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Question huméro 1

L'organigramme du projet présente un défaut majeur : il a en sortie une de ses variables
d'entrée. Ce probleme de fond pose un sérieux probléme de cohérence. On peut cependant y
remédier.
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Une solution consisterait a mettre en entrée du programme les temps généralisés donnés par
une autre procédure plus bréve ou simpliste. En donnant des résultats ou des estimations proche de
la réalité a la procédure, on a de bonnes chances d'avoir des donnée encore meilleures en sortie. On
met une approximation grossiere en entrée pour en récupérer une plus fine en sortie. Cette méthode
pose deux probléemes : le temps de calcul qui est augmenté, et la cohérence entre les deux modeles
utilisés et leurs hypothése.

On peut aussi ré-itérer cette procédure de maniéere a avoir a chaque boucle une estimation
de la réalité plus fiable. On continue a répéter la boucle jusqu'a que les donnée convergent vers une
solution stable. C'est la méthode qui retenue dans cet exercice.

Elle pose aussi le probléme du temps de calcul qui est proportionnel au nombre de boucles.
De plus, il faut pouvoir justifier que I'algorithme calculant le temps généralisé converge et qu'il ne
converge pas vers une solution fausse. Cette méthode pose aussi le probléme de cohérence entre les
données initiales et le modéle.



Question huméro 2

Analyse de la convergence

deux itérations successives

Itération 1 2 3 4 5 6 7 3 e)
Nombre de 2265960 [2270270 [2268022 [2268904 [2268637 [2268714 [2268741 [2268670 [22687
déplacements

VP

Variation relative entre 0,1902% 0,0990% [0,0389% [0,0118% [0,0034% [0,0012% 10,0031% |0,005"
deux itérations successives

Nombre de 525877 525849 525888 525978 525911 525973 525922 525968 52592
déplacements

modes lents

Variation relative entre 0,0053% [0,0074% 0,0171% 0,0127% [0,0118% [0,0097% [0,0087% [0,0084
deux itérations successives

Nombre de 1448133 (1443851 [1446060 [1445089 |[1445422 [1445283 [1445308 [1445332 [14452
déplacements

TC

Variation relative entre 0,2957% 0,1530% [0,0671% [0,0230% [0,0096% [0,0017% [0,0017% |0,005"

On observe entre deux itérations successives pour les différents types de déplacements que le
nombre de déplacements estimés varient de moins de 1%, de méme entres la premiére et |la derniére

itération. On en conclut ainsi que le programme est convergent, les résultats obtenus dans les

premieres itérations pouvant déja étre retenus.



Question huméro 3 : Scénario fil de I'eau

Analyse de la convergence

Itération

1

D

10

Nombre de
déplacements
VP

2265960

2270270

2268022

2268904

2268637

2268714

2268741

2268670

2268795

2268633

Variation
relative entre
deux itérations
successives

0,1902%

0,0990%

0,0389%

0,0118%

0,0034%

0,0012%

0,0031%

0,0055%

0,0071%

Nombre de
déplacements
modes lents

525877

525849

525888

525978

525911

525973

525922

525968

525924

525971

Variation
relative entre
deux itérations
successives

0,0053%

0,0074%

0,0171%

0,0127%

0,0118%

0,0097%

0,0087%

0,0084%

0,0089%

Nombre de
déplacements
TC

1448133

1443851

1446060

1445089

1445422

1445283

1445308

1445332

1445252

1445366

Variation
relative entre
deux itérations
successives

0,2957%

0,1530%

0,0671%

0,0230%

0,0096%

0,0017%

0,0017%

0,0055%

0,0079%

La stabilité de la convergence est atteinte pour les différents modes dans ce cas. En effet, on observe
une variation relative entre deux itérations successives inférieures a 1%. Cela valide ainsi la stabilité
de la convergence.



Affectation VP

Situation en 1995 :
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Les déplacements VP sont en nette augmentation dans le scenario au fil de 'eau entre 1995 et 2015.

En effet, le nombre de véhicules.distance augmente de l'ordre de 30% pour un méme réseau. De

Situation en 2015 (scénario fil de I'eau) :

Les déplacements VP sont en nette augmentation dans le scenario au fil de I'eau entre 1995
et 2015. En effet, le nombre de véhicules.distance augmente de I'ordre de 30% pour un méme
réseau. De méme le nombre de temps passé dans les véhicules augmente aussi de I'ordre de 30%.
Ainsi, le nombre des déplacements VP est en forte augmentation dans ce scenario avec un temps



dans les véhicules qui augmente autant que la distance. On peut ainsi supposer que le niveau de
congestion reste relativement constant entre 1995 et2015 dans ce scenario.

Affectation TC

Situation en 1995 :

Summary of Passenger Loading Field 1 Name by Average
Mode Speed

Mode Mode Number of [Passenger Passenger Passenger Time

Number |Name Lines Boardings Distance mins)

1 BUS 70 245187,3 1630553,6  [6403638,5 15,3

2 METRO |6 294984,8 1282618,6  [2322018,8 33,1

3 TRAIN |19 31669,7 334754,9 122811,3 47,5
Totals B 95 571841,8 3247927,3 09148468 21,3
Situation en 2015 :
Summary of Passenger Loading Field 1 Name by Average
Mode Speed

Mode Mode Number of [Passenger Passenger Passenger Time

Number |Name Lines Boardings Distance mins)

1 BUS 70 156315,4 1028502,9 4482299,5 13,8

D METRO |6 180762 744914,8 13718449 32,6

3 TRAIN 19 17823,8 187649,2 236652,6 47,6
Totals B 95 354901,2 1961067 6090797 19,3

effet, entre 1995 et 2015 dans le scenario au fil de I'eau, le nombre de passagers pour les transports

La situation des déplacements TC dans le cas du scenario au fil de 'eau est contrastée. En

en commun diminue de plus d’un tiers. De plus, cette situation affecte les différents types de TC de

maniere égale puisque les différentes parts modales de ces modes restent constantes. La diminution

de l'attractivité du bus pourrait s’expliquer par une diminution de la vitesse moyenne et donc une

augmentation du co(t généralisé du bus, néanmoins cette situation est moins marqué pour le métro

et absente pour le train et ne peut donc pas expliquer cette situation. On peut donc alors supposer,

en se basant sur le résultat des TC et les répartitions des VP, que le scenario au fil de I'eau fait varier la

balance entre co(t généralisé de la VP et des TC en faveur de la VP.




Question huméro 4

Le tableau ci-dessous a été obtenu en faisant faire 20 itérations a notre simulation. On
constate que la simulation converge bien a partir des les premiéres itération pour les trois modes
observés.
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En comparant aux données de 1995, on constate que la part des VP a augmenté et que c'est
la seule a avoir augmenté malgré le fait que le nombre de déplacement ai augmenté d'environ 5 %.

On pouvait s'attendre a une augmentation de la part des TC dans le trafic vu les
changements de moeurs et de politiques urbaines et I'implantation d'un TCSP d'ici 2015. La baisse de
fréquentation des TC est donc surprenante. Elle n'est pas liée a la création de 'aménagement routier
puisque la fréquentation des TC du scénario fil de I'eau reste similaire a celle de ce scénario. Une
baisse aussi notable (30%) est sirement due a une erreur du modeéle. En effet, celui ci ne prend pas
en compte |'évolution de la motorisation et suppose que I'offre de TC reste globalement la méme (a
la création du TCSP pres). De plus, dans les faits, I'offre de circulation en VP a été diminuée sur Lyon
notamment via des efforts d'urbanisme (tramway, voies déclassées ou supprimées...). Le modeéle n'a
pas pris ¢ga en compte.

Le nombre de déplacements en TC et en VP augmente légerement par rapport au scénario
« fil de I'eau ». On peut supposer que |'effet est lié a la construction du TCSP et du projet routier. Les
modes « lents » sont cependant moins représentés dans ce scénario que dans le scénario « fil de

I'eau ». Un transfert modal s'est donc effectué puisque le nombre de déplacement total est inchangé.

On pouvait s'attendre a ce résultat. Les nouvelles offres de transport ont libéré certains usagers
« captifs » des modes lents et/ou sont devenues plus compétitives que ces derniers grace a une
meilleure desserte.



On remarque grace au tableaux ci-dessous que le projet TCSP+routier présente une forte
amélioration du réseau par rapport a 1995. Le réseau offre une plus grande capacité pour un temps
passé dans le véhicule qui diminue
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Nustration 1: Situation en 2015 avec le scénario TCSP + routier

| 1995 vehic-dist
net dist 1083
Vehic-distance 2863579

network time 1787 0,000871704
vehicule travel time B278571 2,19248421
_ 2015

|net dist 1109
|Vehic-distance 398579

[network time 1893 0,00473749

[vehicule travel time 857228 214533046



Les cartes du réseau ci-dessous sont trés similaires, la différence la plus notable est la taille
des traits. On observe que le réseau reste globalement le méme entre 1995 et 2015 mais qu'il est
devenus plus chargé et donc plus congestionné. On remarque aussi I'apparition de liens oranges
représentants les nouvelles infrastructures.

L'augmentation du trafic présente ici est cohérente avec les données de trafic VP sur la
distance totale parcourue par les véhicules.

Analyse de la congestion en 1995




Les analyses des déplacements VP et TC données par les boites AVCAP et MVPUBR montrent
de grandes différences entre les différents types de liens. Méme si I'on oublie les types de lien non
représentés (valeurs de 0 ou 0,01) les temps et vitesses d'un méme mode peuven tvarier du simple
au double d'un lien a un autre. La diversité des liens existants et les grandes différences entre
autoroutes et rues, et entre les différents modes de TC rendent difficile toute interprétation de ces
tableaux sans explicitation des numéros de type de lien.

Limir o Hax Max
Type Liac T i Spiecd
(TRSR) [THRX} | SHAX)
[ £.q4a 13.83 55,44
T 8.2a 11.55 TT.24
E 15.140 15,39 a7 05
= 4,47 10.5% 4450
il £.50 11.07 4I.B6
1L 0. 0.0l o.oL
1z n 10,42 6,22
1s B 15.81 S, LI
14 12 14,62 S L BD
15 i .01 G.oL
16 i 0,01 0.01
17 H 0,01 0.0L
ig H 0,01 0.0L
ig i 0,01 0. 01
i a. .01 0,01
1 0 0.0 0.0
EE 0 0.0 0.0l
L 0 a.01 0.0l
24 a0 o.01 0.0
2= i 0.0l 0.01
e 0 0.0l o.0L
27 0 0.0l o.0L
2B 0 .0l o.0L
P11 0 .0l o.oL
20 0 .0l o.oL
3L a 0.0l o.oL
32 0 G.00 &50.00
OFRODGRAM - MVFUDR EREX -]
Analyse de la ligne de TCSP
Surmmary of
Passenger
Loading Field
1 Name
by Mode
Mode Mode Mumber of | Passenger Passenger Passenger Time | Ave Speed
MNumber | Name Lines Boardings Distance [mins) {/Hour)
3| TRAIN 2 151865 109807 6 155286 33,7
Totals 1 2 151865 109807 6 155286 33.7
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Amalyae glakale de l'affeccatien VP
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Le TCSP présenté ici fonctionne relativement bien puisqu'il représente a lui seul 18.000
montée ce qui représente un peu plus que le mode train pour le scénario fil de I'eau et plus de la
moitié des déplacements en train du réseau de 1995.10

Données de la boite AVCAP sur les déplacements VP
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