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Périmetre de !’étude circulation du projet de réaménagement de la place Clémenceau
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1.2 Méthodologie

Figure 2 : Périmetre du modeéle par rapport au périmétre du Département et a la localisation du
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1.2.2 Modéle pris en compte : Modéle du CD92 et de la DRIEAT (MODUS)

Le modele de simulation statique du trafic routier a été mis en place a partir du modele du Département
des Hauts-de-Seine, lui-méme établi a partir du modele de la DRIEAT affiné sur Uintégralité du
périmetre des Hauts-de-Seine.

Figure 3 : Illustration du niveau de détail des zones spécifiques au modele du CD92 par rapport
aux zones du reste du modele régional
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Ce travail d’affinage de chacune des zones du département des Hauts-de-Seine, réalisé au moyen d’une
méthodologie de redressement en cohérence avec les données socio démographiques de U’INSEE,
permet d’avoir un niveau de détail fin de la demande sur tout le périmetre des Hauts-de-Seine.

Une affectation horaire a contrainte de capacité a été réalisée avec le logiciel VISUM, afin d’intégrer
les ralentissements d’axes chargés dans le choix des itinéraires empruntés.

L’affectation s’appuie notamment sur des valeurs du temps distribués de maniere continue selon une
valeur médiane de 12.44 €/h, et un facteur de dispersion de 0.6 (méthode TRIBUT), ce qui permet
d’intégrer le critere financier au choix d’itinéraire.
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En complément de ’affinage du modele du CD92 et des procédures de calage récurrentes depuis sa
mise en service, un processus de calage a été réalisé a l’échelle de tout le modéle, puis sur le périmetre
spécifique de notre étude afin de permettre une bonne représentativité du modele aux abords de la
place Clémenceau.

Cette opération de calage se base notamment sur plusieurs enquétes de comptages récentes menées
par notre bureau d’études, et plus particulierement sur une enquéte menée en 2022 de "autre coté de
la Seine, sur la RD907 a Boulogne-Billancourt.

Figure 4 :  Données de comptages intégrées au modéle pour le calage aux abords du projet
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Ces données de comptages étant récentes, elles retranscrivent une situation prenant en compte les Figure 6 :  Réseau de voirie modélisé a I’horizon de calage (zoom Place Clemenceau)
évolutions de voirie telles que notamment : .

&

= |es coronapistes mises en service apres la crise sanitaire de 2020 sur toute la région, et en
particulier a proximité immeédiate du projet sur la RD907 et dans le bois de Boulogne.

= D’autres modifications de voirie plus lointaine, comme les restrictions a 30 km/h dans Paris qui
peuvent avoir un impact sur toute la proche banlieue.

Le réseau du modeéle a donc été mis a jour lui-aussi afin de prendre en compte toutes ces évolutions et

ainsi étre en cohérence avec les données de comptages et avec la situation actuelle du secteur.
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1.2.3 Les scénarios considérés

Dans le contexte de la présente mission, un travail de calage a été réalisé a |’horizon des principales
enquétes de comptage (2022) afin de retranscrire une situation a la fois récente et sur lequel
suffisamment de données sont disponibles.

Le calage integre également une étape d’affinage du réseau, en particulier le long de la RD7 ou la
voirie locale a été ajoutée afin d’intégrer tous les mouvements tournants possibles au droit des
carrefours a feux modélisés.

Le processus de calage étant réalisé en 2022, un horizon court terme (2025-2026) est proposé pour
intégrer les dernieres évolutions de la demande et du réseau depuis les enquétes de 2022 ainsi que les
projets attendus d’ici la mise en service du projet. Cet horizon permettra ainsi d’étudier "impact
spécifique du projet a court terme, des la mise en service du nouvel aménagement de la place
Clémenceau.

Cet horizon court terme se matérialise ainsi par l’intégration de projets de voirie mis en service
récemment ou dont la mise en service est a prévoir trés prochainement, notamment :

= |es coronapistes mises en service en 2020, et déja modélisées en situation de calage.

= | a fermeture de la route de Sévres dans le bois de Boulogne.

C23-00219_Etude_Circulation_Clemenceau_RD7

Etude d’impact circulation du réaménagement de la place Clémenceau aux abords de la RD7
version 1.0

page 10

Un horizon long terme (2035-2036) est également proposé, afin de s’assurer de la pertinence de
’aménagement au regard des évolutions de réseau et de demande prévue dans 10 ans.

Cet horizon se base sur des matrices de demande issues du modéle du Département des Hauts-de-Seine,
elles-mémes issues des matrices 2035 de la DRIEAT. Ces dernieres integrent [’évolution des flux de
déplacement induites par l’ensemble des projets recensés a cet horizon 2035, ainsi que ’évolution de
la population et du parc automobile.

Cing scénarios ont ainsi été mis en place, et seront étudiés aux heures de pointe du matin et du soir :

= | e calage de la situation actuelle (2022)

= | a simulation de la situation future a horizon court terme (2025-2036)
Scénario de référence sans réaménagement de la place Clémenceau
Scénario de projet avec réaménagement de la place Clémenceau

= | a simulation de la situation future a horizon long terme (2035-2036)

Scénario de référence sans réaménagement de la place Clémenceau

Scénario de projet avec réaménagement de la place Clémenceau
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2  CALAGE ET MODELISATION DE LA SITUATION ACTUELLE

Le calage de la situation actuelle a pour objectif de s’assurer de la bonne capacité du modeéle a
reproduire les conditions de circulation sur le périmétre d’étude. Ils se base ici sur les données de

comptages issues des enquétes de comptage de 2022 (débits en uvp/h) intégrées dans le modele.

Figure 9 :  Comptages mobilisés plus localement pour la deuxieme phase d’affinage du calage

g

Pour le périmetre d’étude, 892 postes de comptage ont été ainsi mobilisés pour une premiére
analyse large de la pertinence du modele.

Sur ces 892 postes de comptage, 68 ont ensuite été retenus pour une analyse fine spécifique car ils
se trouvent a proximité directe du projet et qu’ils sont situés sur un axe important pour I’étude.
Les criteres d’acceptabilité de la représentativité des débits sur ces postes de comptage ont bien
évidemment été réhaussés afin de garantir une fiabilité accrue du modeéle localement.

Les postes de comptages fortement dépendants entre eux (sections successives ou séparées d’une voie
mineure) n’ont été retenus qu’une fois dans le modele afin de ne pas surestimer limpact d’une section
en particulier dans le calage.
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Figure 8 :

Comptages mobilisés pour la premiére phase de calage sur un périmetre élargi
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Les résultats obtenus a ’issue de ce calage en deux phases sont présentés ci-apres.
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2.1 Calage de la situation actuelle On donne ci-dessous les droites de régression obtenues avant et apres calage sur l’ensemble du secteur
a heure de pointe du matin.

Les resultats obtenus a la suite de la procédure de calage du modele de simulation de trafic sont Figure 11 : Comparaison des flux modélisés avant calage et des trafics enquétés en heure de pointe

présentés pour [’heure de pointe du matin et du soir. du matin sur Uensemble du périmétre d’étude
Le calage est le procédé d’ajustement des données d’entrée du modéle qui permet de rendre les
résultats cohérents avec les données observées. Il est ainsi nécessaire d’aboutir a un calage de bonne Droite de régression de la situation initiale en HPM
qualité avant de construire les situations projetées. La reconstitution d’un état existant permet de (périmétre large)
valider la capacité d’un modele a restituer la réalité. 6000
=
—
_ _ S 5000 e
2.1.1 Calage de I’Heure de Pointe du Matin (HPM) = @
= 4000
’ . . N . . . 3 . . ."I.-.' >
Les figures ci-dessous présentent l’un des indicateurs de calage a l’heure de pointe du matin. Il s’agit g ® " €y =1.0415x
, . . e , < 3000 -
d’un graphique de comparaison des flux modélisés et observeés pour les troncons sur lesquels des = c o® . R?=0.8911
comptages ont été réalisés. L’objectif du calage est de limiter, autant que de possible, les différences §. 2000 —@ ¢ M‘". s | .
entre flux modélisés (charges) et trafics relevés sur le terrain (comptages). = ”Q : $ & ¢
£ 1000 S
Une fois les débits simulés par le modeéle et les trafics mesurés par nos enquétes confrontés sur un 2
nuage de point, une régression linéaire est réalisée. Deux indicateurs statistiques issus de cette § 0
, e . , 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500
régression linéaire sont ensuite analysés :
Débits mesurés (uvp /h)
= |e coefficient de détermination (R?) : indicateur de la capacité de l’équation a déterminer la
distribution des points.
= |e coefficient directeur (ou pente) de la droite : indicateur de proportionnalité entre |’évolution Figure 12 1 Comparaison des flux modélisés apres calage et des trafics enquéteés en heure de pointe

des débits simulés et des trafics observés du matin sur ’ensemble du périmétre d’étude

Droite de régression de la situation calée en HPM

Un R2 égal a 0 signifie que ’équation est capable de déterminer 0% de la distribution des points, tandis (périmetre large)

qu’un R? égal a 1 signifie que I’équation est capable de déterminer 100% de la distribution des points. 4500

Un bon calage doit donc donner lieu a un R? le plus proche possible de 1. La méthode de déformation = 2000 ._'_'

de la matrice utilisée dans le calage, appelée méthode des moindres carrés, consiste d’ailleurs a s il

- s . . . s s Ay 2 =2 3500 )

optimiser ce critere en minimisant au maximum la dispersion des debits autour des débits enquétés. ! y = 1.0039x
@ 3000 f R?=0.9938
g 2500 SR A
< 2000 L

Le coefficient directeur de la droite doit quant a lui étre le plus proche possible de 1 pour témoigner §- 1500

d’une bonne représentativité du modele aussi bien dans les niveaux de trafic éleves que bas. 2 1000
£
@

Un coefficient au-dessus de 1 témoigne d’une propension globale du modele a surestimer les trafics. A 2 =00

écarts égaux, un coefficient supérieur a 1 est généralement préféré a un coefficient inférieur a 1 dans § 0

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500

la mesure ou le premier surestime les dysfonctionnements du réseau et donne lieu a davantage de

, s Débits mesurés (uvp /h
marge de sécurité dans les analyses. (uvp /)
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On redonne ci-dessous les comparaisons de régression avant et apres calage en heure de pointe du Le calage permet de resserrer fortement les points autour de la droite de régression, ce qui témoigne
matin, mais cette fois sur la sélection de compteurs d’affinage. d’une faible dispersion des flux simulés autour des valeur de comptages. La dispersion est par ailleurs
d’autant plus faible sur la courbe correspondant au secteur d’affinage.

Figure 13 : Comparaison des flux modélisés avant calage et des trafics enquétés en heure de pointe
du matin sur une sélection de compteurs proches et sensiblement importants

La régression linéaire donne lieu a des indicateurs satisfaisants de R? et de pente sur le périmetre
Droite de régression de |a situation initiale en HPM élargi, et excellents sur le périmétre d’affinage.
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Figure 14 : Comparaison des flux modélisés aprés calage et des trafics enquétés en heure de pointe
du matin sur une sélection de compteurs proches et sensiblement importants
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Un autre indicateur intéressant pour le calage, est ’indicateur GEH défini comme suit :

CEH = 2 X (FluxModélisé — Comptage)?
B FluxModélisé + Comptage

Le GEH est un indicateur permettant de qualifier ’écart obtenu entre les flux modélisés et les flux
mesurés. Il prend en compte a la fois l’écart relatif et ’écart absolu et sert fréqguemment d’outil a la
validation de la calibration d’un modéle. De maniere générale, il est communément admis que l’écart
entre valeur modélisée et valeur observée est acceptable lorsque le GEH est inférieur ou égal a 5.

e Un GEH inférieur a 5 est considéré comme tres bon.
e Un GEH entre 5 et 10 est considéré comme moyennement bon.

e Un GEH supérieur a 10 comme mauvais.

Selon les criteres établis par le DMRB (Design Manual for Roads and Bridges) et généralement utilisés
en théorie du trafic, un modeéle est réputé bien calé lorsqu’au moins 85% des compteurs présentent un
GEH inférieur a 5.

On donne ci-dessous les GEH issus du modele initial sur ’ensemble des points de comptage ainsi que
sur la sélection de compteurs du périmétre d’affinage.

Figure 15 : Analyse des GEH avant calage sur l’ensemble du périméetre d’étude en HPM
initial - HPv1_ [NGERISSISNN 5 < GEH <= 10 [NNOINGERRIN Tote!
Nombre de

347 269 276 892
compteurs
Proporition de
P 39% 30% 31% 100%
compteurs

Figure 16 :  Analyse des GEH avant calage sur les compteurs du secteur d’affinage en HPM
initial - v [NGERISSIONN 5 < GEH <= 10 [NIOIIGERRIN Tote
Nombre d

ombre de 29 21 18 68
compteurs
Proporition de
P 43% 31% 26% 100%
compteurs
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On donne maintenant ci-dessous les GEH issus du modele calé sur ’ensemble des points de comptage
ainsi que sur la sélection de compteurs du périmetre d’affinage.

Figure 17 :  Analyse des GEH apreés calage sur ’ensemble du périmétre d’étude en HPM
Calage - HPM _[GERIRSISNN 5 < GEH <= 10_@
Nombre de
828 59 892
compteurs
Proporition de
93% 7% 1% 100%
compteurs
Figure 18 :  Analyse des GEH apreés calage sur les compteurs du secteur d’affinage en HPM
Calage - HPM _[INGERIRSISIN 5 < GEH <= 10_@
Nombre de
63 4 68
compteurs
Proporition de
93% 6% 1% 100%
compteurs

Les GEH s’améliorent considérablement grace au calage, aussi bien sur ’ensemble du périmetre que
sur le secteur d’affinage. Le critéere du DMRB est respecté a la fois sur le périmetre élargi et sur la
sélection de compteurs d’affinage.

Sur la sélection de compteurs d’affinage, seulement un GEH dépasse 10 (GEH = 19) en heure de pointe
du matin, et il est situé sur de la voirie locale en bordure du secteur d’affinage (voir carte en page
suivante) Ceci témoigne d’une bonne représentativité du modele localement.

On donne en page suivante une visualisation cartographique correspondant au critére de GEH de chacun
des 68 compteurs d’affinage en heure de pointe du matin.
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On donne ci-dessous une visualisation cartographique correspondant au critere de GEH de chacun des 68 compteurs d’affinage en heure de pointe du matin.

Figure 19 :  Carte de chaleur des GEH sur la sélection de compteurs d’affinage en HPM
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2.1.2 Calage de I’Heure de Pointe du Soir (HPS)

On donne ci-dessous les droites de régression obtenues avant et apres calage sur [’ensemble du secteur
a ’heure de pointe du soir.

Figure 20 : Comparaison des flux modélisés avant calage et des trafics enquétés en heure de pointe
du soir sur ’ensemble du périmeétre d’étude
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Figure 21 : Comparaison des flux modélisés aprés calage et des trafics enquétés en heure de pointe
du soir sur ’ensemble du périmetre d’étude

C23-00219_Etude_Circulation_Clemenceau_RD7
Etude d’impact circulation du réaménagement de la place Clémenceau aux abords de la RD7

version 1.0
page 16

Débits simulés par le modéle (uvp / h)

5000
4500
4000
3500
3000
2500
2000
1500
1000

500

Droite de régression de la situation calée en HPS

(périmetre large)

y = 1.0019x
. R?=0.9919
"

500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000
Débits mesurés (uvp / h)

czxploin



Le calage permet de resserrer fortement les points autour de la droite de régression, ce qui témoigne On redonne ci-dessous les comparaisons de régression avant et aprées calage en heure de pointe du soir,
d’une faible dispersion des flux simulés autour des valeur de comptages. mais cette fois sur la sélection de compteurs d’affinage.

Le‘s 1nd1.cateu‘rs stat1st1que§ de’R et de pente <.)btenus Asur le 'perlmetre ella.rgl‘ temOIgn,er?t'de cette Figure 22 : Comparaison des flux modélisés avant calage et des trafics enquétés en heure de pointe
faible dispersion des flux simulés autour des trafics enquétes ’échelle du périmetre modélise. du soir sur une sélection de compteurs proches et sensiblement importants
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Figure 23 : Comparaison des flux modélisés aprés calage et des trafics enquétés en heure de pointe
du soir sur une sélection de compteurs proches et sensiblement importants
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On donne ci-dessous les GEH issus du modeéle initial sur ’ensemble des points de comptage ainsi que
sur la sélection de compteurs du périmetre d’affinage.

Figure 24 :  Analyse des GEH avant calage sur ’ensemble du périmetre d’étude en HPS

Initial - HPS _ [INGERIS=ISNN 5 < GEH <= 10 [NNNOINGERIN Total |
N
ombre de 348 275 269 892
compteurs
Sronorit
roporition de 39% 31% 30% 100%
compteurs

Figure 25 : Analyse des GEH avant calage sur les compteurs du secteur d’affinage en HPS

nitial - HPS _ [INGEHS=IONN 5 < GEH <= 10 [ NIOIIGENNN Total |
Nombre de 29 25 14 63
compteurs

Proporition d
roporition de 43% 37% 21% 100%
Compteurs
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On donne maintenant ci-dessous les GEH issus du modele calé sur ’ensemble des points de comptage
ainsi que sur la sélection de compteurs du périmetre d’affinage.

Figure 26 :  Analyse des GEH apreés calage sur ’ensemble du périmétre d’étude en HPS

Calage - HPS  [INGERISSIONN 5 < GEH <= 10 [NNOIIGERIN Total |
Nombre de 809 69 14 892
compteurs

Proporition de
91% 8% 2% 100%
compteurs

Figure 27 :  Analyse des GEH apreés calage sur les compteurs du secteur d’affinage en HPS

Calage - Hps  [GERISSISNN 5 < GEH <= 10 INNONIGENIN Toto! |
0

Nombre d
ombre de 65 3 68
compteurs
Proporition de
96% 4% 0% 100%
compteurs

Les GEH s’améliorent considérablement grace au calage, aussi bien sur ’ensemble du périmetre que
sur le secteur d’affinage. Le critere du DMRB est respecté a la fois sur le périmetre élargi et sur la
sélection de compteurs d’affinage.

Sur la sélection de compteurs d’affinage, aucun GEH ne dépasse 10 en heure de pointe du soir, ce
témoigne d’une tres bonne représentativité du modele localement.

On donne en page suivante une visualisation cartographique correspondant au critére de GEH de chacun
des 68 compteurs d’affinage en heure de pointe du soir.
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On donne ci-dessous une visualisation cartographique correspondant au critere de GEH de chacun des 68 compteurs d’affinage en heure de pointe du soir.

Figure 28 :  Carte de chaleur des GEH sur la sélection de compteurs d’affinage en HPS
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2.2 Résultats de simulation en situation actuelle (2022)

2.2.1 Niveaux de trafic en situation actuelle

L’analyse de la situation actuelle permet d’assurer une bonne compréhension du fonctionnement actuel
du réseau, et de ses éventuels dysfonctionnements. Les cartes ci-dessous présentent les niveaux de
trafic (débits en uvp/h) sur Uaire d’étude en situation actuelle calée.

Figure 29 :  Charge de trafic simulée par le modele en situation actuelle calée a ’HPM
g Y 4 , o
QW Nere
g

Calage HPM
Charge[UVP] TI (PA)

<=200.0

f <= 600.0
B - 10000
- <=1500.0
- 000

Les résultats obtenus mettent en évidence une forte concentration des flux de déplacement le long de
la Seine avec la RD7 et RD1 qui concentrent a eux deux pres de 4 500 uvp/h deux sens confondus en
heure de pointe du matin.

La voirie départementale Nord <-> Sud de Saint-Cloud (RD985 et RD39) concentre moins de trafic de
transit en raison d’une capacité moindres des deux axes par rapport a la RD1 et la RD7.

L’A13 franchit le secteur sans l’impact réellement si ce n’est les trois bretelles du diffuseur du pont de
Saint-Cloud. Le Boulevard du Périphérique, autre axe structurant majeur du secteur, n’impact lui aussi
que peu le projet grace a l’échangeur BP-A13 de la Porte d’Auteuil.
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Figure 30 :  Charge de trafic simulée par le modele en situation actuelle calée a I’HPS
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Les franchissements de Seine du pont de Saint-Cloud et du pont de Suresnes concentrent également
d’importants trafics, avec une forte polarité observée sur chacun des deux ponts :

= Flux majoritairement en direction de Paris en HPM : 4 940 uvp/h vers Paris contre 3 210 uvp/h vers
Suresnes.

= Flux majoritairement en provenance de Paris en HPS : 4 440 uvp/h vers Suresnes contre 2 910 uvp/h
vers Paris.
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Figure 31 :

Charge de trafic simulée par le modele en situation actuelle calée a ’HPM (z
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Figure 32 :
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place Clémenceau)

~Jesor

Ue do 1
Ong

Tanices

»/Calage HPS

Charge[UVP] TI (PA)

<=200.0
=9

P <=600.0
B -- o000
B - 5000
- 5000
- > 2500.0

C23-00219_Etude_Circulation_Clemenceau_RD7
Etude d’impact circulation du réaménagement de la place Clémenceau aux abords de la RD7

version 1.0
Page 21




2.2.2 Arborescences : Les choix d’itinéraires en situation actuelle

Afin de comprendre les choix d’itinéraires des usagers de la RD7 en situation actuelle, une arborescence
aux heures de pointe a été réalisée sur la section de RD7 (dans les deux sens) entre les ponts de Saint-
Cloud et de Suresnes.

Bien que cette arborescence ne soit pas directement confrontée a une enquéte OD, coliteuse et a la
fiabilité discutable, une analyse de la cohérence de l’arborescence peut tout de méme étre menée sur
la base de notre expertise des comportements sur cet axe stratégique qu’est la RD7.

Figure 33 :  Arborescence sur la RD7 (sens Nord vers Sud) entre les ponts de Saint Cloud et Suresnes

en HPM
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Dans le sens Nord vers Sud, les flux se dispersent vers la RN118, mais également a destination de de
Boulogne-Billancourt et d’Issy-les-Moulineaux dans une proportion non négligeable. Ce résultat est en
cohérence avec la forte densité de bureaux le long de la Seine dans ces deux communes, lesquels
attirent des flux d’employés en heure de pointe du matin.
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Figure 34 :  Arborescence sur la RD7 (sens Sud vers Nord) entre les ponts de Saint Cloud et Suresnes
en HPM
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Dans le sens Sud vers Nord, la RD7 concentre majoritairement du trafic de transit en provenance de la
RN118, axe structurant majeur permettant notamment des échanges avec ’A86, ou méme avec les
autoroutes A10 et A6 et la Francilienne plus largement.

Cet itinéraire permet notamment de relier tout le sud du Département des Hauts-de-Seine ainsi qu’une
partie de I’Essonne au quartier de la Défense, ce qui est la-aussi cohérent avec les flux conséquents
estimés par le modéle en heure de pointe du matin.

On note également qu’en heure de pointe du matin, une partie non négligeable du flux observé au Nord
de la Place Clémenceau se retrouve sur ’A13 en direction de la province : 70 uvp/h.

Cela s’explique par l’absence de bretelle en provenance de la RD7 Sud et en direction de l’A13Y, ce
qui donne lieu a un demi-tour au Nord de la place pour rejoindre la Place Clémenceau.
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En heure de pointe du soir, on retrouve assez logiquement une bonne partie des flux observés en heure
de pointe du matin. Le quartier résidentiel du val d’or émet moins de trafic sur la RD7 en direction Sud

qu’en heure de pointe du matin, ce qui est cohérent avec la topologie du quartier et la pendularité des Figure 36 :  Arborescence sur la RD7 (sens Sud vers Nord) entre les ponts de Saint Cloud et Suresnes
flux en heure de pointe. en HPS

Figure 35 : Arborescence sur la RD7 (sens Nord vers Sud) entre les ponts de Saint Cloud et Suresnes

en HPS 16¢ Arrondissern
1 dis
7
; "” ,,,,,
oo e =t )
15
Garch
A (>
€ Boulogne- Calage HPS
Billancourt
— my Arborescence des usagers de la RD7
""" Boulogne- (Sens : Sud vers Nord)
an Billancourt
Calage HPS I
sélectionné
Co Arborescence des usagers de la RD7 Charge Arborescence Tl [Veh] (PA)
v (Sens : Nord vers Sud) @ 1200
f'Av 300 600,
0 _‘

5 : g sélectionné

“ |Charge Arborescence TI [Véh] (PA)

‘J\“:’ s A contrario, la RD7 Sud -> Nord émet davantage de flux vers le Val d’Or en heure de pointe du soir que
L le matin en raison du flux de travailleurs a destination de leur zone d’habitation.

On observe également que la RD7 Sud- -> Nord sert davantage d’axe de transit le soir que le matin
puisque 620 des 1 300 uvp/h comptés sur la section au Nord de la trémie étaient déja sur la RD7 a
Issy-les-Moulineaux.

On retrouve en heure de pointe du soir la problématique de demi-tour pour les usagers de la RD7 en
provenance du Sud et en direction de ’A13Y, mais ce flux est encore plus marqué en raison de la
pendularité des flux de I’A13. Ce sont ainsi prés de 200 uvp/h qui effectuent ce mouvement en heure
de pointe du soir, soit le triple du flux observé en heure de pointe du matin.
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2.2.3 Taux de saturation en situation actuelle

Le niveau de saturation est le rapport entre le trafic observé sur un axe et la capacité théorique
de ce méme axe. Nous considérons une situation congestionnée lorsque le niveau de saturation est
supérieur a 90% (0,9).

Les cartes de taux de saturation issues du modéele permettent donc d’observer facilement les points
de ralentissement du réseau aux heures de pointe.

En complément de l'utilisation d’indicateurs statistiques de fiabilité du calage (GEH, régression
linéaires), c’est en outre un bon moyen de s’assurer de la pertinence du calage lorsqu’on croise
ces cartes avec des cartes de vitesses issues des fournisseurs de données FCD.

Les deux cartes ci-aprés confrontent les taux de saturation obtenus par le modele en situation
actuelle en heure de pointe du matin avec des cartes de conditions de circulation basées sur les
données Floating Car Data de Google en heure de pointe du matin.

Figure 37 : Taux de saturation des axes structurants du secteur en situation actuelle a ’HPM
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La carte de saturation ci-contre issue de la modélisation statique met en évidence une perturbation
modérée a forte de la RD7 entre les deux ponts, dans les deux sens de circulation, en heure de
pointe du matin. Ce résultat est cohérent avec les vitesses habituellement observées en heure de
pointe du matin sur les données FCD de Google.

De l’autre coté de la Seine, les perturbations sont moindres sur la RD1, mais la aussi dans les deux
sens de circulation. La RD985, autre axe Nord <-> Sud qui traverse le centre-ville de Saint-Cloud
est quant a elle fluide avec de légers ralentissements. On retrouve la-encore ces phénomeénes sur
les cartes de conditions de circulation de Google.

Enfin, les 3 franchissements de Seine (ponts de Sévres, de Saint-Cloud et de Suresnes) connaissent
dans le modeéle des ralentissements a destination de Paris, ce qui semble cohérent avec les logiques
de flux pendulaires. La situation semble légerement plus pessimiste que sur les cartes de vitesses
moyennes de Google ou les conditions de saturation dépendent assez fortement de la période.

Figure 38 : Cartes des conditions de circulation habituelles observées en HPM (source : FCD
Google Maps)
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La méme confrontation a été réalisée entre les cartes d’affectation saturation du modele de trafic
en heure de pointe du soir et les données Floating Car Data de Google.

Les saturations simulées sur les franchissements se retrouvent cette fois logiquement plutot en
direction de la province, ce qui est en cohérence la-encore avec la carte des conditions de
circulation FCD ci-contre.

Les ralentissements sont toujours conséquents sur la RD7, dans les deux sens, ce qui se retrouve
également sur la carte des vitesses FCD. Sur la RD1, les saturations simulées témoignent la-encore
de ralentissements, certes moindres que sur la RD7, mais toujours dans les deux sens de circulation.

Taux de saturation des axes structurants du secteur en situation actuelle a ’HPS
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Figure 40 : Cartes des conditions de circulation habituelles observées en HPS (source : FCD

Google Maps)
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2.2.4 Analyse de la déformation des matrices de demande

Le travail de calage consistant a déformer les matrices de demande pour mieux coller avec les
comptages réalisés, il est pertinent de s’intéresser aux différences entre les matrices initiales de
demande et les matrices calées.

Une premiére comparaison a été effectuée sur l’ensemble du périmetre du modele, en comparant
simplement le total des flux (émission + réception) avant et apres calage.

Heure de pointe du matin 209 447 224 699 +7.3%

Heure de pointe du soir 230995 235023 +1.7%

Cette premiére analyse montre que le travail de calage a mené a une augmentation globale du
nombre de déplacements, en particulier en heure de pointe du matin.

Cette évolution non négligeable a U’heure de pointe du matin est cohérente avec la nette
amélioration des GEH, qui ont nécessité de venir impacter de maniere non négligeable les volumes
émis et recus par chacune des zones du modele. On notera en effet que la méthode de déformation
employée lors du calage se base sur un critére de minimisation de la dispersion autour de la droite
de régression linéaire (méthode dite des moindre carrés), laquelle privilégie en priorité un modeéle
avec de faibles différences entre les débits enquétés et simulés par rapport a un modéle aux
matrices faiblement déformées.

On donne ci-contre des cartes d’évolution du volume émis, puis recu par chaque zone du modele
a Uissue du calage.

L’évolution global du nombre de déplacements en heure de pointe se matérialise par une majorité
de zones en rouge ou en bleue.
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Figure 41 :  Taux d’évolution du volume émis par chaque zone en HPM l’issue du calage
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Figure 42 :  Taux d’évolution du volume recu par chaque zone en HPM ’issue du calage
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En heure de pointe du soir, I’évolution du nombre de déplacements induite par le calage est
moindre. On a 1.7% de déplacements en plus dans les matrices calées, ce qui se matérialise par
davantage de zones bleues pour lesquelles le trafic émis ou recu varie de moins de 20%.

Une augmentation globale du nombre de déplacements a l'issue d’un calage est généralement
préférable a une baisse, puisqu’un trafic surestimé par le modéle va toujours dans le sens d’une
marge de sécurité prise lors du dimensionnement d’un carrefour.
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2.3 Synthése du processus de calage et des résultats de
simulation en situation actuelle

Le travail d’affinage du réseau du réseau, et de calage des matrices de demande sur la base
des derniers enquétes de 2022 ont permis d’aboutir a un modele rigoureusement calibré et
validé a l’aide d’expertises qualitatives ainsi que d’indicateurs statistiques reconnus.

D'une part, les résultats de la régression linéaire ont permis d'ajuster de maniére précise les
relations entre les débits simulés par le modéle et les trafics enquétes. Les indicateurs statistiques
de R2 et de coefficient de régression sont bons, ce qui témoigne d’une faible dispersion ainsi
que d’une bonne représentativité du modéle dans toutes les plages de volumes de trafic
exploitées dans |’étude : de la voirie locale résidentielle a ’autoroute A13.

La méthode de calage dite des moindres carrés permet d’ailleurs de venir minimiser au maximum
la dispersion des débits simulés par rapport aux comptages enquétés, maximisant de fait la qualité
de ces criteres issus de la régression linéaire.

L’exploitation du critére statistique du GEH est satisfaisant au regard du seuil proposé par le
DMRB (85% des compteurs doivent présenter un GEH inférieur a 5). Le critére est largement
respecté en heure de pointe du matin et du soir, et ce aussi bien sur I’ensemble du périmétre
d’étude que sur une sélection de compteurs clés d’affinage, situés a proximité immédiate du
projet, et pour lesquels les GEH sont encore meilleurs.
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Une confrontation qualitative entre les taux d’occupation simulés par le modéle aux heures de
pointe et des cartes de conditions de circulation issues des données FCD (Floating Car Data) de
Google Maps confirment une bonne concordance entre le modeéle et les comportements de trafic
observés en heure de pointe, permettant de valider les grandes tendances et dynamiques de
circulation.

Enfin, une analyse qualitative des arborescences du modéle sur la RD7 dans les deux sens a permis
la-aussi d’identifier les dynamiques de déplacements induites par le modéle aux heures de pointe,
lesquelles étaient en cohérence avec notre expertise des pratiques de déplacement sur ce
secteur des Hauts-de-Seine.
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3 RESULTATS DES MODELISATIONS EN SITUATION

PREVISIONNELLE A UN HORIZON COURT TERME (2025)

3.1 Situation fil de I’eau a court terme (2025)

Comme expliqué précédemment dans la section 1.3, la situation fil de l’eau intégre :

= |es évolutions de réseau les plus récentes a proximité du secteur d’étude : coronapistes,
fermeture de la route de Sevres a Neuilly, restrictions a 30 km/h dans Paris, etc

= | es évolutions de demande entre ’horizon de calage (2022) et [’horizon court terme (2025)

Cette modélisation sans projet a |’horizon de mise en service du projet permet d’avoir une situation
de référence nécessaire a l’analyse spécifique du projet de réaménagement de la place
Clémenceau.
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3.1.1 Evolution du trafic entre 2022 et 2025

Les cartes présentées ci-dessous montrent I’évolution des niveaux de trafic entre le modele actuel
calé sur la base des comptages de 2022 et la situation fil de I’eau a un horizon court terme.

Les évolutions de trafic s’expliquent par les variations de demande annuelles moyennes observées
entre les matrices 2025 et 2025, reportées sur les matrices obtenues apres calage. La voirie n’a

quant a elle pas suit de modifications entre la situation calée et la situation prévisionnelle court
terme 2025.

Ces évolutions de la demande se matérialisent par une légere variation de trafic, globalement vers
la baisse, laquelle se concentre principalement aux abords du périphérique et du pont de Suresnes.
La situation prévisionnelle fil de l’eau est donc assez semblable a la situation calée aux abords du
projet en heure de pointe du matin.

Figure 45 :  Différence de trafic entre la situation actuelle calée et la situation fil de ’eau a

court terme a UHPM
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Figure 46 : Différence de trafic entre la situation actuelle calée et la situation fil de l’eau a
court terme a ’HPM (zoom sur la place Clémenceau)
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Des évolutions de trafic sont également constatées dans le centre-ville de Boulogne-Billancourt,
lesquels sont davantage des effets de bords du modéle (phénoménes de connecteurs) que de
véritables évolutions des pratiques de déplacements.

Les baisses de trafic ici affichées permettent d’intégrer aux calculs de fonctionnement des
carrefours a feux les derniéres évolutions induites depuis les précédentes enquétes, a savoir une

tendance générale a la baisse d’utilisation de la voiture personnelle en centre-ville ces dernieres
années.
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On retrouve en heure de pointe du soir les mémes ordres de grandeur d’évolutions de trafic Un zoom sur le périmétre d’étude permet la-encore de mettre en évidence en heure de pointe du
constatées a large échelle en heure de pointe du matin, a savoir une tendance globale a la baisse soir des évolutions de trafic a proximité du centre-ville de Boulogne-Billancourt, effets de bords

de trafic ainsi qu’une concentration des impacts a proximité du boulevard du périphérique. du modele.

Figure 48 :  Différence de trafic entre la situation actuelle calée et la situation fil de ’eau a

Figure 47 :  Différence de trafic entre la situation actuelle calée et la situation fil de ’eau a
court terme a ’HPS (zoom sur la place Clémenceau)
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3.1.2 Niveaux de trafic en situation fil de I’eau a court terme (2025)

Les cartes ci-dessous présentent les niveaux de trafic obtenus dans le scénario fi
"heure de pointe du matin et a ’heure de pointe du soir.

[ de ’'eau 2025 a

Figure 49 : Charge de trafic simulée par le modele en situation fil de l’eau court terme a ’HPM
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Figure 50 :
(zoom sur la place Clémenceau)
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Ces niveaux de trafics prévus a court terme avant mise en service du projet ne peuvent étre
directement confrontés aux enquétes et a notre connaissance du secteur puisqu’ils intégrent des
évolutions de la demande correspondant aux évolutions de pratiques depuis les précédentes
enquétes. Les trafics prévisionnels sont toutefois globalement du méme ordre de grandeur que les
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trafics actuels calés au vu des évolutions de trafics observées dans la section précédente.

Ces trafics prévisionnels serviront de référence a ’analyse des impacts du projet. Pour les calculs
de fonctionnement des carrefours, des hypotheses de redressement des trafics directionnels
enquétés ont d’ailleurs été prises sur la base de ces flux simulés ainsi que des flux simulés en

situation de projet.
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Figure 51 :  Charge de trafic simulée par le modele en situation fil de l’eau court terme a I’HPS Figure 52 : Charge de trafic simulée par le modele en situation fil de ’eau court terme a ’HPS
(zoom sur la place Clémenceau)
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En heure de pointe du soir, les trafics prévisionnels sont la-encore globalement du méme ordre de
grandeur que les trafics actuels calés.
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3.1.3 Arborescences : Les choix d’itinéraires en situation fil de [’eau

Les arborescences simulées en situation fil de l’eau sur la RD7 sont assez proches de celles de la
situation calée puisque le réseau n’a pas été modifié. Les seules modifications se situent au niveau
des volumes qui sont impactés a la marge par les évolutions de la demande modélisés entre
’horizon des enquétes de circulation et I’horizon de mise en service du projet.

Figure 53 : Arborescence sur la RD7 (sens Nord vers Sud) entre les ponts de Saint Cloud et
Suresnes en situation fil de ’eau court terme a 'HPM
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On retrouve donc en situation fil de l’eau le mouvement de demi-tour sur la RD7 Sud -> Nord (90
uvp/h), correspondant aux véhicules en provenance de la RD7 Sud et en direction de ’A13Y.

Figure 54 :  Arborescence sur la RD7 (sens Sud vers Nord) entre les ponts de Saint Cloud et

Suresnes en situation fil de l’eau court terme a UHPM
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Figure 55 :  Arborescence sur la RD7 (sens Nord vers Sud) entre les ponts de Saint Cloud et
Suresnes en situation fil de ’eau court terme a UHPS
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En situation fil de U’eau, le mouvement de demi-tour est toujours plus important le soir que le
matin puisque ce sont désormais 240 uvp/h de prévus par le modéle. Ce volume prévisionnel
conséquent souligne bien ’intérét du projet a repenser la place Clémenceau pour éviter ce type
de mouvements perturbants.

Figure 56 :  Arborescence sur la RD7 (sens Sud vers Nord) entre les ponts de Saint Cloud et
Suresnes en situation fil de l’eau court terme a ’HPS
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3.1.4 Taux de saturation prévisionnel en situation de projet a court terme

Les taux de saturation simulés par le modele en situation fil de ’eau sont une fois encore assez
proche des saturations simulées en situation actuelle calée. On retrouve une perturbation attendue
sur la RD7 dans les deux sens aux heures de pointe, ains que sur la RD1 dans une moindre mesure.

Figure 57 : Taux de saturation prévisionnel des axes structurants du secteur en situation fil de
’eau a ’heure de pointe du matin
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Figure 58 : Taux de saturation prévisionnel des axes structurants du secteur en situation fil de
’eau a ’heure de pointe du soir
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Ces analyses sur le taux de saturation de la RD7 en période de pointe seront approfondies au moyen
d’une modélisation du fonctionnement des carrefours de ’axe en heure de pointe.

En particulier, nous calculerons les réserves de capacité des entrées de carrefour, ainsi que les
remontées de file le cas échéant.
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3.2 Situation de projet a court terme (2025)

i . . Figure 59 :  Plans du projet du projet de réaménagement de la place Clémenceau
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3.2.2 Evolution du trafic entre la situation fil de ’eau et la situation de projet a
court terme

On donne ci-dessous une premiére carte des évolutions de trafic estimées par le modeéle a court
terme entre la situation fil de U’eau et la situation projet. On utilise les mémes configurations
d’affichage que les cartes d’évolutions de trafic utilisées dans [’analyse de la situation fil de l’eau,
afin de comparer au besoin les variations de trafic liées au projet et celles liés a ’évolution
générale du réseau et de la demande en déplacement d’un secteur urbain.

Les impacts du projet se concentrent logiquement autour de la place Clemenceau elle-méme, ainsi
que le long de la RD7 ou on voit que des évolutions de trafic conséquentes sont induites jusqu’au
pont de Suresnes (et méme au-dela) :

= Une évolution conséquente du flux Sud -> Nord est a noter en raison du passage de certaines
sections de 1 voie a 2 voies ainsi que de l’appel d’air créé par la simplification de certains
mouvements (A13W vers RD1 Nord, RD907 vers RD1 Nord ou encore RD1 Sud vers A13Y).

= Une baisse du flux de transit Nord -> Sud en raison de la baisse de capacité induite par le
passage obligatoire par la place Clémenceau (suppression de la trémie dans le sens Nord ->
Sud). Cette baisse du flux de transit est compensée au Nord de la place par de nouvelles
liaisons, mais il s’observe grace a la baisse de capacité de la RD1 Nord-Sud au sud de la place
Clémenceau.

Des impacts moindres sont également constatés sur la voirie structurante Nord <-> Sud alternative
a la RD7, a savoir sur la RD1 et la RD985 principalement.

Figure 60 : Différence de trafic entre la situation fil de l’eau et la situation projet a court
terme en HPM
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Un zoom sur la place Clémenceau permet de mieux comprendre les logiques de report
immédiatement induites par le réaménagement de la place.

En dehors de la hausse de trafic induite par la création de nouveau troncons sur la place, on observe
une baisse de trafic de 930 uvp/h sur la RD7 Nord > Sud, qui correspond a la fermeture de la trémie
dans ce sens. Ces véhicules ne se reportent que partiellement sur la place Clémenceau puisqu’on
observe une hausse de trafic de 530 uvp/h sur ’entrée Nord (RD7) de la nouvelle place.

Un report de trafic semble se dessiner depuis la RD7 Nord -> Sud vers la RD1 Nord -> Sud en raison
de la baisse de capacité de la RD7 dans ce sens descendant en entrée du carrefour de la Place
Clemenceau. A contrario, ’appel d’air formé par les nouvelles possibilités de mouvements Sud -
>Nord draine quant a lui une partie du trafic de la RD1 Sud -> Nord qui perd ainsi prés de 200 uvp/h.

Des évolutions de trafic sont également constatées au niveau des quartiers résidentiels du parc de
Saint-Cloud et du parc de Béarn qui sont d’importants émetteurs de trafic le matin, et ou des
basculements d’itinéraires peuvent vite s’observer en fonction des conditions de circulation.

Figure 61 : Différence de trafic entre la situation fil de l’eau et la situation projet a court
terme en HPM (zoom sur la place Clémenceau)
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A noter la présence, comme pour |’étude de la situation fil de l’eau, de la présence d’effets de
bord marginaux a proximité du rond-point Rhin et Danube.
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En heure de pointe du soir, on observe également que les impacts se concentrent a proximité de
la place et le long de la RD7.

On observe toujours une forte augmentation du trafic Sud -> Nord de la RD7, avec pres de 400
uvp/h de hausse de trafic attendue tout le long de la section entre l’A13 et le pont de Suresnes.

Figure 62 : Différence de trafic entre la situation fil de l’eau et la situation projet a court
terme en HPS
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On retrouve sur la carte zoomée la problématique de report partiel depuis la trémie Nord->Sud
vers l’entrée RD7 Nord de la place Clémenceau, avec 700 uvp/h en moins aprées suppression de la
trémie descendante pour 300 uvp/h supplémentaires sur ’entrée du carrefour.

L’appel d’air formé par les nouvelles liaisons Sud -> Nord de la RD7 absorbe la-encore une partie
du flux de la RD1 qui perd environ 200 uvp/h dans le sens montant.

Les évolutions de trafic constatées au niveau des quartiers résidentiels du parc de Saint-Cloud et
du parc de Béarn le matin se retrouvent le soir lorsque ces zones deviennent majoritairement
réceptrices et que des basculements d’itinéraires s’opéerent pour rejoindre les centroides.

Figure 63 : Différence de trafic entre la situation fil de l’eau et la situation projet a court
terme en HPS (zoom sur la place Clémenceau)
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On note toujours la présence d’effets de bord marginaux a ’Est du rond-point Rhin et Danube.
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3.2.3 Niveaux de trafic en situation de projet a court terme

Les cartes ci-dessous présentent les niveaux de trafic obtenus dans le scénario projet 2025 a ’heure
de pointe du matin et a ’heure de pointe du soir.

Figure 64 :  Charge de trafic simulée par le modele en situation projet court terme a ’HPM
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Ces niveaux de trafics bruts prévus a court terme aprés mise en service du projet ne peuvent étre
directement confrontés aux enquétes et a notre connaissance du secteur mais doivent bien étre
confrontés aux trafics simulés en situation fi de ’eau pour isoler I’impact du projet ici étudié.

C’est d’ailleurs pour simplifier cette confrontation qu’ont été proposées des cartes de
comparaisons de trafic en page précédente. Ces cartes de charge permettent toutefois d’obtenir
directement les trafics simulés par le modele sur les entrées et sorties de la Place Clémenceau,
sur lesquelles les cartes de comparaison sont difficiles a interpréter dans la mesure ou la géométrie
des troncons a changé.

C23-00219_Etude_Circulation_Clemenceau_RD7

Etude d’impact circulation du réaménagement de la place Clémenceau aux abords de la RD7
Version 1.0

page 40

On observe par exemple sur la carte-ci-dessous que ’entrée Nord de la Place Clémenceau (RD7) se
voit affecter 1 240 uvp/h en heure de pointe du matin. C’est logiquement plus que les 560 uvp/h
de la situation fil de U’eau puisque la trémie descendante a été condamnée, mais cela ne
correspondant pas a ’entiereté du flux qui empruntait cette trémie condamnée a heure de pointe
du matin en situation fil de ’eau (930 uvp/h).

On en déduit ainsi que le report direct sur la place Clémenceau n’est que partiel (environ 70%), ce
qui présage d’un report non négligeable a plus large échelle.

Sur Uentrée Sud qui n’existait pas en situation fil de ’eau, les 530 uvp/h en provenance de la
trémie montante correspondent quant a eux a un appel d’air formé par la nouvelle liaison qui
permet désormais de rejoindre les autres sorties de la Place Clémenceau.

Figure 65 : Charge de trafic simulée par le modeéle en situation projet court terme a ’HPM
(zoom sur la place Clémenceau)
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Ces trafics prévisionnels en situation de projet serviront également pour les calculs de
fonctionnement des carrefours, ou des hypothéses de redressement des trafics directionnels
enquétés ont d’ailleurs été prises sur la base de ces flux simulés ainsi que des flux simulés en
situation fil de l’eau.
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En heure de pointe du soir, on observe cette fois que ’entrée Nord de la Place Clémenceau (RD7)
se voit affecter 1 120 uvp/h, contre 440 uvp/h en fil de ’eau.

Figure 66 : Charge de trafic simulée par le modele en situation projet court terme a ’HPS ) ) . )
Cette augmentation de trafic de pres de 680 uvp/h compense cette fois presque totalement la

"“',"“° Srosid neutralisation de la trémie qui concentrait 700 uvp/h en situation fil de ’eau.
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3.2.4 Arborescences : Les choix d’itinéraires en situation projet a court terme

Les arborescences simulées par le modéle en situation de projet sont particulierement
intéressantes car elles permettent d’apprécier au mieux les reports de trafic induits par le projet.

En effet, si les cartes d’évolutions de trafic sont intéressantes pour la compréhension générale
qu’elles apportent, leur interprétation est souvent compliquée pour isoler un report en particulier
puisque plusieurs reports en chaine se cumulent.

Sur ’arborescence réalisée ci-dessous sur la RD7 Nord -> Sud en HPM, 130 des véhicules de I’entrée
Nord du carrefour sont retrouvés en sortie sur les quais de Seine a Issy-les-Moulineaux. C’est
légerement moins que les 150 uvp/h mesurés sur la méme section en situation fil de ’eau, ce qui
souligne tout de méme U'efficacité de la suppression de la trémie descendante pour réduire le
phénomene de transit longue distance.

Figure 68 : Arborescence sur la RD7 (sens Nord vers Sud) entre les ponts de Saint Cloud et
Suresnes en situation projet court terme a ’HPM
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Dans l’autre sens, on observe que la création de nouvelles liaisons depuis la RD7 Sud -> Nord permet
de supprimer totalement le mouvement de demi-tour vers [‘A13Y qu’avait permis de quantifier
’arborescence réalisée en fil de ’eau (240 uvp/h « inutilement » présents dans les deux sens au
Nord de la place Clémenceau).

Figure 69 :  Arborescence sur la RD7 (sens Sud vers Nord) entre les ponts de Saint Cloud et
Suresnes en situation projet court terme a ’HPM
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On constate également que le matin les flux émis par le quartier résidentiel du Val d’Or vers le
Sud rejoignent la RD7 plus au Nord qu’en situation fil de ’eau, ce qui témoigne d’un report de
trafic depuis la voirie locale du Val d’Or (Calvaire, Chevrillon, 18 Juin 1940) vers la RD7.
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Le soir, on observe également une diminution du trafic de transit longue distance en situation de La suppression du flux de demi-tour vers I’A13Y concerne cette fois 270 uvp/h en heure de pointe

projet puisque 90 des 1 070 mesurés en entrée Nord de la Place Clémenceau sont retrouveés sur les du soir, ce qui permet donc de soulager la RD7 de 540 uvp/h inutiles (deux sens confondus) sur la

quais de Seine a Issy-les-Moulineaux, contre 140 en situation fil de l’eau. RD7 au nord de la place Clémenceau.

Figure 70 :  Arborescence sur la RD7 (sens Nord vers Sud) entre les ponts de Saint Cloud et Figure 71 :  Arborescence sur la RD7 (sens Sud vers Nord) entre les ponts de Saint Cloud et
Suresnes en situation projet court terme a ’HPS Suresnes en situation projet court terme a ’HPS
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On constate cette fois que le soir, les flux recus par le quartier résidentiel du Val d’Or depuis le
Sud quittent la RD7 plus au Nord qu’en situation fil de l’eau, ce qui témoigne la encore d’un report
de trafic depuis la voirie locale du Val d’Or (Calvaire, Chevrillon, 18 Juin 1940) vers la RD7.
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3.2.5 Taux de saturation prévisionnel en situation de projet a court terme

Les cartes de saturation prévisionnes mettent en évidence une RD7 Nord -> Sud moins saturée tout
le long de l’axe, aussi bien en heure de pointe du matin que du soir. Cela s’explique par la hausse
de capacité induite par le passage a 2x2 voies généralisé, laquelle permet de compenser la hausse
générale du trafic au nord de la place Clémenceau.

On constate également une légere amélioration du taux de saturation sur la voirie locale du qartier
résidentiel du Val d’Or, laquelle s’explique par des reports de trafics a destination de la RD7, plus
capacitaire apres la mise a 2x2 voies du projet.

Figure 72 : Taux de saturation prévisionnel des axes structurants du secteur en situation projet
a ’heure de pointe du matin

jV

] , = Gt
/,, /“\
I

Al

Hippodr

\

7
%f:uleres ). Pro;e 2025 HPM
.; /,‘,’ | Légende
Charge[Veh] I (PA)
- <= 50% (Fluide)
/ <= 65% (Légers ralentissements)
\ r,"—- Zute /‘ S <= 85% (Ralentissements modérés)

& s dlEE

> 85% (Forts ralentissements)

C23-00219_Etude_Circulation_Clemenceau_RD7
Etude d’impact circulation du réaménagement de la place Clémenceau aux abords de la RD7

version 1.0
page 44

Figure 73 : Taux de saturation prévisionnel des axes structurants du secteur en situation projet
a ’heure de pointe du soir
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Les analyses sur le taux de saturation de la RD7 en période de pointe seront approfondies au moyen
d’une modélisation du fonctionnement des carrefours de ’axe, plus précise qu’une analyse des
taux d’occupation du modéle.

Nous calculerons donc les réserves de capacité des entrées des carrefours a feux de la RD7, ainsi
que les remontées de file le cas échéant afin de juger de l’impact du projet sur les conditions de
circulations prévisionnelles des carrefours de la RD7.
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4 RESULTATS DES MODELISATIONS EN SITUATION

PREVISIONNELLE A UN HORIZON LONG TERME (2035)

4.1 Situation fil de I’eau a long terme (2035)

4.1.1 Evolution du trafic entre les horizons court terme et long terme

On donne ci-dessous une carte des évolutions de trafic estimées par le modele a long terme entre
la situation fil de I’eau et la situation projet.

On constate que les évolutions de trafic entre 2025 et 2035 se concentrent principalement sur du
transit en dehors du périmetre d’étude de la RD7 :

= |e long de la RD985 a Saint-Cloud en HPM

= aux abords du Boulevard du Périphérique en HPS

Figure 74 :  Différence de trafic entre la situation fil de l’eau a court et a long terme en HPM
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Un zoom sur la place Clémenceau a été réalisé, avec une échelle différente permettant d’observer
plus facilement les évolutions de trafic attendues d’ici 10 ans. Ces évolutions de trafic sont plutot
faibles, de l’ordre de 100 a 150 uvp/h aux heures de pointe, et se situent principalement de l’autre
coté de la Seine a Boulogne-Billancourt.

L’impact de ces évolutions de trafic pourrait toutefois ne as étre négligeable sur le fonctionnement
du carrefour RD907/RD1 dans la mesure ou celui-ci est déja proche de la saturation, et que
quelques véhicules supplémentaires en heure de pointe peuvent rapidement induire des
perturbations.

Figure 75 : Différence de trafic entre la situation fil de ’eau a court terme et a long terme en
HPM (zoom sur la place Clémenceau)
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Figure 76 :  Différence de trafic entre la situation fil de l’eau a court et a long terme en HPS
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Figure 77 :  Différence de trafic entre la situation fil de l’eau a court terme et a long terme en

HPS (zoom sur la place Clémenceau)
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4.1.2 Niveaux de trafic en situation fil de ’eau a long terme

Les cartes ci-dessous présentent les niveaux de trafic obtenus dans le scénario fil de ’eau 2035 a

"heure de pointe du matin et a ’heure de pointe du soir.

Que ce soit en heure de pointe du matin comme du soir, les niveaux de trafics prévisionnels en
situation fil de l’eau a long terme sont assez proches de ceux modélisés a plus court terme.

Comme vu précédemment, les principales différences entre les situations fil de l’eau 2025 et 2035
ne se situent pas directement sur le périmetre du projet, mais plutot le long d’axes structurants
qui se voient impactés par |’évolution des pratiques de déplacement attendues d’ici 2035.

Charge de trafic simulée par le modeéle en situation fil de ’eau long terme a ’HPM
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Figure 79 :  Charge de trafic simulée par le modeéle en situation fil de ’eau long terme a ’HPM
(zoom sur la place Clémenceau)
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De méme que pour [’horizon court terme, ces trafics prévisionnels a [’horizon 2035 serviront pour

les calculs de fonctionnement prévisionnel des carrefours.
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Charge de trafic simulée par le modeéle en situation fil de ’eau long terme a ’HPS

Figure 80 :

[ELE ALY 3

4 f/-""‘ oy / Dauphine
. % /@ 1o @ ssement

=
' . .;.:Z Mrh‘é'ﬁé“
' S "fé‘; / ) "

/ teuil-
"\ 730 Ng

e
Poi‘

“%Fil de I'eau 2035 HPS
Charge[UVP] TI (PA)

5 v;xﬁé_ | = : =
- ; 4 ' | <= 200.0

Garche
| <=600.0

- <= 1000.0
- <= 1500.0
<= .

s
ES %05 pryeps

C23-00219_Etude_Circulation_Clemenceau_RD7
Etude d’impact circulation du réaménagement de la place Clémenceau aux abords de la RD7

version 1.0
page 48

Figure 81 :
(zoom sur la place Clémenceau)
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4.1.3 Arborescences : Les choix d’itinéraires en situation fil de |’eau a long terme

Les arborescences simulées par le modele en situation fil de ’eau a long terme sont comparables

a celles simulées en situation fil de ’eau a court terme.

On retrouve toujours un flux de demi-tour conséquent de la RD7 Sud vers ’A13Y, notamment en
heure de pointe du soir ou les flux prévisionnels a long terme sont légerement plus importants qu’a

court terme.

Figure 82 :
Suresnes en situation fil de ’eau long terme a ’HPM
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Figure 83 :
Suresnes en situation fil de long terme a UHPM
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On note toujours a ’horizon long terme une part moindre du transit par la voirie locale du Val
d’Or. Ceci témoigne d’une efficacité a long terme du projet de la RD7 pour concentrer au
maximum le transit le long de la voirie structurante plutot que sur la voirie locale.



Figure 84 :  Arborescence sur la RD7 (sens Nord vers Sud) entre les ponts de Saint Cloud et
Suresnes en situation fil de ’eau long terme a ’HPS
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Figure 85 : Arborescence sur la RD7 (sens Sud vers Nord) entre les ponts de Saint Cloud et
Suresnes en situation fi de ’eau long terme a ’HPS
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4.1.4 Taux de saturation prévisionnel en situation fil de [’eau a long terme

On retrouve a ’horizon long terme 2035 une RD7 Nord -> Sud modérément a fortement saturée
tout le long de ’axe, surtout en heure de pointe du matin.

La RD1 devrait toujours voir ses conditions de circulation modérément perturbées, tandis que ’A13
continuera de concentrer d’importants ralentissements dans les deux sens.

Figure 86 : Taux de saturation prévisionnel des axes structurants du secteur en situation fil de
l’eau long terme (2035) a I’heure de pointe du matin
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Figure 87 : Taux de saturation prévisionnel des axes structurants du secteur en situation fil de
’eau long terme (2035) a ’heure de pointe du soir
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On observe toujours une certaine polarité des perturbations sur I’A13 et les franchissements de
Seine.
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4.2 Situation de projet a long terme (2035)

4.2.1 Evolution du trafic entre la situation fil de [’eau et la situation de projet a
long terme

On donne ci-dessous une carte des évolutions de trafic estimées par le modele a long terme entre
la situation fil de ’eau et la situation projet.

De méme qu’a l’horizon court terme précédemment analysé, les impacts du projet se concentrent
autour de la place Clemenceau elle-méme, ainsi que le long de la RD7.

Figure 88 : Différence de trafic entre la situation fil de l’eau et la situation projet a long terme
en HPM
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Un zoom sur la place Clémenceau permet de mieux comprendre les logiques de report
immédiatement induites par le réaménagement de la place.

On observe par exemple une baisse de trafic de 990 uvp/h sur la RD7 Nord > Sud, qui correspond a
la fermeture de la trémie dans ce sens. Ces véhicules ne se reportent que partiellement sur la
place Clémenceau puisqu’on observe une hausse de trafic de 560 uvp/h sur ’entrée Nord (RD7) de
la nouvelle place.

Figure 89 : Différence de trafic entre la situation fil de l’eau et la situation projet a long terme
en HPM (zoom sur la place Clémenceau)
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En heure de pointe du soir, on observe également que les impacts se concentrent a proximité de
la place et le long de la RD7.

Figure 90 :  Différence de trafic entre la situation fil de l’eau et la situation projet a long terme
en HPS
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On retrouve sur la carte zoomée la problématique de report partiel depuis la trémie Nord->Sud
vers l’entrée RD7 Nord de la place Clémenceau, avec 710 uvp/h en moins aprés suppression de la
trémie descendante pour 210 uvp/h supplémentaires sur ’entrée du carrefour.

Figure 91 :  Différence de trafic entre la situation fil de l’eau et la situation projet a long terme
en HPS (zoom sur la place Clémenceau)
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4.2.2 Niveaux de trafic en situation de projet a long terme

Les cartes ci-dessous présentent les niveaux de trafic obtenus dans le scénario projet 2035 a I’heure

de pointe du matin et a ’heure de pointe du soir

Que ce soit en heure de pointe du matin comme du soir, les niveaux de trafics prévisionnels en
situation de projet a long terme sont assez proches de ceux modélisés a plus court terme.

Les principales différences entre les situations projet 2025 et 2035 se situent en effet plutot loin
du projet, le long des axes autoroutiers les plus structurants qui se voient le lus impactés par

I’évolution des pratiques de déplacement attendues d’ici 2035

Charge de trafic simulée par le modeéle en situation projet long terme a HPM

Figure 92 :
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Figure 93 :
(zoom sur la place Clémenceau)
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Figure 94 :
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4.2.3 Arborescences : Les choix d’itinéraires en situation projet a long terme

Les arborescences simulées par le modeéle en situation de projet a long terme sont comparables a Figure 97 :  Arborescence sur la RD7 (sens Sud vers Nord) entre les ponts de Saint Cloud et

celles simulées e situation de projet a court terme. Suresnes en situation projet long terme a ’HPM
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Figure 98 :
Suresnes en situation projet long terme a ’HPS
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Figure 99 :
Suresnes en situation projet long terme a ’HPS
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4.2.4 Taux de saturation prévisionnel en situation de projet a long terme

On retrouve a ’horizon long terme 2035 une RD7 Nord -> Sud modérément saturée tout le long de
[’axe, aussi bien en heure de pointe du matin que du soir. Pour rappel, cela s’explique par la hausse
de capacité induite par le passage a 2x2 voies généralisé, laquelle permet de compenser la hausse
générale du trafic au nord de la place Clémenceau.

La RD1 devrait toujours voir ses conditions de circulation modérément perturbées, tandis que ’A13
continuera de concentrer d’importants ralentissements dans les deux sens.

Figure 100 : Taux de saturation prévisionnel des axes structurants du secteur en situation projet
long terme (2035) a I’heure de pointe du matin
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Figure 101 : Taux de saturation prévisionnel des axes structurants du secteur en situation projet
long terme (2035) a ’heure de pointe du soir
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On observe toujours une certaine polarité des perturbations sur ’A13 et les franchissements de
Seine.
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5 CALCULS DE FONCTIONNEMENT DES CARREFOURS

5.1 Méthodologie de modélisation du fonctionnement prévisionnel
des carrefours a feux

Pour limiter au maximum les biais induits par les générateurs de demande du modéle, la modélisation du
fonctionnement prévisionnel des carrefours a feux ne s’appuie directement pas sur les trafics bruts issus du
modele.

Les comptages directionnels issus de ’enquéte directionnelle de 2018 ont été retravaillés pour reconstruire
des niveaux de trafics de référence actualisés sur chacun des carrefours. Ce redressement permet notamment
d’intégrer les dernieres évolutions constatées sur l’enquéte de 2022, et d’écarter les données de comptages
jugées non fiables (section saturées, perte de trafic entre deux sections sans échanges, etc).

Les trafics simulés ont ensuite été exploités afin d’établir :

= une premiere évolution entre la situation calée et la situation fil de 'eau.

= une seconde évolution entre la situation fil de l’eau et la situation projet.

Ce sont ensuite ces évolutions issues du modele qui ont été appliquées aux trafics directionnels redressés,
jugés plus fiables que les trafics directionnels bruts issus du modele.

Concernant la modélisation en elle-méme, nos calculs se basent sur la méthodologie de modélisation statique
proposée par le CEREMA (ex CERTU).

Chaque entrée de carrefour est caractérisée au moyen du nombre de voies (et d’éventuelles surlargeurs),
ainsi que de coefficients de mouvements permettant de considérer par exemple qu’un tourne-a-gauche ou
qu’un demi-tour consomme plus de temps de vert (1.2) qu’un tourne-a-droite (1.1), qui consomme plus de
temps qu’un mouvement direct (1.0).

Chaque voie dispose également d’un temps de vert, qui vient ensuite dimensionner la capacité de chaque
ligne de feu proportionnellement a la durée de cycle. Ces temps de feu sont proposés en conformité avec les
préconisations habituelles de durée de cycle, de temps minimums de traversées piétonne ou encore des temps
d’évacuation des flux de tourne-a-gauche accumulés pendant le vert.

explain

La confrontation entre la capacité de chaque voie et le débit pondéré par les coefficients
permet alors de calculer une réserve de capacité par voie :

= Entre 0% et 5% de réserve de capacité, la voie est considérée saturée
= Entre 5% et 15% de réserve de capacité, la voie est considérée ralentie

= Au-dela de 15% de réserve de capacité, la voie est considérée fluide

Le détail de tous les calculs de capacité est donné en annexe de ce rapport.

Figure 102 : Plan de localisation des carrefours modélisés
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5.2 Fonctionnement prévisionnel des carrefours a court terme

Le carrefour de la place Clémenceau (CO) voit son fonctionnement complétement repensé en situation de
projet. La simplification du fonctionnement permet d’obtenir une circulation plus fluide qu’en situation fil
de l’eau, grace notamment a un phasage simplifié et a une réduction des déviations parasites (demi-tours sur
le pont de Saint-Cloud ou au Nord de la RD1).

Au Nord de la place Clémenceau, le carrefour en sortie de trémie (C1) et le carrefour RD7/Feudon (C2) se
voient fluidifiés par le projet. En effet, la suppression de la trémie Nord -> Sud permet de limiter le
cisaillement des deux flux opposés Nord <> Sud du carrefour C1, tandis que les demi-tours pour rejoindre le
Sud sont supprimés au droit du carrefour C2. Les carrefours C1 et C2 sont donc impactés positivement par le
projet, avec des réserves de capacité confortables en situation de projet.

Le carrefour RD7/Milons (C3) et le carrefour RD7/Aqueducs (C4) ont un

car ils sont situés au Nord de la trémie, sur la section commune de RD7 ou le trafic est donc
maximal. Bien que le projet n’implique que des évolutions de trafic modérées au droit de ces carrefours, le
passage a 2x2 voies de la RD7 permet d’améliorer le fonctionnement des carrefours. Une adaptation non
structurelle du plan de feux suffit a proposer des réserves de capacité prévisionnelles satisfaisantes.

Le carrefour RD7/Longchamp (Cé6) et le carrefour RD7/Blum (C7) possedent des réserves de capacité
acceptables en situation fil de l’eau, ce qui leur permet d’absorber sans détérioration notable les reports de
trafic attendus en situation de projet. On considére donc que le projet n’a que peu d’impact sur le
fonctionnement des carrefours C9 a C12 en heure de pointe.

Le carrefour RD7/Blériot (C8) devrait déja voir son , car
le trafic conséquent de la rue Louis Blériot implique un temps de rouge conséquent sur la RD7. Le passage a
2x2 voies de la RD7 permet de supporter les reports de trafic induits par le projet. Une adaptation non
structurelle du plan de feux permet de conserver des réserves de capacité prévisionnelles confortables.

Les carrefours situés au Nord de la rue Louis Blériot (C9, C10, C11 et C12) possedent des réserves de
capacité confortables en situation fil de ’eau, ce qui leur permet d’absorber les reports de trafic attendus
en situation de projet. Une adaptation non structurelle du plan de feux permet de s’attendre a des réserves
de capacité prévisionnelles confortables, et on considere donc que le projet n’a que peu d’impact sur le
fonctionnement des carrefours C9 a C12 en heure de pointe.

Enfin, le carrefour RD907/RD1 (C13), au fonctionnement déja critique en situation fil de I’eau, devrait
étre légerement fluidifié par le projet. Son fonctionnement sera toujours perturbé en situation de projet,
avec toutefois des réserves de capacité persistantes. Les remontées de file devront cependant étre limitées
sur le pont de Saint-Cloud afin d’éviter notamment la saturation de la sortie Ouest du carrefour.

Les remontées de file maximales prévisionnelles estimées en entrée des carrefours de la RD7 n’atteignent
pas la sortie du carrefour précédent, cé permet d’éviter une situation de blocage récurrent.
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Figure 103 : Carte de synthese des réserves de capacité et remontées maximales

prévisionnelles des carrefours aux heures de pointe a horizon court terme
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5.3 Fonctionnement prévisionnel des carrefours a long terme

A Uhorizon long terme (2035), les niveaux de trafic attendus en situation de projet sont proches des niveaux
de trafic de la situation projet court terme étudiée en page précédente.

L’impact du projet sur les indicateurs de fonctionnement des carrefours a feux de la RD7 est donc
sensiblement le méme qu’a court terme, a savoir :

= |es carrefours C1 et C2 sont fluidifiés par le projet (suppression de la trémie Nord -> Sud limitant le
cisaillement des deux flux opposés Nord <> Sud, et suppression des flux de demi-tours vers le Sud), avec
des réserves de capacité confortables en situation de projet.

= | es carrefours C3 et C4, au (section commune de RD7 ou
le trafic est maximal) se verront également fluidifiées par le passage a 2x2 voies de la RD7. Le nouveau
plan de feu proposé permettra de proposer des réserves de capacité prévisionnelles satisfaisantes.

= |es carrefours C6 et C7, qui possedent des réserves de capacité acceptables en situation fil de l’eau
pourront toujours écouler sans probléme le trafic avec projet a long terme. On considere donc que le
projet n’a que peu d’impact a long terme.

= | e carrefour C8, au (temps de rouge conséquent sur la RD7)
pourra toujours supporter les reports de trafic induits par le projet a long terme grace au passage a
2x2 voies de la RD7.

= |es carrefours au Nord de la rue Louis Blériot (C9 a C12) posséderont toujours des réserves de capacité
prévisionnelles confortables en situation de projet, et on considére donc que le projet n’a que peu
d’impact a long terme.

Tout comme a court terme, les remontées de file maximales prévisionnelles en entrée des carrefours de
la RD7 n’atteignent pas la sortie du carrefour précédent en situation de projet, ce qui permet d’éviter une
situation de blocage récurrent a long terme.

On voit toutefois que la circulation prévisionnelle attendue a long terme sur le carrefour RD907/RD1 se
détériore par rapport a ’horizon court terme. C’est la conséquence de légers reports de trafic attendus entre
2025 et 2035, mais qui ont un effet décuplé par le peu de réserve de capacité que posséde déja le carrefour
sans projet.

Malgré des réserves de capacité prévisionnelles toujours critiques en situation de projet, I’impact spécifique
du projet lui-méme reste faible par rapport aux difficultés de circulation déja existantes sans projet. On
observe méme une détérioration moindre des réserves de capacité sur la situation de projet par rapport a la
situation fil de ’eau.
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Figure 104 : Carte de synthese des réserves de capacité et remontées maximales
prévisionnelles des carrefours aux heures de pointe a horizon long terme
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6 EXPERTISE QUALITATIVE RELATIVE A LA PERTINENCE DU

DIMENSIONNEMENT DU CARREFOUR A UN HORIZON LOINTAIN

Dans le cadre de l'analyse des impacts circulation du projet de réaménagement de la place
Clémenceau, il est pertinent d'explorer les tendances globales d’évolution des pratiques de mobilité
a horizon 2045-2046, et de les confronter aux analyses menées aux horizons court terme (2025-2026)
et long-terme (2035-2036).

Bien que les hypotheses d’évolution spécifiques pour les horizons au-dela de 2035 soient limitées,
plusieurs tendances et indicateurs globaux permettent de supposer une réduction de la circulation
automobile et une augmentation des modes de transport alternatifs a la voiture individuelle, en
particulier dans les zones urbaines comme Saint-Cloud.

6.1 1. Covoiturage

Le covoiturage connait une dynamique croissante en ile-de-France, soutenue par les politiques
publiques et l’émergence de plateformes numériques de mise en relation entre usagers et/ou
organisateurs de mobilité. Bien qu'il reste un mode de transport moins prédominant que les autres
modes collectifs, il tend a se développer dans les trajets interurbains et pour des déplacements
périurbains.

Selon les données de covoiturage courte distance proposées par 'Observatoire du covoiturage en ile-
de-France et représentées ci-contre, le taux de croissance annuel du covoiturage s’établit autour de
23 % ces deux derniéres années, avec une fois et demie plus de déplacements recensés en 2024 qu’en
2022 (années 2020 et 2021 écartées pour cause de covid).

Cette tendance devrait vraisemblablement se maintenir a |’horizon 2045-2046 au vu des politiques de
mobilité menées par les différents acteurs de la mobilité en Ile-de-France. Ce phénomeéne devrait
ainsi contribuer a une réduction du nombre de véhicules en circulation dans la zone du projet.
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Figure 105 : Evolution du nombre annuel de trajets de covoiturage courte distance recensés
par l’observatoire du covoiturage en Ile-de-France au cours des 5 derniéres années
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6.2 2. Modes doux (Marche, Vélo)

Les politiques publiques en faveur des modes de transport doux (vélo, marche) se renforcent
elles-aussi, notamment avec U’extension des infrastructures cyclables et la création de zones
piétonnes en périphérie parisienne.

Le développement des pistes cyclables a été fortement soutenu ces derniéres années en lle-de-
France, et plus particulierement dans les Hauts-de-Seine avec un plan départemental ambitieux
de 150 millions d’euro annoncé en 2022, visant a atteindre 120 kilométres de pistes
supplémentaires d’ici 2028.

Selon une étude menée en 2021 par Vélo & Territoires, l’utilisation du vélo en France a augmenté
de 28 % entre 2019 et 2021, et de 31% en secteur urbain. Des observations et expertises terrain
menées localement par notre bureau d’étude dans les Hauts-de-Seine confirment cette tendance
globale a l’augmentation de ’utilisation du vélo comme mode de déplacement a part entiere.

La marche a pied connait également depuis quelques années une hausse a proximité des nouveaux
poles de transport en commun structurants, ce qui devrait la-encore limiter la part d’utilisation
de la voiture a ’horizon de mise en service du Métro 15 aux abords immédiats du projet.



6.3 3. Transports en commun

Le développement continu du réseau de transport en commun dans la région ile-de-France,
notamment avec l’arrivée du Grand Paris Express, donne lieu a une augmentation significative du
nombre d’usagers TC au cours des derniéres années.

Selon un rapport de 2023 de la RATP (2024 écarté en raison des Jeux Olympiques), la fréquentation
des transports en commun dans la région Ile-de-France s’est globalement améliorée sur chaque
systeme de transport entre 2022 et 2023.

On observe notamment une hausse de +6.3% de la fréquentation annuelle sur le réseau
Transilien/SNCF, et de +2.8% sur le réseau de surface en banlieue.

Figure 106 : Evolution du nombre de voyageurs annuels su le réseau RATP entre 2010 et 2023
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Dans ce contexte, les objectifs adoptés en par le conseil régional d’lle-de-France en 2024 prévoient
d’ailleurs une hausse de 15 % de la fréquentation TC d’ici 2030, et une réduction d’autant du nombre
de déplacements motorisés aprées report modal.

Cet objectif ambitieux du conseil régional s’inscrit dans le cadre d’une politique globalement
partagée de réduction de l'usage de la voiture et la mise en place de nouvelle infrastructure, en
particulier sur le secteur de la place Clémenceau avec la mise en service a venir de la ligne de Métro
16 du Grand Paris Express.

exploin

6.4 4. Trafic automobile et réduction attendue

En cohérence avec le développement des modes doux, du covoiturage ainsi que des TC évoqués
dans les sous-sections précédentes, les tendances récentes laissent présager un prolongement de
la réduction du trafic automobile dans les zones urbaines franciliennes au cours des années a
venir.

Le développement des zones a faibles émissions (ZFE) dans la métropole parisienne devrait
également aider a poursuivre une réduction de la circulation automobile, dans un contexte plus
large ou la loi Climat et Résilience, adoptée en 2021, impose des restrictions croissantes
concernant ’utilisation de véhicules polluants partout en France.

En conclusion de cette note d’expertise, les tendances globales et les politiques publiques
actuelles menées sur le secteur d’étude laissent entrevoir une réduction du trafic automobile a
un horizon lointain, et donc a une réduction des nuisances de bruit et de pollution sous-jacentes.

Cela renforce la cohérence du dimensionnement de ce projet de réaménagement, en assurant
que les impacts sur la circulation a long terme seront vraisemblablement moindres que ceux
anticipés aux horizons 2025-2026 et 2035-2046.
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7 EXPERTISE DU FONCTIONNEMENT DE LA PLACE

CLEMENCEAU EN HEURE DE POINTE

Une expertise spécifique du fonctionnement prévisionnel de la place Clémenceau a été réalisée
afin de s’assurer de la pertinence de [’ouvrage.

Les capacités des entrées du carrefour ont été étudiées selon la méme méthodologie de
modélisation que pour les carrefours a feux de la RD7. Les hypothéses de modélisation et les temps
de vert considérés sont cohérents avec les études statiques et dynamiques précédemment réalisées,
ce qui permet notamment de respecter les mesures de sécurité prises sur les traversées piétonnes
et les blocages de carrefour.

Ce travail de modélisation a mené a des réserves de capacité prévisionnelles théoriques positives
de chacune des entrées. L’entrée Est (pont de Saint-Cloud) et Uentrée Nord (RD7) sont les plus
chargées, et sont sur deux phases distinctes ce qui empéche de redonner de la réserve de capacité
globale au carrefour sans rallonger le temps de cycle.

Les réserves de capacite de Uordre de 15% a 20% sur le pont de Saint-Cloud mettent en évidence
un risque de saturation temporaire sur les quelques cycles les plus chargés de |’hyperpointe, mais
les véhicules parviennent tout de méme a étre écoulés sur ’ensemble de I’heure de pointe.

Les réserves de capacité des SAS de stockage de l’anneau ont également été modélisés afin de
s’assurer que les entrées du carrefour n’envoyaient pas trop de véhicules par rapport a ce que peut
écouler l’anneau. Les temps de vert modélisés ont été pris sur la phase de rouge du flux de Uentrée
suivante afin d’éviter tout conflit sur l’anneau, avec une marge de sécurité (décalage de phase).

Ces temps de vert donnent lieu a des réserves de capacité positives des SAS, permettent ainsi de
dégager le centre du carrefour, et donc de laisser les entrées de carrefour écouler effectivement
leur demande en entrée. Les deux SAS les plus au nord (SAS« 12h » et SAS « 10h )» sont ceux qui
concentrent le plus de trafic, et on s’attend a des saturations temporaires possibles sur les
quelques cycles les plus charges de 'hyperpointe.

Les remontées de file maximales des entrées de carrefour les plus sensibles ont été estimées afin
de s’assurer de ne pas impacter les carrefours en amont. Ces remontées de file maximales en heure
de pointe ne sont pas de nature a bloquer de maniere récurrente la sortie du tunnel d’A13, le
carrefour RD907/RD1 ou méme le carrefour RD7/Vauguyon.

K]
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Une expertise qualitative des circulations cyclables a mis en évidence un risque de
, qui couperait un flux conséquent
de pres de 2 000 uvp/h s’il venait a se faire par le Sud.

La criticité de la capacité du SAS « 10h » ne permettant pas de réduire davantage la capacité de
ce flux sans perturber le fonctionnement du carrefour, il est préconisé d’éviter la circulation
cyclable au Sud du carrefour. Le jalonnement cyclable via le Nord tel que considéré en modélisation
dynamique sera donc a privilégier pour préserver ’intégrité du fonctionnent de l’anneau.

Figure 107 : Synthése des réserves de capacité et remontées maximales prévisionnelles de la
place Clémenceau aux heures de pointe en situation de projet a court terme
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8  SYNTHESE DE L’ETUDE

Le département des Hauts-de-Seine porte un projet de réaménagement de la Place Georges
Clémenceau afin de fluidifier son fonctionnement et apaiser la circulation a ses abords. Ce projet
se matérialise par :

= | ’aménagement d’une place en rond-point régulée par feux, permettant a chacune des 5
entrées de rejoindre chacune des 5 sorties.

= |a neutralisation de la trémie descendante sur la RD7, et le passage obligatoire par la place
Clémenceau pour les usagers de la RD1 Nord -> Sud.

Une expertise statique de ce nouveau carrefour Clémenceau donne lieu a un fonctionnement
prévisionnel acceptable aux heures de pointe, et a des remontées de file controlées sur I’A13
et le Pont de Saint-Cloud (pas de remontée dans le tunnel de Saint-Cloud).

L’ouverture de tous les mouvements possibles a chacune des 5 branches d’entrée permet de limiter
les déviations parasites, lesquelles sont remplacées par des mouvements plus directs. On observe
ainsi une suppression du mouvement de demi-tour Nord -> Sud au nord de la trémie (- 290 uvp/h
en HPS) ainsi que sur la RD1 et sur le pont de Saint-Cloud qui permettait notamment le
retournement Est -> Ouest. Cette diminution de trafic permet de limiter I'impact sur le
fonctionnement du carrefour RD907/RD1 déja fortement perturbé sans projet.

La neutralisation de la trémie descendante de la RD7 (- 930 uvp/h) donne lieu a un report partiel
de Uordre de 55 % sur I’entrée Nord de la place Clémenceau (+ 530 uvp/h), et donc a une baisse
du transit Nord -> Sud de la RD7 (-400 vup/h). Les reports se font alors a plus ou moins grande
échelle, principalement via le pont de Saint Cloud ou le pont de Suresnes.

Dans ’autre sens, on observe une augmentation du trafic Sud -> Nord sur la RD7 (+ 450 uvp/h),
conséquence de ’appel formé par l’ouverture de nouveaux échanges entre la RD1 Sud et le reste
des branches de la Place Clémenceau ainsi que de la hausse de capacité induite le long de la RD7
apres le passage a 2x2 voies. Cette augmentation du trafic de transit correspond également a un
report du trafic de transit depuis la voirie locale du Val d’Or ou une baisse du trafic est donc
attendue en situation de projet.

Les évolutions de trafic induites par le projet ont globalement peu d’impact sur les carrefours de
la RD7, puisque I’augmentation globale de trafic sur la RD7 est surcompensée par la hausse de
capacité d’écoulement des entrées de carrefours. Les remontées de file seront par ailleurs
contenues, avec un risque limité de remontée jusqu’a la sortie du carrefour précédant, limitant
de fait le risque de blocage de ’axe.

On s’attend méme a un impact positif pour les carrefours situés les plus au Sud (entre la sortie
de trémie et la rue Feudon principalement), ou la circulation sera simplifiée par la suppression des
mouvements actuellement problématiques : cisaillement entre les flux opposés de la trémie et
mouvements de demi-tour vers le Sud notamment.
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9  ANNEXES

9.1

en situation fil de I’eau a court terme (2025)

Modeélisation statique du fonctionnement des carrefours

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / Sortie de la trémie

Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU SOIR

1 |SCHEMA DE PHASAGE

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / Sortie de la trémie
Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025

HEURE DE POINTE DU MATIN
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2 |DETAILS DES PHASES

1 |SCHEMA DE PHASAGE
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Phase 2
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wo|
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2 |DETAILS DES PHASES

Temps+ orange vert Interphase
Phase 1 14 3 Durée de cycle Cen secondes : Bls
Phase 2 44 3 Nombre de cycles par heure : 44 cycles
Phase 3 14 3 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilise) : Is
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
TAG. | Direct | TAD. | T.AG Direct | T.AD. | UVP/h | wbfies | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Sud - Direct 0 150.0548 0 1.2 1 1.1 150 1 0 150
F2 |RD7 Sud - TaG 28.44963 0 0 1.2 1 1.1 34 1 0 34
F3 |RD7 Nord - Vers trémie 0 548.3165 0 1.2 1 1.1 548 1 5 328
F4 |RD7 Nord - Vers Clémenceau 0 948.2361 0 1.2 1 1.1 249 2 o 475
F5 |Vauguyon - TaD 0 0 3 1.2 1 1.1 3 1 0 3
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de . -
Ch;pacité Phases Temps | Tpsvert | Capacté | Charge capadté Files d'attentes (nb uvp) R::::lmsm:‘
théorique V+0 effectif | UVPD/R/F | UVPD/h/F o Lengueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
&n UVFD en % de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Sud - Direct 1800 1 58 55 1222 150 1072 88% 2 2 5 El
F2 |RD7 Sud - TaG 1800 1 14 11 244 34 210 86% 1 1 3 31
F3 |RD7 Nord - Vers trémie 1800 2+3 58 52 1156 328 828 72% 3 4 8 6
F4 |RD7 Nord - Vers Clémenceau 1800 2 44 41 911 475 436 48% 6 8 13 13
F5 |Vauguyon - TaD 1800 3 14 11 244 3 241 99% 1 1 3 30
Réserve de capacité minimale : 48%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR*
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédomi e Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 18 F1 RD7 Sud - Direct 1222 150
(Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1400 F3 RD7 Mord - Vers trémie 1156 328
F4 RD7 MNord - Wers Oémenceau 911 475
TOTAL en UVPD/h/file 3289 953
I RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 71%

Temps+ orange vert Interphase
Phase 1 14 3 Durée de cycle Cen secondes : Bls
Phase 2 44 3 Nombre de cycles par heure : 44 cycles
Phase 3 14 3 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilise) : 3‘5
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD T.AG Direct T.AD. UVP/h | nbfiles | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Sud - Direct 0 191.4524 0 1.2 1 1.1 191 1 0 191
F2 |RD7 Sud - TaG 64.52676 0 0 1.2 1 1.1 77 1 0 77
F3 |RD7 Nord - Vers trémie 0 5856.7534 0 1.2 1 1.1 857 1 5 637
F4 |RD7 Nord - Vers Clémenceau 0 889.0785 0 1.2 1 1.1 889 2 1] 445
F5 |Vauguyon - TaD 0 0 41 1.2 1 1.1 45 1 0 45
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de " .
Capacité Fhases Temps | TpsVert | Capacté | Charge capacité Files d'attentes (nb uvp) R:::::émg::
theorigue V+0 sffectif | UVRD/R/F | UWPD/R/T N Langueur en fin | Extension max | Extension max|  (secondes)
&n UVFD en % de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Sud - Direct 1800 1 58 55 1222 191 1031 84% 2 2 5 5
F2 |RD7 Sud - TaG 1800 1 14 11 244 77 167 68% 2 2 5 32
F3 |RD7 Nord - Vers trémie 1800 2+3 58 52 1156 637 519 45% 6 8 13 8
F4 |RD7 Nord - Vers Clémenceau 1800 2 44 41 911 445 466 51% 5 7 12 13
F5 |Vauguyon - TaD 1800 3 14 11 244 45 199 B82% 1 1 3 31
Réserve de capacité minimale : 45%
5 |RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR*
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédomi e: Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 18 F1 RD7 Sud - Direct 1222 191
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1400 F3 RD7 Nord - Vers trémie 1156 637
F4 RD7 Nord - Wers démenceau 811 445
TOTAL en UVPD/h/file 3289 1273
I RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 61%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Rue Feudon CARREFOUR : RD7 / Rue Feudon
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025 Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phase 1 Phase 2 Phase1 Phase 2
4
N ™y
¥ Y™
{ f
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Fhase 1 34 3 Durée de cycle Cen secondes : 85 s Fhase 1 38 3 Durée de cycle Cen secondes : 85 s
Phase 2 45 3 Nombre de cycles par heure : 42 cycles Phase 2 41 3 Nombre de cycles par heure : 42 cycles
Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilis€) : Is Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilis€) : 3s
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.AD. Uve/h Nb files | Surlarg. en UVPD/h/file T.AG. Direct T.A.D T.AG Direct T.AD. Uve/h Nb files | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 1177.864 9 1.2 1 1.1 1188 2 0 594 F1 |RD7 Nord 1] 1182.466 13 1.2 1 1.1 1197 2 1] 599
F2 |RD7 Sud 0 1114.579 0 1.2 1 1.1 1115 0 558 F2 |RD7 Sud 0 1004.05 0 1.2 1 1.1 1004 0 502
F2 |RD7 Sud - TaG 693.1474 0 0 1.2 1 1.1 832 1 0 832 F2 |RD7 Sud - TaG 546.0785 0 0 1.2 1 1.1 655 1 0 655
F3 |RD7 Sud - Demi tour 28 0 0 1.2 1 1.1 34 1 o 34 F3 |RD7 Sud - Demi tour 21 0 0 1.2 1 1.1 25 1 o 25
F4 |Rue Feudon (CLF) 31 0 537.5099 1.2 1 1.1 628 1 1 586 F4 |Rue Feudon (CLF) 35 0 293.8067 1.2 1 1.1 363 1 1 323
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
. Réservt_a f]e Files d'attentes (nb uvp) Retard moyen . Réservt_a f]e Files d'attentes (nb uvp) Retard moyen
Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadte par véhicule Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadte par véhicule
théorique V+0 effectif | UVPD/h/F | UWPD/h/F en UVPD en 5% Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes) théorique V+0 effectif | UVPD/h/F | UWPD/h/F en UVPD en 5% Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
Y ° de rouge moyenne maximale Y ° de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 34 31 656 594 62 9% 9 14 21 26 F1 |RD7 Nord 1800 1 38 35 741 599 142 19% 9 13 20 22
F2 |RD7 Sud 1800 1+2 64 61 1292 558 734 57% 4 6 11 5 F2 |RD7 Sud 1800 1+2 64 61 1292 502 790 61% 4 5 9 5
F2 |RD7 Sud - TaG 1800 2 45 42 889 832 57 6% 10 19 27 20 F2 |RD7 Sud - TaG 1800 2 41 38 805 655 150 19% 9 14 21 20
F3 |RD7 Sud - Demi tour 1800 2 45 42 889 34 855 96% 1 1 3 11 F3 |RD7 Sud - Demi tour 1800 2 41 38 805 25 780 97% 1 1 3 13
F4 |Rue Feudon (QLF) 1800 2 51 43 1016 586 430 42% 7 9 15 12 F4 |Rue Feudon (CLP) 1800 2 47 44 932 323 609 65% 4 5 9 12
Réserve de capacité minimale : 6% Réserve de capacité minimale : 19%
5 |RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR* 5 |RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR*
MNombre de phases prncipales 3 Lignes de feux prédominantes Capacite Charge MNombre de phases prncipales 3 Lignes de feux prédominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 656 594 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 741 599
Capacité théorigue du carrefour en UVPD/h/f 1482 F3 RD7 Sud - Demi tour 889 34 Capacité théorigue du carrefour en UVPD/h/f 1482 F3 RD7 Sud - Demi tour 805 25
Fa Rue Feudon (CLP) 1016 536 Fa Rue Feudon (CLP) 932 323
TOTAL en UVPD/h/file 2561 1214 TOTAL en UVPD/h/file 2478 947
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / Rue des Milons
Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025

HEURE DE POINTE DU MATIN

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

1|SCHEMA DE PHASAGE

CARREFOUR : RD7 / Rue des Milons
Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Fil de

I'eau 2025

HEURE DE POINTE DU SOIR

Phase 1 Phase 2

Ruzdes

sare:

Rusdes
n Mstone:

1|SCHEMA DE PHASAGE

2 |DETAILS DES PHASES
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o

Phase 1

Phase 2
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w07
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2 |DETAILS DES PHASES

Temps vert

Temp5+ orange vert Interphase
Phase 1 67 3 Durée de cycle Cen secondes : 85 s
Phase 2 12 3 Nombre de cycles par heure : 42 cycles
Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
TAG. | Diret | TAD. | TAG Direct | T.AD. | UVP/M | nbfies | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 1221.9 26.6267 1.2 1 1.1 1251 1 0 1251
F2 |RD7 Sud 91.85025 | 1021.729 o 1.2 1 1.1 1132 1 3 1006
F3 |Rue des Milons
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de . y
Caipa_c:\té hases Temps | Tps Vert | Capacté | Charge capacité Files d'attentes (nb uvp) R:;:::,a:i'z::'
théorique V+0 effectif | UVPD/H/F | UMPD/R/F en UVED en = | Longueur enfin | Bxtension max| Extension max| (secondes)
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 67 o4 1355 1251 104 8% 8 24 33 El
F2 |RD7 Sud 1800 1 67 64 1355 1006 349 26% 3 14 21 6
F3 |Rue des Milons

Réserve de capacité minimale :

8%

5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR*

+ orange Interphase
Phase 1 67 3 Durée de cycle Cen secondes : 85 s
Phase 2 12 3 Nombre de cycles par heure : 42 cycles
Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
TAG. | Diret | TAD. | TAG Direct | T.AD. | UVP/M | nbfies | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 1214.085 | 19.37913 1.2 1 1.1 1235 1 0 1235
F2 |RD7 Sud 15.72481 | 988.325 o 1.2 1 1.1 1007 1 3 881
F3 |Rue des Milons
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de . y
Caipa_c:\té hases Temps | Tps Vert | Capacté | Charge capacité Files d'attentes (nb uvp) R:;:::,a:i'z::'
théorique V+0 effectif | UVPD/H/F | UMPD/R/F en UVED en = | Longueur enfin | Bxtension max| Extension max| (secondes)
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 67 o4 1355 1235 120 9% 8 23 32 8
F2 |RD7 Sud 1800 1 67 64 1355 881 474 35% 3 11 17 5
F3 |Rue des Milons

Nombre de phases principales 3

Temps total perdu par cycle 15

Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1482

Lignes de feux prédomil e Capacité Charge
F1 RD7 Nord 1355 1251
F3 Rue des Milons 0 0
0 0 0 0
TOTAL en UVPD/h/file 1355 1251

RESERVE DE CAPACITE GLOBALE :

@
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Réserve de capacité minimale : 9%y
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR*
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux pré e Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1355 1235
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1482 F3 Rue des Milons 1] 1]
0 0 0 0
TOTAL en UVPD/h/file 1355 1235

RESERVE DE CAPACITE GLOBALE :

9% |
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Avenue de I'Aqueduc CARREFOUR : RD7 / Avenue de I'Aqueduc
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025 Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1|SCHEMA DE PHASAGE
Phasel Phase 2 Phasel Phase 2
[} A [}
nanae -‘-.I - e -/ -;xl
— 11 —
v ¥ v
v v v v
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 50 3 Durée de cycle C en secondes : 90 s Phase 1 47 3 Durée de cycle Cen secondes : 80 s
Phase 2 34 3 Nombre de cycles par heure : 40 cycles Phase 2 27 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : Is Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. | Direct | TAD. | TAG | Direct | T.AD. | UVP/h | wbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file TAG. | Diret | TAD. | TAG Direct | T.AD. | UVP/M | nbfies | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 821.6657 | 47.08767 1.2 1 1.1 873 1 0 873 F1 |RD7 Nord 0 815.2717 | 43.90504 1.2 1 1.1 868 1 0 868
F2 |RD7 Sud 54.73644 | 967.9923 0 1.2 1 1.1 1034 1 3 914 F2 |RD7 Sud 45,16625 | 943.1587 o 1.2 1 1.1 Q97 1 3 862
F3 |Avenue de I'Aqueduc 114.9244 1] 426.8615 1.2 1 1.1 607 1 0 607 F3 |Avenue de |'Agueduc 0 0 413.1924 1.2 1 1.1 455 1 0 455
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
) Rés - S]e Files d'attentes (nb uwvp) Retard moyen . Réserm_: Sje Files d'attentes (nb uwvp) Retard moyen
Capacité Phases Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadté par véhicule Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité Charge capadté par véhicule
théorique V+0 effectif | UWPD/h/f | UWPD/h/f N o o Longueur en fin | Extension max | Extension max|  (secondes) théorique V+0 effectif | UVPD/h/f [ UVPD/H/F . o % Longueur en fin | Extension max| Extension max| (secondes)
a de rouge moyenne maximale . de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 50 47 940 873 67 7% 11 21 29 20 F1 |RD7 Nord 1800 1 47 44 990 868 122 El 17 25 16
F2 |RD7 Sud 1800 1 50 47 940 914 26 3% 11 23 32 21 F2 |RD7 Sud 1800 1 47 44 990 862 128 El 17 25 16
F3 |Avenue de l'Aqueduc 1800 2 34 31 620 607 13 2% 10 16 23 25 F3 |Avenue de |'Agueduc 1800 2 27 24 540 455 85 8 10 16 26
Reéserve de capadte minimale : 2% Réserve de capacité minimale : 12%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR*
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RO7 Nord 940 873 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 990 868
Capacité théorique du carrefour en UWPD/h/f 1500 F3 Avenue de |'Aqueduc 620 607 Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/T 1463 F3 [Avenue de I'Aqueduc 540 455
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1560 1480 TOTAL en UVPD/h/file 1530 1323
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 5% RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 14% I
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / Avenue de Longchamp

Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOQUR : RD7 / Avenue de Longchamp
Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU SOIR

1|SCHEMA DE PHASAGE

Phase 1

Phasel

1|SCHEMA DE PHASAGE

A do

Pha

Longchamp

sel Phase 2

-+

2 |DETAILS DES PHASES

Temps

vert

2 |DETAILS DES PHASES

+ orange Interphase
Phase 1 58 3 Durée de cycle C en secondes : 84 s
Phase 2 20 3 Nombre de cycles par heure : 43 cycles
Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3's
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct | T.AD. T.AG Direct | T.AD. | UVP/h | nbfiles | Sudarg. en UPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 5§18.5482 | 41.96415 1.2 1 1.1 863 1 3 736
F2 |RD7 Sud 0 1087.909 0 1.2 1 1.1 1088 1 0 1088
F3 |Avenue de Longchamp 126.4972 0 49.20519 1.2 1 1.1 206 1 o 206
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de .
- . e Files d'attentes (nb uwp)
Capacité oh Temps Tps Vert | Capacité Charge capadté Retard‘ moven
heori ases V0 | effectif | UVFD/AF | UVRD/RF par véhicule
théorique v VPD/n/ VRD/N . Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en %
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 58 55 1179 736 443 38% 6 11 17 8
F2 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1179 1088 91 9 23 32 13
F3 |Avenue de Longchamp 1800 2 20 17 364 206 158 4 5 9 30
Reéserve de capadte minimale : 8
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1179 736
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1479 F3 Avenue de Longchamp 364 206
0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1543 942
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 39%

Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 58 Durée de cycle Cen secondes : 84 s
Phase 2 20 Nombre de cycles par heure : 43 cycles
Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
TAG. | Diret | TAD. | TAG Direct | T.AD. | UVP/M | nbfies | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 808.1831 | 39.79818 1.2 1 1.1 852 1 3 723
F2 |RD7 Sud 21.77313 | 893.3627 o 1.2 1 1.1 919 1 0 919
F3 |Avenue de Longchamp 130.0401 o 55.99772 1.2 1 1.1 218 1 o 218
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d’'attentes (nb uvp) d
Capacité Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retard moyen
héori Phases - toctif wPoyh/f | UNPDIH/E par véhicule
théorique V+0 effectif | UVPD/h/f | UVPD/H/ en UVED on %% Longueur en fin | Extension max| Extension max| (secondes)
N . de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 58 55 1179 723 456 39% B 10 16 8
F2 |RD7 Sud 1800 58 55 1179 919 260 22% 8 16 23 10
F3 |Avenue de Longchamp 1800 20 17 364 218 146 40% B 5 9 30
Réserve de capacité minimale : 22%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR*
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1179 723
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1479 F3 Avenue de Longchamp 364 218
0 0 0 0
TOTAL en UVPD/h/file 1543 941
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 39% I
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Charles Blum CARREFOUR : RD7 / Charles Blum
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025 Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1|SCHEMA DE PHASAGE 1|SCHEMA DE PHASAGE
Phase 1 Phase 2 Phase1 Phase 2
[ ) 4
Y, I - -
H A
¥ v
\
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 58 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s Phase 1 58 3 Durée de cycle Cen secondes : 80 s
Phase 2 16 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles Phase 2 16 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3's Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct | T.AD. T.AG Direct | T.AD. | UVP/h | nbfiles | Sudarg. en UPD /h/file T.AG. Direct | T.A.D. T.AG Direct | T.AD. | UVP/M | nbfies | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 548.2231 | 18.43387 1.2 1 1.1 869 1 0 869 F1 |RD7 Nord 0 806.1831 | 19.37913 1.2 1 1.1 828 1 0 828
F2 |RD7 Sud 16.63169 [ 1198.963 0 1.2 1 1.1 1219 2 0 610 F2 |RD7 Sud 37.73955 | 943.7304 o 1.2 1 1.1 989 2 0 495
F3 |Rue Charles Blum 39.20327 1] 11.26514 1.2 1 1.1 59 1 0 59 F3 |Rue Charles Blum 57.65765 0 42.83809 1.2 1 1.1 116 1 0 116
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de . Réserve de .
iy Files d’attentes (nb u by Files d'attentes (nb u
Capacité Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté l ) Retard‘ mayen Capacité Temps Tps Vert | Capacité Charge capadté ( ve) REtard.".wa"
haor Phases - Foctit ED/h/E | UVED/h/E par véhicule heori Phases o et WeLYh/E | UVPDIRE par wéhicule
théorique V+0 effectif | UVPD/h/f | UVPD/h/ . Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes) théorique V+0 effectif | UVPD/h/f | UVPD/H/ o Longueur en fin | Extension max| Extension max| (secondes)
en UVPD en % en UVPD en %
de rouge moyenne maximale de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 58 55 1238 869 369 30% 7 12 18 8 F1 |RD7 Nord 1800 1 58 55 1238 828 410 33% B 11 17 7
F2 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1238 610 628 51% 5 7 12 6 F2 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1238 495 7 60% 4 5 El 5
F3 |Rue Charles Blum 1800 2 16 13 293 59 234 80% 2 2 5 29 F3 |Rue Charles Blum 1800 2 16 13 293 116 177 60% 3 3 6 30
Reéserve de capadte minimale : 30% Réserve de capacité minimale : 33%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR*
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RO7 Nord 1238 869 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1238 828
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1463 F3 Rue Charles Blum 293 59 Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/T 1463 F3 Rue Charles Blum 293 116
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1531 928 TOTAL en UVPD/h/file 1531 944
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 39% RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 38% I
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / Louis Blériot

Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / Louis Blériot
Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU SOIR

1 |SCHEMA DE PHASAGE

1

SCHEMA DE PHASAGE

Phase 1z

Phase 1b

Phase 2

Phase 1a Phase 1b Phase2
A
w4 <+ il
sul 5 <1
Al T A
2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1a 36 0 Durée de cycle C en secondes : 90 s
Phase 1b 28 3 Nombre de cycles par heure : 40 cycles
Phase 2 20 3 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : Is
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. | Direct | TAD. | TAG | Direct | T.AD. | UVP/h | wbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 739.6681 | 61.66316 1.2 1 1.1 807 1 15 404
F2 |RD7 Sud 42,21092 | 1171.007 0 1.1 1 1.1 1217 1 1 1177
F3 |Rue Louis Blériot 177.836 1] 92.16934 1.1 1 1.1 297 1 0 297
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de .
L. . e Files d'attentes (nb uwp)
Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité Charge capadté R:atra:é:::l:"
théorigue V+0 effectif | UWPD/h/F | UVPD/h/F Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en %
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 la 36 36 720 404 316 44% 7 8 13 21
F2 |RD7 Sud 1800 ia ib 54 54 1280 1177 103 9 25 34 11
F3 |Rue Louis Blériot 1800 2 20 17 340 297 43 13 7 8 13 35
Reéserve de capadte minimale : 8
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 720 404
Capacité théorique du carrefour en UWPD/h/f 1500 F3 Rue Louis Blériot 340 297
0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1060 701
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 34%

- 1‘] Bkriae - I
] -
t ¥
\ ] 1
2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1a 40 0 Durée de cycle Cen secondes : 90 s
Fhase 1b 28 3 Mombre de cycles par heure : 40 cycles
Phase 2 16 3 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
TAG. | Diret | TAD. | TAG Direct | T.AD. | UVP/M | nbfies | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 865.4202 | 79.85804 1.2 1 1.1 957 1 15 479
F2 |RD7 Sud 68.62406 | 912.8459 o 1.1 1 1.1 988 1 1 948
F3 |Rue Louis Blériot 39.46436 0 42.83809 1.1 1 1.1 91 1 0 91
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de .
. L. iy Files d'attentes (nb uvp)
Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité Charge capadté R:;:::,g:;z:z"
théorique V+0 effectif | UVPD/H/F | UMPD/R/F en UVED en = | Longueur enfin | Bxtension max| Extension max| (secondes)
. de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 la 40 40 800 479 321 40% 7 10 16 19
F2 |RD7 Sud 1800 ia 1b 68 68 1360 948 412 30% 3 13 20 6
F3 |Rue Louis Blériot 1800 2 16 13 260 91 169 65% 2 3 6 35
Réserve de capacité minimale : 30%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR*
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 800 479
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1500 F3 Rue Louis Blériot 260 a1
0 0 0 0
TOTAL en UVPD/h/file 1060 570
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 46%

C23-00219_Etude_Circulation_Clemenceau_RD7
Etude d’impact circulation du réaménagement de la place Clémenceau aux abords de la RD7

version 1.0
page 72

exploin



CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Marcel Monge CARREFOUR : RD7 / Marcel Monge
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025 Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phase 1 Phase2 Phasel Phase 2
4 4
-+ - - -
— —t!
Al A\
Y ¥
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 56 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s Fhase 1 56 3 Durée de cycle Cen secondes : 80 s
Phase 2 18 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles Phase 2 18 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3= Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilis€) : Is
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.A.G Direct T.A.D. UVE/h Nb files | Surarg. en UWWPD /h/file T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.AD. Uve/h Nb files | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 §28.958 | 73.75958 1.2 1 1.1 910 1 0 910 F1 |RD7 Nord 0 927.8393 | 23.63854 1.2 1 1.1 954 1 0 954
F2 |RD7 Sud §8.90272 | 1220.925 0 1.2 1 1.1 1328 2 0 664 F2 |RD7 Sud 10.48321 | 942.9237 0 1.2 1 1.1 956 2 0 478
F3 |Rue Marcel Monge 3.563934 0 2.072311 1.2 1 1.1 7 1 0 7 F3 |Rue Marcel Monge 0 0 27.53877 1.2 1 1.1 30 1 0 30
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uvp) d Réserve de Files d'attentes (nb uvp) d
Capacité Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retar, L moyen Capacité Temps Tps Vert | Capacté | Charge capadité Retar _moyen
theorique Phases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule théorique Fhases V40 | efectf | UVPD/R/F | UVPD/R/E par véhicule
a N At T o uven en % | Longueurenfin | Extension max | Extension max| (secondes) q ¥ v ' ERT o uven en oy | Longueuren fin| Bxtension max | Extension max| (secondes)
e rouge moyenne maximale e rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 56 53 1183 910 283 24% 7 14 21 9 F1 |RD7 Nord 1800 1 56 53 1193 954 239 20% 8 16 23 10
F2 |RD7 Sud 1800 1 56 53 1193 664 529 44% 5 8 13 F2 |RD7 Sud 1800 1 56 53 1193 478 715 60% 4 5 9 3
F3 |Rue Marcel Monge 1800 2 18 15 338 7 331 98% 1 1 3 27 F3 |Rue Marcel Monge 1800 2 18 15 338 30 308 91% 1 1 3 27
Réserve de capacité minimale : 24% Réserve de capacité minimale : 20%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFQUR*
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge MNombre de phases prncipales 3 Lignes de feux prédominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Mord 1193 910 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1193 954
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 Rue Marcel Monge 338 7 Capacité théorigue du carrefour en UVPD/h/f 1463 F3 Rue Marcel Monge 338 30
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1531 917 TOTAL en UVPD/h/file 1531 984
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 40% I RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 36% I
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Clavel CARREFOUR : RD7 / Cavel
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025 Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phase 1 Phase2 Phasel Phase 2
4 4 i "
- - - - -
) d
' ¥ v
v
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 58 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s Fhase 1 58 3 Durée de cycle Cen secondes : 80 s
Phase 2 16 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles Phase 2 16 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3= Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilis€) : Is
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.A.G Direct T.A.D. UVE/h Nb files | Surarg. en UWWPD /h/file T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.AD. Uve/h Nb files | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 §71.2114 | 96.26576 1.2 1 1.1 977 1 0 977 F1 |RD7 Nord 0 0947.418 | 46.85781 1.2 1 1.1 999 1 0 999
F2 |RD7 Sud 5.067757 | 1249.933 0 1.2 1 1.1 1256 2 0 628 F2 |RD7 Sud 3.144963 | 945.0203 0 1.2 1 1.1 249 2 0 475
F3 |Rue Frédéric Clavel 35.46665 0 42,81953 1.2 1 1.1 20 1 0 90 F3 |Rue Frédéric Clavel 62.94757 0 8.159636 1.2 1 1.1 85 1 0 85
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
. Réserve de Files d'attentes (nb uvp) Retard moyen - . Réserve de Files d'attentes (nb uvp) Retard moyen
Capacité hases Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadté par véhicule Capacité Phases Temps | TpsVert | Capacté | Charge capadté par véhicule
théorigue - V+0 effectif | UWPD/h/f | UWPD/h/F an UVPD o o Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes) théorigue o V+0 effectif | UWPDYh/f | UVPD/h/F N o o Longueur en fin | Extension max| Extension max| (secondes)
v 2 & rouge moyenne maximale v ° e rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 58 55 1238 977 261 21% 7 15 22 9 F1 |RD7 Nord 1800 1 58 55 1238 999 239 19% 7 16 23 El
F2 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1238 628 610 49% 5 7 12 F2 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1238 475 763 62% 4 5 9 5
F3 |Rue Frédéric Clavel 1800 2 16 13 293 20 203 69% 2 2 5 30 F3 |Rue Frédéric Clavel 1800 2 16 13 293 85 208 71% 2 2 5 29
Réserve de capacité minimale : 21% Réserve de capacité minimale : 19%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFQUR*
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge MNombre de phases prncipales 3 Lignes de feux prédominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Mord 1238 977 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1238 999
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 Rue Frédéric Clavel 293 90 Capacité théorigue du carrefour en UVPD/h/f 1463 F3 Rue Frédéric Clavel 283 85
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1531 1067 TOTAL en UVPD/h/file 1531 1084
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 30% I RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 29% I
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / RD985 Longchamp (C11) CARREFOUR : RD7 / RD985 Longchamp (C11)
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025 Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phase1 Phasel Phase 3 Phasel Phasel Phase 3
') [ [
fpass - - apass -+ - m9Es - - m9Es - RDZES -+ -
4 A [y 4
+ = - -
+ 1 v ¥ ¥
Y v ]
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 42 3 Durée de cycle C en secondes : 87 s Fhase 1 42 3 Durée de cycle Cen secondes : 87 s
Phase 2 10 3 Nombre de cycles par heure : 41 cycles Phase 2 10 3 Nombre de cycles par heure : 41 cycles
Phase 3 26 3 Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3s Phase 3 26 3 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilis€) : Is
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.A.G Direct T.A.D. UVE/h Nb files | Surarg. en UWWPD /h/file T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.AD. Uve/h Nb files | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 940.6504 | 90.12114 1.2 1 1.1 1040 2 0 520 F1 |RD7 Nord 0 977.0166 | 15.29932 1.2 1 1.1 994 2 0 497
F2 |RD7 Sud 0 1125.211 0 1.2 1 1.1 1125 2 0 563 F2 |RD7 Sud 0 817.1252 0 1.2 1 1.1 817 2 0 409
F3 |RD7 Sud - TaG 130.6776 0 0 1.2 1 1.1 157 2 0 79 F3 |RD7 Sud - TaG 164.5864 0 0 1.2 1 1.1 198 2 0 99
F4 |RD985 249.9191 o 16.38566 1.2 1 1.1 318 1 0 318 F4 |RDSE5 71.28582 0 12.23945 1.2 1 1.1 99 1 o 99
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uwp) d Réserve de Files d'attentes (nb uvp) d
Capacité oh Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retar, L moyen Capacité Temps Tps Vert | Capacté | Charge capadité Retar _moyen
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule théorique Fhases V40 | effectif | UVPDYR/E | UVPD/hF par véhicule
théorique M VFD/N/ YRR bven on % Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes) q ¥ v ' ERT o uven p— Lengueur en fin | Extension max| Extension max| (secondes)
v 2 de rouge moyenne maximale v ° de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 42 39 807 520 287 36% 7 10 16 19 F1 |RD7 Nord 1800 1 42 39 807 487 310 38% 7 10 16 18
F2 |RD7 Sud 1800 1 42 39 807 563 244 30% 8 11 17 19 F2 |RD7 Sud 1800 1 42 39 807 409 358 49% 2 8 13 17
F3 |RD7 Sud - TaG 1800 2 10 7 145 79 66 46% 2 2 5 38 F3 |RD7 Sud - TaG 1800 2 10 7 145 99 46 32% 3 3 6 39
F4 |RD985 1800 3 26 23 476 318 158 33% 6 7 12 29 F4 |RDSE5 1800 3 26 23 476 99 377 79% 2 2 5 25
Réserve de capacité minimale : 30% Réserve de capacité minimale : 32%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFQUR*
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge MNombre de phases prncipales 3 Lignes de feux prédominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 18 F1 RD7 Mord 807 520 Temps total perdu par cycle 18 F1 RD7 Nord 807 497
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1428 F3 RD7 Sud - TaG 145 79 Capacité théorigue du carrefour en UVPD/h/f 1428 F3 RD7 Sud - TaG 145 g9
F4 RD985 476 318 F4 RDS35 476 99
TOTAL en UVPD /h/file 1428 917 TOTAL en UVPD/h/file 1428 695
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 36% I RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 51% I
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / RD985 (C12a) CARREFOUR : RD7 / RD985 (C12a)
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025 Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phasel Phase 2 Phasel Phase 2
" 4 i
#0985 501 RO s
4 ' 4 4
¥ ¥ T
v v
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 50 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s Fhase 1 50 3 Durée de cycle Cen secondes : 80 s
Phase 2 24 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles Phase 2 24 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3= Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilis€) : Is
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.A.G Direct T.A.D. UVE/h Nb files | Surarg. en UWWPD /h/file T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.AD. Uve/h Nb files | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 967.4771 0 1.2 1 1.1 967 2 0 484 F1 |RD7 Nord 0 1060.733 0 1.2 1 1.1 1061 2 0 531
F2 |RD7 Sud 0 1382.258 0 1.2 1 1.1 1382 2 0 691 F2 |RD7 Sud 0 918.8123 0 1.2 1 1.1 919 2 0 460
F3 |RD985 393.2207 0 96.24166 1.2 1 1.1 578 2 0 289 F3 |RDSES 230.6306 0 77.45668 1.2 1 1.1 362 2 0 181
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uvp) d Réserve de Files d'attentes (nb uvp) d
Capacité oh Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retar, L moyen Capacité Temps Tps Vert | Capacté | Charge capadité Retar _moyen
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule théorique Fhases V40 | efectf | UVPD/R/F | UVPD/R/E par véhicule
théorique M VFD/N/ YRR bven on % Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes) q ¥ v ' ERT o uven p— Lengueur en fin | Extension max| Extension max| (secondes)
v 2 de rouge moyenne maximale v ° e rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 50 47 1058 484 574 54% 5 7 12 9 F1 |RD7 Nord 1800 1 50 47 1058 531 527 50% 5 7 12 10
F2 |RD7 Sud 1800 1 50 47 1058 651 367 35% 7 11 17 11 F2 |RD7 Sud 1800 1 50 47 1058 460 558 57% 5 6 11 9
F3 |RDS85 1800 2 24 21 473 289 184 39% 5 6 11 26 F3 |RDSE5 1800 2 24 21 473 181 292 62% 3 4 8 24
Réserve de capacité minimale : 35% Réserve de capacité minimale : 50%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFQUR*
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge MNombre de phases prncipales 3 Lignes de feux prédominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Mord 1058 434 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1058 531
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 RD985 473 289 Capacité théorigue du carrefour en UVPD/h/f 1463 F3 RDS35 473 181
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1531 773 TOTAL en UVPD/h/file 1531 712
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 50% I RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 53% I
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / RD985 (C12b) CARREFOUR : RD7 / RD985 (C12b)
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025 Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phase 1 Phase 2 Phase 1 Phase 2
4
- T e i
.
o =1
e ]
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 55 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s Fhase 1 55 3 Durée de cycle Cen secondes : 80 s
Phase 2 19 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles Phase 2 19 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3s Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilis€) : Is
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.A.G Direct T.A.D. UVE/h Nb files | Surarg. en UWWPD /h/file T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.AD. Uve/h Nb files | Surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Nord 0 760.6082 0 1.2 1 1.1 761 2 0 381 F1 |RD7 Nord 1] 1006.655 1] 1.2 1 1.1 1007 2 1] 504
F2 |RD7 Nord - TAD 0 0 378.0389 1.2 1 1.1 416 1 0 416 F2 |RD7 Nord - TaD 0 0 610.8706 1.2 1 1.1 672 1 0 672
F3 |RD7 Sud 0 1670.83% 0 1.2 1 1.1 1671 2 0 836 F3 |RD7 Sud 0 1159.926 0 1.2 1 1.1 1160 2 0 580
F3 |RD985 214.5956 o 158.7361 1.2 1 1.1 432 2 1 194 F3 |RDSE5 161.9099 0 73.43672 1.2 1 1.1 275 2 1 115
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uvp) d Réserve de Files d'attentes (nb uvp) d
Capacité Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retar, L moyen Capacité Temps Tps Vert | Capacté | Charge capadité Retar _moyen
heor Phases o Fecti VED/hE | UVED/hE par véhicule he Phases o frectif VELY h/E | UVED/hE par wéhicule
theéorique V+0 effecti UVRD/R/F | LVPD/ Ry on UVED on % Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes) theorique V+0 effect UWPD/h/F | UWPD/hY en UVED en 5 Longueur en fin | Extension ma| Extension max| (secondes)
v 2 de rouge moyenne maximale v ° de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 55 52 1170 381 789 67 % 3 4 8 6 F1 |RD7 Nord 1800 1 55 52 1170 504 B66 57% 4 [ 11 7
F2 |RD7 Nord - TaD 1800 1 55 52 1170 416 754 64% 4 5 9 6 F2 |RD7 Nord - TaD 1800 1 55 52 1170 672 458 43% 2 9 15 8
F3 |RD7 Sud 1800 1 55 52 1170 836 334 29% 7 13 20 F3 |RD7 Sud 1800 1 55 52 1170 580 550 50% 5 7 12 7
F3 |RD985 1800 2 19 16 360 194 166 46% 4 4 8 29 F3 |RDSES 1800 2 19 16 360 115 245 68% 3 3 6 27
Réserve de capacité minimale : 29% Réserve de capacité minimale : 43%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFQUR*
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge MNombre de phases prncipales 3 Lignes de feux prédominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Mord 1170 381 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1170 504
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 RD7 Sud 1170 836 Capacité théorigue du carrefour en UVPD/h/f 1463 F3 RD7 Sud 1170 580
F3 RD985 360 154 F3 RDS35 360 115
TOTAL en UVPD /h/file 2700 1411 TOTAL en UVPD/h/file 2700 1199
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 48% I RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 56% I
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD1 / RD907 (C13)
Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Fil de I'eau 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN

CARREFOUR : RD1 / RD907 (C13)
Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Fil de I'eau 2025

HEURE DE POINTE DU SOIR

1 |SCHEMA DE PHASAGE

1 |SCHEMA DE PHASAGE

Phase 1 Phase 2 Phase 3
A |
PN P .
v ' v
e LS PN UL SR PN L -
coud ¥ ot ¥ stoioud ¥
P =T 4 E=h 4 AT
— —_— —_—
] N b . L] N
- v
2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 58 4 Durée de cycle C en secondes : 107 s
Phase 2 14 4 Nombre de cycles par heure : 34 cycles
Phase 3 23 4 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisg) : 3s
3 |[CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.A.D. UVP/h | Wb files | Surarg. en UVPD/h/file
F1 |RD1 Nord - TAaD 0 0 561.6786 1.2 1 1.1 618 2 1] 309
F2 |RD1 Nord 118.0253 0 0 1.2 1 1.1 142 0 142
F3 |RD1 Sud - TaD 0 0 153.918 1.2 1 1.1 176 1 0 176
F4 |RD1 Sud 252.5584 16 0 1.2 1 1.1 319 2 0 160
F5 |[RDS07 Est 0 1288 208.0841 1.2 1 1.1 1527 3 o S09
F6 |RDS07 Est - TaG 112.6514 0 0 1.2 1 1.1 135 1 1] 135
F7__|[RDS07 Ouest 0 1477 258.7126 1.2 1 1.1 1762 2 1] 881
F8_ [RD907 Quest - TaG 273.0622 0 0 1.2 1 1.1 328 2 1] 164
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
} ; Ré“"“"? Ele Files d"attentes (nb uvp) Retard moyen
Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité Charge capadté par véhicule
théorique V+0 effectif UVPD/H/F | UWPD/h/F Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
en UVFD en % .
de rouge moyenne maximale
F1 |RD1 Nord - TaD 1800 3 23 19 320 309 11 3% 8 10 16 44
F2 |RD1 Nord 1800 2 14 10 168 142 26 15% 4 5 9 43
F3 |RD1 Sud - TaD 1800 3 23 19 320 176 144 45% 5 5 k] 40
F4 |RD1 Sud 1800 2 14 10 168 160 8 5% 5 5 ] 438
F5 [RDSO7 Est 1800 1 58 54 908 509 399 44% 8 1 17 18
F6 |RD907 Est - TaG 1800 3 23 19 320 135 185 58% 4 8 358
F7 [RDS07 Quest 1800 1 58 54 508 881 27 3% 13 26 35 26
F8 |RDS07 Ouest - T&G 1800 3 23 19 320 164 156 49% 5 5 9 40
Réserve de capacité minimale : 3%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge
[Temps total perdu par cycle 21 F1 RD1 Nord - TaD 320 309
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1447 F3 RD1 Sud - TaD 320 176
F4 RD1 Sud 168 160
TOTAL en UVPD [h/file 808 645

Phase 1 Phase 2 Phase 3
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2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 44 4 Durée de cycle C en secondes : 102 s
Phase 2 20 4 Nombre de cycles par heur 35 cycles
Phase 3 26 4 Temps perdu par phase (démamrage + orange non utilisé 3s
3 |[CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.A.D. UVP/h | Wb files | Surarg. en UVPD/h/file
F1 |RD1 Nord - TAaD 0 0 598.5514 1.2 1 1.1 658 2 1] 329
F2 [RD1 Nord 179.512 0 0 1.2 1 1.1 2135 0 215
F3 |RD1 Sud - TaD 0 0 11.48321 1.2 1 1.1 13 1 0 13
F4 [RD1 Sud 418.1203 1 0 1.2 1 1.1 503 2 1] 252
F5 |[RDS07 Est 0 1026 111.877 1.2 1 1.1 1149 3 o 383
F6 |RDS07 Est - TaG 60.25713 0 0 1.2 1 1.1 72 1 1] 72
F7__|[RDS07 Ouest 0 972 114.3546 1.2 1 1.1 1098 2 1] 549
F8_ [RD907 Quest - TaG 264.6117 0 0 1.2 1 1.1 318 2 1] 159
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
} ; Ré“"“"? Ele Files d"attentes (nb uvp) Retard moyen
Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité Charge capadté par véhicule
théorique V+0 effectif | UVPD/R/E | UVPD/h/F en UVPD p— Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
de rouge moyenne maximale
F1 |RD1 Nord - TaD 1800 3 26 22 388 329 59 15% 8 9 15 38
F2 |RD1 Nord 1800 2 20 16 282 215 67 24% 6 6 i1 41
F3 |RD1 Sud - TaD 1800 3 26 22 388 13 375 97% 1 1 3 32
F4 |RD1 Sud 1800 2 20 16 282 252 30 11% 7 7 12 42
F5 [RDSO7 Est 1800 1 44 40 706 383 323 46% 7 9 15 24
F6 |RD907 Est - TaG 1800 3 26 22 388 72 316 B1% 2 2 5 33
F7 [RDS07 Quest 1800 1 44 40 706 549 157 22% 10 14 21 27
F8 |RDS07 Ouest - T&G 1800 3 26 22 388 159 229 59% 4 4 8 34
Réserve de capacité minimale : 11%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge
[Temps total perdu par cycle 21 F1 RD1 Nord - TaD 388 329
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1429 F3 RD1 Sud - TaD 388 13
F4 RD1 Sud 282 252
TOTAL en UVPD [h/file 1058 594
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< 3 3 3 CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
9.2 Modélisation statique du fonctionnement des carrefours : —
CARREFOUR : RD7 / Sortie de la trémie
o L3 o .
en situation projet a court terme (2025) Commune : Saint-Gloud (92)
Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU SOIR
1 [SCHEMA DE PHASAGE
CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU Phase 1 Phase 2 Phase 3
CARREFOUR : RD7 / Sortie de la trémie
Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025 | t
e] ) )
HEURE DE POINTE DU MATIN waaen *| |+ e+ | vaggm |+ ¥
1[SCHEMA DE PHASAGE w -.i'
Prasel Phase? Phase 3 s = &
i W i
o] 7] w7
e e Trime
s = e
ue / ™ ™ . 2 (DETAILS DES PHASES
i B na K| R I na K| R - v
W } Y Temps vert
< & 2| + orange Interphase
Phase 1 14 3 Durée de cycle Cen secondes : 8ls
1 1 L] Phase 2 46 3 MNombre de cycles par heure : 44 cycles
- - - Phase 3 12 3 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : Ts
Trémic Temie Tréme
2 (DETAILS DES PHASES
3 [CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Tamps+ orange vert Interphase
g Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
Phase 1 12 £l Durée de cycle Cen secondes : 81s T.AG. Direct | T.AD. | T.AG Direct | T.AD. | UVP/h [ Nbfiles | Surlarg. en UVPD/h/file
Phase 2 48 3 Nombre de cycles par heure : 44 cycles FL |RD7 5ud - Direct 0 218.0548 0 1.2 1 11 218 1 5 109
Phase 3 12 3 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3s F2 |RD7 Sud - TaG 145.4496 ) ) 1.2 1 11 175 1 ) 175
F3 |RD7 Nord - Vers trémie
F4 |RD7 Nord - Vers Clémenceau 1] 1311.236 1] 1.2 1 1.1 1311 2 0 656
3 [CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX F5 |Vauguyon - TaD o 1] o 1.2 1 1.1 0 1 0 ]
Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.AD. UVP/h | nbfiles | surlarg. en UVPD/h/file
F1 |RD7 Sud - Direct 0 215.4524 0 1.2 1 1.1 215 1 5 108 4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
F2 |RD7 Sud - TaG 102.5268 0 0 1.2 1 1.1 123 1 0 123
7 Nord vers i | O S O N rr—
F4 |RD7 Nord - Vers Clémenceau 0 1523.078 0 1.2 1 1.1 1523 2 o 762 Capacité ehases Temps | Tps Vert | Capacicé | Charge capadité Files d'attentes (nb uvp) “:;f:";“’i“t’::‘
F5 |Vauguyon - T2D 0 0 0 1.2 1 1.1 0 1 0 0 théorique V+0 effectif | UVPD/h/f | UWPD/h/F arUven | emee | Longueurenfin [ Extension max] extension max| (secondes)
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Sud - Direct 1800 1 58 55 1222 109 1113 91% 1 1 3 4
F2 |RD7 Sud - TaG 1800 1 14 11 244 175 69 28% 4 4 8 34
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 3 |RD7 Nord - Vers trémie
F4 |RD7 Nord - Vers Clémenceau 1800 2 46 43 956 656 300 31% 7 11 17 14
F5 |Vauguyon - TaD 1800 3 12 9 200 0 200 100% 0 0 0 32
Réserve de Files d'attentes (nb uwvp)
Capacité Phases Temps | TpsVert | Gapacité | Charge capacité R:atra:,‘;"i'g:l‘:'
théorique V+0 effectif | UVPD/h/f | UWPD/h/F Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en %
de rouge moyenne maximale R 4 e minimale 289%
eserve de capacie minimal H
F1 |RD7 Sud - Direct 1800 1 60 57 1267 108 1159 91% 1 1 3 4 P °
F2 |RD7 Sud - TaG 1800 1 12 9 200 123 77 39% 3 3 6 34
F3 |RD7 Nord - Vers trémie 5 |RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR¥*
F4 |RD7 Nord - Vers Clémenceau 1800 2 48 45 1000 762 238 24% 8 14 21 14
F5 |Vauguyon - TaD 1800 3 12 El 200 0 200 100% 0 0 0 32 Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédomi e: Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 18 F1 RD7 Sud - Direct 1222 109
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1400 F3 RD7 Nord - Vers trémie 0 o
F4 RD7 Nord - Vers démenceau 956 656
Réserve de capacité minimale : 24% TOTAL en UVPD/h/file 2178 765
5 |RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR* RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 65%
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédomi e: Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 18 F1 RD7 Sud - Direct 1267 108
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1400 F3 RD7 Nord - Vers trémie 0 o
F4 RD7 Nord - Vers démenceau 1000 762
TOTAL en UVPD/h/file 2267 870
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 62%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / Rue Feudon
Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / Rue Feudon
Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU SOIR

1 |SCHEMA DE PHASAGE

Phase 1

Fuzdu 1z
Juin 1250

Phase 2

1 |SCHEMA DE PHASAGE

Phase 1 Phase 2

Fuzdu 1z

uin 1950
[

»

Ruz Foudan
,\* .
" l
Y

2 |DETAILS DES PHASES

2 |DETAILS DES PHASES

Temp5+ orange vert Interphase
Phase 1 40 3 Durée de cycle C en secondes : 85s
Phase 2 39 3 Nombre de cycles par heure : 42 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1265.864 El 1.2 1 1.1 1276 2 0 638
F2 |RD7 Sud 0 1581.579 0 1.2 1 1.1 1582 0 791
F2 |RD7 Sud - TaG 517.1474 0 0 1.2 1 1.1 621 1 0 621
F3 |RD7 Sud - Demi tour 0 0 0 1.2 1 1.1 0 1 0 0
F4 |Rue Feudon (CLP) 31 0 230.5099 1.2 1 1.1 291 1 1 249
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de . .
Capacté hases T‘EfITIDE Tps Vert Cfpa:\té 91arga capadte Files d'attentes (nb uvp) R:;::‘g:;‘:m:"
théorique V+0 effectif | UWPD/R/F | UVPD/h/F e UVFD en o, | Longueuren fin | Extension max | Extension max| (secondes)
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 40 37 784 638 146 19% 9 14 21 21
F2 |RD7 Sud 1800 1+2 64 61 1292 791 501 39% 6 10 16 6
F2 |RD7 Sud - TaG 1800 2 39 36 762 621 141 19% 9 13 20 22
F3 |RD7 Sud - Demitour 1800 2 39 36 762 0 762 100% 1] 1] 0 14
F4 |Rue Feudon (CLP) 1800 2 45 42 889 2439 640 72% 3 4 8 13
Réserve de capadté minimale : 19%
5 |RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 784 638
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1482 F3 RD7 Sud - Demi tour 762 1]
F4 Rue Feudon (CLP) 389 249
TOTAL en UVPD /h/file 2435 887
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Temp5+ orange vert Interphase
Phase 1 43 3 Durée de cycle C en secondes : 85s
Phase 2 36 3 Nombre de cycles par heure : 42 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1288.466 13 1.2 1 1.1 1303 2 0 652
F2 |RD7 Sud 0 1425.05 0 1.2 1 1.1 1425 0 713
F2 |RD7 Sud - TaG 417.0785 0 0 1.2 1 1.1 500 1 0 500
F3 |RD7 Sud - Demi tour 0 0 0 1.2 1 1.1 0 1 0 0
F4 |Rue Feudon (CLP) 35 0 84.80675 1.2 1 1.1 135 1 1 93
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de . .
Capacté hases T‘EfITIDE Tps Vert Cfpa:\té 91arga capadte Files d'attentes (nb uvp) R:;::‘g:;‘:m:"
théorique V+0 effectif | UWPD/R/F | UVPD/h/F e UVFD en o, | Longueuren fin | Extension max | Extension max| (secondes)
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 43 40 847 652 195 23% 9 13 20 19
F2 |RD7 Sud 1800 1+2 64 61 1292 713 579 45% 5 8 13 6
F2 |RD7 Sud - TaG 1800 2 36 33 699 500 199 28% 8 10 16 22
F3 |RD7 Sud - Demitour 1800 2 36 33 699 0 6399 100% 1] 1] 0 16
F4 |Rue Feudon (CLP) 1800 2 42 39 826 93 733 89% 2 2 5 13
Réserve de capadté minimale : 23%
5 |RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 847 652
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1482 F3 RD7 Sud - Demi tour (=] 1]
F4 Rue Feudon (CLP) 326 93
TOTAL en UVPD /h/file 2372 745
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Rue des Milons CARREFOUR : RD7 / Rue des Milons
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025 Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phase 1 Phase 2 Phasel Phase 2
n i
)
. v
RoT RoT moT w07
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps wvert Temps wvert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 64 3 Durée de cycle C en secondes : 82s Phase 1 64 3 Durée de cycle C en secondes : 82s
Phase 2 12 3 Nombre de cycles par heure : 44 cycles Phase 2 12 3 Nombre de cycles par heure : 44 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3= Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1309.9 26.6267 1.z 1 11 1339 2 0 670 F1 |RD7 Nord 0 1320.085 | 19.37913 1.z 1 11 1341 2 0 671
F2 |RD7 Sud 147.8503 | 1433.729 0 1.2 1 1.1 1611 2 0 806 F2 |RD7 Sud 27.72481 | 1397.325 0 1.2 1 1.1 1431 2 0 716
F3 |Rue des Milons F3 |Rue des Milons
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Rés. de Files d'attentes { nb uwp) d Rés. de Files d'attentes { nb uwp) d
Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté R:;::'é:_':m" Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadité R:;::'é:_':m"
théorique v+o effectif | UWPD/h/F | LVFD/R/F on UVED en % | Longueurenfin | Extension max | Extension max| (secondes) théorique v+o effectif | UWPD/h/F | LVFD/R/F on UVED en % | Longueurenfin | Extension max | Extension max| (secondes)
de rouge moyenne maximale de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 B4 56 1229 670 559 45% 5 8 13 7 F1 |RD7 Nord 1800 1 59 56 1229 671 558 45% 5 8 13 7
F2 |RD7 Sud 1800 1 64 61 1339 806 533 40% 5 9 15 5 F2 |RD7 Sud 1800 1 64 61 1339 716 623 47% 5 7 12 4
F3 |Rue des Milons F3 |Rue des Milons
Réserve de capacité minimale : 40% Réserve de capacité minimale : 45%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedomi es Capacite Charge MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedomi es Capacite Charge
[Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1229 670 [Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1229 671
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1471 F3 Rue des Milons 0 1] Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1471 F3 Rue des Milons 0 1]
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1229 670 TOTAL en UVPD /h/file 1229 671
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 45% RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 45%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / Avenue de |'Aqueduc
Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

1 |SCHEMA DE PHASAGE

CARREFOUR : RD7 / Avenue de |'Aqueduc

Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU SOIR

A de
e du

Phasel

Phase 2

1 |SCHEMA DE PHASAGE

2 |DETAILS DES PHASES

Phase 1

Phase 2

2 |DETAILS DES PHASES

Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 52 3 Durée de cycle C en secondes : 90 s
Phase 2 32 3 Nombre de cycles par heure : 40 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1200.666 | 92.08767 1.2 1 1.1 1302 2 0 651
F2 |RD7 Sud 100.7364 | 1332.992 0 1.2 1 1.1 1454 2 0 727
F3 |Avenue de |'Aqueduc 242,9244 0 135.8615 1.2 1 1.1 441 1 0 441
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uwp) d
Capacité oh Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retard moyen
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule
théorique M VFD/N/ VFD/n/ . Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en % .
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 52 49 980 651 329 34% 8 12 18 15
F2 |RD7 Sud 1800 1 52 49 980 727 253 26% 9 14 21 16
F3 |Avenue de |'Agueduc 1800 2 32 29 580 441 139 24% 8 10 16 27
Réserve de capacité minimale : 24%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 980 651
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1300 F3 Awvenue de ['Agueduc 580 441
0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1560 1092
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 30%

C23-00219_Etude_Circulation_Clemenceau_RD7
Etude d’impact circulation du réaménagement de la place Clémenceau aux abords de la RD7

version 1.0
page 82

Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 43 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s
Phase 2 31 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 984.2717 | 176.908 1.2 1 1.1 1179 2 0 530
F2 |RD7 Sud 194.1662 | 1202.159 0 1.2 1 1.1 1435 2 0 718
F3 |Avenue de |'Agueduc 124 1] 355.1924 1.2 1 1.1 540 1 0 540
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uwp) d
Capacité oh Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retard moyen
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule
théorique M VFD/N/ VFD/n/ . Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en % .
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 43 40 900 580 310 34% 7 10 16 15
F2 |RD7 Sud 1800 1 43 40 900 718 182 20% 8 14 21 17
F3 |Avenue de |'Agueduc 1800 2 31 28 630 540 S0 14% 8 12 18 24
Réserve de capacité minimale : 14%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
[Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 900 590
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 Awvenue de ['Agueduc 630 540
0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1530 1130
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 26%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Avenue de Longchamp CARREFOUR : RD7 / Avenue de Longchamp
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025 Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phase 1 Phase2 Phasel Phase 2
4 i
| | I
- -~ / - - -
T ! |
- 1 )
L v v
v \J Y
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 58 3 Durée de cycle C en secondes : 84 5 Phase 1 58 3 Durée de cycle C en secondes : 84 5
Phase 2 20 3 Nombre de cycles par heure : 43 cycles Phase 2 20 3 Nombre de cycles par heure : 43 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3= Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1225.548 0 1.2 1 1.1 1230 2 0 615 F1 |RD7 Nord 0 1113.183 | 28.79818 1.2 1 1.1 1145 2 0 573
F2 |RD7 Sud 87 1453.909 0 1.2 1 1.1 15938 2 0 799 F2 |RD7 Sud 0 1346.363 0 1.2 1 1.1 1346 2 0 673
F3 |Avenue de Longchamp 165.4972 1] 63.20519 1.2 1 1.1 268 1 0 268 F3 |Avenue de Longchamp 124.0401 1] 48.99772 1.2 1 1.1 203 1 0 203
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Rés. de Files d'attentes { nb uwp) d Rés. de Files d'attentes { nb uwp) d
Capacité oh Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retar, L moyen Capacité Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retar,  moven
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule theorique Phases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule
théorique M VFD/N/ YRR bven on % Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes) a ¥ bt T o uven en Longueur en fin | Extension max | Extension max|  (secondes)
v 2 & rouge moyenne maximale v 2 de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 50 47 1007 615 392 39% 7 10 16 12 F1 |RD7 Nord 1800 1 50 47 1007 573 434 43% 6 9 15 12
F2 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1179 799 380 32% 7 12 18 9 F2 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1179 673 506 43% 6 9 15 8
F3 |Avenue de Longchamp 1800 2 20 17 364 268 26 26% 5 6 11 31 F3 |Avenue de Longchamp 1800 2 20 17 364 203 161 44% 4 5 El 30
Réserve de capacité minimale : 26% Réserve de capacité minimale : 43%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Mord 1007 615 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1007 573
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1479 F3 Awvenue de Longchamp 364 268 Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1479 F3 Awvenue de Longchamp 364 203
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1371 883 TOTAL en UVPD /h/file 1371 776
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 36% RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 43%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Charles Blum CARREFOUR : RD7 / Charles Blum
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025 Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phasel Phase 2 Phase 1 Phase 2
4 A i
oLl o - - -
3 '.] mad B - ) A
J T —1 1
A\ v ¥
Al i A v
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 60 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s Phase 1 60 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s
Phase 2 14 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles Phase 2 14 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3= Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1188.223 | 18.43387 1.2 1 1.1 1209 2 0 605 F1 |RD7 Nord 0 1101.183 | 19.37913 1.2 1 1.1 1123 2 0 562
F2 |RD7 Sud 16.63169 | 1643.963 0 1.2 1 1.1 1664 2 0 832 F2 |RD7 Sud 37.73955 | 1390.73 0 1.2 1 1.1 1436 2 0 718
F3 |Rue Charles Blum 39.20327 0 11.26514 1.2 1 1.1 59 1 0 59 F3 |Rue Charles Blum 57.65765 0 42.83809 1.2 1 1.1 116 1 0 116
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de - Réserve de -
by Files d’attentes (nb u by Files d’attentes (nb u
Capacité oh Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté ¢ vP) Retard‘ moyen Capacité Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté ¢ vP) Retard‘ moven
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule theorique Phases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule
théorique M VFD/N/ YRR bven on % Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes) a ¥ bt T o uven en Longueur en fin | Extension max | Extension max|  (secondes)
v 2 & rouge moyenne maximale v 2 de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 B0 57 1283 605 678 53% 4 6 11 5 F1 |RD7 Nord 1800 1 B0 57 1283 562 721 56% 4 6 11 5
F2 |RD7 Sud 1800 1 60 57 1283 832 451 35% 6 10 16 F2 |RD7 Sud 1800 1 60 57 1283 718 565 44% 5 8 13 6
F3 |Rue Charles Blum 1800 2 14 11 248 59 189 76% 2 2 5 31 F3 |Rue Charles Blum 1800 2 14 11 248 116 132 53% 3 3 6 32
Réserve de capacité minimale : 35% Réserve de capacité minimale : 44%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacité Charge Nombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Mord 1283 605 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1283 562
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 Rue Charles Blum 248 59 Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 Rue Charles Blum 248 116
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1531 664 TOTAL en UVPD /h/file 1531 678
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 57% RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 56%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Louis Blériot CARREFOUR : RD7 / Louis Blériot
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025 Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phase 1= Phase1b Phase 2 Phase 1= Phase 1b Phase 2
4 n 4
RucLouss A Lou Aue Lou / RueLou | A Lo ) Aue Lou )
Bidrict Bida o - -‘ Biériot -+ -' Bidrict Bida o -+ { Biériot -+ .f-‘
- | -
v v v \
v Y
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1a 39 0 Durée de cycle C en secondes : 90 s Phase 1a 45 0 Durée de cycle C en secondes : 90 s
Phase 1b 22 3 Nombre de cycles par heure : 40 cycles Phase 1b 28 3 Nombre de cycles par heure : 40 cycles
Phase 2 23 3 Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3= Phase 2 11 3 Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1057.668 | 115.6632 1.2 1 1.1 1185 2 0 593 F1 |RD7 Nord 0 1164.42 192.858 1.2 1 1.1 1377 2 0 689
F2 |RD7 Sud 55.21092 | 1604.007 0 1.1 1 1.1 1665 2 10 633 F2 |RD7 Sud 0 1457.846 0 1.1 1 1.1 1458 2 10 529
F3 |Rue Louis Blériot 175.836 0 114.1693 1.1 1 1.1 319 1 0 319 F3 |Rue Louis Blériot 0 0 42.83809 1.1 1 1.1 47 1 0 47
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Rés. de Files d'attentes { nb uwp) d Rés. de Files d'attentes { nb uwp) d
Capacité oh Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retar, L moyen Capacité Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retar,  moven
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule theorique Phases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule
théorique M VFD/N/ YRR bven on % Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes) a ¥ bt T o uven en Longueur en fin | Extension max | Extension max|  (secondes)
v 2 de rouge moyenne maximale v 2 de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 la 39 39 780 593 187 24% 9 13 20 22 F1 |RD7 Nord 1800 la 45 45 900 689 211 23% 9 14 21 18
F2 |RD7 Sud 1800 ia 1b 61 61 1220 633 587 48% 6 8 13 7 F2 |RD7 Sud 1800 ia 1b 73 73 1460 529 931 64% 3 4 8 2
F3 |Rue Louis Blériot 1800 2 23 20 400 319 81 20% 7 8 13 33 F3 |Rue Louis Blériot 1800 2 11 8 160 47 113 71% 2 2 5 38
Réserve de capacité minimale : 20% Réserve de capacité minimale : 23%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Mord 780 593 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 900 639
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1300 F3 Rue Louis Blériot 400 319 Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1300 F3 Rue Louis Blériot 160 47
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1180 912 TOTAL en UVPD /h/file 1060 736
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 23% RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 31%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

1 |SCHEMA DE PHASAGE

CARREFOUR : RD7 / Marcel Monge
Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN

2 |DETAILS DES PHASES

Phase 1

Phase 2

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

1 |SCHEMA DE PHASAGE

CARREFOUR : RD7 / Marcel Monge

Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU SOIR

Phase 1

Mange

Rue Marce

Phase 2

|
'
Al

2 |DETAILS DES PHASES

Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 56 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s
Phase 2 18 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1039.958 | 112.7596 1.2 1 1.1 1164 2 0 582
F2 |RD7 Sud 24.90272 | 1715.925 0 1.2 1 1.1 1746 2 0 873
F3 |Rue Marcel Monge 13.56393 0 163.0723 1.2 1 1.1 196 1 0 196
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uwp) d
Capacité thas Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadité Retar ;I"w"l:"
héorique ases V4O | effectif | UVPD/h/F | UVFD/R/F par venicy
t 9 L L N Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en % .
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 56 53 1183 582 611 51% 5 7 12 7
F2 |RD7 Sud 1800 1 56 53 1193 873 320 27% 7 13 20
F3 |Rue Marcel Monge 1800 2 18 15 338 196 142 42% 4 4 8 30
Réserve de capacité minimale : 27%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
[Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1193 582
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 Rue Marcel Monge 338 196
0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1531 778
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 49%
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Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 56 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s
Phase 2 18 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1271.83%9 0 1.2 1 1.1 1272 2 0 636
F2 |RD7 Sud 0 1343.924 0 1.2 1 1.1 1344 2 0 672
F3 |Rue Marcel Monge 55 0 89.53877 1.2 1 1.1 164 1 0 164
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Rés. de Files d'attentes { nb uwp) d
Capacité thas Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadité Retar ;I"w"l:"
héorique ases V4O | effectif | UVPD/h/F | UVFD/R/F par venicy
t 9 L L N Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en % .
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 56 53 1183 636 557 47 % 5 8 13 7
F2 |RD7 Sud 1800 1 56 53 1193 672 521 44% 6 9 15 7
F3 |Rue Marcel Monge 1800 2 18 15 338 164 174 51% 3 4 8 29
Réserve de capacité minimale : 44%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1193 636
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 Rue Marcel Monge 338 164
0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1531 800
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 48%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / Clavel CARREFOUR : RD7 / Clavel
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025 Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phasel Phase 2 Phasel Phase 2
"
|
- - - - - -
A 4 B
¥ ¥
v v
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 58 3 Durée de cycle C en secondes : 83 s Phase 1 58 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s
Phase 2 19 3 Nombre de cycles par heure : 43 cycles Phase 2 16 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3= Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1018.211 | 99.26576 1.2 1 1.1 1127 2 0 564 F1 |RD7 Nord 0 1252.418 | 68.95781 1.2 1 1.1 1328 2 0 664
F2 |RD7 Sud 37.06776 | 1720.933 0 1.2 1 1.1 1765 2 0 883 F2 |RD7 Sud 62.14496 | 1342.02 0 1.2 1 1.1 1417 2 0 709
F3 |Rue Frédéric Clavel 105.4667 0 147.8195 1.2 1 1.1 289 1 0 289 F3 |Rue Frédéric Clavel 128.9476 0 8.159636 1.2 1 1.1 164 1 0 164
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de - Réserve de -
by Files d’attentes (nb u by Files d’attentes (nb u
Capacité Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté ¢ vP) Retard‘ moyen Capacité Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté ( o) Retard‘ moven
theorique Phases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule theorique Phases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule
L L =n UVPD en o Loengueur en fin [ Extension max E>¢En5\_un max| (secondes) L L =n UVPD en o Loengueur en fin [ Extension max E>¢En5\_un max| (secondes)
e rouge moyenne maximale de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 58 55 1183 564 629 53% 5 7 12 7 F1 |RD7 Nord 1800 1 58 55 1238 664 574 46% 5 8 13 6
F2 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1193 883 310 26% 7 14 21 F2 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1238 709 529 43% 5 9 15 6
F3 |Rue Frédéric Clavel 1800 2 ig 16 347 289 58 17% 6 7 12 32 F3 |Rue Frédéric Clavel 1800 2 16 13 293 164 129 44% 4 4 8 31
Réserve de capacité minimale : 17% Réserve de capacité minimale : 43%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Mord 1193 564 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1238 664
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1475 F3 Rue Frédéric Clavel 347 289 Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 Rue Frédéric Clavel 293 164
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD /h/file 1540 853 TOTAL en UVPD /h/file 1531 828
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 45% RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 46%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / RD985 Longchamp (C11)
Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Projet 2025

HEURE DE POINTE DU MATIN

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / RD985 Longchamp (C11)
Commune : Saint-Cloud (92)

Variante : Projet 2025

HEURE DE POINTE DU SOIR

1 |SCHEMA DE PHASAGE

1 |SCHEMA DE PHASAGE

Phasel Phasel Phase 3
[
|
mpsEs - ﬁ\ rosEs -’ - Foass -] -
B) ,
* ‘ ¥
v v

2 |DETAILS DES PHASES

Phasel Phase 2 Phase 3
[ [y I
aosEs - - #psEs - - sosss +J -
B B T
3 3 o
¥ ¥ ¥
A
2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 53 3 Durée de cycle C en secondes : 90 s
Phase 2 13 3 Nombre de cycles par heure : 40 cycles
Phase 3 15 3 Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1090.85 [90.12114 1.2 1 1.1 1190 2 0 595
F2 |RD7 Sud 0 1667.211 0 1.2 1 1.1 1667 2 0 834
F3 |RD7 Sud - TaG 130.6776 0 0 1.2 1 1.1 157 1 0 157
F4 |RD985 137.9191 o 16.38566 1.2 1 1.1 184 1 0 184
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Rés. de Files d'attentes { nb uwp) d
Capacité oh Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retard moyen
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule
théorique M VFD/N/ VFD/n/ . Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en % .
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 53 50 1000 585 405 41% 7 10 16 13
F2 |RD7 Sud 1800 1 53 50 i000 834 166 17% 10 18 26 17
F3 |RD7 Sud - TaG 1800 2 13 10 200 157 43 22% 4 4 8 39
F4 |RD985 1800 3 15 12 240 184 56 23% 4 5 9 38
Réserve de capacité minimale : 17%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 18 F1 RD7 Nord 1000 595
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1440 F3 RD7 Sud - TaG 200 157
F4 RDOS5 240 184
TOTAL en UVPD /h/file 1440 936
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 35%

Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 47 3 Durée de cycle C en secondes : 90 s
Phase 2 18 3 Nombre de cycles par heure : 40 cycles
Phase 3 16 3 Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1304.017 | 15.29932 1.2 1 1.1 1321 2 0 661
F2 |RD7 Sud 0 1263.125 0 1.2 1 1.1 1263 0 632
F3 |RD7 Sud - TaG 181.5864 0 0 1.2 1 1.1 218 1 0 218
F4 |RD985 65.28582 o 12.23945 1.2 1 1.1 92 1 0 92
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uwp) d
Capacité oh Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retard moyen
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule
théorique M VFD/N/ VFD/n/ . Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en % .
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 47 44 880 661 219 25% 9 14 21 19
F2 |RD7 Sud 1800 1 47 44 880 632 248 28% 9 13 20 18
F3 |RD7 Sud - TaG 1800 2 18 15 300 218 82 27% 5 6 11 36
F4 |RD985 1800 3 16 13 260 92 168 65% 2 3 6 35
Réserve de capacité minimale : 25%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 18 F1 RD7 Nord 880 661
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1440 F3 RD7 Sud - TaG 300 218
F4 RD985 260 92
TOTAL en UVPD /h/file 1440 971
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 33%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD7 / RD985 (C12a) CARREFOUR : RD7 / RD985 (C12a)
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025 Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phasel Phase 2 Phase 1 Phase2
i & i
RD9ES St A0385 Sud Aoess #oess
4 S— s }
v ¥ L] ¥
v ]
2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps vert
+ orange Interphase + orange Interphase
Fhase 1 56 3 Durée de cycle Cen secondes : 86 5 Phase 1 50 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s
Phase 2 24 3 Nombre de cycles par heure : 42 cycles Phase 2 24 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilis€) : Is Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3s
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coeffidents Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.AD. Uve/h Nb files | Surlarg. en UVPD/h/file T.AG. Direct T.AD. T.A.G Direct T.A.D. UVE/h Nb files | Surarg. en UWWPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1020.477 0 1.2 1 1.1 1020 2 0 510 F1 |RD7 Nord 1] 1288.733 1] 1.2 1 1.1 1299 2 0 650
F2 |RD7 Sud 0 1812.258 0 1.2 1 1.1 1812 2 0 906 F2 |RD7 Sud 0 1357.812 0 1.2 1 1.1 1358 2 0 679
F3 |RDSES 392.2207 0 192.2417 1.2 1 1.1 682 2 0 341 F3 |RD985 230.6306 0 167.4567 1.2 1 1.1 461 2 0 231
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de . Réserve de -
by Files d'attentes (nb u by Files d’attentes (nb u
Capacité oh Temps Tps Vert | Capactté | Charge capadté ¢ ) REtard.".myE" Capacité Temps Tps Vert | Capacité | Charge capadté ¢ vP) Retard‘ moven
he ases V40 fectif | UVPDYh/F | UVPD/H/F par véhicule théori Phases V+0 Fectif | UVPD/h/F | UVPD/H/F par véhicule
theéorique v efrect v / VEDINEL L Uveo en o, |Longueuren fin | Extension max | Extension max| (secondes) =onque v sfrect VR PRI o v en o Longueur en fin | Extension max | Extension max|  (secondes)
v ° de rouge moyenne maximale v 2 de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 56 53 1109 510 599 54% 5 7 12 El F1 |RD7 Nord 1800 1 50 47 1058 650 408 39% 6 10 16 11
F2 |RD7 Sud 1800 1 56 53 1109 906 203 18% 9 17 25 13 F2 |RD7 Sud 1800 1 50 47 1058 679 379 36% 7 10 16 11
F3 |RDSE5 1800 2 24 21 440 341 99 23% 7 8 13 30 F3 |RDS85 1800 2 24 21 473 231 242 51% 4 5 9 25
Réserve de capacité minimale : 18% Réserve de capacité minimale : 36%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFQUR* 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases prncipales 3 Lignes de feux prédominantes Capacite Charge MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1109 510 Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1058 650
Capacité théorigue du carrefour en UVPD/h/f 1486 F3 RDS35 440 341 Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 RD985 473 231
0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL en UVPD/h/file 1549 851 TOTAL en UVPD /h/file 1531 881
I RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 45% I RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 42%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / RD985 (C12b)
Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN

CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU

CARREFOUR : RD7 / RD985 (C12b)
Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU SOIR

1 |SCHEMA DE PHASAGE

Phase 1

Phase 2

1 |SCHEMA DE PHASAGE

e

e

Phase 1

Phase

2 |DETAILS DES PHASES

2 |DETAILS DES PHASES

Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 63 3 Durée de cycle C en secondes : 86 s
Phase 2 17 3 Nombre de cycles par heure : 42 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 775.6082 0 1.2 1 1.1 776 2 0 388
F2 |RD7 Nord - TAD 0 0 390.0389 1.2 1 1.1 429 1 0 429
F3 |RD7 Sud 0 2123.839 0 1.2 1 1.1 2124 2 0 1062
F3 |RD985 0 o 197.7361 1.2 1 1.1 218 2 1 88
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uwp) d
Capacité oh Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadté Retard moyen
héori ases V4O | effectif | UVPD/N/F | UVRD//E par véhicule
théorique M VFD/N/ VFD/n/ . Longueur en fin [ Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en % .
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 B3 B0 1256 388 868 69% 3 4 8 5
F2 |RD7 Nord - TaD 1800 1 63 60 1256 429 827 66% 4 5 9 5
F3 |RD7 Sud 1800 1 63 60 1256 1062 194 15% 8 19 27 10
F3 |RD985 1800 2 17 14 293 88 205 70% 2 2 5 32
Réserve de capacité minimale : 15%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacité Charge
Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1256 388
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1486 F3 RD7 Sud 1256 1062
F3 RD985 293 88
TOTAL en UVPD /h/file 2805 1538
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 45%

Temps vert
+ orange Interphase
Phase 1 58 3 Durée de cycle C en secondes : 80 s
Phase 2 16 3 Nombre de cycles par heure : 45 cycles
Temps perdu par phase (démarmrage + orange non utilis€) : 3=
3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.AD. T.AG Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | Sudarg. en UVPD /h/file
F1 |RD7 Nord 0 1189.655 0 1.2 1 1.1 1190 2 0 585
F2 |RD7 Nord - TAD 0 0 594.8706 1.2 1 1.1 654 1 0 654
F3 |RD7 Sud 0 1600.926 0 1.2 1 1.1 1601 2 0 801
F3 |RDSS8S o o 128.4367 1.2 1 1.1 141 2 1 48
4 [RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
Réserve de Files d'attentes (nb uwp) d
Capacité thas Temps | Tps Vert | Capacité | Charge capadité Retar ;I"w"l:"
théorique ases V4O | effectif | UVPD/h/F | UVFD/R/F par venicy
L L N Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes)
en UVPD en % .
de rouge moyenne maximale
F1 |RD7 Nord 1800 1 58 55 1238 585 643 52% 5 7 12 6
F2 |RD7 Nord - TaD 1800 1 58 55 1238 654 584 47% 5 8 13 6
F3 |RD7 Sud 1800 1 58 55 1238 801 437 35% 6 11 17 7
F3 |RD985 1800 2 16 13 293 48 245 84% 1 1 3 29
Réserve de capacité minimale : 35%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
MNombre de phases principales 3 Lignes de feux préedominantes Capacite Charge
[Temps total perdu par cycle 15 F1 RD7 Nord 1238 595
Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/F 1463 F3 RD7 Sud 1238 801
F3 RD985 293 48
TOTAL en UVPD /h/file 2769 1444
RESERVE DE CAPACITE GLOBALE : 48%
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CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU CALCULS DE CAPACITE - METHODE DU CERTU
CARREFOUR : RD1 / RD907 (C13) CARREFOUR : RD1 / RD907 (C13)
Commune : Saint-Cloud (92) Commune : Saint-Cloud (92)
Variante : Projet 2025 Variante : Projet 2025
HEURE DE POINTE DU MATIN HEURE DE POINTE DU SOIR
1 |SCHEMA DE PHASAGE 1 |SCHEMA DE PHASAGE
Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 1 Phase 2 Phase 3
AfJ - PN P e " a o
v v v l v v
" LY P— % P de P de LY Pont de LY
o -—p— | fome ~—— —— i i Rl v 3
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2 |DETAILS DES PHASES 2 |DETAILS DES PHASES
Temps vert Temps wert
+ orange Interphase + orange Interphase
Phase 1 65 4 Durée de cycle C en secondes : 115 s Phase 1 46 4 Durée de cycle C en secondes : 104 s
Phase 2 22 4 Nombre de cycles par heure : 31 cycles Phase 2 30 4 Nombre de cycles par heure : 35 cycles
Phase 3 16 4 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisg) : 3= Phase 3 16 4 Temps perdu par phase (démarrage + orange non utilisé) : 3‘5
3 |[CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX 3 |CALCUL DES CHARGES PAR LIGNE DE FEUX
Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE Flux en UVP/h Coefficients Total Caractéristiques CHARGE
T.AG. Direct T.A.D. T.AG Direct T.A.D. UVP/h | wbfiles | Surarg. en UVPD/h/file T.AG. Direct T.AD. T.A.G Direct T.A.D. UVP/h [ nbfiles | surarg. en W PD/h/file
F1 |RD1 Nord - TAaD 0 0 311.6786 1.2 1 1.1 343 2 1] 172 F1 |RD1 Nord - TaD 1] 0 295.5514 1.2 1 1.1 325 2 i} 163
F2 [RD1 Nord 215.0253 0 0 1.2 1 1.1 258 0 258 F2 |RD1 Nord 300.512 0 0 1.2 1 1.1 361 o 361
F3 |RD1 Sud - TaD 0 0 159.918 1.2 1 1.1 176 1 0 176 F3 |RD1 Sud - TaD 0 0 11.48321 1.2 1 1.1 13 1 0 13
F4 [RD1 Sud 185.5584 0 0 1.2 1 1.1 223 2 1] 112 F4 [RD1 Sud 266.1203 0 1] 1.2 1 1.1 319 2 0 160
F5 |RD907 Est 0 1243 228.0841 1.2 1 1.1 1494 3 0 498 F5 [RDSO7 Est 1] 931 111.977 1.2 1 1.1 1054 3 1] 351
F6 |RDS07 Est - TaG 112.6514 0 0 1.2 1 1.1 135 1 1] 135 F6 |RD907 Est - TaG 66.25713 0 1] 1.2 1 1.1 80 1 0 80
F7 |RDS07 Ouest 0 1523 248.7126 1.2 1 1.1 1797 2 0 899 F7 |RD907 Ouest 0 1011 161.3546 1.2 1 1.1 1188 2 o 594
F8_ [RD907 Quest - TaG 223.0622 0 0 1.2 1 1.1 268 2 1] 134 F8 [RD907 Quest - TaG 224.6117 0 1] 1.2 1 1.1 270 2 0 135
4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX* 4 |RESERVE DE CAPACITE PAR LIGNE DE FEUX*
} ; Ré“"“"? Ele Files d"attentes (nb uvp) Retard moyen . “é-“"""‘? ',13 Files d'attentes (nb uvp) Retard moyen
Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité Charge capadte par véhicule Capacité Phases Temps Tps Vert | Capacité Charge capadité par véhicule
théorique V+0 effectif UVPD/H/F | UWPD/h/F Longueur en fin | Extension max | Extension max| (secondes) théorique V+o effectif UVPD/h/F | UWPD/h/F Longueur en fin |Extension max | Extension max| (secondes)
en UVFD en % " en UVPD en % "
de rouge moyenne maximale de rouge moyenne maximale
F1 |RD1 Nord - TaD 1800 3 16 12 188 172 16 5 6 11 51 F1 |RD1 Nord - TaD 1800 3 16 12 208 163 45 22% 5 5 9 45
F2 |RD1 Nord 1800 2 22 18 282 258 24 7 9 15 43 F2 |RD1 Nord 1800 2 30 26 450 361 89 20% 8 10 16 37
F3 |RD1 Sud - TaD 1800 3 16 12 188 176 12 6% 6 6 11 51 F3 |RD1 Sud - TaD 1800 3 16 12 208 13 195 94% 1 1 3 41
F4 [RD1sud 1800 2 22 18 282 112 170 60% 4 4 8 44 Fa [RD1sud 1800 2 30 26 450 160 230 64% 4 4 8 32
F5 [RDSO7 Est 1800 1 65 61 955 458 457 48% 8 11 17 18 F5 [RDSO7 Est 1800 1 46 42 727 351 376 52% 7 8 13 23
F6 |RD907 Est - TaG 1800 3 16 12 188 135 53 28% 4 5 9 50 F6 |RD907 Est - TaG 1800 3 16 12 208 80 128 62% 3 3 [ 43
F7 [RDS07 Quest 1800 1 65 61 955 899 56 6% 14 27 36 25 F7 [RDS07 Quest 1800 1 46 42 727 594 133 18% 11 16 23 28
F8 |RDS07 Ouest - T&G 1800 3 16 12 188 134 54 29% 4 5 9 50 F8 |RDS07 Ouest - TaG 1800 3 16 12 208 135 73 35% 4 4 8 44
Réserve de capacité minimale : 6% Réserve de capacité minimale : 18%
5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR * 5 [RESERVE DE CAPACITE GLOBALE DU CARREFOUR *
Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge Nombre de phases principales 3 Lignes de feux prédominantes Capacité Charge
[Temps total perdu par cycle 21 F1 RD1 Nord - TaD 188 172 [Temps total perdu par cycle 21 F1 RD1 Mord - TAD 208 163
Capacité théorique du carrefour en UWPD/h/f 1471 F3 RD1 Sud - TaD 188 176 Capacité théorique du carrefour en UVPD/h/f 1437 F3 RD1 Sud - TaD 208 13
F4 RD1 Sud 282 112 F4 RD1 Sud 450 160
TOTAL en UVPD [h/file 658 460 TOTAL en UVPD /h/file 866 336
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9.3 Modélisation statique du fonctionnement des carrefours
en situation fil de I’eau a long terme (2035)

Détail des calculs a horizon long terme fourni a part sur demande
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9.4 Modélisation statique du fonctionnement des carrefours
en situation projet a long terme (2035)

Détail des calculs a horizon long terme fourni a part sur demande
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9.5 Expertise sur le fonctionnement du futur carrefour Clémenceau

explain

Projet 2025-2026 (HPM) | 72 s de cYCIe | 50 cycles par helur.e | : : : : : :
Tps_Vert % Vert Nb Voies Capa Capa/v Débit Déb /v |Réserve Réserve (%) |[Remontée max (véh) Remontée max (m)

RD907 Est (Pont de St-cloud) 25 34.7% 3 0 1875 625 1551 517 108 17.3% 29 174
RD907 Est (Pont de St-cloud) - TaD
RD7 Nord 23 31.9% 2 10 1150 575 1237 442 133 23.1% 23 138
RD907 Ouest (Rue Dailly) 19 26.4% 2 3 950 475 767 331 144 30.3% 14 84
Sortie A13 21 29.2% 2 5 1050 525 894 359 166 31.6% 16 96
Sortie A13 - Vers RD1 Sud
RD7 Sud 19 26.4% 2 5 950 475 486 162 313 65.9% 8 48
SAS 12h 42 58.3% 3 0 3150 1050 2598 866 184 17.5%
SAS 10h 42 58.3% 3 0 3150 1050 2863 954 96 9.1%
SAS 7h 41 56.9% 3 0 3075 1025 1747 582 443 43.2%
SAS 6h d 42 58.3% 3 0 3150 1050 2642 881 169 16.1%
SAS 5h 42 58.3% 2 0 2100 1050 1739 870 180 17.1%
SAS 3h 38 52.8% 3 0 2850 950 272 91 859 90.4%

Projet 2025-2026 (HPS) 74 s de cYcIe 49 cycles par heurle _ | , , , ’ ’ ,

Tps_Vert % Vert Nb Voies Capa Capa/v Débit Déb /v Réserve  Réserve (YRemontée max (véh) Remontée max (m)

RD907 Est (Pont de St-cloud) 26 35.1% 3 0 1897 632 1630 543 89 14.1% 30 180
RD907 Est (Pont de St-cloud) - TaD
RD7 Nord 21 28.4% 2 10 1022 511 1120 384 127 24.8% 21 126
RD907 Ouest (Rue Dailly) 18 24.3% 2 3 876 438 575 235 203 46.3% 10 60
Sortie A13 22 29.7% 2 5 1070 535 887 355 180 33.7% 16 96
Sortie A13 - Vers RD1 Sud
RD7 Sud 18 24.3% 2 5 876 438 616 220 218 49.8% 11 66
SAS 12h 43 58.1% 3 0 3138 1046 2765 922 124 11.9%
SAS 10h 43 58.1% 3 0 3138 1046 2666 889 157 15.0%
SAS 7h 40 54.1% 3 0 2919 973 1157 386 587 60.3%
SAS 6h 43 58.1% 3 0 3138 1046 2043 681 365 34.9%
SAS 5h 43 58.1% 2 0 2092 1046 1141 571 475 45.4%
SAS 3h 37 50.0% 3 0 2700 900 591 197 703 78.1%







EXPLAIN est un cabinet de conseil qui contribue a améliorer le systeme de transport.

Nous accompagnons l’Etat, les collectivités locales et les exploitants pour ’élaboration et l’évaluation des politiques, stratégies et projets
de transport. Nous accompagnons les promoteurs et les investisseurs dans leurs projets de développement.

Pour plus d’information, rendez-vous sur www.explainconsultancy.com

Email : contact@explainconsultancy.com

EXPLAIN SAS au capital de 125 880€ dont le sieége social se trouve au 9, rue du Chateau d’Eau 75010 Paris, immatriculée au registre du commerce et des sociétés de Paris sous le numéro
RCS 804 592 152 et dont le numéro de TVA intracommunautaire est le FR47 804 592 152.
numéro RCS 804 592 152 et dont le numéro de TVA intracommunautaire est le FR47 804 592 152.
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