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Nous cherchons à comparer différents modèles d’affectation. Pour cela, on se propose en premier 
lieu de comparer les résultats obtenus avec les différents modèles. Dans un second temps, nous 

comparerons les méthodes et leurs algorithmes, notamment en observant leurs convergences. 

Question 1 – Comparaison des méthodes utilisées pour les affectations 

tout-ou-rien, multi-chemins et avec contrainte de capacité  
 

 Sans contraintes de capacité 

Rapport charge/capacité 

Nous commençons par étudier les modèles sans contraintes de capacités (qui sont donc plus simples). 

Nous cherchons à observer la qualité des résultats obtenus et à pouvoir les comparer aux modèles 

prenant en compte les congestions. Nous examinons tout d’abord les résultats obtenus lors du calcul 
du rapport charge sur capacité, et cela pour chaque type de modèle. 

Rapport 

charge/capacité 

Maximum de valeur observé Observations supérieures à 2 

Tout ou rien 8.64667 13 

Affectation de Dial 9.00333 21 

Affectation de Burrell 4.8475 18 

 

Nous observons des valeurs beaucoup trop importantes dans les trois cas. Par exemple, le maximum 

observé pour le modèle Tout-ou-rien montre que sur un lien, la charge affectée est 8 fois supérieure 

à la capacité. 

Le modèle d’affectation tout ou rien ne prend pas en compte les congestions, cela cause des 

problèmes de surcharges qui ne sont pas pris en compte. L’affectation de Burrell est la « moins » pire 

des trois modèles mais elle sort tout de même des résultats incohérents Enfin, l’affectation de Dial 
fait ressortir des résultats intermédiaires mais pas bon. 

Résultats obtenus avec AVCAP 

 

Ensuite, nous tentons de regrouper des données plus globales sur le réseau. Pour cela nous utilisons 

le logiciel Cube et l’onglet Boite à Outils, puis on utilise la boite AVCAP. Nous prenons comme valeur 

d’entrée de la boîte AVCAP les réseaux 2, 4 et 6 pour les méthodes dans capacité et les valeurs 
d’entrée adjacentes à MHWAY 7, 9 et 11 pour les méthodes avec prise en compte de la capacité. 

Les valeurs de sortie permettent d’analyser : 

 Le « total network distance », c’est-à-dire la longueur totale du réseau, qui représente peu 

d’intérêt. 



APDT TD 5 – KERMEL LAFILLE 

10 février 2014 

 

  
Page 2 

 

  

 Le « total véhicule distance », c’est-à-dire. le nombre de véhicules*kilomètres parcourus sur 

le réseau à l’heure de pointe. 
 Le « total vehicule travel time », c’est-à-dire le temps total passé par les usagers dans leurs 

véhicules. Ces deux derniers indicateurs sont très représentatifs du fonctionnement du 

réseau et nous intéresse tout particulièrement. 

Méthode Tout ou rien Burrell Dial 

Total Veh - distance 2 667 155.4 2 749 479.9 3 019 849.9 

Total Veh - travel 

time 

119112h et 20 min 111396h et 42 min 1377697 h et 6 min 

 

La méthode tout ou rien part d’une hypothèse : « l’utilisateur connait parfaitement le réseau et 
choisit systématiquement le chemin le plus court ». Ainsi, l’utilisateur ne tient pas compte de la 
capacité, chaque véhicule peut emprunter le chemin le plus court sans prendre en compte la 

congestion. Il parait logique d’observer une distance globale plus faible pour cette méthode. 

Les deux autres modèles d’affectation utilisent quant à elles une approche probabiliste, dont le but 

est d’affecter les véhicules sur chaque itinéraire en fonction d’une loi de probabilité préétablie. 

Ces méthodes probabilistes fournissent des résultats pas vraiment beaucoup plus pertinents que la 

méthode tout ou rien. En effet, même si elles tiennent en compte de l’affectation multi chemin, elles 
oublient les  aux restrictions de capacité et donc les phénomènes de congestion, qui sont à la base de 

l’affectation du trafic. 

Par conséquent, nous étudierons par la suite des méthodes prenant en compte la congestion qui 

devraient être bien plus réalistes, cohérentes et pertinentes. 

 

 Avec contraintes de capacité 

Les rapports charges/capacité sont ici calculés suivant 3 méthodes : à l’équilibre, par tranches et par 

la méthode des volumes moyens, et donnent les résultats suivants : 

Rapport 

charge/capacité 

Maximum de valeur observé Observations supérieures à 2 

A l’équilibre 2.27875 3 

Par tranche 3.46 7 

Volumes moyens 2.285 2 

 

Les résultats sont meilleurs avec les modèles avec contraintes, le nombre d’observations supérieurs à 
2 est bien plus faible.  

D’autre part, les résultats obtenus via la boite AVCAP sous Cube TRIPS avec ces 3 modèles 

d’affectation sont fournis ci-dessous :  



APDT TD 5 – KERMEL LAFILLE 

10 février 2014 

 

  
Page 3 

 

  

Par exemple pour RESEQUIL : 

 

Les données collectées intéressantes sont ici les totaux en véhicule*distance (distance totale 

parcourue par l’ensemble des véhicules sur le réseau pendant l’heure de pointe) et en 

véhicule*temps de parcours (tous les déplacements sur l’heure de pointe), représentées par des 

flèches rouges plus haut.  

Nous recensons tous les résultats dans le tableau suivant, pour les 3 méthodes : 

Méthode Equilibre Par tranches Volumes moyens 

Total veh-distance 2 694 032 2 692 230.7 2 693 946.3 

Total veh-temps de 

parcours 

100104 heures et 15 

minutes 

102351 heures et 44 

minutes 

100102 heures et 33 

minutes 

 

Les résultats sont relativement similaires et il est dur de dégager une valeur plus particulièrement. 

Cependant, la méthode d’affectation par tranches retourne une valeur du véhicule*temps de 
parcours plus élevée que les autres.  

Finalement, les méthodes d’affectation avec contraintes apportent plus de précisions pour le 
traitement des rapports charges/capacités en heure de pointe. La congestion, fréquente en HP, est 

donc mieux traitée via ces modèles avec contrainte. Le Dial par exemple apporte donc peu de 

renseignements pour l’affectation en milieu urbain, avec de la congestion importante.  

  



APDT TD 5 – KERMEL LAFILLE 

10 février 2014 

 

  
Page 4 

 

  

Question 2 – définition des indicateurs de convergence 
 

Les indicateurs disponibles dans le programme LOOP-END sont les suivants :  

- Le delta, qui exprime le pourcentage de surcouts moyens sur tous les itinéraires chargés. 

Proche de zéro, nous sommes en situation de convergence (mais avec un nombre 

d’itérations très important…) 
- Le AAD, qui exprime le nombre de déplacements chargés en une itération. Il mesure la 

variation absolue en nombre de chaines affectées sur les liens.  

- Le RAAD exprime lui une variation relative de la même idée.  

- Le FLOW enfin, indique le pourcentage de lien dont le volume évolue de plus de 5% entre 2 

itérations. On mesure ainsi la bonne stabilité de la convergence au fur et à mesure des 

itérations.  
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Affectation à l’équilibre 

Nous regardons dans le rapport exécutif le détail de ces quatre critères à chaque itération. 

 

Nous avons choisi delta fixé à 0.05 on a une convergence stable à partir de la 32ème itération. En 

effet, à partir de cette itération, les coefficients RAAD et FLOW sont nuls. Cependant, il n’est sans 
aucun doute pas nécessaire de réaliser  autant d’itérations. 

Nous remarquons qu’à partir d’une quinzaine d’itérations, le delta commence à être faible 
relativement stable (de l’ordre de 10-²), le RAAD est lui-aussi faible (de l’ordre de 10-3 jusqu’à 
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s’annuler à partir de la 32ème itération), le FLOW est  quant à lui inférieur à 1(jusqu’à s’annuler à 
la 32ème itération) ce qui nous semble correct, et enfin le AAD varie entre 1 et 7. 

Finalement, nous optons pour les valeurs cibles qui suivent : 

 Delta=0.05 

 AAD=7 

Affectation par volumes moyens : 

Pour le modèle d’affectation par volumes moyens, nous obtenons le rapport exécutif suivant : 

 

Avec cette méthode, le nombre d’itérations est inférieur à celui observé précédemment. 

Nous trouvons une stabilité à partir de l’itération 19. En effet, on a alors le critère FLOW qui varie 

entre 0 et 0.5 et le critère RAAD qui varie entre 0 et 0.03. Nous identifions ici une convergence 

stable. Nous remarquons que le delta varie d’ailleurs très peu, il reste de l’ordre de 6.10-2. Enfin, 

le critère AAD oscille entre 3 et 4.  



APDT TD 5 – KERMEL LAFILLE 

10 février 2014 

 

  
Page 7 

 

  

Dans la mesure où nous réussissons à obtenir une bonne convergence avec un nombre 

d’itérations restreint, nous choisissons de garder les valeurs cibles suivantes : 

 Delta=0.07 

 AAD=4 

 

Conclusion  

Grâce à ce TD, nous avons étudié différents modèles d’affectation et nous avons pu comparer leurs 
résultats. Nous avons réussi à entrevoir les différences de qualités de ces méthodes et ce grâce à des 

critères de convergence. 

Les méthodes qui prennent en compte les capacités nous semblent plus « réalistes », donc plus 

cohérentes pour travailler sur des réseaux de transport, avec notamment la prise en compte du 

phénomène de congestion. 

Enfin, nous arrivons tout de même avec le modèle d’affectation à l’équilibre à une convergence 
plutôt satisfaisante. 

 


