Les vertus diurétiques d'un cycle court

Il fut un temps ou les cycle de feux de la villeRBris étaient de 70 secondes, tandis que ceux
des villes de province dépassaient les 2 minutes.

Ne parlons pas de I'époque ou les agents de migitz circulation prenaient les contréleurs

de feux en commande manuelle et faisaient durayldss jusqu'a 5 mn (mesuré au carrefour
du général Ferrié a Marseille).

La théorie du trafic était simple: dans un cycldale, chaque phase occasionne des
interphases de plusieurs secondes pendant lesmeels véhicule ne passe. Plus le cycle est
long et plus ces temps perdus cumulés sur un sgdeen faible pourcentage. C'est donc
autant de gagner pour faire passer les voitures.

La-dessus se greffe la notion de débits de sabargtii permet de répartir les durées de vert
au prorata de la demande pondérée par les capdeitésque entrée.

La pratique est toute autre.

Débits de saturation

Le débit de saturation est lié a la météo, au teumouvements tournants, a la fréquentation
piétonne, au taux de PL, a la fréequence des traisspo commun, au calendrier scolaire et
parfois aux grands événements (les arréts pouteadegournal sont plus fréquents pendant
le mondial de foot...),....

Ces grandeurs sont quasiment imprédictibles, sauhaures creuses et la nuit ou
l'optimisation des feux n'est pas un enj@ebits de satuation)

Carrefours en relation directe.

Pour des raisons d'ondes vertes modérantes olandurée du cycle est une durée commune
a un groupe de carrefours. Ces groupes n'ont pmpldu temps qu'un carrefour critique qui
va dicter la durée du cycle. Souvent, ce "dictat'irutile: toutes les entrées du carrefour
critiqgue sont saturées (il s'agit de I'heure daigdi Alors peut importe que celui-ci soit
synchronisé ou non avec les autres carrefoursalypgrqui, eux, pourraient donc fonctionner
a cycle court.

Carrefour critique

Quant au carrefour critique, il est en général lpeotu centre ville et sert de distributeur, avec
d'importants mouvements tournants de VL et de D@t tks arréts sont proches des zones de
conflit, avec des stationnements de courte dundteatgssi proches, avec des flux piétons
importants. Le carrefour est critique parce gsille siege de nombreuses micro-
perturbations qui souvent s'amplifient 'une l'autres piétons ne tolerent pas d'étre arrétés
plus de 20 secondes et forcent le passage. Ldastegohe peuvent pas anticiper suffisamment
leur approche du carrefour pour éviter de metted giterre. Les bus qui tournent & droite (ou
a gauche) doivent s'arréter pour laisser pass@id&ans qui sont légitimement sur le passage
piéton de la transversale. Si le bus s'arréte ahdavcarrefour, le flux qui le suit reflue sur la
zone de conflit et géne une partie du flux transafesu vert de la phase suivante...

Au milieu de toutes ces occasions de perturbalkioprobabilité que deux phases opposées se
génent mutuellement est forte. Plusieurs minutesgx étre neutralisées a cause d'un petit
probleme initial qui n‘aura pas été résolu a lafircycle, conduisant les véhicules a



s'enchevétrer en milieu de carrefour. Avec un clmig, la probabilité que plusieurs micro-
perturbations s'additionnent est plus forte.

Par ailleurs, en cas de perturbation en amont defoar critique, les véhicules retardés ne
vont pas utiliser le vert qui leur était prévu.deront alors en surnombre lors des cycles
suivants.

Dans cet environnement, le calcul des durées dewuerorata de la demande n'a rien a voir
avec la réalité. Il s'agit de minimiser les effdg¢s micro-perturbations de fagon a garder le
plus de vert possible opérationnel.

Solutions

On peut penser que quelques secondes de rouggéarchaque cycle permettent
d'améliorer le fonctionnement. Mais ces quelquesrsges de rouge barrage participent alors
a l'allongement du cycle, a I'énervement des pgébdrles conducteurs qui vont attendre plus
longtemps, aux bus qui risquent de se succéderséepts a l'intérieur d'un méme cycle.

L'autre solution, c'est le cycle court. 60 a 7sees. Chaque inter-phase tient lieu de mini-
rouge barrage pendant lequel les véhicules résiduedtés dans les zones de conflit seront
statistiguement moins génant parce que statistiggemoins nombreux a poser probleme.
Les voitures traversent le carrefour en groupe pduspact. Il y a moins de véhicules attardés
qui offrent au piéton des créneaux tentants. Lesghpietons seront correctement identifiées
par les piétons qui traverseront mieux groupés eneilleur sécurité.

Les cyclistes auront moins a ralentir en attendaptle feu passe au vert.

Les conducteurs ayant pris I'habitude d'un cyciletcseront plus réactifs au moment du vert.
Les arréts de courte durée auront moins de conségser le cycle suivant parce que le
nombre de véhicules concernés sera moindre.

Incidemment, le gestionnaire des circulations gtent le cycle long se passionnera pour la
régulation dynamique de ses carrefours critique$pcalisant naturellement sur la gestion du
trafic automobile, alors qu'il suffit d'un bon ragé a temps fixe sur un cycle court permettra
d'obtenir un meilleur niveau de service (véhicplétons, TC et cycliste confondus).

Cas du "Pelican Crossings"

http://www.roads.dft.gov.uk/roadsafety/goodpradg2€ehtm

Les anglais ont pour leur part inventé le cycleautburt pour les passages piétons.

La réglementation francgaise stipule que le vettiopiéloit lui permettre un temps
d'engagement correspondant a la perception dugmdsafeu piéton du rouge au vert, soit
guelques secondes, et un temps de dégagementtmopel a la largeur de la chaussée. Le
vert voiture doit comporter une durée minimum. R@&sul'automobiliste, le cycliste, le bus et
le piéton sont souvent génés et se sentent abusintgrénalisés: le piéton passe hors de sa
phase verte et automobilistes et cyclistes grilkdiégrement le feu rouge.

Les anglais ont un systeme beaucoup plus agréable.

Le feu voiture est normalement au jaune clignotant

Lorsqu'un piéton veut traverser , il appuie syop& piéton.

3 secondes plus tard, le feu voiture est rouge fetu piéton est jaune clignotant.
3 secondes plus tard, le feu voiture est jaun@atant et le feu piéton est rouge
Le cycle est prét pour un nouvel appel piéton



Concretement, le piéton est servi des son demapi@éut étre automatique si le bouton
poussoir est remplacé par un tapis sensible). hiewvie s'arréte comme il sait le faire a tout
feu passant au rouge.

Lorsque le piéton est encore sur le passage pitoghicule peut franchir celui-ci en
donnant la priorité aux piétons engageés.

Ces installations sont généralisées au Royaumsaineén section courante, soit en entrée-
sortie de giratoire. Les débits de piétons et decudes sont parfois importants et le partage
de la chaussée se fait de facon trés souple: tienpigii appelle est directement attentif a la
procédure d'arrét des véhicules et s'engage sand.re'automobiliste est dans une situation
naturelle d'infériorité vis a vis du piéton et rew#re en douceur.

Le cas des giratoires est intéressant , car sasyst@Eme, les piétons sont souvent tres
pénalisés: avant de traverser une voie de sddidpivent regarder vers l'arriére pour évaluer
si le véhicule sur I'anneau va ou non sortir denkau.

Les "Pelican crossings" sont l'illustration la piadicale des vertus du cycle court. En France,
les feux en sortie de giratoire ont un cycle d'ains une vingtaine de secondes qui conduit a
faire refluer les véhicules sur I'anneau sans \e@atrplacer les piétons et les cyclistes en
bonne sécurité.

Les "experts francais" prétendent que le condudtancais ne saurait avoir le comportement
des anglais. C'est pourquoi la réglementation stpu’elle est. Les choses en était encore la
en 2002.

Conclusion

Le cycle court, que I'on rejette intuitivement ptnaiiter les zones chargées, mérite d'étre
regardé avec intérét. Dans la plupart des caspuil poncurrencer les cycles longs mis en
ceuvre soit par les gestionnaires de la circuldoomés au calcul des feux de carrefour sur la
base d'un modéle théorique trop loin de la rédi® micro-perturbations du trafic, soit par de
colteux systemes de micro ou macro-régulation kkffitacité n'est pas prouvée a l'aune du
nécessaire partage de la chaussée entre piétatistesy TC, VL et PL.
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