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RESUME : Les gestionnaires des réseaux autoroutiers sont demandeurs d'outils de simulation du trafic pour expliquer 
et comprendre les phénomènes de congestion, étudier la gêne occasionnée dans le cas de travaux, d'opérations de 
fermeture de voies ainsi que le gain et l'impact de nouveaux aménagements de l'infrastructure. La simulation de la 
dynamique du trafic routier nécessite la modélisation des différents éléments qui constituent le réseau. Dans ce papier, 
nous nous intéressons à la mise en évidence des phénomènes de trafic au niveau des intersections. Pour cela, on 
propose un modèle d'intersections basé sur un modèle générique  macroscopique du second ordre GSOM (generic 
second order macroscopic model). La validation du modèle d'intersections que nous proposons se fera à travers une 
étude en simulation d'une intersection composée de deux entrées et trois sorties.    
 
MOTS-CLEFS :  Modèle de trafic, Intersection, Problème de Riemann, Conditions aux limites  
 
 
1.  INTRODUCTION 
 
La progression des moyens informatiques a permis une 
avancée considérable dans le domaine de la modélisation 
du trafic routier en termes de dimension des réseaux 
modélisés et du degré de finesse auquel on reproduit les 
phénomènes du trafic. 
 
La mise en évidence des phénomènes du trafic sur le 
plan théorique est une tâche assez délicate car elle 
nécessite une étude particulière des différents éléments  
constituant le réseau routier. D'une manière générale, un 
réseau de trafic routier est assimilé à un graphe orienté  
dont les arcs représentent les tronçons et les sommets 
dénotant soit des changements du nombre de voies, des 
bifurcations (rampes de sorties) soit des fusions de voies 
(rampes d'accès). 
 
On retrouve dans la littérature plusieurs modèles 
physico-mathématiques qui permettent de reproduire la 
dynamique du trafic routier sur un tronçon (Payne, 1971; 
Ross, 1988 ; Zhang, 1998; Zhang, 2000; Aw and Rascle, 
2002). Malheureusement, ceci n’est pas le cas pour les 
modèles d'intersections. Ce constat est souvent dû à la 
complexité du modèle macroscopique sur lequel est basé 
le modèle d'intersections ainsi qu’à la résolution 
analytique du modèle d'intersections. Dans ce papier, 

nous proposons un modèle d'intersections basé sur le 
modèle générique macroscopique du second ordre 
GSOM (generic second order macroscopic model) 
proposé par Lebacque (Lebacque et al, 2007).  
 
Notre article est structuré comme suit. La section 
suivante rappelle quelques notions fondamentales sur la 
modélisation des intersections et les différentes 
approches proposées dans la littérature. Dans la section 
3, nous donnons quelques grandes lignes du modèle 
macroscopique sur lequel est basé le modèle 
d'intersection que nous proposons. La théorie du modèle 
d'intersections que nous proposons et la résolution 
numérique de ce modèle par le schéma de Godunov sont  
présentées dans la section 4.  Nous présenterons ensuite  
un exemple particulier d'intersections composé de deux 
entrants et trois sortants. La vérification de la consistance 
du schéma numérique proposé et la bonne transmission 
des conditions aux limites se fera à travers l'étude en 
simulation de la propagation d'une congestion à travers 
l'intersection. Nous terminons par une conclusion. 
 
  
2.  MODÉLISATION DES INTERSECTIONS 
 
La modélisation du trafic au niveau d'une intersection est 
un problème très délicat. Il a fait l'objet de nombreuses 
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recherches très actives.  Il existe différentes échelles de 
représentation du trafic au niveau des singularités de 
contact tels que les bretelles d'accès, les péages et les 
carrefours. L'échelle la plus répondue est l'échelle 
macroscopique. Cette approche est principalement basée 
sur des modèles mathématiques de trafic qui peuvent être 
des modèles de premier ordre ou du second ordre. Cette 
approche est principalement utilisée pour des 
applications de régulation de trafic tels que le control 
d'accès isolé ou coordonné. Comparé aux modèles de 
trafic microscopiques, l'intérêt de la modélisation 
macroscopique des intersections réside dans la simplicité 
du calibrage des modèles avec des données réelles. En 
effet, les modèles de trafic microscopiques ont l'avantage 
de décrire le trafic beaucoup plus finement qu'un modèle 
macroscopique. Cependant, le calibrage d'une loi de 
poursuite microscopique est loin d'être aisé car il 
nécessite une quantité de données et un temps de calcul 
très élevés. Cette difficulté limite fortement le champ 
d'application des modèles microscopiques. 
 
Pour surmonter cette difficulté, la communauté du trafic 
s'est intéressée à la définition de modèles hybrides 
combinant les modèles microscopiques et 
macroscopiques. On peut citer les travaux de Magne 
(Magne et al, 2000), de Treiber (Treiber et Helbing, 
2001), de Poschinger (Poschinger et al, 2002), de 
Bourrel (Bourrel et Henn, 2002), et de Mammar 
(Mammar et al, 2006b ; 2006c). Les résultats de 
simulations obtenus par ces différents travaux sont assez 
concluants. À l'heure actuelle, ces modèles hybrides font 
l'objet de recherches sur le plan théorique notamment 
dans la prise en compte des changements de voies et la 
distinction des catégories de véhicules. 
 
Dans cet article, nous nous intéressons à la première 
approche c'est à dire la modélisation des intersections à 
l'échelle macroscopique. Le principe de base des 
modèles d'intersections les plus répondus dans la 
littérature consiste à considérer que la dimension 
physique de l'intersection est négligée par rapport à la 
dimension des tronçons. On parlera alors de modèles 
d'intersections ponctuelles. Dans le cas des intersections 
ponctuelles, il existe un autre niveau de simplification 
qui dépend de la prise en compte ou non de la 
dynamique des véhicules à l'intérieur de l'intersection. 
On parlera alors d'intersections ponctuelles avec état 
interne (resp. sans état interne) si la dynamique des 
véhicules est prise en compte (resp. non prise en compte) 
dans la modélisation.  
 
Pour comprendre la notion de modélisation des 
intersections ponctuelles, considérons l'exemple de 

l'intersection composée de ( )i  arcs entrants et ( )j  arcs 

sortants comme le montre la Figure 1 : 

 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
Figure 1. Configuration géométrique d'une intersection 

 
Dans le cas d'un modèle d'intersections ponctuelles sans 
état interne, les données du problème d'intersection sont 
les conditions aux limites en amont du nœud, c.à.d, les 

demandes iδ  des tronçons amont ( )i  et les conditions 

aux limites en aval du nœud qui représentent les 

offres jσ  des tronçons aval( )j . Par conséquent, le 

modèle d'intersection consiste à déterminer, à chaque 

instant, les débits entrants que l'on note ( )tqi  et les 

débits sortants notés ( )tr j  en fonction des conditions 

aux limites des tronçons amont et aval.  On retrouve 
cette approche de modélisation des intersections sans état 
interne dans les travaux de Lebacque et Khoshyaran 
(1998-2002 et 2005), Coclite (Coclite and Piccoli, 2002), 
Garavello (Garavello and Piccoli, 2006) et Mammar 
(Mammar et al, 2006a).  
 
La seconde approche de modélisation des intersections 
(ponctuelles avec état interne) a été introduite pour la 
première fois par Lebacque (Lebacque and Khoshyaran, 
1998-2002, 2005). Cette approche consiste à considérer 
que la jonction entre les arcs entrants et sortants définie 
comme un sous tronçon avec une quantité de véhicules.  
 
Le modèle d'intersections que nous proposons dans cet 
article est principalement basé sur cette dernière 
approche qui sera présentée en détails dans la section 
suivante. 
 

3.  MODELE D'INTERSECTION BASÉ SUR LE 
MODELE GSOM 

Comme nous l'avons souligné précédemment, la 
complexité du modèle d'intersections est fortement liée 
au modèle du trafic par lequel on simule le reste du 
réseau (les tronçons). Dans notre cas, nous avons opté 
pour le modèle macroscopique du second ordre GSOM 
proposé par Lebacque (Lebacque et al, 2007). Notre 
choix pour ce modèle de trafic est justifié par la 
simplicité de la méthodologie de calcul des solutions 
analytiques et numériques qui est similaire à celle d'un 
modèle du premier ordre LWR (Lighthill et Whitham 
1955). 
 
 

( )i
( )j

( )iρ
( )jρ

jr
iq

jσiδ

•
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3.1. Modèle GSOM 
 
Le modèle GSOM proposé par Lebacque (Lebacque et 
al, 2007) est un modèle macroscopique du second ordre 
qui permet de généraliser les modèles proposés par Aw-
Rascle (Aw and Rascle, 2000) et Zhang (Zhang, 2002). 
Le modèle GSOM est basé sur le système d'équations 
suivant: 
 

( )

( )










ℑ=

−=∂+∂

=∂+∂

Iv

y
T

py

v

xt

xt

,ρ

1

0ρρ

               (1) 

 
avec Iy ρ= , vIp ρ=  dénote la pression du trafic et T le 

temps de relaxation. 
 
I est un invariant qui est lié au comportement des con-
ducteurs. On rappelle que dans le modèle ARZ (Aw-

Rascle-Zhang), l'invariant ARZI  est défini comme le 

différentiel entre la vitesse actuelle et la vitesse en ré-
gime d'équilibre: 
 

( )ρeARZ VvI −=                 (2) 

 
Par conséquent, la variabley  représente un écart de dé-

bit entre le débit réel et le débit en régime d'équilibre 
(Voir Figure 2): 
 

( )ρρ eARZ qqIy −==          (3) 

 
L'intérêt du modèle GSOM est qu'il permet une meil-
leure adaptation du modèle de simulation à travers l'inva-
riant I  en fonction des données de mesures.  
 
Dans le cas homogène (sans changement du nombre de 
voies), On a montré que la résolution du modèle d’un 
point de vue analytique est principalement basée sur les 
propriétés fondamentales de l'invariantI  (Mammar et 
al, 2005). Lebacque (Lebacque et al, 2005)  a démontré 
le même résultat pour le cas hétérogène.  
  
Considérons le problème de Riemann avec comme con-
dition initiale un état de trafic amont ( )ggg IU ,ρ  et un 

état de trafic aval ( )ddd IU ,ρ . D'après l'équation (1), si on 

néglige le terme de relaxation, l'invariant I  est alors 
conservé le long des trajectoires véhiculaires:  
 

0
.

=∂+∂= IvII xt                (4) 

 
En utilisant la relation de Rankine-Hugoniot, on peut 
montrer que les discontinuités de l'invariant I  se propa-
gent à la vitesse du trafic.  Par conséquent et sous l'hypo-
thèse que la condition initiale de la variable I  est cons-

tante par morceaux, avec des valeurs iII = , la résolu-

tion analytique du modèle GSOM est équivalente à la 
résolution du modèle du premier ordre LWR par mor-
ceaux. Notons que dgi ,=  dans le cas du problème de 

Riemann. Le système (1) s'écrit alors comme suit, sur 

chaque domaine du plan où I est constante iII = : 

 

( ) 0,,ρρ =ℜ∂+∂ xI ixt                     (5) 

 
avec un diagramme fondamental attaché aux usagers 
défini par: 
 

( ) ( )xIxI ii ,,ρρ,,ρ ℑ=ℜ              (6) 

 
La figure 2 représente deux exemples de tels diagram-
mes fondamentaux variables: le modèle de ARZ et le 
modèle proposé par Colombo (Colombo, 2002). 
 

 

 
 
 

 
      

Figure 2. Exemple de diagrammes fondamentaux 
variables 

 
 
Comme on peut le remarquer, le système (5) est équiva-
lent à un modèle du premier ordre avec un diagramme 
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fondamental translaté d'une quantitégI , sur un secteur 

contenant le demi-plan gauche et le secteur tvx d≤  du 

demi-plan droit. Par conséquent, la méthodologie de 
résolution analytique et numérique proposée par Lebac-
que (Lebacque, 1996) dans le cas d'un modèle du pre-
mier ordre LWR est applicable. Cette résolution est ba-
sée sur la notion d'offre et de demande. On rappelle que 
la fonction offre (resp. demande) correspond au nombre 
maximum de véhicules qui peuvent entrer dans une cel-
lule (resp. qui souhaitent sortir d'une cellule) par unité de 
temps.  Dans le cas du modèle GSOM, ces fonctions ont 
pour expressions: 
  

( ) ( )
( ) ( ) dgiIMaxI

dgiIMaxI

iri

iri

,,ρ,ρ

,,ρ,ρ

ρ

ρ0

=∀ℜ=Ω

=∀ℜ=∆

≥

≤≤
    (7) 

  
Le débit q  et la pression p  sont alors obtenus par la 

formule du Min: 
 

[ ]






=

Ω∆=

g

dg

Iqp

q

.

,Min
    (8) 

 
La principale différence avec un modèle du premier or-
dre est que l'offre en aval du tronçon dépend de l'inva-

riant gI  du tronçon amont. Comme on le verra dans la 

suite, cette dépendance constitue la principale difficulté 
du modèle d'intersections. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 3. Discrétisation du modèle GSOM. 
 
Les solutions analytiques du modèle GSOM restent as-
sez complexes à déterminer. Ceci nous mène à résoudre 
numériquement le modèle. La résolution numérique de 
ce type d’équations correspond à la discrétisation des 
solutions analytiques en utilisant un schéma de Godunov 
(Kröner, 1997). Le schéma de Godunov est basé sur les 
principes suivants : 
 

- On décompose une section d’autoroute en cellu-
les( ) [ ]cc xxc ,1−= . De même, on décompose le 

temps ( ) ( )[ ]ttttt ∆+∆= 1,  avec un pas égal à t∆  

comme le montre la Figure 3. 
 

- La densité ρ et le débit relatif y  sont supposés 

homogènes sur chaque cellule ( )c  au début de 

chaque pas de temps( )t . Ils sont égaux à tcρ et 
t
cy  respectivement. Ainsi, la densité ( )x,tρ  et le 

débit relatif ( )txy ,  sont approximés au début 

de chaque pas de temps par des fonctions cons-
tantes par morceaux. 

- On calcule par la suite la solution exacte du 
modèle GSOM pendant un pas de temps.   

 
 
Finalement, les équations du modèle GSOM discrétisé 
selon le principe du schéma de Godunov s'écrivent: 
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Le débit t
cq  est défini comme le minimum de l'offre de 

la cellule aval( )1+c  et de la demande de la cellule 

amont ( )c : 

 

( ) ( )[ ]t
c

t
c

t
cc

t
c

t
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t
c IIIq ,,ρ,,ρMin 111 +++Ω∆=         (10)   

 
avec :

( ) ( )( )t
c

t
c

t
cc

t
c

def
t
c

t
c

t
c

t
c IIII 11

1
,1111 ,,,,, ++

−
ρ++++ ρℑΩ=ρΩ  

 
Comme la vitesse relative est conservée le long des tra-

jectoires véhiculaires, la pression tcp   est donnée par: 

 
t
c

t
c

t
c Iqp =                (11) 

 
Pour limiter l'effet de la viscosité numérique, il est né-
cessaire de respecter la condition de Courant-Friedrichs-
Lewy (CFL)  qui s'exprime pour le modèle GSOM 
comme suit: 
 

( )Itx ,ρMax. 0ρ ℑ∆=∆ ≥             (12) 

 
 
3.2. Modèle d'intersections basé sur le modèle GSOM 
 
D'une manière générale, on distingue principalement 
deux types d'intersections : 
 
– Convergent: une  intersection avec deux entrées et une 
seule sortie (fusion de deux autoroutes). 
– Divergent: un nœud avec une entrée et deux sorties 
(bifurcation de deux autoroutes). 
 
Dans le cas d’une intersection complexe, la méthode de 
résolution consiste à décomposer l'intersection en plu-

(c-1) (c) (c+1) 
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t
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sieurs nœuds simple. La figure 4 constitue un exemple 
d’une intersection avec une entrée et plusieurs sorties. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 4. Décomposition d'un nœud complexe. 
 
Dans le cas d'une intersection avec un entrant et plu-
sieurs sortants, le problème est assez simple à résoudre. 
En effet, comme l'invariant I  est conservé le long des 
trajectoires véhiculaires, ce dernier est transmis aux 
tronçons aval. Par conséquent, les offres des tronçons 
sortants sont fonction de l'invariant I  du tronçon en-
trant. 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 5. Cas d'un convergent. 
 
Considérons maintenant le cas d'une intersection avec 
deux entrants et un sortant (convergent) comme le mon-
tre la Figure 4 ci dessous: 
 
Comme nous l'avons souligné lors de notre présentation 
du modèle GSOM, l'offre du tronçon sortant de l'inter-
section dépend des invariants des deux entrants en amont 
de l'intersection, d'où la difficulté majeure du modèle 
d'intersections. Pour déterminer cette offre, considérons 
le cas général, c.à.d, le cas d'une intersection composée 
de ( )i  tronçons entrants et de ( )j  tronçons sortants 

comme le montre la Figure 6. Les conditions aux limites 
de l'intersection (Lebacque et al, 2007) sont définies par 
la donnée de l'offre des tronçons aval et la demande des 
tronçons amont : 

( )
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avec  1
,

−
ρℑ j  représentant la fonction inverse de la relation 

d'équilibre, jv  la vitesse des tronçons aval et jI
~

 la va-

leur de l’invariant entrant en (j). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Figure 6. Intersection ponctuelle avec état interne. 
 
Dans le but de calculer l'offre des tronçons aval, on pro-
pose de considérer que l'intersection est ponctuelle mais 
avec un état interne. L'intérêt de cette approche est 
qu’elle permette de définir un invariant équivalent noté 
~

I  qui servira pour le calcul des offres des tronçons aval 
de l'intersection. Cet état interne est défini par:  
 

- Le  nombre de véhicules total( )tN .  

- le nombre de véhicules ( )tN j  à destination des 

arcs sortants ( )j  avec ( ) ( ) ttNtN
j

j ∀=∑  

- l’invariant II =
~

 

- l’offre et la demande globales ( ) ( )






Ω tItN
~

,  et 

( ) ( )






∆ tItN
~

,  qui dépendent de l'invariant 
~

I  de 

l'intersection et du nombre de véhicules pré-
sents à l'intérieur de l'intersection.  

 
L'offre et la demande globales vont nous servir dans le 
calcul des offres et des demandes partielles associées 
respectivement aux tronçons entrants et sortants.   
 
Pour déterminer les offres partielles au niveau de chaque 
tronçon amont, on utilise une répartition linéaire de l'of-
fre globale de l'intersection: 
 

( ) ( )






Ω=Ω tItNii

~

,β                          (13) 

avec iβ  des coefficients de répartition proportionnels au 

nombre de voies. 
 
Les travaux présentés dans (Lebacque, 2002) ont permis 
la validation de cette méthode de répartition sur des don-
nées expérimentales.  
 
De même, la demande partielle de l'intersection associée 

au tronçon sortant ( )j  est définie en utilisant un modèle 

de répartition FIFO (First In, First Out) : 
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( ) ( )
( ) ( ) ( )






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


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Le calcul de la variation du nombre ( )tN j  à chaque ins-

tant est réalisé en faisant le bilan des véhicules entrants 
et sortants (équation fondamentale de conservation des 
véhicules): 
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tttr
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γ
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.

                       (15) 

avec ijγ  les proportions d'usagers sortant du tronçon (i) 

et choisissant le tronçon (j) à l'instant t (coefficients des 
mouvements tournants). 
 
Concernant la résolution numérique du modèle d'inter-
section que nous proposons et compte tenu de l'extension 
spatiale de l'intersection, l'application du schéma de dis-
crétisation de Godunov est la méthode la plus adaptée à 
la seule différence que le pas de discrétisation temporelle 
des tronçons est multiple du pas de discrétisation tempo-
relle de l'intersection:  
 

N, ∈α
α
∆=δ t

t ,  

 
Finalement, les équations discrétisées du modèle d'inter-
section sont données par: 
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4.  ÉTUDE EN SIMULATION 

Afin de valider en simulation le modèle d'intersections 
que nous proposons, on considère la même configuration 
géométrique que celle donnée par la figure 6 de la sec-
tion 3.2. Nous choisissons à titre d'exemple comme 
forme fonctionnelle de l'invariant I  le différentiel entre 
la vitesse actuelle et la vitesse en régime d'équilibre (vi-
tesse relative): ( )ρeVvI −= . Par conséquent, le modèle 

GSOM se réduit au modèle ARZ (Aw-Rascle-Zhang). 

Ce choix est dû au fait que ce modèle soit considéré 
comme le plus aboutis des modèles macroscopiques du 
second ordre. Les deux entrées 1E  et 2E de l'intersection 

sont alimentées respectivement par une demande cons-
tante et une demande variable dans le temps. Cette varia-
tion est fonction de la variation de la vitesse relative I  à 
l’entrée du réseau (Voir Figure 7). 
 
Pour cette étude, on considère comme expression fonc-
tionnelle pour l'invariant I la différentielle entre la vi-
tesse actuelle et la vitesse en régime d'équilibre (le mo-
dèle Aw-Rascle-Zhang).  

 

Figure 7. Profil des vitesses relatives en fonction du 
temps au niveau des entrants. 

 
Par ailleurs, on considère que les coefficients de réparti-
tion sont constants et égaux à 75.0β1 =  et  25.0β2 = . De 

même, les valeurs numériques des proportions des mou-
vements tournants pour chaque tronçon sont égales 
à: 25.0γ 11 =se , 20.0γ 21 =se , 55.0γ 31 =se , 3.0γ 12 =se , 

6.0γ 22 =se , 1.0γ 32 =se . 

 
Les figures 8 et 9 montrent l'évolution en fonction du 
temps de l'état du trafic en termes de vitesse relative et 
du nombre de véhicules à l'intérieur de l'intersection. 
 

 

Figure 8. Evolution du nombre de véhicules à l'intérieur 
du nœud en fonction du temps. 
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Figure 9. Evolution de la vitesse relative à l'intérieur du 
nœud en fonction du temps. 

 
La Figure 10 représente l'évolution de la densité au ni-
veau de chaque entrant de l'intersection. Comme on peut 
le remarquer au niveau du second entrant, la remonté de 
congestion est plus importante comparée à celle du pre-
mier entrant. Ce phénomène s'explique par le fait que le 
coefficient de répartition de ce dernier est plus élevé par 
conséquent le débit de trafic sortant est plus important. 
 

 

Figure 10. Evolution de la densité au niveau des entrants. 
 
La figure 11 représente l'évolution de la densité au 
niveau de chaque sortant. Comme on peut le remarquer, 
le profil de variation de la densité au niveau des sortants 
est quasi identique avec le profil de variation de la 
vitesse relativeI  de l'état interne de l'intersection. 

 

 

Figure 11. Evolution de la densité au niveau des sortants. 
 
Etudions à présent l'impact de la fermeture d'une sortie 
d'intersection sur le comportement global de l'intersec-
tion (figure12).   
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 12. Impact de travaux d'aménagement sur le flux. 
 
On considère que le réseau est toujours alimenté avec le 
même profil de demande qu'auparavant. Afin de repro-
duire le phénomène de remontée de congestion, on con-
sidère que le trafic en provenance des entrées de l'inter-
section et en direction de la sortie, maintenant fermée, 
décide de se rediriger vers la sortie 1.Les figures 13 et 14 
donnent l'évolution de l'état interne de l'intersection en 
terme de la vitesse relative et du nombre de véhicules. 

 

E1 

E2 

S1 

S2 

S3 
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Figure 13. Evolution de la vitesse relative à l'intérieur du 
nœud en fonction du temps. 

 
 

 

Figure 14. Evolution du nombre de véhicules à l'intérieur 
du nœud en fonction du temps. 

 
L'évolution de la densité en fonction du temps au niveau 
des entrants illustre bien le phénomène de remontée de 
congestion à travers l'intersection. Ce phénomène est 
plus accentué au niveau de l'un des entrants dont le coef-
ficient de répartition est le moins élevé.  
 

 

Figure 15. Influence des travaux d'aménagement sur la 
densité de trafic. 

 

 
La figure 16 illustre la propagation de la congestion à 
travers les deux sortants. Comparée à la figure 11, la 
congestion est nettement plus forte.  

 

Figure 16. Propagation de la congestion  au niveau des 
sortants. 

 

5.  CONCLUSION 

Les modèles d'intersections sont très utiles non 
seulement pour la simulation des réseaux routiers de 
grandes tailles mais également pour l'élaboration de 
stratégies de contrôle du trafic tel que le contrôle d'accès. 
Le modèle d'intersections basé sur le modèle 
macroscopique du second ordre GSOM que nous 
proposons est à la fois simple et robuste. La démarche de 
modélisation d'intersections basée sur le modèle GSOM 
et les notions d'offre et de demande permet une bonne 
formulation des conditions aux limites. Actuellement, ce 
modèle fait l'objet d'une intégration dans la platforme de 
simulation muti-modèles de trafic MAGISTER 
développée par l'Institut National de Recherche sur les 
Transports et leurs Sécurité (INRETS).  
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