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1. DESCRIPTION DE LA MISSION 

1.1 Les enjeux de l’étude 

A l’occasion de la mise en service de la future liaison ferroviaire à grande vitesse reliant directement 
Bordeaux avec Paris, Toulouse et l’Espagne, l’Etat, les communes de Bordeaux, Bègles et Floirac, 
Bordeaux Métropole et le conseil régional d’Aquitaine ont accordé un intérêt particulier à la réalisation 
de projets urbains ambitieux dans l’aire d’influence de la gare Saint-Jean et ont ainsi décidé de faire 
converger leurs efforts et moyens afin de : 

 Doter l’agglomération bordelaise d’une nouvelle centralité s’appuyant notamment sur un pôle 
tertiaire d’envergure nationale et internationale ; 

 Développer une offre de logements diversifiée et nombreuse, contribuant à densifier le centre 
de l’aire urbaine et apportant une contribution significative aux besoins de ses habitants actuels 
et futurs ; 

 Assurer le bouclage des boulevards entre rive droite et rive gauche, par la création de deux 
nouvelles traversées : le pont Chaban-Delmas mis en service en 2013 et le projet de pont Jean-
Jacques Bosc. 

Ce projet de nouvelle traversée sur la Garonne, localisé entre le boulevard Jean-Jacques Bosc sur la 
rive gauche, et le quai de la Souys sur la rive droite, permettra non seulement de boucler les 
boulevards, mais également d’ancrer les projets de la rive droite dans le cœur de ville (notamment 
ceux de ZAC Garonne-Eiffel et de salle de spectacle de Floirac). 

 

Illustration 1. Projet de Pont Jean-Jacques Bosc vu de la Rive Droite (source : site internet de la CUB) 

L’ensemble de ces enjeux étant étroitement liés, SYSTRA a été mandaté dans le cadre de son marché 
à bons de commande avec Bordeaux Métropole / EPA pour procéder à de nouvelles prévisions de trafic 
TC sur le pont Jean-Jacques Bosc afin de fournir les entrants nécessaires pour réaliser le bilan socio-
économique du projet.  
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Cette étude fait suite aux prévisions de trafic automobile sur le pont réalisées par SYSTRA pour servir 
d’entrants pour les études d’impacts acoustique et air et santé.  

Deux horizons ont été retenus pour les prévisions de trafic : l’horizon 2019, à l’ouverture du pont, et 
l’horizon 2030, lorsque le projet d’aménagement de Bordeaux Euratlantique sera terminé, entraînant 
une forte augmentation du nombre d’emplois et d’habitants. 

A chaque horizon, trois scénarios sont évalués : 

 Une situation de référence sans le pont ; 
 Un premier scénario avec le pont J.-J. Bosc en 2x1 voies VP ; 
 Un second scénario avec le pont J.-J. Bosc en 2x2 voies VP. 

 

1.2 Les sorties 

L’étude a pour objectif de fournir les données d’entrée pour le bilan socio-économique du pont J.-J. 
Bosc. Ces données sont de trois ordres : 

 L’offre de transport en commun en veh.km ; 
 Les véhicules.km VP, vélo et les voyageurs.km TC ; 
 Les gains de temps des usagers. 

Chaque type de donnée est décrite ci-dessous. 

 

1.2.1 Offre de transport TC 

Les veh.km parcourus chaque année par les bus et tramways ont un coût pour la collectivité. Ce coût 
est calculé en multipliant l’écart d’offre de transport en commun en veh.km par le coût kilométrique 
pour la collectivité. 

L’offre de transport TC pour chaque scénario sera exprimée en veh.km à l’heure de pointe du soir. Pour 
passer à la journée, il faut multiplier cette valeur par un ratio HPS>Jour Ouvrable de Base de 14.0, 
valeur calculée à partir de l’offre kilométrique 2020 de Keolis pour Bordeaux.  

Les valeurs annuelles sont calculées en multipliant les résultats à la journée par un ratio Jour>An de 
315, valeur calculée aussi à partir de l’offre kilométrique 2020 de Keolis pour Bordeaux.  

 

1.2.2 Les véhicules.km et les voyageurs.km 

Les véhicules.km automobile parcourus sur le réseau viaire sont à l’origine des émissions de gaz à effet 
de serre, de la pollution de l’air, mais aussi des accidents de la route. C’est pourquoi une baisse du 
nombre de véhicules.km sur le réseau sera valorisée dans un bilan socio-économique.  
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La différence de véhicules.km entre la situation avec pont et sans pont sera calculée à l’heure de pointe 
du soir. Pour passer à la journée, il faut multiplier par un ratio HPS>Jour Ouvrable de Base, qui se situe 
généralement autour de 10.  

A la demande du prestataire en charge de la réalisation des bilans socio-économiques, nous montrons 
aussi dans ce rapport les écarts de voyageurs.km TC et des véhicules.km Vélo.  

 

1.2.3 Les gains de temps des usagers 

Les gains de temps des usagers sont valorisés en les multipliant par la valeur du temps des usagers. On 
fournira ici les gains de temps des usagers TC en référence. On calcule pour chaque usager des TC en 
situation de référence dans l’agglomération bordelaise l’écart de temps de déplacement en situation 
de référence et en situation de projet. La restructuration du réseau de transport en commun suite à 
l’ouverture du pont entraîne des gains de temps pour certains usagers, et des pertes de temps pour 
d’autres. La valeur des gains de temps donnée dans ce rapport correspond à la somme des gains et 
des pertes de temps de l’ensemble des usagers. 

Deux types de gains des temps peuvent être utilisés pour le bilan : 

 Les gains de temps réels, calculés en soustrayant le temps de déplacement en projet au temps 
de déplacement en référence 

 Les gains de temps généralisés, calculés en soustrayant le temps généralisé du déplacement TC 
en projet à celui en référence 

Le temps généralisé est le temps tel qu’il est ressenti par l’usager : les différentes étapes du 
déplacement sont chacune affectées d’un coefficient de pénibilité. Le rapport Quinet de septembre 
2013, qui régit les bilans socio-économiques, recommande au paragraphe 5.4 de pondérer le temps 
d’attente d’un facteur 1,5 et de pondérer le temps de marche en pré/post acheminement ainsi que le 
temps de correspondance d’un facteur 2.  

Le modèle multimodal de Bordeaux utilise des facteurs très similaires à ceux recommandés par le 
rapport Quinet. Ces facteurs sont retranscris dans le tableau ci-dessous. 
 

Type de temps hors véhicule Minutes équivalentes 
(Rapport Quinet) 

Minutes équivalentes 
(Modèle SYSTRA) 

Temps d’attente initial 1,5 1,6 

Temps de marche pré/post acheminement 2 2 

Temps de marche en correspondance 2 2 

Temps d’attente en correspondance 2 1,8 

Tableau 1.  Coefficients de pénibilité appliqués aux temps TC hors véhicules, préconisés par le rapport Quinet et 
pris en compte dans le modèle 

Ainsi, bien que nous présentons les deux valeurs, il est fortement encouragé d’utiliser les gains de 
temps généralisés pour le bilan socio-économique du pont J.-J. Bosc.  
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Les gains de temps TC sont calculés à la PPS, mais présentés à l’HPS pour plus de cohérence avec les 
autres résultats. Le ratio PPS>HPS vaut 0.45 dans les TC. Pour passer à la journée, il faut multiplier la 
valeur PPS par un ratio PPS>Jour Ouvrable de Base de 4.14, valeur calculée à partir des données 
billettique de Keolis sur les mois d’octobre et de novembre 2012 redressées avec le taux de fraude et 
de non-validation mesurés cette année-là. 

Les valeurs annuelles sont calculées en multipliant les résultats par un ratio Jour>An de 267, valeur 
aussi calculée à partir des données billettique de Keolis sur les mois d’octobre et de novembre 2012 
redressées avec le taux de fraude et de non-validation mesurés cette année-là, comparées aux 
données annuelles de fréquentation pour l’année 2012.  

 

2. METHODOLOGIE 

2.1 Modèle de Bordeaux 

La méthodologie proposée par SYSTRA reprend celle utilisée pour les prévisions de trafic automobile 
réalisées précédemment pour l’étude d’impact. Elle s’appuie : 

 Sur le modèle multimodal à quatre étapes de l’OIN Bordeaux-Euratlantique (MODAB) pour la 
génération et la distribution des déplacements et le choix modal ; 

 Sur le modèle d’affectation TC utilisé dans les études d’optimisation du réseau de TCSP de 
Bordeaux Métropole. Lors de cette étude, un recalage a été réalisé à partir des données 
billettique des mois d’octobre et de novembre 2012 pour l’ensemble des lignes du réseau tbc, 
et à partir des données de fréquentation annuelles 2013.  

Le modèle de demande est construit à la période de pointe du soir (PPS, 16h-18h30). Le modèle 
d’affectation TC est aussi à la période de pointe du soir.  

La méthodologie a suivi les étapes classiques de prévisions de trafic : 

 Projection des données d’entrée du modèle aux horizons 2019 et 2030 : 

 Données socio-économiques en entrée du modèle de demande ; 
 Hypothèses d’offre à moyen et long terme, pour les réseaux viaires et de transports 

en commun. 

 Prévisions de trafic à chaque horizon selon les trois scénarios : 

 Situation de référence sans pont 
 Situation de projet avec pont en 2x1 voie 
 Situation de projet avec pont en 2x2 voies 

Le présent rapport détaille les hypothèses utilisées et résultats obtenus. 
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2.2 Recalage du modèle d’affectation 

Le modèle d’affectation TC a été calé au moment de la création du modèle à partir de l’enquête OD TC 
réalisée en 2008. L’enquête OD a permis d’avoir une matrice cible pour les déplacements de l’année 
2009.  

Pour l’année 2013, ce modèle a été recalé à la marge à partir des données de fréquentation sur les 
lignes de bus et de tramway du réseau tbc. Pour ce faire, il a fallu reconstituer les données de 
fréquentations cible en période de pointe du soir, puis ajuster les paramètres du modèle pour 
atteindre cette cible.  

 

2.2.1 Reconstitution des voyages 

Les fréquentations théoriques des lignes ont été reconstituées à partir des données de validations 
brutes à la PPS de l’année 2012, du taux de fraude global à la PPS et des fréquentations annuelles 2012 
et 2013. 

Les validations brutes à la PPS fournies par Kéolis portent sur la période forte du 01/10/2012 au 
31/11/2012. Pour le tramway, les validations brutes sont disponibles par station et par sens. Pour les 
lignes de bus, elles sont disponibles pour l’ensemble de la ligne. Par souci de cohérence avec l’enquête 
TC 2008, seules les validations brutes des « jours forts » mardi et jeudi ouvrés (jours de semaine hors 
vacances scolaires) ont été prises en compte.  

Les taux de fraude considérés par ligne (fraude dure + non-validation) sont issus de l’enquête fraude 
réalisée sur le réseau tbc par Tryom Marketing pour la CUB en décembre 2011. Ce document a permis 
de calculer un coefficient de passage entre la journée et la PPS pour le taux de fraude dure et le taux 
de non-validation. 
 

 Journée PPS 
Taux de fraude 11.2% 12.2% 

Taux de non validation 9.7% 10.1% 

Tableau 2. Taux de fraude et de non validation sur le réseau tbc 

D’autre part, nous avons appliqué au nombre de voyages cible par ligne les taux de croissance annuels 
observés sur les année 2012-2013 par Keolis.  

 

2.2.2 Calage des fréquentations TC  

Le calage des fréquentations TC actuelles consiste à ajuster les paramètres du modèle de façon à 
obtenir une bonne adéquation entre les données de fréquentation observées ou mesurées sur le 
réseau et les flux modélisés. Le modèle a été calé en situation actuelle (données 2013) à la PPS. Le 
calage s’attache à reproduire les fréquentations réelles en termes de : fréquentation globale, taux de 
correspondance, fréquentation par modes, fréquentation par ligne. 
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 Résultats du calage du taux de correspondance 

 
 Nombre de voyages Taux de correspondance 
Observations 110851 1.26 
Modèle 110421 1.26 

 
 Résultats du calage de la fréquentation par mode / type de ligne 

Mode Fréquentation observée Fréquentation 
modélisée Ecart 

Tram 65044 64507 -0.8% 
Lianes 33103 33115 +0.0% 
Corols 3969 3911 -1.5% 

Bus 8739 8888 1.7% 
Total 107816 106595 -0.4 % 

 
 Résultats du calage de la fréquentation des lignes de tramway 

 
 

 

 

2.3 Prévisions de trafic 

Les 4 étapes du modèle ont été utilisées pour les prévisions de trafic en référence :  

 génération des déplacements par zone en fonction des données socio-
économiques 

 distribution des déplacements entre les zones en fonction du temps de parcours en 
voiture sans congestion entre les zones 

 choix modal en fonction des temps de parcours pour chaque mode (VP, TC, Marche 
à Pied, Vélo) 

 Affectation de chaque mode sur le réseau 

En revanche, pour les situations de projet, seule la 4e étape a été réalisée, c’est-à-dire qu’on a affecté 
les mêmes matrices qu’en référence au nouveau réseau. Cela permet de faciliter la comparaison entre 
les scénarios, puisque seuls les temps de parcours ont été modifiés, et pas les matrices.  

Le pont améliore les temps de parcours pour l’ensemble des modes. Le report modal est donc tout à 
fait marginal et peut être négligé sans conséquence sur les résultats.   

Tram Fréquentation observée Fréquentation modélisée Ecart 
A 26668 26487 -0.7% 
B 24758 24502 -1.0% 
C 13617 13518 -0.7% 
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3. PREVISIONS DE TRAFIC A L’HORIZON 2019 

3.1 Description de la situation de référence 2019 

Les hypothèses de projection des données d’entrée portent, pour chaque horizon de projet, sur : 

 les hypothèses d’évolution sociodémographique ; 
 les hypothèses d’évolution du réseau viaire ; 
 les hypothèses d’évolution du réseau de transports en commun. 

 

3.1.1 Les hypothèses d’évolution sociodémographiques 

Les hypothèses d’évolution de la population, des emplois, des scolaires et des étudiants sont reprises 
de l’étude sur les prévisions de trafic automobile pour le pont.   

 

3.1.2 Les projets d’infrastructures routières 

Les hypothèses relatives aux infrastructures routières proposées sont les suivantes. 

 Le boulevard Aliénor d’Aquitaine est reconfiguré en boulevard urbain à 2x2 voies, et limité à 
50 km/h. 

 Le Pont St-Jean passe à 2x2 voies VP pour laisser la place à une voie de site propre TC par sens. 
 La rocade entre les échangeurs 15 et 16 passe à 2x4 voies. Sur les autres tronçons, l’offre passe 

intégralement en 2x3 voies. 
 De nouvelles voiries sont prises en compte : 

 Le Pont Chaban-Delmas 
 Des voiries internes à la ZAC Belcier. 

 Les frères Moga sont reconfigurés en boulevard urbain 2x2 voies entre le boulevard J.-J. Bosc et 
le pont Saint Jean. 

 

3.1.3 Les projets de transports en commun 

Tous les scénarios à l’horizon 2019 prennent en compte les restructurations suggérées par le 
délégataire d’ici 2019 pour s’adapter aux extensions du tramway. Ces modifications incluent 
notamment : 

 Extensions des lignes A, B, et C (2017) et restructurations associées (déplacements des terminus 
des lignes 34, 71, 16, 48, 30, 15, 7, 37, 26 et 36 pour se rapprocher des nouvelles stations de 
tramway ; nouveaux itinéraires sur Bègles des lignes 43 et 11) 

 Prolongement de la Lianes 1 vers la gare Saint-Jean 
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 Modification du terminus des Lianes 2 et 16 et de la ligne 83 (Palais de Justice)  afin d’alléger la 
place Gambetta et la circulation sur les cours 

 Ouverture du Tram-Train du Médoc, et restructurations associées (suppression des lignes 56 et 
84, Lianes 6 en terminus à Bruges Centre Clavières, création de la ligne 22, nouveau tracé et 
terminus de la ligne 29, contact de la ligne 37 avec le TTM à Blanquefort). Le TTM circule avec 
un intervalle de 15 minutes à la PPS 

 Augmentation de la fréquence pour les Lianes 4, 8 et 10 

Cependant, contrairement aux hypothèses du contrat de délégation, l’ouverture de la ligne D à 
l’horizon 2019 n’est pas prise en compte. 

D’autre part nous prenons aussi en compte dès la référence la restructuration du réseau bus prévue 
de manière concomitante à l’ouverture du pont Jean-Jacques Bosc mais sans y être directement reliée. 
Cette restructuration comporte les modifications suivantes :    

 La Lianes 9 boucle les boulevards par le pont Saint Jean 
 La ligne 20 est prolongée de Victoire à Galin via Benauge 
 La ligne 25 est prolongée de Brandenburg vers Ravezies 
 La ligne 26 a un nouveau terminus Quai de Brienne 
 La ligne 45 est supprimée 

 

3.1.4 Charges TC sur le réseau 

La carte ci-dessous illustre la charge du réseau en 2019 en situation de référence, sans l’ouverture du 
pont. L’épaisseur de la barre sur chaque tronçon indique le nombre de passagers à bord des TC sur ce 
tronçon. La couleur fait référence au mode : bordeaux pour le tram, vert pour le bus.  
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Illustration 2. Charges TC sur le réseau de référence 2019 

 

3.2 Hypothèses liées à l’ouverture du pont 

3.2.1 Modification du réseau viaire 

En situation de projet, le modèle prend en compte le nouveau franchissement de la Garonne mais 
aussi les nouvelles têtes de ponts qui viennent modifier les conditions de circulation sur les quais. Les 
hypothèses prises sont exactement les mêmes que pour l’étude sur les prévisions de trafic automobile 
pour le pont.   
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3.2.2 Restructuration du réseau TC 

Avec l’ouverture du pont Jean-Jacques Bosc, les modifications suivantes sont apportées au réseau, 
conformément aux propositions du délégataire : 

 La Lianes 1 est prolongée vers Bouliac via le pont JJ Bosc 
 La Lianes 10 passe par le pont JJ Bosc et est en terminus à Galin 

 

3.3 Résultats des prévisions de trafic 

La carte ci-dessous montre les écarts de trafic TC entre la situation de projet avec pont et la situation 
de référence sans pont à l’horizon 2019. En rouge sont indiquées les pertes de voyageurs sur les 
tronçons, et en vert les gains de voyageurs. On reconnaît très nettement sur la carte en rouge l’ancien 
tracé de la Lianes 10 via le pont Saint-Jean, et en vert le nouveau tracé via le pont J.-J. Bosc.  

 
Illustration 3. Ecarts de charges TC entre situation de projet et situation de référence à l’horizon 2019 
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Les écarts de charge TC sont très localisés autour de la gare Saint-Jean, puisque c’est là que se situe la 
seule différence sur le réseau TC. C’est surtout l’inversion de la Lianes 10 qui a un effet. Pour accéder 
depuis la gare Saint-Jean à Floirac, les usagers peuvent toujours prendre la Lianes 10, mais au lieu de 
passer par le pont Saint-Jean, Galin et redescendre sur Floirac, le trajet est désormais de passer par le 
pont J.-J. Bosc et de remonter sur Floirac.    

Le tableau ci-dessous récapitule l’ensemble des sorties à l’heure de pointe du soir. 

 
 2019 2*1 voie 2019 2*2 voies 
Différence offre TC 10.4 veh.km 10.4 veh.km 
Différence demande TC 446 voy.km 446 voy.km 
Différence temps généralisé TC  -77 voy.h -77 voy.h 
Différence temps réel TC -16 voy.h -16 voy.h 
Différence demande VP -2826 veh.km -2707 veh.km 
Différence demande Vélo -132 veh.km -132 veh.km 

Tableau 3. Sorties du modèle à l’HPS – Horizon 2019 

La restructuration du réseau bus modifie de manière tout à fait marginale les véhicules.km roulés par 
les bus.  

Les valeurs sont les mêmes pour les usagers des TC et du vélo dans les deux situations de projet, 
puisque le nombre de voies VP sur le pont n’a pas d’influence sur les distances ni sur les vitesses VP et 
TC. En revanche cela a un impact sur les choix d’itinéraires des voitures : l’état de trafic sur le pont va 
encourager les usagers à soit faire un détour pour éviter le pont, ou alors au contraire faire un détour 
pour prendre le pont et éviter un autre itinéraire plus chargé.  

On remarque que l’ouverture du pont conduit à une augmentation du nombre de voy.km sur le réseau 
TC. Cela est dû à un nouveau choix d’itinéraires pour les usagers des TC, qui sont confrontés à une 
nouvelle offre. Les usagers choisissant en fonction du temps de parcours généralisé, il est tout à fait 
possible qu’un itinéraire plus long conduise à un temps de parcours amélioré.  

Nous présentons ci-dessous les résultats à la journée.  

 
 2019 2*1 voie 2019 2*2 voies 
Différence offre TC 146 veh.km 146 veh.km 
Différence demande TC 4 106 voy.km 4 106 voy.km 
Différence temps généralisé TC  -709 voy.h -709 voy.h 
Différence temps réel TC -146 voy.h -146 voy.h 
Différence demande VP -28 259 veh.km -27 071 veh.km 
Différence demande Vélo -1 323 veh.km -1 323 veh.km 

Tableau 4. Sorties du modèle rapportées à la journée – Horizon 2019  
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4. ANALYSE DES PREVISIONS DE TRAFIC A L’HORIZON 2030 

4.1 Description de la situation de référence 2030 

Les hypothèses de projection des données d’entrée portent, pour chaque horizon de projet, sur : 

 les hypothèses d’évolution sociodémographique ; 
 les hypothèses d’évolution du réseau viaire ; 
 les hypothèses d’évolution du réseau de transports en commun. 

4.1.1 Les hypothèses d’évolution sociodémographiques 

Les hypothèses d’évolution de la population, des emplois, des scolaires et des étudiants sont reprises 
de l’étude sur les prévisions de trafic automobile pour le pont.   

Ces hypothèses incluent notamment la réalisation des ZAC Saint-Jean Belcier et Garonne-Eiffel, ainsi 
qu’une croissance globale de la population et des emplois sur toute l’agglomération.  

 

4.1.2 Les projets d’infrastructures routières 

Toutes les hypothèses d’évolution du réseau viaire à l’horizon 2019 sont valables en 2030. De plus, le 
réseau 2030 intègre l’intégration de la ZAC de Garonne-Eiffel, avec ses nouvelles voiries.  

D’autre part, les réductions de capacité liées à l’introduction du BHNS de Saint-Médard ainsi que de la 
ligne D ont été pris en compte. 

 

4.1.3 Les projets de transports en commun 

A l’horizon 2030, toutes les modifications faites pour la référence 2019 sont aussi réalisées. De plus les 
projets suivants sont intégrés, ainsi que les restructurations associées : 

 Ouverture de la ligne D, avec terminus partiel au Sulky et restructurations associées (suppression 
Lianes 6, terminus de la Lianes 5 au Sulky, prolongement de la Lianes 2 au Nord vers Taillan La 
Boétie, contact de la ligne 29 avec la ligne D à Lautrec et de la ligne 35 au Sulky, modifications 
des terminus des lignes 30, 41, et 72, ligne 83 raccourcie à Cantinolle). La ligne D circule avec un 
intervalle de 6 minutes jusqu’au Sulky et de 12 minutes jusqu’à Cantinolle à la PPS.  

 Ouverture du BHNS entre Saint-Aubin et la Gare Saint-Jean, via Saint-Médard, Caudéran et Palais 
de Justice et restructuration associée (suppression Lianes 3, modification Lianes 2 pour desservir 
Saint-Médard Issac).  Le BHNS circule avec un intervalle de 5 minutes à la PPS. 

 Prolongement du tram A jusqu’à l’aéroport, depuis l’arrêt Quatre-Chemins, et restructurations 
associées (Ligne 1 en terminus à Quatre-Chemins). 
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4.1.4 Charges TC en référence à l’horizon 2030 

 

Illustration 4. Charges TC sur le réseau 2030 en référence 

 

4.2 Hypothèses liées à l’ouverture du pont 

Les hypothèses liées à l’ouverture du pont sont les mêmes à l’horizon 2030 qu’à l’horizon 2019. 

 

4.3 Résultats des prévisions de trafic 

La carte ci-dessous montre les écarts de charges TC entre la situation de projet avec pont et la situation 
de référence sans le pont.  
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Illustration 5. Ecarts de charges TC entre la situation de projet avec le pont et la situation de référence sans le pont à 
l’horizon 2030 

Les écarts sont tout à fait similaires à ceux observés à l’horizon 2019 dans la forme, mais ils sont 
amplifiés.  

Le tableau ci-dessous récapitule l’ensemble des sorties à l’heure de pointe du soir. 

 
 2030 2*1 voie 2030 2*2 voies 
Différence offre TC 10.4 veh.km 10.4 veh.km 
Différence demande TC 223 voy.km 223 voy.km 
Différence temps généralisé TC  -30 voy.h -30 voy.h 
Différence temps réel TC 5 voy.h 5 voy.h 
Différence demande VP -4032 veh.km - 3672 veh.km 
Différence demande Vélo -169 veh.km -169 veh.km 

Tableau 5. Sorties du modèle à l’HPS – Horizon 2030 
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Les valeurs sont les mêmes pour les usagers des TC et du vélo dans les deux situations de projet, 
puisque le nombre de voies VP sur le pont n’a pas d’influence sur les distances ni sur les vitesses VP et 
TC. En revanche cela a un impact sur les choix d’itinéraires des voitures : l’état de trafic sur le pont va 
encourager les usagers à soit faire un détour pour éviter le pont, ou alors au contraire faire un détour 
pour prendre le pont et éviter un autre itinéraire plus chargé. En l’occurrence, on remarque ici que la 
réduction du nombre de veh.km est plus faible dans la configuration 2*2 voies que dans la 
configuration 2*1 voie. Là encore, cela s’explique par le fort niveau de congestion en 2030. Le choix du 
tracé se fait en fonction du temps de parcours, et non en fonction de la distance. Ainsi l’ouverture 
d’une deuxième voie sur le pont J.-J. Bosc créé un appel d’air qui pousse de nombreux usagers à faire 
un trajet plus long pour éviter la congestion sur les autres ponts.  

On remarque aussi qu’il y a pour les usagers TC une perte de temps réel, mais un gain de temps 
généralisé. Cela s’explique à nouveau par le fait que le choix d’itinéraire pour l’usager se fait en 
minimisant le temps généralisé, et non le temps réel.  

Nous présentons ci-dessous les résultats à la journée.  

 
 2030 2*1 voie 2030 2*2 voies 
Différence offre TC 146 veh.km 146 veh.km 
Différence demande TC 2050 voy.km 2050 voy.km 
Différence temps généralisé TC  -279 voy.h - 279 voy.h 
Différence temps réel TC 45 voy.h 45 voy.h 
Différence demande VP -40 317 veh.km -36 716 veh.km 
Différence demande Vélo -1692 veh.km -1692 veh.km 

Tableau 6. Sorties du modèle rapportées à la journée – Horizon 2030 

 

 

 

 


