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SYNTHESE

Les ministres de I’intérieur et des transports ont confi¢ a I’Inspection générale de
I’administration et au Conseil général de I’environnement et du développement durable une mission
portant sur les nouveaux usages de la route, en particulier 1’ouverture de voies réservées ou de la
bande d’arrét d’urgence aux véhicules de transport collectif dans les agglomérations.

La trés grande densité des réseaux existants, la difficulté de trouver des réserves foncieres, le
co(t des travaux en zone urbaine, les préoccupations environnementales, concourent a limiter, pour
ne pas dire a empécher, I’ouverture de nouvelles voies routieres en agglomération, ainsi que
I’¢élargissement de la plupart des voies existantes. Les besoins supplémentaires de transport collectif
ne peuvent pas étre satisfaits par la livraison de nouvelles infrastructures, y compris pour le
ferroviaire. Pour parer a la congestion croissante des voies disponibles, des initiatives se sont
développées, en France et a I’étranger, consistant a permettre aux autocars ou aux autobus des
lignes régulicres, parfois aux taxis, ainsi qu’au covoiturage, de disposer de voies réservées, soit de
maniére permanente, soit pendant les périodes de pointe.

Ce mouvement est porté par les élus de plusieurs grandes collectivités, ainsi que par les
professionnels de la route, en particulier ceux qui représentent les transporteurs de voyageurs. Des
expériences ont été tentées en France sur différents sites, soit en réservant a certains utilisateurs une
voie autoroutiére normale, soit en ouvrant sous conditions la bande d’arrét d’urgence (B.A.U.) aux
véhicules de transports collectifs de voyageurs.

Dans son rapport d’étape, remis aux ministres en mars 2014, la mission a retracé le bilan des
trois expériences qu’elle avait la charge d’étudier :

- celle qui consiste a réserver en permanence, aux autocars, la B.A.U. sur I’A 10 vers
Massy (dans le sens province-Paris) sur une longueur de 1,4 km ;

- celle qui affecte en permanence également aux autocars, aux autobus et aux taxis la voie
de droite d’une portion de 2 km sur I’A 7 a I’entrée de Marseille ;

- enfin, celle qui ouvre a certaines heures, sur activation, la B.A.U. de I’A 48 a I’approche
de Grenoble, aux autocars et autobus des lignes réguliéres sur une portion de 4 km en
zone non concédée, recemment étendue & un autre secteur de 4 km en zone concédée.

Le bilan d’ensemble de ces expériences, mesuré a la lecture des évaluations disponibles et
par les constats que la mission a fait directement par des visites sur place, est relativement
satisfaisant, sous I’angle de la régularit¢ des temps de transport, de la sécurité, de la maitrise des
aspects techniques et du financement. Cependant, des problémes demeurent, qui devront trouver des
solutions avant que ces dispositifs ne s’étendent :

- les questions juridiques ne sont pas bien réglées, surtout en ce qui concerne la B.A.U. ;

- le colt peut étre jugé trop important si la gestion dite « dynamique » est concue de
maniere trop exigeante ;

- la maitrise de la sécurité ne peut étre garantie que si des contréles sérieux sont pratiqués,
et si I'usage des voies spéciales est réservé a des catégories d’utilisateurs diment
sélectionnés et formés.

11 se pose aussi la question de 1’acceptation sociale par les autres usagers de ces dispositifs,
qui ne sont pas sans conséquences sur la circulation « générale », le choix en faveur des transports
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collectifs, éventuellement du covoiturage, pouvant se heurter a d’autres publics se percevant
également comme prioritaires (artisans notamment).

Apreés avoir analysé les experiences ci-dessus mentionnées, la mission s’est intéressée aux
projets qui émergent dans les différentes agglomérations en France, afin de disposer d’un panorama
d’ensemble et d’en tirer des lecons pour lever les obstacles qui freinent le développement des
nouvelles formules de partage de la route, tout en veillant a conserver 1’équilibre entre les principes
a respecter, pour la sécurité notamment, et ce développement attendu.

Sur la base des expeériences étudiées et des projets en cours dans les agglomérations de
Bordeaux, Lille, Montpellier, Nantes, Rennes, et en lle-de-France, la mission, qui a procédé a
I’audition des principaux acteurs concernés, considére que la priorité doit étre donnée a la
décongestion des transports en commun. Les lignes réguliéres d’autobus et d’autocars doivent étre
les premiers bénéficiaires des aménagements effectués. Les autres utilisateurs possibles (taxis,
covoiturage) ne seraient admis a en bénéficier que de maniére trés encadrée, si les circonstances le
permettent. Sur la base de ces principes, la mission formule les recommandations suivantes :

1. Les bandes d’arrét d’urgence ne pourraient €tre ouvertes qu’aux seuls véhicules de transport en
commun assurant des lignes régulieres, en respectant les prescriptions du rapport Pollet
(élargissement de la bande, limitation de la vitesse, aménagement de refuges), et en prévoyant la
formation des chauffeurs et un contrdle strict. L’ouverture ne pourrait pas étre permanente, et ne
jouerait qu’aux heures de pointe. Le code de la route devra étre modifié pour permettre un tel usage.
Pour sortir du cadre expérimental, une harmonisation de la signalisation, confiée au centre
d’expertise pour les risques, 1’environnement, la mobilité et 1’aménagement (CEREMA), sera
necessaire.

2. Les voies réservées, autres que les bandes d’arrét d’urgence, seraient ouvertes prioritairement aux
vehicules de transport collectif. Les taxis pourraient y accéder en fonction de circonstances locales
(desserte d’aéroports notamment), si les conditions le permettent. Le covoiturage n’y serait autorisé,
le cas échéant, qu’aprés une étude spécifique démontrant que les circonstances le permettent.
L’autopartage n’y serait pas autorisé. Dans le cas particulier des voies réservées a gauche sur un
troncon a trois files, le code de la route devra étre adapté pour permettre la circulation des véhicules
lourds sur cette voie.

3. Les procédures devront étre allégées et optimisées, pour raccourcir le délai de I’instruction, et
faciliter la mise en ceuvre des nouveaux dispositifs. Une attention particuliere devra étre portée a la
prise en compte de 1’acceptabilité sociale des dossiers. L harmonisation des régles techniques sera
visée. Les projets devront étre mis en cohérence avec les grands choix d’aménagement a 1’échelle
de I’agglomération.



TABLE DES RECOMMANDATIONS

Avertissement : I'ordre dans lequel sont récapitulées ci-dessous les recommandations du rapport ne
correspond pas & une hiérarchisation de leur importance mais simplement a leur ordre d'apparition
au fil des constats et analyses du rapport.

RECOMMANDATION N°1. BANDES D’ARRET D’URGENCE :

LIMITER L’OUVERTURE DE LA B.A.U. AUX SEULES LIGNES REGULIERES DE
VOYAGEURS D’INTERET LOCAL PAR CARS ET PAR BUS ;

ASSORTIR CETTE OUVERTURE DES CONDITIONS PREVUES PAR LE RAPPORT POLLET
(LIMITATION DE LA VITESSE, Y COMPRIS SUR LES AUTRES VOIES, AMENAGEMENT DE
REFUGES, RENFORCEMENT DE LA STRUCTURE DE LA VOIE, ELARGISSEMENT AU
BESOIN) ET D’UNE SIGNALISATION DYNAMIQUE ADAPTEE ;

PREVOIR UNE FORMATION SERIEUSE (ET UNE EVALUATION REGULIERE) POUR LES
CHAUFFEURS ..ot e e s res 42
RECOMMANDATION N°2. VOIES RESERVEES HORS BANDES D’ARRET D ’URGENCE :

OUVRIR PRIORITAIREMENT L’ACCES DES VOIES RESERVEES (HORS B.A.U.) AUX
LIGNES REGULIERES DE TRANSPORTS COLLECTIFS ;

LES OUVRIR AUX TAXIS POUR LA DESSERTE AEROPORTUAIRE, EVENTUELLEMENT ;

N’OUVRIR CES VOIES AU COVOITURAGE, LE CAS ECHEANT, QU’APRES UNE ETUDE
SPECIFIQUE DEMONTRANT QUE LES CIRCONSTANCES LE PERMETTENT (INTENSITE DU
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APPROPRIES ;
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SURVEILLANCE PERMETTANT L’INTERVENTION EN CAS D’IMMOBILISATION D’UN
AUTOBUS ;
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RECOMMANDATION N° 3. CAS PARTICULIER DES VOIES RESERVEES A GAUCHE :

AMENAGER LE CODE DE LA ROUTE (ARTICLE R412-25) POUR PERMETTRE LA
RESERVATION DE VOIES DEDIEES A GAUCHE D’UNE ROUTE A TROIS VOIES DE

L0 (U I 1 ] 43
RECOMMANDATION N° 4, MODIFICATION DU CODE DE LA ROUTE POUR AUTORISER L’OUVERTURE DES
B.AU:

MODIFIER LE CODE DE LA ROUTE (ARTICLE R412-8) POUR AUTORISER
PONCTUELLEMENT L’OUVERTURE DE LA BANDE D’ARRET D’URGENCE AUX
VEHICULES DE TRANSPORTS EN COMMUN DE VOYAGEURS ;

NORMALISER LA SIGNALISATION APPLICABLE DANS LES CAS D’OUVERTURE ;
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INTRODUCTION

LE DEVELOPPEMENT DES NOUVEAUX USAGES DE LA ROUTE
EN MILIEU URBAIN ET PERI-URBAIN

Dans la plupart des grandes agglomérations de notre pays et depuis de hombreuses années,
la satisfaction des besoins de mobilité quotidienne de nos concitoyens est conditionnée par la
capacité réelle des différents modes de transport a y répondre. Les orientations politiques des
pouvoirs publics ont visé¢ et visent encore plus aujourd’hui a favoriser les autres modes que la
voiture individuelle, notamment les transports collectifs. Ces orientations se traduisent par des
efforts conséquents en matiere de développement de 1’offre de transports en commun. En région Ile-
de-France, d’apres les chiffres de ’'INSEE, on a pu constater, entre 1999 et 2010, un report de prés
de 10 points des usagers de la voiture vers les transports en commun. Pour autant, la part de la
voiture dans les déplacements domicile travail reste prépondérante, de 1’ordre de 70% a 1’échelle
nationale, et les conditions de ces déplacements sont dans beaucoup d’endroits en deca des attentes
des usagers du fait des capacités insuffisantes des systémes de transport. Au cours des décennies
précedentes, la réponse a cette sous-capacité des réseaux a été recherchée dans des investissements
nouveaux pour développer les infrastructures, qu’elles soient routiéres ou ferroviaires, et offrir de
nouveaux services. Aujourd’hui, dans un contexte économique, institutionnel et environnemental
tres contraint, cette solution est de plus en plus difficile a mettre en ceuvre, demandant souvent de
longs délais et des engagements financiers de moins en moins compatibles avec les ressources
mobilisables.

Cette situation n’est pas propre a la France. Des initiatives visant a une autre utilisation des
infrastructures routieres ont €été prises dans d’autres pays confrontés aux mémes contraintes
(notamment Australie, Canada, Espagne, Etats-Unis, Pays-Bas, Royaume-Uni, Suisse). L’objectif
est, d’une part, d’optimiser 1’usage de ce réseau mesuré en nombre de voyageurs par heure et,
d’autre part, d’inciter au report de la voiture vers les transports collectifs en réduisant et fiabilisant
le temps de parcours de ces derniers. Ces initiatives consistaient pour la plupart a créer des voies
réservées sur autoroutes affectées exclusivement a la circulation des autobus, autocars, et parfois
aux véhicules effectuant du covoiturage. Ces cas ont fait I’objet d’analyse de la part des services
techniques francais -en particulier le centre d'études sur les réseaux, les transports, l'urbanisme et les
constructions publiques (CERTU) et l’institut d'aménagement et d'urbanisme d'Ile-de-France
(IAURIF) - donnant ainsi lieu a différents rapports.

En France, quelques initiatives de méme nature ont été prises sur certaines voies rapides en
milieu péri-urbain au cours des années 2000. Ce mouvement est appelé a s’intensifier : des
demandes nouvelles sont exprimées par les collectivités territoriales et les professionnels du
transport public de voyageurs pour développer ces nouveaux usages de 1’espace routier et
autoroutier, y compris celui de la bande d’arrét d’urgence, en milieu aggloméré. Dans certaines
agglomeérations, en particulier en lle-de-France, les acteurs des transports publics ont formalisé, ou
s’apprétent a formaliser, des projets novateurs.

Si les spécialistes tirent un bilan globalement favorable des expériences étrangéres, la
généralisation de ces aménagements sur voies rapides qui s’annonce en France nécessite au

préalable un examen des conditions techniques et juridiques de leur mise en ceuvre.

Cet examen, mené par le Conseil général de I’environnement et du développement durable
et ’Inspection générale de I’administration a la demande du ministre de I’intérieur et du ministre
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chargé des transports, prend d’abord appui sur les retours des expériences qui ont été tentées, en
particulier sur trois sites, implantés sur bande d’arrét d’urgence dans le cas de I’A 48 et de I’A 10, et
sur voie réservée dans celui de I’A 7. Le bilan général de ces expérimentations est plutét favorable,
mais il laisse subsister des questions qui devront étre résolues avant le passage a la phase de
I’extension. La sortie du cadre expérimental est une nécessité urgente, et elle ne peut étre envisagée
que si des regles claires et socialement acceptables sont posées. Le présent rapport, faisant suite au
rapport d’étape remis a la fin de mars 2014, traite du bilan de ces expérimentations, examine les
plus significatifs des projets en cours d’¢laboration puis détermine les orientations et
recommandations utiles pour étendre les nouveaux usages de la route dans notre pays.
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IERE PARTIE: UNE ATTENTE FORTE QUI PREND APPUI SUR DES
EXPERIMENTATIONS ENCORE LIMITEES ET SOULEVANT DES PROBLEMES
MALGRE UN BILAN D’ENSEMBLE PLUTOT POSITIF

1- UN BESOIN NOUVEAU MIS EN AVANT PAR LES ACTEURS DU TRANSPORT
COLLECTIF

1.1. LA SATURATION DES RESEAUX URBAINS ET PERI-URBAINS REND NECESSAIRE UNE
APPROCHE NOUVELLE DE LA CIRCULATION DES VEHICULES DE TRANSPORT COLLECTIF

La congestion aux heures de pointe des agglomérations importantes, et méme de certaines
agglomérations de taille moyenne, rend de plus en plus difficile la circulation des véhicules de
transport en commun, alors que leur fréguentation augmente de maniere réguliére depuis une
quinzaine d’années. La contrainte physique (raréfaction des emprises foncieres disponibles) autant
que la contrainte financicre (pénurie de ressources budgétaires pour I’Etat et les collectivités
gestionnaires) se cumulent pour empécher toute extension des réseaux routiers, alors que la
nouvelle donne environnementale accentue la pression sur la voiture individuelle.

Il en résulte une préférence pour I’intensification des transports collectifs, qui ne peut plus
étre satisfaite — partiellement — que par une « optimisation » de I’utilisation des voies existantes
(I’alternative étant la densification des réseaux ferrés, qui se heurte aux contraintes déja citées, et a
un probléme de financement évident). Différents pays étrangers ont tenté, de diverses facons, de
rentabiliser leur réseau en mettant a la disposition des autocars et autobus, parfois des taxis, voire du
covoiturage, les bandes d’arrét d’urgence (B.A.U. dans la suite du rapport) des voies autoroutieres
ou des voies rapides en agglomération, ou en leur affectant des voies réservées. On trouve des
formules de voies dédiées de ce genre en Australie, au Canada, aux Etats-Unis, en Grande-
Bretagne, aux Pays-Bas, au Portugal, en Suisse, notamment. Plusieurs rapports du CERTU ou de
I’TAURIF ont présenté ces dispositifs en détail, ce qui rend inutile le méme exercice dans le cadre
de la présente étude (on pourra se reporter, en particulier, au rapport du CERTU d’octobre 2013,
« Voies structurantes d’agglomérations », collections Dossiers, n° 271, ainsi qu’a I’étude intitulée
« Les amenagements multimodaux sur les voies rapides urbaines a caractéristiques autoroutieres »,
Dossiers du CERTU, juin 2011).

Les bilans de ces formules, tels qu’ils apparaissent dans les rapports des services techniques,
montrent en géneral un succes relatif en termes de gain de temps de transport et d’acceptabilité
sociale, mais soulignent également la difficulté des contréles, et les limites de ces dispositifs (colt
parfois elevé, spécificités culturelles, en Amérique du Nord, notamment, qui expliquent
I’acceptation de péages, effet de seuil empéchant la gestion dynamique au-dela d’une certaine
échelle). Dans la plupart des cas, il s’agit d’équipements expérimentaux, et non de formules d’usage
courant (le cas des Pays-Bas fait exception, avec un total de 148 km de B.A.U. ouverts a la
circulation générale, en phase d’activation par feux, en 2008 (cité par un rapport d’études du
CERTU, non publié, de février 2013, intitulé « Utilisation de I’espace de la BAU », page 14).

En France, seules quelques expériences ont été tentées, trois d’entre elles faisant 1’objet
d’une présentation détaillée dans le cadre du présent rapport.
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1.2. LES ACTEURS DU TRANSPORT COLLECTIF SONT FAVORABLES EN FRANCE A L’EXTENSION
DES NOUVEAUX USAGES DE LA ROUTE, SELON DES MODALITES QUI PEUVENT VARIER

Du coté des transporteurs, la fedération nationale des transports de voyageurs (FNTV), qui
regroupe les entreprises exploitant les lignes régulieres d’autobus et autocars, est résolument en
faveur de la généralisation des nouveaux usages au profit du transport collectif. Elle aspire a
« valoriser le transport collectif », et déclare méme que « le premier mode de covoiturage, c’est
[’autocar » (lors d’un colloque tenu a Marseille le 5 février 2014). Selon elle, deux facteurs
entravent le développement nécessaire et inéluctable du transport par car : le manque de gares
routiéres en centre-ville, et la dégradation de la régularité du service (ce facteur est jugé par les
caristes comme plus important que le temps de transport en lui-méme ; cet argument conduit la
FNTV a écarter de ces dispositifs les cars de tourisme, pour lesquels la régularité est moins
sensible).

La philosophie défendue par la FNTV est plutdt en faveur de la réservation de voies
« courantes », I’utilisation de la B.A.U. lui semblant moins praticable, notamment pour la
compréhension des usagers (aussi bien les voyageurs qu’elle transporte que les automobilistes). La
Fédération va jusqu’a souhaiter une plus grande implication des autorités élues au niveau des
agglomérations, au besoin sous la forme de schémas, qui pourraient méme étre prescriptifs.

De son coté, le groupement des autorités responsables de transport (GART), qui réunit les
collectiviteés et groupements de collectivités territoriales, est favorable aux initiatives qui vont dans
le sens de I’amélioration des flux de transport collectif de voyageurs. Le GART défend le concept
de « car a haut niveau de service » (CHNS) ou de « bus a haut niveau de service » (BHNS). Dans
les grandes agglomérations, ces dispositifs servent d’appoint aux autres moyens de transport de
masse (métropolitain, tramway), tandis que dans les agglomérations de plus petite dimension, ils
sont en premiére ligne. Du point de vue technique, la préférence du GART va aux solutions en site
propre, ainsi qu’aux voies réservées, plutét qu’aux solutions empruntant la B.A.U. Les voies ainsi
affectées doivent préférentiellement bénéficier aux lignes réguliéres de cars et de bus, les autres
utilisateurs (taxis, covoiturage) n’y accédant que dans la limite des contraintes matérielles et de
sécurité rendant cet accés possible.

A rebours, la Fédération du covoiturage, qui promeut cette formule auprés des pouvoirs
publics, et qui réunit une dizaine d’acteurs économiques intéressés au sujet, défend un large acces
des « covoitureurs » aux voies spécialisées, avec des arguments qui relévent du volontarisme.

2- LES EXPERIENCES ETUDIEES PAR LA MISSION DEMONTRENT UN
RESULTAT PLUTOT POSITIF, MAIS LAISSANT SUBSISTER PLUSIEURS
QUESTIONS

Le rapport d’étape présentait ces expériences de maniere détaillée. Pour ne pas alourdir la
présente étude, seule une description résumée figure ci-aprés dans le corps du rapport. Le lecteur
pourra se reporter a une présentation critique complete sur chacune des expériences en annexe.

2.1. L’UTILISATION PARTIELLE DE LA BANDE D’ARRET D’URGENCE SUR L’A 48 A GRENOBLE
L'existence de bouchons récurrents sur I’A 48, et la baisse de la vitesse commerciale qui en
résultait pour les lignes d’autocars mises en place par le conseil général de I’Isére, ont conduit ce

dernier a demander, par courrier du 5 aolt 2002, au ministére chargé des transports une étude des
possibilités de circulation de ces autocars sur la bande d'arrét d'urgence de l'autoroute A 48 au Nord
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de Grenoble. Par un courrier du 18 decembre 2003, le ministre a accepté d’expérimenter une
premiére phase du projet consistant a réserver une premiere portion de voie aux autocars sur une
bretelle de sortie, et a confié au Conseil général des ponts et chaussées une mission visant a analyser
les possibilités et les conditions d’utilisation de bandes d’arrét d’urgence sur voies rapides aux fins
de circulation des autocars. Cette mission a abouti & la rédaction en 2004 du rapport connu sous le
nom de « rapport Pollet », qui énonce les regles devant étre respectées par les services techniques
dans un tel cas.

Le 23 juin 2006, le ministre chargé des routes a approuvé une expérimentation qui portait
sur une distance de 4,5 km entre I’échangeur de Saint-Egreve au Nord et la sortie vers le Pont-
Haubané. Dénommé « voie spécialisée partagée » (VSP), le nouveau dispositif consiste a réserver,
sur activation par le poste de contrdle, la bande d’arrét d’urgence aux autocars des lignes réguli¢res
aux heures de pointe en entrée de 1’agglomération. Du fait du parti retenu pour animer la voie et la
surveiller, la gestion «dynamique » de la portion expérimentale nécessite des équipements
nombreux, notamment des caméras et des panneaux en quantité. Pour cette raison, et aussi a cause
des travaux de mise en conformité, le colt de ces aménagements a été de 6,2 millions d’€ TTC.

La mise en service opérationnelle a eu lieu en septembre 2007. Le systeme fonctionne donc
maintenant depuis sept ans. Il a fait ’objet d’une extension, pour une longueur équivalente a la
premiére portion, sur une partie de la voie qui est dans le périmetre de la concession de la société
autoroutiere AREA, le nouvel aménagement étant ouvert en mars 2014.

La voie est activée deés que la vitesse de circulation sur 1’autoroute tombe en dessous de
50 km/h. La B.A.U. retrouve ses fonctions « normales » lorsque la VSP n’est pas activée, et elle
n’est pas autorisée a la circulation, hors les cas permis par le code de la route. C’est le chauffeur qui
adapte sa vitesse entre 30 et 50 km/h.

On peut résumer comme suit le bilan de I’expérience en février 2014 :

a) En premier lieu, du point de vue de la sécurité, si seul un accident grave a été recense
depuis 2007, de nombreux accrochages ont été signalés dans un premier temps, notamment au droit
de la bretelle d’insertion de Saint-Egréve. La dangerosité est moindre sur la section courante, ainsi
que sur la bretelle de rabattement en sortie. Il semble toutefois que certains automobilistes,
extérieurs a la région, qui empruntent cet axe pour se rendre dans les stations de ski, soient parfois
désorientés par la spécificité de la signalisation.

Les forces de I’ordre et les services de secours ne constatent pas d’accidentologie spécifique,
ne sont pas génés dans leurs interventions, et font état, méme, pour ces dernieres, d’un meilleur
confort du fait d’une bande d’arrét d’urgence plus large, mieux entretenue, et plus réguli¢rement
disponible (moins d’obstacles ou de véhicules a I’arrét sans raison).

En revanche, la limitation de vitesse a 50 km/h apres la bifurcation (toujours plus fluide)
pour I’ensemble des véhicules n’est pas comprise et n’est pas respectée. Pourrait donc utilement
étre étudiée la possibilité de la passer a 70 km/h, sur la voie de circulation générale, en maintenant
la vitesse de 50 km/h sur la voie spécialisée lorsqu’elle est activee, compte tenu des difficultés
apparaissant dans les bilans au droit de I’insertion de la bretelle de Saint-Egréve.

b) En ce qui concerne le temps et la régularité du transport, la satisfaction est générale

Le gain de temps « brut » (50 secondes en moyenne pour 4,5 km) pour les autocars n’est pas
significatif en soi. Plus important est, pour tous les acteurs, le gain en termes de régularité et de
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fiabilité du service, pour une population de 8500 voyageurs par jour. L utilisation porte en général
sur des plages qui vont de 7h a 9h le matin, le créneau 17h-19h étant de plus en plus fréquemment
active.

C’est cette appréciation qui a conduit le conseil général de I’Isére a encourager le
doublement de la distance couverte par le dispositif, ce qui vient d’étre fait par la mise en service de
la nouvelle portion sur le « canton AREA » en mars 2014.

¢) Les conditions d’exploitation sont satisfaisantes

La formation des conducteurs de cars est sérieuse. Elle comprend un module théorique de
deux périodes de six heures chacune, ainsi qu’une formation pratique. Les chauffeurs re¢oivent un
agrément délivré par le conseil général, et doivent apposer sur leurs véhicules une affiche
spécifique.

Les équipements dynamiques, nombreux sur le parcours, ne posent pas de probléeme
particulier. Le PC « Gentiane », qui assure la supervision de 1’exploitation, et décide d’activer ou de
fermer la voie, dispose d’infrastructures modernes et adaptées. Il est a noter que le conseil général,
conscient de la lourdeur des contraintes techniques imposées par les services compétents, plaide
pour ’allégement des normes dans le cas d’extensions du dispositif, en méme temps qu’il souhaite
une sortie rapide de la période d’expérimentation.

d) S’ils s’estiment satisfaits, les acteurs locaux souhaitent une pérennisation rapide de
I’aménagement

Il faut souligner de nouveau que la période expérimentale court depuis sept ans. Le retour
d’expérience est jugé suffisant pour que 1’on puisse sans difficulté accéder a la demande des
intervenants locaux, en particulier le conseil général, et décider dans un délai raccourci la
transformation de I’expérimentation en un régime durable. De ce point de vue, la signalisation
devant évoluer, la mission reléve que la délégation a la sécurité et la circulation routiere (DSCR)
vient, par une décision du 14 février 2014, publiee au Journal Officiel du 25 février 2014,
d’autoriser pour deux nouvelles années I’expérience menée sur la portion non concédée (une
décision du 7 mars 2014, publiée au Journal Officiel du 11, a autorisé 1’expérience sur la portion
concédée). Il s’agit en pratique d’une prolongation, bien que la décision revéte les apparences d’une
décision initiale. La sortie du dispositif provisoire n’en est que plus nécessaire.

2.2. UNE EXPERIMENTATION EN TROMPE-L’@EIL SUR L’A 10 DANS L’ESSONNE

L’autoroute A 10, en banlieue parisienne, est utilisée par des lignes réguli¢res d’autobus, qui
I’empruntent depuis la province et notamment a partir de 1’échangeur avec la RD 188 jusqu’a la
sortie (par la gauche) en direction de la gare de Massy. La ligne de bus Dourdan-Massy, qui dessert
la gare de Massy et assure la correspondance avec le réseau local des lignes d’autobus et de la
SNCEF, transporte 20 000 voyageurs par mois. Son temps de parcours reste quelque peu aléatoire, du
fait de la densité du trafic, notamment aux heures de pointe du matin et du soir.

Pour améliorer la desserte routiére de la gare RER de Massy, il est prévu de créer une voie
dédiée aux autobus sur I’autoroute A 10 entre La Folie-Bessin et Palaiseau, sur la voie de gauche de
la chaussée (dans le sens province-Paris). Ceci nécessite un réameénagement complet de cette
section d’autoroute. Le projet doit étre soumis a enquéte publique au cours de 1’année 2014. En tout
cas, il ne peut pas étre réalisé¢ tant que ne sont pas achevés les travaux de I’échangeur de
Courtabceeuf, point de démarrage du projet.
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Dans I’attente de cette réalisation, une expérience est menée en amont depuis le 23 mars
2012, la B.A.U. étant utilisée sur une distance de 1,4 km pour faciliter la circulation des bus.

La décision de recourir a cette « expérimentation » a été prise a la fin de 2011 a I’initiative
personnelle de la ministre de 1’Ecologie, qui a imposé le projet a des services réticents, voire
hostiles, dans le cas de la CRS Sud. Pour se conformer aux exigences du rapport Pollet, il a fallu
modifier le profil de la voie et réaliser deux refuges, la B.A.U. perdant son réle en cas d’ouverture
de la voie aux transports en commun. Compte tenu de la réduction a 3 metres de la voie rapide, le
projet a retenu la limitation a 90 km/h de la vitesse sur les deux voies de circulation et la limitation a
50 km/h de la vitesse sur la voie réservee aux bus. Du fait de la réduction a 3 métres de la largeur de
la voie rapide, les poids lourds font également 1’objet d’une interdiction de doubler.

En revanche, il faut relever les faiblesses des choix faits en matiere de signalisation et de
contrdle. La signalisation expérimentale, nécessitant 1’accord de la DSCR, a fait appel a une sorte
de « bricolage » qui rend les panneaux peu clairs et traduit I’improvisation qui a entouré cette
réalisation. De méme, I’équipement étant par nature éphémere, puisqu’il sera remplacé a terme par
une installation qui prendra place sur une portion différente, peu d’efforts ont été consacrés aux
dispositifs de contrdle, ce qui rend les constats trés aléatoires et réduit 1’intérét de 1’expérience en
question. La contrepartie positive de cette sobriété est le faible colit de 1’équipement : 350 000 euros
TTC.

Les régles d’usage sont un peu complexes et reposent sur I’appréciation des chauffeurs. La
vitesse sur la B.A.U. est limitée a 50 km/h, mais le différentiel ne doit pas dépasser 20 km/h avec
les véhicules circulant sur les autres voies. lls doivent conserver entre eux une distance de sécurité
et ils doivent faciliter 1’intervention des forces de 1’ordre et de secours en cas d’incident, mais
I’usage de la voie est laissé a I’appréciation du conducteur, selon le niveau de congestion réel de
I’autoroute. En réalité, les bus ne doivent utiliser la voie réservée que si la vitesse de circulation sur
I’autoroute n’atteint pas 50 km/h.

Néanmoins, si le caractére d’expérimentation véritable de cette réalisation peut étre discuté,
certains enseignements utiles peuvent étre tirés de ce test : en effet, malgré les faiblesses évidentes
de ce dispositif, une évaluation plutét positive peut étre faite, en se fondant sur 1’absence
d’accidents (qu’il faut rapprocher du fait que la vitesse est « naturellement » limitée en raison de
travaux durables menés dans la zone), et sur les témoignages des conducteurs d’autobus, lesquels
traduisent une réelle satisfaction de leur part et de celle de leurs passagers, en termes de gain de
temps, et, surtout, de régulariteé.

2.3. UNE EXPERIENCE INTERESSANTE, MAIS TROP RECENTE POUR ETRE DEMONSTRATIVE, DE
VOIE RESERVEE AUX TRANSPORTS EN COMMUN ET AUX TAXIS A L’ENTREE DE MARSEILLE
SURL’A 7

L’autoroute A 7 péneétre dans Marseille jusqu’a proximité de la gare Saint-Charles. La voie
de droite de la portion terminale de 1’autoroute (sens entrant), qui comporte trois voies, est
aménagée sur 2 km en voie réservée aux vehicules de transport en communs et aux taxis, avec
maintien d’une bande d’arrét d’urgence. Cette voie réservée permet aux véhicules autorisés de
rejoindre, par une sortie également réservée, un itinéraire en site propre menant a la gare routiére et
ferroviaire.

Il s’agit, a la connaissance de la mission, du seul aménagement en service en France d’une
voie réservée aux transports en commun sur une autoroute urbaine. Cet aménagement, qui s’inspire
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des voies classiques d’agglomération réservées aux autobus, n’a pas le méme caractére dérogatoire
que les expérimentations sur I’A 10 et I’A 48 qui instituent une voie « partagée » sur la bande
d’arrét d’urgence. Il ne pose pas, des lors, de difficultés importantes en matiere d’usage, de sécurité,
de réglementation ou de signalisation.

Cet aménagement constitue cependant un exemple intéressant d’alternative au déclassement
d’une voie express en voie urbaine car il permet de conjuguer le maintien des caractéristiques d’une
voie rapide (vitesse assez élevée, chaussée séparée) avec une priorité donnée au transport collectif.
Cependant, les lecons que I’on peut en tirer ne sont donc guére transposables aux cas d’utilisation
de la bande d’arrét d’urgence comme voie partagée, qui sont autrement plus complexes.

Le principe d’utilisation est assez simple : la voie de droite de 1’autoroute est affectée en
permanence a la circulation des transports en commun et des taxis selon le principe d’une voie de
bus urbaine, sur une distance de 2 km. La limitation de vitesse n’a pas ét¢ modifiée et reste fixée a
90 km/h, avec une transition a 70 km/h a proximité de la sortie. La signalisation est celle du droit
commun, et la B.A.U. n’est pas touchée. Aucune dérogation au code de la route n’a été nécessaire,
contrairement aux deux autres projets étudiés par la mission pour la rédaction du rapport d’étape.

Autorisée en octobre 2013, I’expérimentation a débuté le 13 novembre 2013. Le colt TTC
est estimé a 1,2 million d’euros. L’étude socio-économique conclut a un gain de temps moyen de 50
secondes pour 1’usager des transports en commun et a une perte de temps moyenne de 25 secondes
pour les voitures particulieres et les poids lourds.

Par-dela une fraude assez importante qui se manifeste surtout en sortie vers la gare Saint-
Charles, le premier bilan tracé en février 2014 était plutét satisfaisant, aussi bien du point de vue de
la sécurité¢ que de celui de I’acceptation par les usagers et ’opinion (les polémiques qui s’étaient
exprimeées par voie de presse et sur les réseaux sociaux lorsque le projet avait été lancé ont, semble-
t-il, disparu).

Il convient de noter que cette expérience traduit une certaine limite du modele de I’ouverture
de voies dédiées a des utilisateurs qui ne s’arrétent pas aux transports en commun : en effet, aux
heures de pointe, il circule sur la voie un car par minute, les taxis se rajoutant a ce flux important,
ainsi que les véhicules en contravention. La densité ainsi atteinte invite & bien réfléchir au choix des
catégories d’utilisateurs agrées, le covoiturage, par exemple, n’étant pas envisageable sur ce site.

3- LE BILAN D’ENSEMBLE DES EXPERIMENTATIONS ETUDIEES PEUT ETRE
JUGE SATISFAISANT, MAIS SOULEVE DES QUESTIONS DELICATES

Par rapport aux interrogations et aux inquiétudes qui ont pu se manifester avant la mise en
place de ces expérimentations, le constat général qui ressort a I’issue des visites effectuées par la
mission est plutot positif, sous réserve de questions qui seront examinées plus loin.

3.1. UN BILAN GLOBALEMENT SATISFAISANT, DANS LA LIMITE DE L’ECHANTILLON ETUDIE
3.1.1. Les expérimentations ont apparemment atteint leurs objectifs en ce qui concerne
I’amélioration de la desserte par les transports en commun, sans dégrader

significativement la circulation générale

Le but premier des expériences était de faciliter la circulation des véhicules de transport
collectif a I’entrée (plus rarement a la sortie) des agglomérations en période de pointe. On peut
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considérer, a la lumiére des bilans disponibles, que cet objectif a été satisfait, avec quelques
nuances.

a) Plus que le gain de temps, c’est la régularité des transports collectifs qui constitue 1’avantage

Dans le cas de I’expérience disposant du retour le plus dense, celle de I’A 48, une étude,
faite en octobre 2009 par le laboratoire « ZELT » (zone expérimentale laboratoire de trafic) de
Toulouse, deux ans apres la mise en service de la VSP, montre que 1’impact positif sur les temps de
parcours moyen des bus est de 1’ordre de 15%, soit 50 secondes’. Une autre étude effectuée en
septembre 2009 & la demande du conseil général de I’Isére® traduit le sentiment des usagers des
lignes d’autobus, qui ressentent une impression de gain de temps. De maniéere plus anecdotique, un
chauffeur, interrogé par la mission, estime que le gain journalier est trés variable, mais peut, par-
dela cette moyenne, atteindre des temps importants en cas d’engorgement de la voie normale
(jusqu’a 25 minutes selon lui).

Au-dela de ce constat, ’avantage qui est pergu par les observateurs tient a la régularité du
service, plus qu’au gain de temps brut. Ce constat peut étre étendu aux autres sites étudiés.

Des observations similaires, quoique plus nuancées, peuvent étre faites dans le cas de
I’utilisation de la B.A.U. sur I’A 10. Le gain de temps moyen est estimé par la direction
interdépartementale des routes d’Ile-de-France (DIR-IF) a une minute, mais ce constat ne porte que
sur les jours d’observation, soit un jour sur quatre ; une étude qualitative menée fin 2013 (dix-huit
mois apres la mise en service) par la DIR-IF auprés des chauffeurs de bus utilisant la voie, traduit
leur satisfaction, partagée par leurs employeurs, au sujet de la régularité du service, mais ne fait pas
apparaitre un sentiment majoritaire de garantie du temps de parcours lui-méme. Ceci ressort, selon
I’étude, de ce que la section est trop courte (1,4 km) pour apporter un gain significatif.

Si le délai écoulé depuis la mise en fonctionnement de la voie réservée sur I’A 7 est trop
court (moins de trois mois au moment de la visite) pour apporter des données significatives, il
semble que les premieres observations aillent dans le bon sens. Sur une portion, qui est décrite
comme étant la plus fréquentée par les bus en France, un rapport d’évaluation provisoire rédigé en
décembre 2013 par le centre d’études techniques de 1’équipement (CETE) Méditerranée sur les
chiffres de novembre 2013 montre que la régularité des transports collectifs est assurée, quel que
soit le momen