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Résumeé- L'objectif de cette étude est I'évaluation de I'impat de
la régulation d'accés généralisée sur la partie Estlu réseau
autoroutier de I'lle de France (IDF) en utilisant la stratégie
ALINEA (Asservissement Linéaire d'entrée sur Autoroute.
Cette évaluation concerne la premiére tranche du gdoiement de
la régulation d'accés sur les autoroutes de I'IDFLe site étudié
comprend les autoroutes A86 dans les deux sens decalation
(intérieur « | » et extérieur « E »), A4 dans les dex sens (Y et W)
et A6BY dans le sens province. Le nombre d’'accés amrné est
au nombre de 17. La premiéere étape de cette étudecansisté a
calibrer la stratégie ALINEA pour chacun des accés. Bns la
seconde étape, deux échantillons de données du trafsont
constituées (avec ALINEA et Sans controle) afin d'@luer
I'impact sur le trafic d’ALINEA. Quel que soit I'axe considéré,
les résultats obtenus indiquent un impact positif ALINEA sur
le trafic. Comparé au sans contr6le, on observe ur@mélioration
du temps passé et de la distance parcourue sur l@igférents axes
variant respectivement entre 3% - 15% et 1%-14%.

Mots-clés— Régulation, Trafic routier, ALINEA

|. INTRODUCTION

Le contrble d'acceés est une technique de régulatem
autoroutes trés utilisée aux Etats-Unis depuisatesées 60.
C'est seulement vers la fin des années 70 quinarencé a
étre testé et évalué en Europe et plus particatiérneé en
France. Depuis les années 90, un regain d'intéagét l@s
décideurs est de plus en plus observé en Fraree Etrope.
La régulation d'acces a été identifiee dés la quime de
systeme SIRIUS, comme l'un des principaux leviens @gir
sur la commande de trafic : elle permet d'adapteflux
entrant sur l'autoroute pour optimiser le débitlaesection
autoroutiére et permettre ainsi de minimiser lesgestions.
La régulation se traduit pour l'usager dont lestrajnprunte la
voie rapide régulée, par une réduction du temppateours
global ; pour I'exploitant, par une augmentationlaeitesse
moyenne et donc par une meilleure utilisation dedpacité
de linfrastructure et par conséquent par un meindiume
d'encombrement et donc un minimum de temps totadupe
L'inscription de la régulation d'accés dans l'erdendes
préoccupations actuelles en matiére d'exploitatein de
gestion des déplacements a conduit au financenoetitte du

cycles de feux adaptatifs reposant sur l'algorithth&NEA
développé par I''NRETS [1],[2]. L'outil de télécoramde
informatique des contrleurs est baptisé ACCES_2
(Automatisation du Contrdle de la Circulation ses Entrées
du réseau SIRIUS), prend en charge I'application lae
régulation d’acces. Dans le cadre de la premiareche de ce
programme, la Direction Interdépartementale desté¥olie-
de-France (DIRIF) a entrepris une implémentation
opérationnelle d’ACCES_2. Il est prévu de régulérazces
équipés situés principalement sur A4Y-A4W, la racd@6I-
A86E et la radiale A6BY. L'objectif de cette étuelst donc
d’évaluer I'impact sur les conditions de trafic lderégulation
d’acces généralisée sur cette partie Est descates de
I'lle de France.

Dans cet article, la premiére section est dédiéda a
description du site suivie d’'un rappel de princige la
stratégie d'ALINEA. Dans la section 3, les critéeres
d’évaluation sont explicités et suivis par des Itéssi
expérimentaux montrant I'efficacité de la stratégigNEA.

Il. DESCRIPTION DU SITE

Le site opérationnel est représenté par la Figurdeb
parties des autoroutes concernées par la réguldiamctes
sont entourées par la courbe en noir. La premigmeche
d’'implémentation opérationnelle de la régulatioraates,
concerne les autoroutes A86I/E, AAW/Y et A6bY. Gefamt,
pour des raisons techniques (probléme de configarates
stations de mesures situées sur la concession fiEe),
tous les acces situés sur A86 Ouest sont excluhdmp de
cette évaluation. Ce qui ramene le nombre totaladegs a
réguler al17 cf. [1].

Le recueil automatique de données (RAD) est basdesu
boucles électromagnétiques. Tous le réseau auierald la
DIRIF est équipé de boucles électromagnétiquesalléss
tous les 500 m environ. Elles permettent la mesduegébit
(Q), du taux d’occupation (TO) du trafic. Des dashboucles
sont implantées tous les 3 ou 4 km pour la meserdad
vitesse. Connaissant la vitesse et le taux d’odeupgar
véhicule, on estime la longueur électrique (Le) @&sicules,
permettant ainsi de calculer la vitesse sur lesllesusimples

Xlléme contrat de Plan Etat/Région (2000-2006) d'uavoisinantes et d’estimer éventuellement le tauxPaéds
programme de régulation sur 80 acces aux voiesdeapi Lourds sur la section. La supervision du RAD esueée par
urbaines dTle-de-France. Les principes retenusr pleu le nouveau module, dénommé « KIR » qui est en ehdegla
programme lancé début 2002 s'appuient sur uneaggulpar



qualification des données recueillies et le casgéonh de la
reconstitution des données manquantes.

Figure 1. Description du site
I1l. DESCRIPTION DALINEA

ALINEA [2], [3], [4] est une stratégie de régulatia'acceés
isolé. Elle est basée sur la théorie des assemésds des
systéemes linéaires. La variable de commande elidi de la
rampe d'accés et la variable d'entrée est le taocupation
de la station avale de I'accés. Le fonctionnemeALINEA
consiste a maintenir la densité sur la section eavél
convergent au voisinage de sa capacité. La valenisie est
proche de la densité critique (consigne), corredpanune
utilisation optimale de la capacité offerte paut@oute.
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Figure 2. (a) Implantation de la stratégie ALINEA
(b) Diagramme fondamental

En fonction du taux d’occupation mesuré sur la isact
courante de lautoroute a chaque instant, la giaté
détermine le débit maximum autorisé sur la rampeaks
pour éviter la saturation, tout en tenant comptéaderiation
de débit dans le temps.

La loi de commande ALINEA s’écrit
r (k) =r (k-1 +Kg(O, =0 (k)

Kg : Constante positive d’ALINEA (gain de boucle)

O : Taux d’occupation critique de la station en avde
I'accés exprimé en (%)

O(k) : Taux d'occupation de la station avale a l'instif
exprimé en (%)

r(k-1) : Débit de la rampe d'acces durant le cycle plgéce
(k-1), exprimé en nombre de véhicule

@)

r(k) : Débit de la rampe d'accés durant le cycle ptééen
exprimé en nombre de véhicule.

Le débit d'entrée de la rampe d'acces doit étresfmamé en
une durée de feu vegi(k). Cette durée est déterminée par la
relation suivante:

r (k)

g (k)= 2
sat

OU g est le débit de saturation (maximum) de la rampe e

(vh/s).

La durée de vert optimal calculé par I'équationg®) soumise

a des contraintes:
 Si la durée de vert calculée est inférieure dueée du
vert minimum, elle est ramenée a la durée de vert
minimum.

* Si la durée de vert calculée est supérieurecdutée du

vert maximum, elle est ramenée a la durée du cycle

(escamotage du rouge).

Comme c'est indiqué dans I'équation (1), le paraenét

important & calibrer correspond au taux d’occupatiotique
par acces. Les données nécessaires pour élabocalilbmage
optimal doivent correspondre au cycle de fonctiomeet
d’ALINEA qui est égal a 40 secondes. Les valeurs de
consigne ont été déterminées expérimentalementta ga
diagramme fondamental des stations rattachées gueha
acceés régulé : station de référence et la remplacéma
station remplacante est substituée a la principalecas de
panne).

V. SELECTIONS DES JOURS

Les données utilisées sont extraites de la basela@ses
du systeme d’exploitation SIRIUS (DIRIF). Elles s@ient
en des valeurs moyennes du débit, du taux d’ocimupat de
la vitesse, agrégées sur un intervalle de temmsxdminutes
pour chaque station du réseau autoroutier, a piEsidonnées
prélevées toutes les vingt secondes et pour chélguee
l'autoroute.

Critéres Exigences
Nature des jours| Jours de semaine hors jours fériés,|et
d’expérimentation| en niveau de demande comparable
- . Période englobant I'heure de pointe |[du
Période horaire . 4 . .
matin et I’heure de pointe du soir
Sans précipitations ni autres
Météo phénomeénes perturbants (neige,
verglas)
N L. Absence d’événements perturbant |e
Situation général€ o
secteur (incidents, travaux, ...)

Tableau 1. Criteres de sélection des jours

Il s’agit, a partir de criteres préalablement fix@gafic
normal, sans accidents, luminosité, conditions ojétéle
sélectionner un nombre de jours, pour chacune des&gies
(Sans Contréle, ALINEA). Les critéres essenti@ssélection
sont indiqués dans le tableau 1:

En appliquant les criteres de sélection de jousdtec
procédure nous a délivré deux échantillons de dssnéelles
correspondant a 30 jours pour le sans contrdld @gudrs pour
ALINEA.



IV. CRITERES DEVALUATION

Les criteres d'évaluation choisis dans cette
correspondent & ceux utilisés couramment par Ipoigants.
lls correspondent aux [1][4][5]:

Temps total passé dans le réseau (TTP) ,
Distance parcourue totale (DPT) ,

Temps de parcours par axe ,
Consommation d’énergie ,

Temps de parcours par axe ,

Emission de polluant (HC, CO) ,
Cartographie des congestions ,
Trafic/sécurité : Critere du Risque.

V. RESULTATS DE LEVALUATION

Dans cette section, les résultats de [I'évaluatiamt s
présentés axe par axe. Notons que les axes A8tdl&siles
données du tronc commun A4W/Y (partie d’autoroute ¢
trois périodes de la journée : la période totale3(620h), le
pic du matin (6h30-10h30) et le pic du (soir 1% Ces
périodes ont été choisies en tenant compte duifomzment
des contrbleurs et en particulier du début et de de
régulation. Les deux ensembles de jours sont sefees
sans accidents.

A. Analyse qualitative et quantitative des résultaisA4W

La figure 4 indique I'évolution temporelle du tempassé et
de la distance parcourue pendant la journée moyenhpeur
les deux modalités « Sans contrble » et « ALINEA ».
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Figure 4. A4AW : journée moyenne, évolution du ceifBemps
Passés et de distance parcourue

Concernant la demande, on remarque que la dista
parcourue pendant la période 5h-6h30 est identpue le
deux modalités sans contrble et ALINEA. Donc, orutpe
supposer que les demandes pour tous les jourstiséless
sont semblables.

Sur la figure 4, on observe qualitativement que desix
criteres sont améliorés pendant le pic du matiduesoir et
plus particulierement la distance parcourue quiriex® le
nombre de véhicules Km écoulé (vh*km).

Ce constat est confirmé par I'apercu de la carfugeades
congestions (cf. Figure 3). En effet, les courbes ido-taux
d’occupation de niveau élevé (TO > 28%, couleur)nont
une surface plus faible pour ALINEA comparée aecell
sans contréle. Sur cet axe, les congestions apgeardi en

étu

une dégradation du fonctionnement de l'infrastrretiAfin
de limiter la formation des congestions sur cet aredispose
4 acces régulés qui sont localisés entre leg.PRt le PR
correspondant au troncon le plus congestionoét(de
Nogent et tronc commun). Par conséquent la miselace
d’ALINEA, a permis de réduire d’'une maniere notable
I'étendu des congestions.
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Figure 3. A4W : Cartographies des congestions :sSan
contr6le et ALINEA

Les résultats quantitatifs sont indiqués dans lbldau 2
correspondant aux trois périodes d'évaluation.

Selon la période considérée, les gains en termasndps
passé et distance parcourue varient respectiveemie 3.5%
a 6.2%, et 2% a 5.1%. Pendant le pic du matinodériau
cours de laquelle les congestions sont le plusresyéon
observe les gains les plus importants. En effevilasse
moyenne généralisée est ameliorée de 22%. Le aésult
marquant concerne la distance parcourue. En dffiet, des
expérimentations précédentes de régulation d’ackssgains
relativement faibles (entre 0 et 2% maximum) sditepus.
Or, dans cette évaluation on obtient un gain de%5.1
L'explication de ce gain important prend ces sosirdans
l'utilisation simultanée et combinée des GMA (Gisss
Mobiles d'Affectation) et de la régulation d'acces.

6h30-10h30 sC
7363
297830
404
4324
799213
2967729
sC
5475
342510
62.6
4166
739520
2485067

sC
16617
923558
55.6
11892
2105302
7275517

Critéres
TP(vh“h)
DP(vh"km)
Vmoy(km/h)
CONS(lit)
HC(kg)
CO(kg)
Critéres
TP(vh™h)
DP{vh*km)
Vmoy(km/h)
CONS(lit)
HC(kg)
CO(kg)
Critéres
TP(vh’h)
DP{vh*km)
Vmoy(km/h)
CONS(lit)
HC(kg)
CO(kg)

Tableau 2. A4W : Critéres trafic

ALINEA
7078
312901
495
4021
800211
2914108

ALINEA

Gain (%)
-3.9
5.1
22.4
-7.0
0.1
-1.8

Gain (%)
-6.2

Axe AW

nc

15h00-20h00

Axe A4W

727075
2394899

ALINEA
16027
942287
588
10912
2092391
7135767

3.6
Gain (%)
3.5
2.0
5.8
8.2
0.6
1.9

6h30-20h00

Axe A4W

premier au niveau du pont de Nogent puis sur lectroB. Analyse qualitative et quantitative des résultatsA4Y
commun A4/A86 et au niveau de larrivée d’A4W sar |

périphérique. Pendant le pic du matin, les troiestéde Les résultats présentés ci-dessous correspond@mhdyenne

bouchon ont tendance a se rejoindre pour formersaéude d'un échantillon de jours correspondants a 30 jpors le cas
congestion unique couvrant tout I'axe A4W entratnaimsi



2000
150.0

100.0

Temps passé (Vh*h)

o
S
°

=3
=S

sans contrble et 41 jours pour ALINEA. Sur cet atxeis
acces sont équipés pour la régulation d’accesisgcall PR 1.
(D50), PR8.4 (D45) et PR 14.5 (D194). Cependant be
I'expérimentation uniquement deux acces : D50 edDant
été opérationnel. La cartographie des congestioss
représentée par la Figure 5, pour les deux modalit8ans
Contrdle et ALINEA.

Sans Cont ALINES,
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Figure 5. A4Y : Cartographies des congestions :sSan
contrdle et ALINEA

Pendant le pic du matin, cet axe est fluide (To @moy 15%).
En revanche, a partir de 16h (pic du soir), la utaton
devient dense puis congestionnée. On constate
qualitativement, la mise en place d’ALINEA a rédditine
maniére notable le niveau des congestions. La &idur
indique I'évolution temporelle pendant la journéey@nne
des deux indices : Temps Passé et Distance Paecparu les
deux stratégies : Sans contrdle et ALINEA. On camestjue
pour ALINEA, les critéres Temps Passé et Distararequrue
sont améliorés.
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Figure 6. A4Y. Temps Passés et de distance pareouru

Concernant le niveau de demande pour chaque médadit
observe qu’elles sont identiques comme c'est indidans la
Figure 6. En effet, pendant la tranche horaire BBG6 les
deux courbes de la distance parcourue sont supErpos

Les gains obtenus sont indiqués dans les troigdalhl ci-
dessous couvrants les trois périodes de la jourSée.la
période 6h30-20h00, les gains obtenus du Temp< R8st
le systeme sont d’environ 10%. Cependant, pendapicl du
matin, la vitesse moyenne généralisée est d’en@tbkm/h,
ce qui traduit un état de trafifluide. Par conséquent,
ALINEA est le plus souvent inactif. En revanchengent le
pic du soir, ALINEA est tres actif. Ce qui se tradoar des
gains d’environ 13% sur le Temps Passé, 2% sulidtaiize
Parcourue et de 17% sur la Vitesse moyenne (+1Qkm/h

qr@gdalités,

6h30-20h00 Critéres
TP(vh~h)
DP(vh*km)
Vmoy(km/h)
CONS(lit)
HC(kg)
CO(kg)

SsC
15749
1117900
71.0
11397
2286395
7453230

ALINEA
14198
1104560
7ra
11327
2177352
5941869

Gain (%)
-9.8

Axe ALY

[ h30-10h30
[ Axe A4Y

Critéres
TP(vh h)
DP{vh km)
Vmoy(km/h)
CONS(lit)
HC(kg)
CO(kg)
Critéres
TP{vh™h)
DP{vh“km)
Vmoy(km/h)
CONS(lit)
HC(kg)
CO(kg)

sSC
3254
291933
89.7
2835
545569
1680236

SC
8545
482082
56.4
5257
1091209
3757794

ALINEA
3088.2
284394
92.3
2812
526563
1611437

ALINEA

Gain (%)
-5.1
-2.8
2.9
-0.8
-3.5
-4.1

Gain (%)
-12.9
1.8
17.0
1.3
-5.1
-8.6

15h-20h00

Axe ALY

5328
1035440
3435126

Tableau 3. A4Y : Critéres trafic
C. Analyse qualitative et quantitative des résultats/A86I

Parmi tous les axes considérés, I'axe A86I estus [ong
(24 km) et le plus chargé en trafic. Il est ausshieux équipé
en termes de contréleurs d'accés. On distingue asioes
repartis sur la partie Nord et Sud de I'A86l. Ormpie 4
acces successifs et opérationnels sur la parti¢rabenau
voisinage du tronc du commun A4/A86. Les deux acces
restants sont localisés sur la partie Nord et Sud.

La Figure 7 indique la cartographie des congestidasla
journée moyenne des deux échantillons sélectiopngs les
deux modalités : sans controle et ALINEA. Pour ¢eix
on observe deux congestions distinctes
congestions Nord et Sud avec une étendue difféenci
pendant le pic du matin et du soir. En effet, Iéhee de la
congestion du matin est nettement plus importaote eglle
du pic du soir.

Sans Cont.

Figure 7. A86I : cartographie des congestions

La téte du bouchon Sud démarre au PR 52 puis Igestion
se propage sur la partie Nord d’A861 jusqu’au traoenmun
A4/A86I. Pour la partie Nord, la téte du bouchohlesalisée
au niveau de la D42 (PR 30) puis elle se propagead. En
revanche pendant le pic du soir, les deux congestiord et
Sud sont toujours localisées au méme endroit mags an

étendu et une sévérité nettement plus faible qule ch

matin. Afin de minimiser la congestion Sud, on dsp de 5
acces régulés alors que pour la partie Nord, uhasmeés est
opérationnel (D42).

En comparant les deux cartographies des congestiess
deux modalités, on observe qu'avec ALINEA, le nivede
congestion dans le Nord et Sud (surface noir) heement
plus faible que celle du sans contrble. Ce corstatonfirmé



par I'évolution temporelle du temps passé indiqpée la
Figure 8. On remarque que, par rapport au sangaierst
pendant le pic du matin et du soir la courbe détroh du
temps passé pour ALINEA est constamment en dessous.

11000

temps passé et distance parcourue. En particulieec
ALINEA, la distance parcourue est constamment sapégs a
celle du sans contrdle.

ALIMEA
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Figure 8. A86I : Evolution temporelldu Temps Passide

la Distance Parcourue Totale

Les tableaux ci-dessous indiquent les résultatsnols pour
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Figure 9. AB6E : cartographies des congestions

les trois périodes d’évaluation respectives. Awectratégie
ALINEA, les gains varient entre 5% et 8% selon dgipde de
la journée. Le gain maximum de 8% est obtenu perdasic
du soir. En revanche, pendant le pic du matin sdméorte
congestion, la distance parcourue et la vitesseemu sont
améliorées respectivement de 1.5% et 17%. Concefaan
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réduire d’environ 5% en moyenne.
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6h30-20h00 Critéres sc ALINEA | Gain (%) : —TP.sc - \ /
TP{vh*h) 23767 22549 51 Temps 10000 1 Temps |
DP{vh"km) 1173561 1176701 0.3 00 0
Vmoy(km/h) 49 4 52.2 5.7 g8 288382 BN 8 8 28 8 38 235 808
AXE ABBI 5 9 9 o 0 © & & © © & © 3 3 o o 8 8 & & o & & o
CONS(iit) 14556 14969 35
HC(kg) 2834320 | 2764978 2.4 . . . p
Colkg) 10067096 | 9696584 37 Figure 10. AB6E : Evolution temporelldu Temps Passgt
6h30-10h30 | Critéres sC ALINEA | Gain (%) de la Distance Parcourue Totale
TP(vh*h) 8827 8336 -5.6 6h30-20h00 Critéres sC ALINEA Gain (%)
DP(vh*km) 355193 360372 15 TP({vh*h) 20523 19344 -5.7
AXE AS6l Vmoy(km/h) 402 46.9 16.6 DP({vh*km) 958860 1000369 4.3
coNsiie [ o _|_ims | R e T
I 2
HC(kg) 953826 9327602 24 HC(kg) 2381999 | 2361064 0.9
CO(kg) 3553181 | 3412995 3.9 COlkg) 8567441 | 8297390 3.2
15h-20h00 Critéres SC ALINEA Gain (%) — —
TP(vh'h) 3450 7772 51 6h30-10h30 Crlierfs sc ALINEA Gan: (%)
S T — e L mme e
Vmoy(km/h) 51.5 56.9 10.5 —
AXE ASEI CONS(lit) 5437 5611 3.2 AXE ABGE Vmoy(kmih) 435 530 217
HC (kg1) 1020097 | 996626 32 CONS(lit) 4076 4148 L8
= HC(kg) 749393 730446 -2.5
2 55
COlkg) 3623601 3425694 —= CO(kg) 2738306 2604921 -4.9
. . 15h00-20h00 Critéres SC ALINEA Gain (%)
Tableau 4. A86I : Critéres trafic TP(vhh) 8362 7872 EX)
DP(vh"km) 355288 380724 7.2
o o 3 AXE ABGE Vmoy(km/h) 425 484 13.8
D. Analyse qualitative et quantitative des résultatsA86E CONS(lit) 5063 5426 7.2
HC({kg) 928068 929197 0.1
La section considérée démarre du PR24 au PR42useit COlkg) 3409395 | 3316027 2.7

longueur totale d’environ 18 km. L'évaluation a fgosur un
échantillon de 32 et 45 jours pour respectivemensans
controle et ALINEA. La Figure 9 représente la cgréphie
des congestions pour les deux modalités.

Tableau 5. A86E : Critéres trafic

Dans le tableau 5, sont reportées les valeurs d&ses
d’évaluation pour chaque période. Le résultat mangest le

Comme sur l'axe A86l, on observe deux congestiorgain obtenu pour le critére distance parcourud’snsemble

distinctes au Nord et au Sud. En revanche, on igumeague la
congestion pendant le pic du soir est nettemert gtandue
dans le temps et I'espace que celle du matin. Ereoles 4
acces régulés sont bien localisés au niveau deshbos Nord
et Sud (cf. Figure 9).

Comparé au sans contrble, on constate qu’ALINEAimli®
d’'une maniére significative la durée et I'étenduss dleux
congestions Nord et Sud. Cette remarque est cofinpar la
Figure 10 qui inclu I'évolution temporelle des detnteres :

de la journée. Ce critére est amélioré d’environ H#ndant
le pic du soir, période de forte congestion, cengasse a
environ 8%. Ce gain important de la distance parsowest
due a l'effet conjugué de la régulation et les GMBien

entendu, 'augmentation du nombre de véhiculesiserune
répercussion immédiate sur les criteres tels que
consommation et les émissions de polluants. E, gfémdant
le pic du soir, ces criteres sont [égerement dégrad



E. Validation du Critére du Risque

Avant de calculer le critere du risque en utilis@stdonnées
réelles, il impératif de la valider sur des accideréels. La
Figure 11.a et la Figure 11.b indiquent la validatdu critére
développé par 'INRETS [4], Elles représentent ¢kxion
temporelle de l'indice du risque calculé sur respement
A86I et AB6E dans le cas de deux accidents réstmdis. Ce
qui permet d’'estimer la sécurité d’écoulement dafidr et
ainsi de quantifier le risque potentiel d’accident.

On constate que pour les deux accidents, l'indiceishue
augmente juste avant I'occurrence de 'accident.
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Figure 11. (a) Accident sur A86l au PR46 a 9h57
(b) Accident sur A86E au PR30 a 11h45

Comme c’est indiqué dans la section critere d'éatabm, le
temps de parcours est basé sur I'utilisation dgdi@hme du
véhicule fictif. Ce calcul est basé sur les vitsseesurées
et/ou estimées. Donc, c’est un temps de parcoéraim@t non
instantanée. Le tableau 6 récapitule le calcul tdesps de
parcours pour tous les axes A4W, A4Y, A86l et ABEtar
ailleurs, les résultats du calcul de lindicateun dsque
d'accident sont inclus. Concernant l'indicateur psmde
parcours, on remarque qu'avec ALINEA le gain eséloné
(environ 14%) pendant le pic du matin. Concernantritére
du risque, le calcul de l'indice du risque indiquee nette
amélioration pour la stratégie ALINEA (environ 15%
risque d'accident. Sur I'axe A4Y, 'amélioration demps de
parcours avec ALINEA est importante pendant ledhicsoir.
Cette période correspond a I'activation continuALdNEA.
En revanche pendant le pic du matin, compte tentrafic
fluide, les gains obtenus sont non significatifsveé la
stratégie ALINEA, le risque d’accident sur A4Y ebkininué
de moitié environ. Pour I'axe A86I, sur toute laijoée on
observe un gain moyen du temps de parcours dédktéade
'axe A861 d’environ 10%. Cependant, pendant le pic
matin, ce gain passe vers 16%. On remarque aus$iaxe
AB86E qu'avec la stratégie ALINEA une diminution able
du temps de parcours. En particulier, pendant kogeé la
plus congestionnée (pic du soir), on constate d@ssges plus
importants (22%).

CONCLUSION

Les résultats décrits dans cet article montreffidacité de la
stratégie ALINEA pour la régulation d’'acces suphatie Est
des autoroutes de I'lle de France. Ces résultatguaats
peuvent étre déclinés comme suit :

* Quel que soit I'axe considéré, la régulation d&isolée et
adaptative ALINEA a un impact positif sur le traft varie

selon la période et I'axe considéré. On note unerdition du

temps passé entre 3% et 15%, une augmentationditstdace

Sans ALINEA GAIN (%)

Temps Risque
parcours d’accident
7.7 13.7
10.7 37.5
9.4 7.7

16.8 19.1

6h30-21h:00 [ Temps

parcours
725
695
1445
1073

Risque
d’accident
0.651
0.940
1.45
1.188

Temps
parcours
669
621
1309
893

(@)

Risque
d’accident
0.562
0.587
1.347
0.961

AXE AdW
AXE A4Y
AXE A86I
AXE A86E

Sans ALINEA GAIN (%)
Temps Risque
parcours d’accident
13.5 15.9
3.8 11.6
15.4 17.2

19.4 18.5

6h30-10h:00 [ Temps

parcours
1069
588
1948
1177

Risque
d’accident
1.248
0.327
1.729
1.259

Temps
parcours
925
566
1647
949

(b)

Risque
d’accident
1.050
0.289
1.431
1.026

AXE AdW
AXE Ay
AXE Ag6l
AXE A86E

Sans ALINEA GAIN (%)

Temps Risque
parcours d’accident
15.7
44.5
9.2 10

222 219

15h00-21h:00 [ Temps

parcours
651
865
1341
1245

Risque
d’accident
0.611
1.737
1.631
1.762

Temps

parcours
606
696
1218
969
(c)

Tableau 6. Résultat du calcul des temps de parcmargens

et les risques d’accident pour les trois périodes

Risque
d’accident
0.515
0.964
1.469
1.376

AXE AW
AXE A4y
AXE AB6I
AXE AB6E

parcourue entre 2% et 12% et de la vitesse moyenne entre

12% et 20%.

» En utilisant le critére du risque, développé ndeent par
'INRETS, on constate une amélioration de la sééurie
critere du risque est amélioré en moyenne de 20%.

« La consommation en carburant et les émissions Hieapits
reposent sur une connaissance parfaite du parcéldewes

circulant sur leréseau ce qui est en réalité impossible mais

I'utilisation de mémecritére pour les deux cas, avec ALINEA
et sans Contrdle, nous a permis d'observer, papacason,
une amélioration moyenne comprise entre 1% et 3086.
formules utilisées dépendent des deux critéresaimmahtaux
qui sont le temps passé et la distance parcoureper@ant,
on constate que I'amélioration de la distance pare®
augmente naturellement la consommation et I'émissie
polluant.

Une fois de plus, la stratégie de régulation d’'acisolée
ALINEA a amélioré sensiblement les conditions de
circulation sur toutes les composantes du réseasidsreé.
Compte tenu des résultats positifs et encouragedats

généralisation compléte peut étre entamée
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