Un autre inconvénient moins important est ceiuil gue représentent les bavures
d'huile sur la bande réservée et, par temps de pluie, l'éclabloussement des piétons par
les autobus qui roulent dans les orniéres de la bande.

De tels inconvénients et les avantages (qui, non meins réels sans doute, sont
méconnus du public) sont & reprendre dans 1'évaluation générale avec les autres fac-

teurs plus faciles & quantifier,

C.5. Autres considérations

I1 est difficile sous cette rubrique de commenter um projet donné sans trés
blen connalitre la localité concernée, Un certain nombre de guestions peuvent se poser,

On peut se demander si le projet entre dans le cadre d'un plan tendant & fa-
ciliter le trafic en général, ou s'il s'agit plus particulidrement d'améliorer les
conditions d'exploitation des autobus. On peut aussi se poser la gquestion de saveoir
s1 ce projet est un élément d'un plan pour améliorer les conditions sur toute la lon-
gueur d'un itinéraire donné d'autobus, et si un changement de répartition modale est
recherché, Des projets individuels ne peuvent pas par eux-mémes permetire dfatteindre
le but définitif, mais il forme néanmoins un maillon essentiel de la chafine.

Les changements apportés aux moyens de transport peuvent peser sur la fréquen-
tation des rues commergantes, sur les activités sociales et méme, & plus long terme,
sur 1thabitat et ltemploi. Il convient donc de considérer les effets éventuels d'un
projet donné & la lumidre du plan d'aménagement général de la zone concernée. Les pro-
jets d'envergure pourraient conduire, & long terme, & une mutation des utilisations
du sol et il faudrait se demander si cette mutation éveniuelle irait dans le sens
souhaité.

Une autre série importante de questions se rapporte aux effets d'un projet
afin de savoir qui en profite et qui s'en trouve lésé., Peut—on admettre que les ex-—
ploitants des autobus et les passagers soient favorisés au dépens des autres usagers
de la route ? Quelles seraient les conséguences sur le commerce local alors que les
magagins du centre profiteraient de l'amélioration du service ? Peut-on admettre de
détériorer l'environnement dans un gquartier pour l'améllorer ailleurs ? Est-ce accep-
table 7

Ce sont 13 des mspects difficiles & quentifier qul sont de nature aussi bien

politique que technique ; ils sont néanmoins extrémement pertinents lorsqu'il s'agit
pour une collectivité d'accepter ou de rejeter un projet de ce genre,
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C.6, Résumé

En collationnant les résultats de 1'évaluation pour les facteurs ayant changé
de manidre appréciable, il est possible de dresser un bilan des pertes et des gains
objectifs et subjectifs, en stinspirant du modéle ci-aprés,

Les gains et les pertes de temps ainsi que les autres modifications non monsd-
taires peuvent alors &tre convertis en valeur monétaire en utilisant des valeurs
standard si on le souhaite, 4 17époque de 1'étude (1970), le temps passé en déplace-

-

ments hors travail était évalué officiellement au Royaume-Uni & 0,165 £ pour le temps

passé en voiture et & deux fois cette valeur pour les déplacements 3 pied et pour
ltattente aux arréts.

Le bilan présenté au tableau C1 est la comparaison entre la situation avant
et aprés la mise en place de l'itinéraire giratoire et de la bande réservée. Il serait

possible, si nécessaire, de faire un bilan & part de l'effet de 1'itinéraire giratoire
seul ou de 1l'effet complémentaire dQl & la bande réservée aux autobus,

Tableau €1
BILAN GENERAL

Postes Actif ’ Passif

Temps
Pagsagers autobus 130 heures-passagers/jour -

{nord-sud) {environ £ 5,400 par an)
Passagers autobus environ 50 heures-passagers/ -

{sud~nord) jour {environ £ 2.400 par an)
Attente aux arréts - Environ 20 heures-
dtautobus passagers/gour

{(env, & 1,600 par an)

Voltures Amélioration non chiffrée, -

mais estimation simplifiéde
de 220 h, passagers/jour
(env. £ 9,100 par an? :

Piétons - Une certaine difficul-
té & traverser les rues
- non chiffrée

Pagsagers sur dtautres Préjudice éventuel non
itinéraires (subissant les chiffré

conséquences possibles des
déviations du trafic)

Colits d'investissement et de

Ionctionnement
Achat d'autobus Economie éventuelle d'une -
fraction dtautobus
Cofits d'exploitation Economie dtenv, 60C par an -
(autobus) (+ 1'économie éventuelle d'une
fraction d'éaouipage)
Coltts de fonctionnement Peuvent se solder par hénéfice -
{voitures particulidres) ou perte — non chiffré
Cofits d'exploitation véhi- sans doute positifs mais non
cules commerclaux chiffrés
CoOts concernant les routes Hres de police économisées Investissements
1000 par an £ 255.000
Environnement Bénéfice net sans doute mais

guelques inconvénients
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ANNEXE D
Tableau 1

POSSIBILITES D'APPLICATION DES AMENAGEMENTS DE PRICRITE AUX AUTQBUS

TYPE D' AMENAGEMENT APPLICATION GENERALE
Service autebus local Service express Gamme de volumes de
d'accés limité trafic autobus en

ériode de pointe
I(Jurne direction)

LONDITIONS DE LTAMKWEE DE CONCEPTION

Gamme de volumes
PasSSagers ed pé—
riode de pointe
(une direction)

FACTEURS CONMEXES T} QCCUPATION
TU_Z0L, FACTEURS

Sur autoroute

Site propre sur emprise x x 40-50 1.600-2.400 Population urbaine 750.000
particullére indépen- emplois dans le centre d'affaires:
dante Pmprise 1.860,000 m2

Site propre sur chausade

d'autoroute x 40-60 1.600-2.400 Cerridors autorecutiers saturéds
aux heures de peinte

5ite propre sur em— N .

prise de voiz ferrée x x 40-50 1.600-2.400 Mal situds par rapport a la zone
desservie. Nécessité d'aménager
des arrets.

Voles réservées sur auto- Applicable en mmont de sortle. Les

rautes dans le sens du P . . dconomies de temps doivent excéder

trafic s : x 60-350 2.400-3.600 les pertes de temps des autres
X X usagers .

Voies réservées 2 . . . .

contre-courant . i hQ-60- 1,600-2,400 Autoroutes 4 six voles et plus oil le
désgquilibre du trafic permet au
moins d'atteindre le niveau de ser=-
vice ) dans la direction la moins
saturde

Voie réservée au poste . .

de péage . X 20~30 800=1.200 Stockage addquat 4 l'approche de
poste de pdage

Rampe d'accds limitde aux

autobus donnant acces a

une suteroute ou & une |

artére principale ouverte

a tout trafic x X 10-15 | 400-" BOO

Voio d'évitement sur bre- o .

telle d'acces contrilée x 10-15 400~ 600 Itinéraire de rechange & la disposi-
tion du trafic régulé. Les autobus
quitient l'autoroute pour effectuer
leurs arréts intermédiaires

Arrsts d'gutobus sur les - . L ) , N

autoroutes ® 5-10 50~ 10Q Généralemsnt aménagés "3 niveau" en

Passagers em- correspondance avec une bretelle
barguea ou dé— d'acets contrdlfe

poses on pério—

de da pointe

Sur artdre principale

Rues réservées aux

auvtobus x ® 20-30 ©00-1,200 Lue commergante

Voie latérale réaorvée dans

le centre d'affaires {UBD) 3 20-30 500-1,200 Rue commergante

Voles latérales réservies x 30-40 1.200-1.600 Au meins deux voies 4 la disposition
du trafic de mBme sens

Volos centrales rédservdes x X 60-90 2.400-3.600 Au moins deux voies & la dispesition
du trafic de mfme sens ; possibilité
d'éviter aux autobus les conflits
d'entrecroisement

Voles & contre~courant N

~ Trongana courts ® 20-30 a00-1.200

Bandes ) contra-courent .

- dtendues x x® 50-60 1,000-2, 400 Au moins deux voies pour le trafic
général dans les deux sens. Espace-
mont dos signaux lumincux supérieur
i 150 m

Arréts principaux d'autobus S 10-15 400~ 600 Principaux poinis de chargement de
passagors dans des rucs ol plus de
500 véhicules/heure roulent sur la
vale de drojte

Contréle des foux par los

autobus b4 10-15 400~ 600 En tous lieux ch elle ne serait pas
contraire 4 la nécessité de dégager
lea pictons ou 3 la nature du dis-
poaltif de sipgnalisation

Bignaux particullors cb

oéquencon do phases contrdlds

por los sutobun 510 200- 400 A ppints dtaccés aux voles réser-
vies, sites propres ou gares termi-
noles ; ou larsqu'il est nécessaire
do prdvoir des dispositions spé-
cloles de virage & 1'intention des
autobus

bBiopealtlons opdéclales pour

fociliter les virages ¢'autobun X u=10 200- 4900 Loruqu'un itinéraire dtautobus

comporte des interdictieons de tour-
ner a pauche
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