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Présentation

Le contournement est d’Avranches, soutenu a ’époque par 1'Etat, devait faire la liaison autoroutiere entre les
trongons sud et nord de 1’A84. Cette continuité est aujourd’hui assurée par la RN 175 & l'ouest d’Avranches.

L’Etat s’étant depuis désengagé du projet, le Conseil Départemental de la Manche souhaite créer sur une partie

des emprises réservées pour ce projet une nouvelle route départementale & 2x1 voie pour faciliter la liaison entre
I’A84 et les RD5 et 47.

Dans ce cadre, le Conseil Départemental de la Manche a mandaté Dynalogic pour réaliser une étude de circulation
ayant pour objectif principal de déterminer les trafics attendus sur la déviation et les axes a proximité a ’horizon
de mise en service de "aménagement (2025) et a + 20 ans (2045).

B LOCALISATION DE LA DEVIATION

B TRACE DE LA DEVIATION
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Chapitre 1

Analyse socio-économique

1.1 Population

B DENSITE DE POPULATION : PERIMETRE ELARCI



Département de la Manche
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Le secteur d’étude se situe en zone rurale au sud est d’Avranches.
A proximité de la déviation ’habitat est constitué de maisons individuelles sur les secteurs de Saint-Martin-des-
Champs, Saint-Quentin-sur-le-Homme, Saint-Ovin et Saint-Loup.

B DENSITE DE POPULATION A PROXIMITE DE LA DEVIATION
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Analyse socio-économique
Population

La population sur le secteur d’étude est stable avec une augmentation inférieure & 0,5% entre 2008 et 2018.

| EVOLUTION DE LA POPULATION SUR LES COMMUNES DU PERIMETRE
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1.2 Habitat

A proximité de la déviation 'habitat est constitué de maisons individuelles sur les secteurs de Saint-Martin-des-Champs, Saint-Quentin-sur-le-Homme, Saint-Ovin
et Saint-Loup.

B NOMBRE DE LOGEMENTS PAR BATIMENTS
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Analyse socio-économique
Habitat

Sur le secteur élargi, a I'image du Département de la Manche, environ 80% des logements sont des maisons
individuelles (55% France entiére) Le nombre de logement augmente plus rapidement que la population avec une
augmentation de 8% entre 2008 et 2018.

B EVOLUTION DE LA POPULATION SUR LES COMMUNES DU PERIMETRE
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Le nombre de locataire reste stable et le nombre de propriétaires augmente.

B EVOLUTION DE LA POPULATION SUR LES COMMUNES DU PERIMETRE
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Analyse socio-économique
Emplois

7

ACTIVITES

1.3 Emplois

B ZONES D’
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Le secteur d’étude se situe a proximité du Centre commercial de la Baie et de la Zone d’activité de Cromel.

B ZONES D’ACTIVITES A PROXIMITE DE LA DEVIATION
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B EFFECTIFS DES ETABLISSEMENTS

La majorité des emplois se situent sur la commune d’Avranches.
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ETABLISSEMENTS A PROXIMITE DE LA DEVIATION
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B EFFECTIFS DES

12 28 janvier 2022



Analyse socio-économique
Emplois

Le nombre d’emploi sur le secteur d’étude est stable avec une augmentation inférieure & 2% entre 2008 et 2018.

B EVOLUTION DE L’EMPLOI SUR LES COMMUNES DU PERIMETRE
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1.4 Accidentologie

B LOCALISATION ET GRAVITE DES ACCIDENTS ENTRE 2016 ET 2020

On compte 5 accidents mortels sur le secteur dont 3 sur la RD5 et 1 sur la RD103.
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Analyse socio-économique
Impact sur les zones naturelles

1.5 Impact sur les zones naturelles

La déviation n’impacte pas de zone naturelle protégée.
Elle se situe & proximité d’une Zone Importante pour la Conservation des Oiseaux (ZICO) qui empiéte sur la

RD103 a Saint-Quentin-sur-le-Homme. Une diminution du trafic sur RD103 avec la mise en place de la déviation
aura un effet bénéfique pour cette zone.

B LOCALISATION DE LA ZONE ZICO
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1.6 Impact sur habitat

Excepté au niveau du lieu dit ”La Herpiniere” ou la déviation vient connecter la RD103, on ne dénombre aucun
bati dans un rayon de 100m autour du projet.

M IMPACT SUR L'HABITAT
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Analyse socio-économique
Projets sur le secteur

1.7 Projets sur le secteur

Des contacts ont été établis avec le services développement économique (Nicolas Mariou) et le service habitat et
mobilité (Aurélie Travers) de la Communauté d’Agglomération Mont Saint-Michel — Normandie pour connaitre
les projets économiques et d’habitat sur le territoire afin de déterminer s’ils généreraient des impacts sur le trafic
routier & moyen et long termes.

Selon la Communauté d’Agglomération Mont Saint-Michel — Normandie :

”Des projets de développement d’entreprises et de création de nouveaux logements se feront a I’Est du territoire
et emprunteront les routes desservies par le futur contournement. Cependant, ces projets ne vont pas engendrer
de modification substantielle des flux routiers actuels.”

1.8 Evolution du trafic

En synthese, la population et le nombre d’emploi sur le secteur augmente tres faiblement ces 10 dernieres années.
Seul le nombre de logements augmente ce qui s’explique a la fois par la diminution du nombre de personnes par
ménages et 'augmentation du nombre de logements vacants.

Selon la Communauté d’Agglomération Mont Saint-Michel — Normandie aucun projet a moyen ou long terme ne
sera susceptible d’impacter le trafic routier actuel.

Dans ce cadre, pour évaluer ’évolution du trafic aux horizons futur, les hypotheses d’évolution du trafic retenues
sont celles du < Scénario central - Hypotheése basse » de 'Instruction du 23 Mai 2007 relative aux <« Méthodes
d’Evaluation Economique des Investissements Routiers Interurbains, soit la plus faible augmentation que 1'on
puisse retenir :

— 1,6% d’augmentation par an du trafic VL jusqu’en 2025 et 0,75% au dela.
— 1,2% d’augmentation par an du trafic PL jusqu’en 2025 et 0,6% au dela.

Soit, & ’horizon 2025, une augmentation d’environ 6% du trafic VL et 5% du trafic PL et, a I’horizon 2045, une
augmentation de 23% du trafic VL et 18% du trafic PL par rapport & la situation actuelle.
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Chapitre 2
Etude de trafic

2.1 Campagne de comptage

Afin de déterminer les trafics sur le secteur, une campagne de comptage a été réalisée sur le secteur. Elle se
compose d’'une enquéte Origine-Destination par interview réalisée sur 11 postes le mardi 14 octobre 2021 de 16h
a 20h, complétée par des comptages automatiques réalisés par le Conseil Départemental de la Manche sur une
semaine au niveau des postes d’enquéte.

B POSITION DES POSTES D’ENQUETE
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2.1.1 Compte Rendu de ’enquéte
Matériel et méthodes

Chaque poste a été balisé comme convenu dans le dossier ”Localisation des postes”.
L’enquéte a été encadrée par un responsable de mission et 7 chefs secondaires présents sur les postes violets.
La collecte des données a été effectuée par des enquéteurs (au moins un sur chaque poste).

Conditions météorologiques

Temps couvert a pluvieux

Nombre total d’interview

Au total, 1507 véhicules légers et 46 poids lourds ont été interviewés durant le temps de I’enquéte. Cela représente
23,48% des véhicules légers et 22,89% des poids lourds circulant sur les postes.

Nombre d’interview par poste
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Etude de trafic
Campagne de comptage

2.1.2 Synthese des résultats

Dynalogic 21



2o0g 1orauel gg

2.2 Modélisation

La zone d’étude integre tous les cheminements susceptibles de se reporter sur la déviation. L’origine des véhicules depuis l'extérieur de la zone est explicitée
ci-apres :

B ORIGINE DES VEHICULES ENTRANT DANS LA ZONE D’ETUDE
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Afin d’obtenir la quantité de trafic VL/PL sur le réseau viaire actuel a 1’échelle de la zone d’étude, de générer et d’affecter le trafic futur sur le réseau projeté,

nous établissons un modele de trafic.
A T’aide du logiciel Dynasim 6, la trame viaire est modélisée de fagon a renseigner le nombre de files dont est composé le réseau ainsi que ses vitesses, ses capacités

et les interdictions spécifiques.

B CAPACITE DU RESEAU VIAIRE
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Des ”zones” génératrices de trafic sont crées au sein de laire d’étude et & ses frontieres, qui permettront d’établir une matrice OD (Origine/Destination).

Notre modele se compose de :
— 16 zones externes alimentées par des comptages,
— 3 zones internes (Saint-Quentin-sur-le-Homme, Saint-Ovin, Saint-Loup).

B ZONAGE
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Les comptages intégrés au modele sont les comptages automatiques réalisés par le Conseil Départemental de la Manche & I’heure de pointe soir du mardi 14 octobre
2021. Pour chaque poste, la répartition des flux en terme de destination a été effectué proportionnellement aux résultat de 'enquéte OD.

L’estimation des flux sur le réseau consiste a créer une matrice OD en respectant les comptages et les destinations tout en minimisant les cofits.

Chaque point de comptage modélisé converge & +/-5% du comptage automatique.

B CONVERGENCE : DIFFERENCE PAR RAPPORT AUX COMPTAGES AUTOMATIQUES

QUPURN [ op Juowojredo(]

SOUOURIAY P ISH-PNS JUOWOUINOJUOD Op ol01 ]



awboppuli(r

LC

2.3 Situation actuelle

2.3.1 Trafics a I’heure de pointe soir

Les trafics sont exprimés en u.v.p.EI
L’axe le plus chargé est la RD247 qui dessert Saint-Martin-des-Champs mais également le centre commercial et la RN175 au sud (environ 650 véhicules).

Au nord, la RD5 et la RD47 ont un trafic équivalent (environ 450 véhicules) orienté depuis Avranches le soir.

Sur la RD103 le trafic est modéré pour une route départementale avec environ 400 véhicules, mais celle-ci traverse la commune de Saint-Quentin-sur-le-Homme.

B TRAFIC A L’'HEURE DE POINTE SOIR

1. u.v.p. = Unité de Véhicule Particulier (1 VL =1 UVP ; 1 PL = 2 UVP)
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2.3.2 Chevelu

Depuis la RD247 sud, la majorité du trafic se dirige vers Saint-Martin-des-Champs et Avranches. Les échanges avec 1’est sont faibles

Depuis la RD103 sud, la moitié du trafic dessert Saint-Quentin-sur-le-Homme.

B CHEVELUS SUR LES RD247 ET RD103 DEPUIS LE sud
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2.3.3 Temps de parcours

Les temps de parcours actuels en heure de pointe soir sont d’environ 14 mn entre la RD103 sud et la RD5 est et d’environ 10 mn entre la RD103 sud et la RD47 ouest.

B TEMPS DE PARCOURS ENTRE LA RD103 sud ET LA RD5 est ET ENTRE LA RD103 sud ET LA RD47 ouest
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Chapitre 3

Horizon de mise en service : 2025

3.1 Evolution du trafic

Les hypotheses d’évolution du trafic retenues sont celles du < Scénario central - Hypothese basse > de I'Instruction
du 23 Mai 2007 relative aux <« Méthodes d’Evaluation Economique des Investissements Routiers Interurbains >,
soit la plus faible augmentation que ’on puisse retenir. L’augmentation est d’environ 6% du trafic VL et 5% du

trafic PL par rapport a la situation actuelle.
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3.2 Situation de référence 2025

3.2.1 Trafics a I’heure de pointe soir

B TRAFIC A L’HEURE DE POINTE SOIR
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L’évolution du trafic est faible sur le secteur d’étude.

B EVOLUTION DU TRAFIC PAR RAPPORT A LA SITUATION ACTUELLE
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3.3 Situation projetée 2025

3.3.1 Trafics a ’heure de pointe soir

La déviation capte environ 350 véhicules entre la RD103 et la RD457, 370 entre la RD457 et la RD47 et 440 véhicules entre la RD47 et la RD5.

B TRAFIC A L’HEURE DE POINTE SOIR
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La déviation permet de réduire le trafic d’environ 200 véhicules en traversée de Saint-Martin-des-Champs et d’environ 220 véhicules en traversée de Saint-Quentin-
sur-le-Homme.

B EVOLUTION DU TRAFIC PAR RAPPORT A LA SITUATION DE REFERENCE 2025
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3.3.2 Chevelu

La déviation permet principalement de capter les trafics d’échange des RD247 et RD103 avec les RD47 et RD5.

B CHEVELUS SUR LES RD247 ET RD103 ET LA DEVIATION DEPUIS LE sud
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3.3.3 Temps de parcours

Les temps de parcours actuels en heure de pointe soir sont d’environ 13 mn entre la RD103 sud et la RD5 est et d’environ 8 mn entre la RD103 sud et la RD47 ouest.

B TEMPS DE PARCOURS ENTRE LA RD103 sud ET LA RD5 est ET ENTRE LA RD103 sud ET LA RD47 ouest
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3.3.4 Analyses statique des carrefours de la déviation

Les analyses statiques ont été réalisées a 1’aide du logiciel Girabase pour les giratoires et de la méthode des
créneaux critiques pour le carrefour & priorité (les résultats détaillés sont présentés en annexe).
Les réserves de capacité indiquées ci-apres sont celles de la branche la plus faible.

B CAPACITE DES CARREFOUR DE LA DEVIATION

L’ensemble des carrefours est fluide.
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Chapitre 4

Horizon de mise en service + 20 ans : 2045

4.1 Evolution du trafic

Les hypotheses d’évolution du trafic retenues sont celles du < Scénario central - Hypothese basse > de I'Instruction
du 23 Mai 2007 relative aux <« Méthodes d’Evaluation Economique des Investissements Routiers Interurbains >.
L’augmentation est d’environ 23% du trafic VL et 18% du trafic PL par rapport a la situation actuelle.
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4.2 Situation de référence 2045

4.2.1 Trafics a ’heure de pointe soir

B TRAFIC A L’HEURE DE POINTE SOIR
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L’évolution du trafic est faible sur le secteur d’étude.

B EVOLUTION DU TRAFIC PAR RAPPORT A LA SITUATION ACTUELLE
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4.3 Situation projetée 2045

4.3.1 Trafics a heure de pointe soir

La déviation capte désormais environ 410 véhicules entre la RD103 et la RD457, 430 entre la RD457 et la RD47 et 500 véhicules entre la RD47 et la RD5.

B TRAFIC A L’HEURE DE POINTE SOIR
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La déviation permet de réduire le trafic d’environ 230 véhicules en traversée de Saint-Martin-des-Champs et d’environ 250 véhicules en traversée de Saint-Quentin-
sur-le-Homme.

B EVOLUTION DU TRAFIC PAR RAPPORT A LA SITUATION DE REFERENCE 2045
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4.3.2 Analyses statique des carrefours de la déviation

B CAPACITE DES CARREFOUR DE LA DEVIATION

L’ensemble des carrefours est fluide.
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Chapitre 5
Synthese

Impact sur ’habitat

La déviation n’a pas d’impact sur ’habitat

Impact sur les zones naturelles

La déviation n’impacte pas de zone naturelle protégée.

Elle se situe & proximité d’une Zone Importante pour la Conservation des Oiseaux (ZICO) qui empiéte sur la
RD103 a Saint-Quentin-sur-le-Homme. Une diminution du trafic sur RD103 avec la mise en place de la déviation
aura un effet bénéfique pour cette zone.

Impact sur ’accidentologie

Entre 2016 et 2020 on compte 1 accidents mortels sur la RD103. Une diminution du trafic sur RD103 avec la
mise en place de la déviation sera favorable a une diminution des accidents sur cet axe.

Impact sur le trafic

La déviation permet principalement de capter les trafics d’échange des RD247 et RD103 avec les RD47 et RD5.
A Thorizon 2045, la déviation capte environ 4 300 véhicules/jour entre la RD103 et la RD457, 4 500 entre la
RD457 et la RD47 et 5 200 véhicules entre la RD47 et la RD5.

La déviation permet de réduire d’un tiers les trafics en traversée de Saint-Martin-des-Champs (environ 2 400
véhicules/jour en moins).

Elle permet également de s’affranchir d’un tiers des trafics en traversée de Saint-Quentin-sur-le-Homme (environ
2 600 véhicules/jour en moins), offrant ainsi la possibilité de réaménagements favorables aux modes actifs en
ceeur de ville.
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Chapitre 6

Annexes
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Département de la Manche
Projet de contournement Sud-Est d’Avranches

Girabase

(Le texte qui suit est extrait de la documentation du logiciel Girabase).

On peut considérer que la plage de bon fonctionnement d’un carrefour giratoire en heure de pointe
va de 25% a 80% de réserve de capacité sur toutes les entrées.

Si la réserve de capacité est supérieure & 80% sur toutes les entrées, le carrefour giratoire n’est proba-
blement pas justifié.

Si la réserve de capacité est supérieure 4 50% pour une entrée donnée, il y a lieu de vérifier que ’entrée
n’est pas surdimensionnée. Par exemple, §’il est prévu 2 voies (7 m), on envisagera de rétrécir a 1 voie (3,5 ou 4
m). Ceci laissera une capacité suffisante et améliorera la sécurité (traversée piétonne, vitesse d’entrée en heure
creuse...).

Si toutes les entrées ont une large réserve de capacité (plus de 50%), le dimensionnement global du
giratoire pourra étre réduit: un rayon de 15 a 20 m peut suffire plutot que 35 a 50 m pour des 3 ou 4 branches
(ceci va aussi dans le sens de la sécurité en heure creuse). La largeur de la chaussée annulaire n’a que rarement
besoin d’étre supérieure & 8 ou 9 m (on rappelle qu’un anneau & 3 voies n’est justifié que si au moins une entrée
est & 3 voies).

Si la réserve de capacité d’une entrée est comprise entre 5 et 25%, des files d’attente assez longues
peuvent étre prévisibles aux hyperpointes (périodes courtes a lintérieur de ’heure de pointe) ou aux pointes
hebdomadaires ou saisonnieres. Sur les axes a fortes pointes saisonnieéres, il sera nécessaire d’étudier le carrefour
dans le contexte de ces pointes. Ceci peut étre facheux si un autre carrefour (feux ou giratoire) existe a proximité
immédiate(moins de 100 m). On cherchera soit a élargir 'entrée (sur 30 ou 40 m), ou a agrandir le rayon ou la
largeur de I’anneau.

Si la réserve de capacité est inférieure a 5% et a fortiori, si elle est négative, de fortes perturbations
sont a craindre: files d’attente importantes, saturation. Suivant le type de giratoire et la répartition des trafics,
quelques solutions sont présentées ci-apres.

1. E‘largissement de la largeur d’entrée:
Si le trafic entrant est supérieur au trafic génant, le passage de 1 a 2 voies ou de 2 a 3 voies améliorera
nettement la capacité.
Si le trafic entrant est inférieur au trafic génant mais supérieur a la moitié du trafic génant, le passage de
1 & 2 voies peut encore étre une solution intéressante.
Sinon, il faut chercher a réduire 'importance du trafic génant.

2. E'largissement de tlot séparateur
La capacité d’une entrée est liée au trafic génant au droit de 'entrée étudiée (rappel: composé du trafic
circulant sur 'anneau au droit de l'entrée et d’une partie du trafic sortant). Or, l'influence du trafic sortant
dépend de la largeur de l'ilot séparateur (plus l'ilot est large, plus 'automobiliste en attente en entrée peut
distinguer rapidement les véhicules qui vont sortir de ceux qui vont continuer & tourner sur 'anneau).
Dans le cas ou le trafic sortant représente entre 25 et 75% du trafic génant, et si I'ilot séparateur fait moins
de 5 metres, son élargissement peut donner des résultats intéressants.

3. E‘largissement de la largeur d’anneau
Pour les petits giratoires (rayon d’ilot central inférieur & 10 m), une largeur d’anneau trop étroite peut
entrainer une perte de capacité (assez faible cependant). Si un anneau de moins de 6 m était prévu, le
passer & 8 m ou plus, diminuera la géne des véhicules tournant.
Si 'emprise du giratoire est limitée, 1’élargissement de la chaussée annulaire peut étre obtenu en réduisant
le rayon de I'ilot central.
Pour les giratoires plus grands, lorsque les mouvements de tourne a gauche sont importants, un anneau
large (9 & 10 m plutét que 7 & 8) permettra de diminuer sensiblement l'importance du trafic génant en
favorisant la circulation sur 2 files dans ’anneau.
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Annexes

Il faut dans tous les cas, éviter les anneaux de plus de 10 m qui sont néfastes du point de vue sécurité (sauf
si une entrée au moins est a 3 voies).

Si le giratoire reste trés saturé lorsqu’on a testé toutes les possibilités d’utilisation de ’espace disponible,
les solutions sont:
— Taffectation de voies directes de tourne a droite si un tel mouvement est particulierement important (mais
attention a I’heure de pointe inverse);
— la dénivellation de mouvements directs;
— la remise en cause du plan de circulation.
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Méthode des créneaux critiques

La méthode des créneaux critiques, décrite dans le guide des carrefours urbains (CERTU - janvier 1999), permet
d’analyser le fonctionnement des carrefours plans sans feux.-

Cette analyse porte sur les temps d’attente moyen des usagers dans un carrefour sans feux. Il est considéré dans
le guide du CERTU qu’une attente de 30 secondes pour un véhicule sur la voie secondaire est acceptable et
qu’au-dela d’une minute un autre type de carrefour doit étre envisagé.

Ce temps d’attente est déterminé suivant la formule : T=3600/(C-S)

avec :
— T est le temps d’attente,
— S la demande de trafic de la voie secondaire,
— C la capacité limite de la voie secondaire en fonction du créneau critique retenu (temps estimé nécessaire a
un usager sur la voie secondaire pour s’insérer sur ’axe principal) et du débit prioritaire P (axe principal).
Cette valeur C se lit sur ’abaque suivante.
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Analyses statique des carrefours de la déviation

Horizon 2025

giratoire déviation x RD103

Géométrie du giratoire

Rayon de l'ilot infranchissable : 16,00 m
Largeur de la bande franchissable : 1,00 m
Largeur de ’anneau : 8,00 m
Rayon extérieur du giratoire : 25,00 m
Nom Angle Rampe > | Tourne a|Entrée a|Entrée a|Ilot Sortie
(degrés) |3% droite 4 m 15 m
RD103 est 0 3,50 6,00 4,00
Deviation nord 110 3,50 6,00 4,00
RD103 ouest 220 3,50 6,00 4,00
RD103 est \ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic \ en uvp/h |en uvp/h |en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1278 92% Ovh 2vh 1s 0,0h
Deviation nord ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne |maximale |moyen total
heure de pointe soir 1456 93% Ovh 2vh 0Os 0,0h
RD103 ouest ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1364 78% Ovh 2vh 0Os 0,0h

carrefour déviation x RD457
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giratoire déviation x RD47

Géométrie du giratoire

Rayon de l'ilot infranchissable : 16,00 m
Largeur de la bande franchissable : 1,00 m
Largeur de I'anneau : 8,00 m
Rayon extérieur du giratoire : 25,00 m
Nom Angle Rampe > | Tourne a|Entrée a|Entrée a|lIlot Sortie
(degrés) |3% droite 4 m 15 m
RDA7 est 0 3,50 7,00 4,00
Deviation nord 90 3,50 7,00 4,00
RDA47 ouest 180 3,50 7,00 4,00
Deviation sud 290 3,50 7,00 4,00
RDA47 est ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1157 85% Ovh 2vh 1s 0,1h
Deviation nord \ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic \ en uvp/h |en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1238 87% Ovh 2vh 1s 0,0h
RD47 ouest ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1181 80% Ovh 2vh 1s 0,1h
Deviation sud ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1021 82% Ovh 2vh 1s 0,1h

giratoire déviation x RD5

Géométrie du giratoire

Rayon de 'llot infranchissable : 16,00 m
Largeur de la bande franchissable : 1,00 m
Largeur de ’anneau : 8,00 m
Rayon extérieur du giratoire : 25,00 m
Nom Angle Rampe > | Tourne a|Entrée a|Entrée a|Ilot Sortie
(degrés) |3% droite 4 m 15 m
RD5 est 0 3,50 7,00 4,00
Deviation sud 180 3,50 7,00 4,00
RD5 ouest 290 3,50 7,00 4,00
Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1359 87% Ovh 2vh Os 0,0h
Deviation sud Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1282 7% Ovh 2vh 0s 0,1h
RD5 ouest Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1096 82% Ovh 2vh 1s 0,1h

52 28 janvier 2022



Annexes

Horizon 2045

giratoire déviation x RD103

Géométrie du giratoire

Rayon de I'ilot infranchissable : 16,00 m
Largeur de la bande franchissable : 1,00 m
Largeur de I’anneau : 8,00 m
Rayon extérieur du giratoire : 25,00 m
Nom Angle Rampe > | Tourne a|Entrée a|Entrée a|Ilot Sortie
(degrés) |3% droite 4 m 15 m
RD103 est 0 3,50 6,00 4,00
Deviation nord 110 3,50 6,00 4,00
RD103 ouest 220 3,50 6,00 4,00
RD103 est ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1212 91% Ovh 2vh 1s 0,0h
Deviation nord ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne |maximale |moyen total
heure de pointe soir 1408 92% Ovh 2vh 0Os 0,0h
RD103 ouest ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic ‘ en uvp/h |en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1303 4% Ovh 2vh 0Os 0,0h

carrefour déviation x RD457
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giratoire déviation x RD47

Géométrie du giratoire

Rayon de l'ilot infranchissable : 16,00 m
Largeur de la bande franchissable : 1,00 m
Largeur de I'anneau : 8,00 m
Rayon extérieur du giratoire : 25,00 m
Nom Angle Rampe > | Tourne a|Entrée a|Entrée a|lIlot Sortie
(degrés) |3% droite 4 m 15 m
RDA7 est 0 3,50 7,00 4,00
Deviation nord 90 3,50 7,00 4,00
RDA47 ouest 180 3,50 7,00 4,00
Deviation sud 290 3,50 7,00 4,00
RDA47 est ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1070 82% Ovh 2vh 1s 0,1h
Deviation nord \ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic \ en uvp/h |en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1162 85% Ovh 2vh 1s 0,1h
RD47 ouest ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1093 76% Ovh 2vh 1s 0,1h
Deviation sud ‘ Demande | Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic | en uvp/h [en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 918 78% Ovh 2vh 1s 0,1h

giratoire déviation x RD5

Géométrie du giratoire

Rayon de 'llot infranchissable : 16,00 m
Largeur de la bande franchissable : 1,00 m
Largeur de ’anneau : 8,00 m
Rayon extérieur du giratoire : 25,00 m
Nom Angle Rampe > | Tourne a|Entrée a|Entrée a|Ilot Sortie
(degrés) |3% droite 4 m 15 m
RD5 est 0 3,50 7,00 4,00
Deviation sud 180 3,50 7,00 4,00
RD5 ouest 290 3,50 7,00 4,00
Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1298 84% Ovh 2vh 1s 0,0h
Deviation sud Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1207 73% Ovh 2vh 1s 0,1h
RD5 ouest Réserve de capacité | Longueur de Stockage Temps d’attente
Périodes de trafic en uvp/h [en % moyenne | maximale |moyen total
heure de pointe soir 1002 78% Ovh 2vh 1s 0,1h
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