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Résumé
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Abstract

This dissertation aims to comprehend, analyze and evaluate the operation of the A4 highway indae lle
France region. The A4 highway, conceded to SANEF operating company from the cite-Soésyd to the

east, constitutes the principalrtry of the road network and the major structuring line of the Mailae/allée
GySeg OAlGeédd 1''a GKS RSGSNAZ2NIGA2Yy 2F (GKS GNIXFTFAO Fft24
represents henceforth a multifactorial issue, a two level analisshere being conducted. Firstly, the territorial
context is evaluated in order to further comprehend the evolution of the traffic demand and its assignment on
the case study area. Furthermore, the functioning particularities of each road lane arehbiiatmfocus so as

to analyze the traffic flow characteristics of each road section. We aim to understand the interactions between
factors deriving from city planning, such as the importance of regular traffic in rush hour, the multiplication of
access pmts or the homogeneity of traffic flows, and the highway performance, in terms of its fluidity and
capacity. This work will contribute to the elaboration of a traffic management strategy, frame local issues and
provide the operating company with an oveswi of the macroscopic functioning of the A4 highway.

Key words

Urban development, t&ffic indicators, fundamental diagraroritical characteristicdine capacity, level of
service, impact factors
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Figure 6 Ratbs des débits horaires agrégéd NJ LISNA 2 RS R Q2 0 & S NIHprbrk 2cyux (S wieekBd? elztikh jougsdzONB & LI NJ |
fériés, données 2013

Figue7t 2A R4 RS& RAFTFSNByiiSa LISNA2RSE lierQay@geSdedpbids o@phr séctiof, jourd S& RSoAGA
ouvrés, données 2013

Figure 8 Variation de la part desgids lourds PL% dans les débits moyens horaires agrégés le long de la journée, jours ouvrés, données
2013

Figure 9 Différence deslébits moyens horaires agrégsy i N3 RSdzE &S00 A2ya 02yasOdzii@gsSa Ll2dzNJ £ Sa |
jours ouvrés, dnnées 2013

Figure 10 W/ 2 dzLJt d8kitmoye@shoraires agrégés heure de pointe, entrants et sortants deriajours ouvrés, données 2013
Figure 11 Variaion des débits moyens horairésk NJ @2 A S I dz 02 dzZNE RS a RAcHF G \HdnBéas 201ISNA 2 RS&a RQ?2

Figure 12 Variation de la répartion des débits moyens horairesk NJ @2 A S | dz O2dz2NE RSa RATFSNBY:ESa LISNA2
données 2013

Tableau 1- Cartographie analytique debits moyens horaires par vgi@urs ouvrés, données 2013

Tableau 2 Cartographie analytique deHits moyens horaires par voieeekends et jours fériés, données 2013

Tableau 3 Cartographie analytique des débits moyens horaires des poids lourds par voie, jours ouvrés, données 2013

Tabeau 4- Cartographie analytique des débits moyens l@sdes poids lourds par voiweekends et jours fériés, données 2013
Tableau 5 Cartographie de la part des poids lourds (%) dansdbgsimoyens horaires par vQipurs ouvrés, données 2013

Tabeau 6- Cartographie de la part des poids lourds (%) danddegs moyens horaires par voiweekends et jours fériés, données 2013
Tableau 7 Cartographie analytique des vitesses moyennes horaires par voie, jours ouvrés, données 2013

Tableau 8 Catographie analytique de viteges moyennes horaires par vpigeekends et jours fériés, données 2013

Tableau 9 Différence des viteses moyennes horaires par v@ptre deux sections consécutives selon le sens de circulation, jours ouvrés,
données 2013

Tableau 10- Différence de viteses moyennes horaires par vaietre deux sections consécutives selon le sens de circulation -eretket
jours fériés, données 2013



Annexe ii.3. Calibrage du diagramme fondamental

Figure I- Les courbes du diagramme fondant@représentant les relations V=f(Q), Q=f(k) et V=f(k) du modéle macroscopique de
Greenshields

Figure 2 La relation V=f(DIV) représentant le modéle de véhicule suiveur qui découle du modéle macroscopique de Greenshields

Figure 3 Les courbes du diagramS T2y Rl YSy Gl f NBLINB&Sy Gl yd tS&8 NBflGAz2zya +«rfévox vl
modéle de véhicule suiveur de Pipes

Figure 4 La relation linéaire V=f(DIV) qui découle du modele simplifié de véhicule suiveur de Pipes
Figure 5Compak A 42y RS QI 2 dza odehesSl¢ diagrinsine fordanfeadlBy & Y

' YYSES AA®Pn® /I NI OGSNRAAGAIdzSEa ONARGAldzSE RS € QSOz2dzZ SYSyi Rdz
Figure 1 Diagramme fondamental de voies de grande capacité, section 3 sens 1, données 2013

Figure 2 Diagramme fondamemal de voies perturbées présentant une capacité limitée, section 4, sens 2, données 2013

Figure 3 Diagramme fondamental de voies affectées aux bretelles de sortie vers la Francilienne N104, section 4, sens 2, données 2013

Figure 4 Forme de diagramme §6RI YSy (il f RS @2AS8& t NBfFGABSYSyd FraotsS GNIFAO alya
données 2013

Figure5Cft dzOl dzt A2y RS €t OFLI OAGS LI NJ P2AS LI2dzNJ £ Sa RAFFSNBydaSa asSod
Figure 6 Synoptique deslc LJ- OA (iS4 RSa&4 RAFTFSNBYy(iSa @g2A8a S t2y3 RS fQFES RQS(dzRS
Tableaut{ 8 y2LJiAljdzS RSa aSdzAata ONRGAdzSa RS OFNIYOGSNRAIFIGAZ2Y RS fQSO2dA
Tableau2{ 8 y 2 LJiAljdzS RS €I NBLI NIGAGAZ2Y ¢ B0Sk3JoNd, HoidgesRBASE b{/ S t2y3 RS {Q
Figure 7- Répartition horaire des NSC de la section 1, sens 2, jours ouvrés, données 2013

Figure 8 Répartition horaire des NSC de la section 1, sens 2, jours fériés eewdskdonnées 2013

Figure 9 Répartition horaire des NiSde la section 4, sens 2, jours ouvrés, données 2013

Tableau3/ F NI 23N} LIKAS RS tF LI NI Rdz yA@SIdz RS aSNIA Odle, jourshoyvies, lj dz y i £ QI L
données 2013

Tableau 4 Cartographie de la part du niveau 8eS NJJA OS o AYRAljdz yd €S F2yOQiAaz2yySyYSyd t OF LI OA
données 2013

Tableau5/ F NI 23N} LIKAS RS tF LI NI Rdz yA@dSlkdz RS aSNWAOS W AYyRAldzdyd £S5 ¥
ouvrés, donnéeg013

Tableau6/ F NI 2 AN} LIKAS RS tF LI NI Rdz yA@dSlkdz RS aSNWAOS m AyRdeljdzdyid £S5 ¥
données 2013

Tableau 7 Cartographie de la répartition horaire des NSC majoritaires, jours ouvrés, donries 20

Tableau 8 Cartographie de la répartition horaire des NSC majoritaires,, v@adk et jours fériés, données 2013

Annexe ii.5. Dynamique des caractéristiques critiques entre 2Q08.3

Figure I- Evolution du trafic etle la vitesse moyens horairdansle sens 2 entre 2008 et 2013, sections 1, 3 et 6, données agrégées 2008
et 2013

Tableau 1 Cartographie analytique defbits moyens horaires agrégéss années 2008 et 2013, jours ouvrés, données agrégées 2008 et
2013

Tableau 2 Cartographie analytiqeides viteses moyennes horaires agrégéles années 2008 et 2013, jours ouvrés, données agrégées
2008 et 2013

Tableau3/ F NI 2 AN} LIKAS RS t QS@2tdzirnzy RSa RSoAGAa Y2eSya K2NIANB&A | INB3IS
2013

Tablear4-/ I NI 2 ANJ LIKA S R Sse$ mngedired hdrdirks2agiégiesra 20@Bet2&18, jours ouvrés, données agrégées 2008
et 2013

Figure 2 Comparaison du diagramme fondamental de la section 1 entre 2008 et 2013, données agrégées 2008 et 2013

Figue 3- Comparaison du diagramme fondamental de la section 2 entre 2008 et 2013, données agrégées 2008 et 2013

Tableau5{ 8y 2 LJGiAlj dzS RS& OF N} OGSNR&GAIdzSa ONRGAIdzSa RSa aSOGAazya RQSGdzZR
et 2013

Tableau 6 Comparaison de la répartition globale des niveaux de service par section par sens de circulation entre 2008 et 2013, données
agrégées 2008 et 2013

Annexe de la partie ii
Annexe iii.1. Synthese de résultats

Figure 1- Synoptiqe de la charge haire moyenneles différentes sections le long de la journée, jours ouvrés, données 2013
Figure 2 Synoptiquede la vitesse horaire moyenmes flux des différentes sections le long de la journée, jours ouvrés, données 2013
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Figure 3 Variation dutempsde parcours moyen totantre les sections 1 et 7 dans les deux sens le long de la journée, jours ouvrés,
données 2013

Tableau * Temps de parcours moyen cumulé entre les sections 1 et 7 dans les deux sens le long de la journée, jours ouvrés, données 2013

Tableau 2 Différence des vitesses moyennes de parcours des trois parties caractéristiques entre les sections 1 et 7 dans lededeux sens
long de la journée, jours ouvrés, données 2013

Tableau3L YL NI I yOS RS& | ANKa R @ayigads ghénSe veieSpar raPpbri NB Spakita & deliafp&tdss R
poids lourds et impacts sur la dégradation de la fluidité et de la capacité, données 2013

Tableau 4 Concentration critique par voie et impacts sur le temps passé au niveau de geeviamngestion, données 2013
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INTRODUCTION

[ QI dzii A4\EBtdmie Sutoroute francaise qui relie Paris & Strasbourg et dessert également les agglomérations

RS wSAavya SiG aSil o tfl yATASdEFranbelddskedt latbdbeuelesf fieBBet cn X
O2yaiAiddzS t QlF ES aid NUzOG dzNa-\wallte. Rié&quehtée pa pliistdS 16 @azBi8dulesS RS
LI NJ 22dz2NE SttS O2yaidAddzS | dz22dzNRQKdzA dzyS | NISNBE LINAY
radiale entre le boulevd R LISNA LIKSNA lj dz8§ SG t1 NRBOIFIRS RS tQlyc Si& RS

Concédée a la SANEF depuis N@gy NI Yy R> f QI dzii 2 NP alparSles lsatteuis Nitesd 8eNggrBentR Q dzy
urbanisés de Marnda+ £ £ SS S RQI dzi NB LI NI RS &elld. Rayp&rtie onddizNd f S&
f QFdzi2NRdzGiS LINBaAaSyiS R2y O dzy R&miomRSaesgahdsivalings deJ2 dzNJ f S
trafic et les phénomeéne¥ NBlj dzSy ia RS O2y3SaitAaz2ye Lf aQl3Iiad RQdzy R
besoin de compredre et de décomposer le probléme afiRQSGF 6t ANJ dzy LI Iy O2YLX Si
LISNF2NXI yOS RS f QI dzii 2 NP dzii S

On détermine me méthodologie qui nous permdé? Q | @ & Xoldne vue globale de la situation emne vue
RSGFATESS RSa&a SigWB Wi S of ZQIdoEE RBE NLGF gz2 i NBE YSGK2R2t 23
étude de trafic avec une analyse critique du contexte territorial qui nous aidera a cadrer notre problématique.

5QF dziNB LI NI 2y LINRPLRAS dzy S ellaywoief dé & Secti@rSroutieNe) glifids RS G | A
permettra de comprendre le comportement des flux dans le sens transversal et longitudinal de la section.

/'S OGN} @At &aQAYyaONRG RlIya S OFRNB RS I YAiad Sy didz
concessionnaire et constitue une étape exploratoire pour le diagnostic des sections pesusdyé

environnement urbain dense. On visafint O2 YLINBYRNB S& FI OGSdzNE |j dzA LI dz
ALISOATFAI dz§&4 Sy @dzS R Setde@rbposereftdimesi pisyde Rffexidn.S dzZNJ A Y LI O
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Partiel/ hb{ ¢! ¢ 5! Chb/ ¢Lhbb9a9b¢ -BEO [ Q! ¢
FRANCE

Introduction de la premiére partie

Dans cette premiére partie orise & comprendre les problématiques autour du fonctionnement@ie Idzii 2 NB dzi S

A4 en llede-Francequi émergent deson environnement locagt régional. Comme premiére étape de notre
raisonnemenE A f O2y @ASyid RS NI LIWISESNI S O2yGSEGS GSNNAG2NAR
A4 depuis les années 70Q | vy | R $hisBiue R S autbrbute A4 sur un périmétreR Q S (ipdéBisous

permettra, ensuite, RQS G 6f ANJ dzy OSNIiI Ay f ASy &ifiiorNiet lds&alutidndy NI A Odzf
du trafic au cours de dix dernieres années.

[éudedesSY R yOSa RS RSOSt2LIISYSY(d dzNBFAY &dzNJ dzy € NBS L
nous semble indispensablé FAY RQ200GSYANI dzy S @ dz8istoRDeS yad BveaufdSla RSa S«
planification mais surtoytau niveau de la réalisation dedjectifs de planificationCette premiére artie nous

aideradonc a encadrer une problématique complexe et systémigue concerne un grand périmeétre du

réseau routierest de la régionet dont les effets directgontribuent & la dégradation du fonctionnment de

f atoroute A4
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1. CONTEXTE TERRITORIAL

1.1. LA VILLE NOUVELLE DE MABNEALLEE
1.11. EIl ®ments dodéhistoire de |l a planification des \

La création des villes nouvelles, a partir de la fin des années 1960 jusqu'a nos jours, présente athe tent

RQI NIAOdzE  GA2Y SyGNB tSa LRtAGAIdZSE RS L FTYAFAOLIGAZ2Y
villes nouvelles vise a répondre non seulement aux besoins démographmaisségalement a des objectifs de

qualité de vie, diminuer lafii A 3dzS RdzS | dz GNI yaLRZNIONSHFINSt $§ Q&FrRNB I RQ &
architecture urbainetRS 02y 3SalGA2yy SNt 1T 2yS OSyidNIrtS RS tQl 33t 2

t 2NIFyd dzy NBEIFNR ONRGAI dzS &dzNJ OSsNdilds hofivelless bnpetStivei & R QK )
RSa SyasSAadaySySyda AYLRNILIFyGa adN £ QS@2ftdziAzy RSa 2068
O2ya0GA0GdzSNI RS& L} f Sa &0 Nhelsgustdrd dashine dB QualiteSayhe m&IeuSey (i LJ2 dzN
gestion dedlux évolue vers des ambitieux programmes de développement des activités tertiairesie de la

création des nouveaux pdles économiques.

Sch®ma Directeur ddAm®nagement eGDAURRY)r bani sme de | a F

[ Q202SOGAF Rdz LINBYA SN { OKSY [ étaitdyBétnir Bsindgntitrs W§eiled SY Sy i
SY YIGASNB RQdAzNDBFyAaYS SjafirRi8 pradmS 2 Y ¥4 4 2 FraRipdwt 1S WHVAR .
L2 dzNJ dzyS L2 Lzt F GA2Yy RE & 0K 2MNK e Zagyiastic /B K sicuatidnl ged a
fQF3IE2YSNF GA2Y LI NR &AL Sy NSEIBDE WSS d3yOr (1S4 ad3NDld RFSTA RSy O
demance de logements et lalisparition des espaces libordsdz OSYy G NBE O2y iN} adGdSyid F @SO
équipements et des emplois dans la banlie@® déséquilibrentraine la congestion du centrqui présentait

par ailleurs un dynamisme anarchique et se rénavec trop de lenteur.

Le diagnostic @onduit & une triple stratégief QF YSt A2N} A2y Rdz NBaSkdz RS (NI yal
banlieues avec le centrée dévebppement des grands équipements dans les banlieues portant attentian a

qualité urteineRS f QSYaSY St RSLI & aSYSy des &béest @Inardivalley pptdclier 2 y
RQAzZNB I YAAYS | dz yAOSI|dinc&Saddptke YSB H A Y1  R®Rux Of2Mtdidns 1& dzNJ
y2iA2y Rdz L2 t-2dbSacanstitutior Gy 20088 (dzE o6 aaAya RS GAS | FAyY
dans des secteurs stratégiggetf S RSOSf 2 LIISYSy i RS& ESa RS (NI yaLRNI
RS f QF 33f 2YSNJI (A 2déscBriiresRrbdindrioazetBxNI f I f A Aa2y

Le SDAUR®e 1965a lancédonc les projets de villes nouvellegnforcant le desserrement de la région et

mettant en valeur des pbles de développement de surface importante en dehors du tissu urbain existant, mais

sans étre trop éloignés du centre de Paris, situés entrkm®t 50 km de la capital&uite a un découpagde

fF LINGAS F33Et2YSNBS RS fI NBIA2Y RS thdxhaail S & AGkh diS2ay
vallée de la Seineenavalde SANE NIV | Ay X f Qh dzS & (i -EINRIDHE deReSSeinetehdmdrE S { d
RS t I NA & iInq fBtires vike9 @oivellEs fré@nciliennes ont été retenuergyPontoise, Evry, Saint

Quentin en Yvaties, Marnela-Vallée et Sénart. 38 RSdzE RSNYASNBa az2yid (2dzz2dN&
(annexei.1, fig. L et 2).

En ce qui concerne les infrastructurds | 02 y O S LJG A @ufier Rallldzy éteNnFgaus dfinde permettre

f QdziAf A&l GA2Y R2YAYFYyidS RS tQldzi2zaY20AfS L}RdzNJ £ Sa SOKI
automobiled y& f QSyaSyof S RSa y2 dudiS axesSdtorduterg fréféreRti@lsiaetsdnty A & | G A
dessinés afin de supporter le développement urbailes autoroutes du Sud et du Skdt (A5 et A6),

f QFdzi2NRdziS RS Q9 a Gtes@®15et B12(8ninexei.1,ffigd)2 dzSa i > € S& | dzil 2 NB dz

[ S& y2dz0Stt Sa 1 @eyideat ofRiQégnkny ded possibifit§s de transport en commun a
f QOAYGOSNRASAZNITREN AKFIPhkSE FBy$2y3a RS tQFLES dzNBIFAY LINAYyOA
internes,alors que les relations entre le reste de la région urbaine et Pariestesisuré&spréférentiellement
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parles transportsen commu® . ASY S@ARSYYSyid>X t f QAYGSNASIZNI RS t I NX
peuplée, la priorité est donnée aux trarmgs collectifs.

Inscrit dans le Schéma Directele réseau express régional (RERéseng une priorité de développement
sur deux axes transversaugstouest et nordsud.Pour h ligne estuest RER) de Nanterre a Vincennes, en
construction en 195, des prolongements ont été prévus pour desservir les zones a urbamgeriorité de
FontenaysousBois et de Noisje-DNJ Yy R £ f QS a (i erfdéveloppathetmNdeShirBGermbifey/de a
Maisons[ | ¥ F A G { @nnexei.1, fip24iz8eaxiautresignes de résau express ont été également prévues

L2 dzNJ £ S RSOSt 2 LILISUY, St/ plusieRrS possibilités fe ligishmNEBngentielles permettant des
correspondances entre les axes principaux de transport.

1.1.2. La création de Marnela-Vallée

La ville navelle de Marnda-Valléeprésente un cas typique dé Sy G G A @S RQF NI A Odzf | GA2Yy ¢
RSa GNIyaLRNIa Si tQlFYSyF3ISYSyido /2y iNFANBYSyd | dzE |
nombreux centres urbains sur un schéma linéaé/antles deux axegarallélesde transports structurants

f QF dzi 2 NR dzi S ! n [Siplustgtandé deswli@ouvellesRil®e & Gng tentaine de kilométres a

fQSad RS t I N aEle Ibrig Sla @aleSde la MBrged Bdis 8épairtignents (Seinet-Marne,
SeineSaintDenis et Val de Marne) regroupa2/ communegannexe i.1, fig.5 et)6

Moments clefs de la création

1970 [FyOSYSy(d Rdz LINP2Sd Rdz a2yd RQ9ad SG Rdz £ttt al
1976 aiasS Sy &aSNIAO8dzRIS dz@ LUItHA &ZNB GANE | n

1977 Ouverture de la branche de Vincennes a Ndgs@rand-a 2 y (i de @ 8ghdiA du RER

1980 t NEf2y3aASYSy(d Rdz wOw 2dzaljdzQt ¢ 2NDe&

1986 Début de la construction de la Cité Descartes

1992 t NEf 2y3ASYSy (i R dzlavaléeClseydf mzditdzNaS NG/A83 LINS YA SNJ LI NO
1994 Mise en service de la gare TGV de Mdm¥allée/Chessgt de la gare RER
1995 Ouverture de la gare de BusSgintGeorges sur le RER A

1997 Lyatdtrttlraazy RS fQ902f S GitdiDescaftest S
2000 hdzdS NI dzZNE Rdz OSYy G NBE O2YYSNDOAIt RS
2002 Ouverture du deuxiéme parc de loisirs Disney

2009 Marnelat I £ £ SS FAIdzNBE LI N¥YA fSa LlkfSa

+ o«

Sa tz2yida Si
' f RQO dzNR LIS

pul

QSEOStffSyOSs
Stratégi@rbaine

Selon les orientations territoriales DAJRP de 1963a création de la ville nouvelle de MartseVallée visait

dzy NBSljdzAif A6NF IS GSNE QSad LI NRAASY &Ql Lieddaeldgsli & dzNJ
transports en commun Cet objectif a conduit vers une structure urbaiparticuliere, peu homogene

polycentrique linéaire et discontinue, qui@st développéprioritairement autour des gares du RHR: ville

y2dz0St aisiLMRINBAaAPISYSYld dzNDFyA&aSS RQ2dzSad Sd Sad asSt
une structure variée et déséquilibrée en termes de densité urbaine et de croissance économique.

Les communes du secteyraux Portes de Paris, appartenant & la petite couronne constituent une partie de
fQF3IAIT2YSNF A2y LI NRAASYYSSdzNII ONRS a8EH FOER BSDO2 VIRNY NI 03 ¢
L tS GSNIAFANB | SO RSa 3INFyRSa 12ySa LAMYMINBAFf Sa f
al dzo0dzSS | SGS OFNIOGSNRAAS LI N f @82y S HEP y GRs0BGhemE ROA G S
St RS NBOKSNDKS® /2yiNIANBYSYyid | dzE aSOGSdNBE A SiG AA ¢t
LINBaSyidS LIa RSa OF NI O0 S Natiuvd ¢gndabia dérOpmdent gvekciplusieird y RSy
projets RQF Ol A @Aloggraent 5 t S PzBS aSOGSdzNJ AP Rdz I f RQ9 dzNB LIS
développement des activités touristiques ettertig@® 4 > y 20+ YYSy (i3 f QSYShdaee OS Rdz
i.1, fig7).
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l dz2 2 dZNR YK dz&32 Y QF YSY I 3SY Sy (ivéR trma, &OdeSedzdldsdda dille nobvelle | NNA
de Marnela-Valléequi ont encore un caractére plutdt rurade trouvent en plein développemesbutenus par

une forte volonté politique[ S RS@St 2LIJISYSy i Rdz It RQ9 dzN&iadd (PRB) ya € S
LINB@2AlG tF RSYaAFAOFIGAZ2Y NBAARSYUGAStES ljdA aQl 002 YL :
RS RSOSt2LIISYSY (i RdzNI 6f §aartidksSde trahgpdrZes Eodaiun eiNsBepfefett R QS O2
de tourisme durable dankes quatre secteursgonstituent des priorités de développement des établissements

LJzo £ A O&4 RQlI YSy HaV8l#eSy G RS al Ny S

Pratiques de mobilité

Le déséquilibre du développement urbain au sein de la ville nouvelle de Nmmé f £ SS aQSad S3I ¢
traduit par un déséquilibre éventuel des emplois et des ackEndant les années 9&d communes des deux
aSO0SdzNE R aadednstiuer #leS Yalet @cepteurs de déplacements pour le motif dortiaieil,

Ft2N& |jdzS tSa 02YYdzydSt (RS tLQ Stams ERBS LIiA 2@A tRISS ff2dfSa
présentent des p6les émegdurs (annexe i.1, fig).

On observadoncune orientation ouest de la majorité des déplacements des actifs, fawopiaéla position de

Paris et de la petite couronngar rapport & Marnda-Valléeet, notamment LJ- NJ £ QI dzi 2 N2 dziS ! n S
wowX t8a& &aSdxZa FES& AadNHZO§ ENIRYEG tQISGEYNZREA I MIBBRE ] dzZRS R
seulement 40% des emploimt été occupés par un actif résidant gavaillant en Marnda-Vallée alors que

30% des emploisnt été occupés par les actifs de la grande couronne et 20% par les habitats de Paris. En
revanche, prés de 40% des actifs résidant en MarteVallée travaitiient dans la ville nouvelle dont

sedement 30%  QaHBea1@% des actifs stabléstaux de Marnela Vallé, travaillaient dans le secteur de

leur résidencdannexd.1, fig9).

Depuis la création de la ville nouvellyy & T2 NI S Y 2 &st établie Sur dRUX IniGeéuk Fuaniveia
RSLI NLSYSyGlrtzs SyaNB ft GATES y2dz@SttS SG tIFNAaAz
nouvelle. La répartition des flux des actiéste peu variabledza lj dzQt yV2aS€2v¥NBQSy ljdzs G S
Marne [13], 44% des actifs habith Marnela-Vallée y travaillent, alors que 23% travaillent dans les autres
O2YYdzySa RS tQSad LJ NedeFagced wm: t tFNRa Si mm: Sy

Pl w
) ca

{St2y tQSidzRS RQULE{ERL RS amhdppd AfjdzSa RS Y2o0AtAdSa Y2
particuliére représentant52% des flux des actifs stables f QA y NagB\&llé® @ntre 19% des flux en

transport en communLe nombremoyende voitures par ménage augmenR Q2 dzSaidi Sy SadzX RS
secteur i a 1.25 pour le secteur iv, indiquant unngt@ourcentage de ménages motorisés qui dépasse souvent

la moyenne de la grande couroni®g. Les disparités les plus fortes apparaissent sur le mode de déplacement

pour le motif domicile travaiBy G N> y i S&G &2NIFyd RS I udduiliséde Par 2 dz@ St £ S
entrants (76%) aMarnka+ I £ £ SS 1jdzS LI NJ £ Sa &a2NIlyda 6pc20X Rdz Tl A
direction de Paris mais également des contraintes de stationnerf@ntexe i.1, tableaux 1 et.Zyoutefois, li

convient de sdzf A 3y S NhidjCiR2QYdDUNNBE y OS y S LIS daintre ldlvditurdie? ldgdrandpbids 4 QS |
en communcompte tenuR S £ Q dzNJiscghfinaeddiladvie/nouvelle.

Les objectifslu SDAURP de 1965 pour une ville nouvelle basée sur la diminution\d y & LI2 NI Sy G NB  Q
fS GNIQGFAE | AYyaAA 1jdzS &dzNJ f Qdzi Aot dvideminenyt 2 M Wi ROBNBE R I
UnYl yljdzS RQIRSIldzZ GA2y SyiNB tQ2FFNBE Si tF RSYlFYRS LJ
commun est évidnt.{ St 2y f QI y[6]f78 @Sla Rfilatiergng arde-Vallée, répartie sur 12% des

adzNF I OSa dzNblFyAasSSa RSRASSAE t fQKFEOGAGIGE y&nnexsy STAOAL
i.1, figl0). Ces chiffres peuvent toutefois cachene situation contrastée selon les différents secteurs de la

ville nouvelle. Les communes dans les secteurs est ont une accessibilité trés faible avée 2086 de la

population non desservie par les transports en comniuh @2 NA & y i { Qugiedé i &ditireA 2y & & 3

particuliére €ig.1.1).
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Ben évidemmentt S Tl A0fS yA@SlIdz RS RSyaAaids S tF RAaO2y(Aydz
f QdziAf A&l GA2Yy RS aDefusdliey anhd@NIEAZNDY yAREWSdzy@2t 2 y i litd NS | &
automobileet a mis le poids sur le réseauroutleri y 2 G+ YYSY (i & dzNJDangtetteSéflexianNiizO (i dzNJ
02y @ASY G RQSGdzRA S NJiskk sodioéddrdmiGuide ld villdinbiuselld d§ Marinyrallée lors

des derniéres annéest Révaluerlesderniérestendances en termede croissance et de mobilifécalisant sur
lesimpactssuf QF ES | dzii 2 NB dzii A S NI

o L]

80%

60% -

40% -

20% A

0%
Secteur 1 Secteur 2 Secteur 3 Secteur 4
mPas de desserte W Bus hors mobilien O Bus mobilien
o Fer uniguement m Fer et bus

Figurel.l - Desserte en transport en commun, suivant les différentes secteurs de Maivallée(source: données INSEE
RGP 99MOS 1999, IAURIF, DREHglisation AW T(2008)[6])

1.2.DYNAMIQUE SOGELONOMIQUE
1.2.1. Evolutions historiques

Dynamique diapremiérgériode de croissance

[ NBFtAalFIiGA2Y RS&a OAffSa y2dz0St tnBes 70y dbrs qud el Brantso £ SY Sy

SdzZA LISYSyia RS (N}XyaLR2NIa az2yid SyiNBa Sy F2yO0iArAz2yySy:

les premieres trois décennies, entre 1968 et 1999, la croissance démographique, a I'échelle de I'ensemble des

villes nouelles, a é spectaculaire. La population LJ dza 1j dz8 lj dzF RNXzLX S S € QF dz=

R QK I ad&sivilled aouvellea représenté 33% de la croissance de la population franciliebaeroissance

FyydzSttS Y2eSyyS RS I 48218Mzfalbré due Ig crdissaged hnuRliS mdyen@eNBENS R ¢
t

SYLX 2248 | LINBaSyidsS dzyS QOFNAFOAfAGS LXdza F2NIS RS p
(annexe i.1, tablea@). Lerythme de la croissance démographique a éihsirapide mais asezdifférent d'une
ville & l'autre emémeau niveau de chaque vilenouvelle Af | SGS RAFTFSHBY(d RQdzy aSOi

Dans le cas de la nouvelle ville de Mata&/allée la plus peuplée en 1999e (i | dzE RQlF OONR A &4 S
relativement faibleentre 1975 et 1999 présente une réalité ass€22 Yy i N> a4 SSd 9y SFFSisz ¢S
aux Portes de Parigtait déja urbanisé avanl975,le début desgrandesopérationsS &y QI lj d&X2dyyy dz
accroissement de popuian de 67 % entre 1975 et 199% kectaur iii de Val de Bussyqui comprerait des

communes demeurées a forte dominante pavillonnagtequiy QF @1 A (i LJ & grahdspréietstd@ 2 6 2 S
développement Yy QI LI & S3F{SYSyld LINBaASY(dS dzy $es ded@auttes I yOS R
secteus, quiétaienttrés peu peupléinitialement,ont, par contre, connu une cra@ance spectaculaird,73 %

pour lesecteur ii deval Maubuée et 368 % pour $ecteur iv de/ald'Europel8].

Depuis 1968, le nombre dexctifs desvilles nouvelles a été multigl par cing en 1999allant vers un bon

équilibre habitattravail: on comptaitalors 93 emplois pour 100 actifsToutefoiscet équilibre apparent

masque une mobilité intensivé f QAY LI I yil GA2Yy RS& y2dz0SttSa | OGADAGS
aNNRA @I y i R&orstque ek dogviidnSrdsiants des villes nouvellessonventgardé leur emploi en

dehors des villes. Le nonbr RQI Ol A Ta NBtéeA Wik yoiivell§ & augrehtédystéimatiquement

YEAAZ Y2AYya OAGS ANaSSdiBd N2WONBORQSYYN 2t Sa TFodzE RSE |
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effectivement progresg le plus vite (annexe i.1, fig.11En conséquence les aires de diffusion et de
recrutementse sont étendaes.

En général, depuis 1990, le rythme de développenieiia OAf £ S&4 y2dz@Stt Sa aQSad NIt
reste toujours plus soutenu que celui observé dans la région parisienne ou la grande couForisevilles

nouvelles, CerglPmtoise, Evry et Sairffuentinen-Yvelines, sont arrivées a maturité ebnt devenues

autonomes Un des signes de maturation des villes nouvelles est précisément $& @m charge de

f QI Y Sy I @Ses 8lysilocaux et la volonté de ces derniers de limiter les surfacesrdim a batir, pour

répondre a des autres besoime la population locale espaces naturels et culturels, loisirs, eftarne-la-

+ ££SS SG {SYINIl o0SYSTAOASY( (2dziSFT2Aa G2dz22dzNAR Rdz O
RSa SGlofAraasSySyida LlzfAida RQIYSylF3aSYSyido

De 1999 42007, lapaRSa @At f Sa y2dzSttSa RIya €I LRLdzZIIGA2Yy FNI
augmenté au sein de la petite couronrige facon trés nette, la tendance au ralentissement de la construction

RS t23SyYSyia aQSad I OO0 Sy (iftdesSan -lakefizé SiEiApicdles conBunes £O G S dzNJ
moins urbanisées de Sénart pefgent deux exceptions notables diynamique démographique et constituent
toujoursRSa LI®f Sa RQIGGUNI OGAz2y, RS& y2dz8SI dzE Ay@dSairaasSySy
Tendances récentes deille nouelle de Marnéda-Valle

{ QI Lz I yd &adzNJ £t S& RSNYASNE AYRAOFIGSdZNE &d20A2S02y2YA
FOGAGAGSA RS tQ9t! alNYyS Si RS fQ9t! CNJI yad8igeesty LI2 dzNJ
arrivéevéritablementen maturité au cours des premiéres années de 2000, avec un décalage considérable par
rapport aux autres villes nouvelles franciliennka. périodeentre 1990 et 199% été marquée par umvague

de croissance démographiquissilj dzQ dzy’'S O Nriadteéidu geOt&ur tartidire la croissance totale de

la populationde la ville nouvellk SGS RS f Q2NRNB RS wmom: Ff2NR jdzS f Sa

f Q2 NRNB R Sanoems:1, fig.6i2) G 2 4 | f

Bienquez f S& a S OGS dzNEentReSsecte@ §aiefit pré&sénidindivRlielleientune croissance de

population spectaculaire ils ontcontribué beaucoup moins a la croissance globale de la ville nouvelle par

rapport aux secteurs ouest, qui ont étéeja assez développépendant lesannés 90 et ont accueilline

nouvelle vague démographiqu&n revanchela croissance du nombre des emplois du secteuiirigigue sa

contribution a la croissancalobale du nombre des emploide la ville de Marnda-Vallée ont été
prépondérantes grace aldS @St 2 LILISYSY G Rdz L® S G2dzNRadAldzS AydSNYLI
connexeqtableawx 1.1 etl.2).

La période entre 1990 et 1998 constitué une période particuliére, considérant les grandes opérations
AYY20Af A8§NBa YA a véopperdedr@NgdcteSriiertifir&ui e priisénted& une tendance de

croissance durableCette périodel.Jr NJ O2 y i NB = | faQl3anudt NgS( ARQYHzy FSQ digfisENTia> (i NHzO ¢
S YI Gddz2NB t f Q2lda¥aalage dotenti®l deldévélofiBmentivetsdes secteurs est de la ville
nouvellecompte tenu des réserves fonc@simportantes (annexe.1, fig.13 et 14.

Les évolutions socioéconomiques depkriode entre 1999 et 2004 validecette tendancedifférentiée entre

les secteurs ouest ets¢ de Marnela-Vallée. Ces derniers portent une contribution principale a la croissance de

laviE ST NBLINBaSyidlyld Ttvo: RS fQldAYSyidl A BReguisR®4, tal LJ2 LJdz
NBLI NIAGA2Y RSa LlxfSa RQl (plois Gur le§ quéré Sectdulls Maémide? asses Ij dzS y
homogéne.On observepar contre,une claire stratégie volontaristde rééquilibre etde renforcement de
fQFGGNY OGADAGS Rdzans BdpulbtiaNde & dlleaSdt le Rascenient deLdbnibieux Rets

RSa 12ySa RQIYSyl3ASYSyi 02y OSy( NS (adnexk.1,tigB/®)il YYSy G | dz
Suivant une hypothése simfitiatricede 50% de population active ayant un emploi par rapport a la population

globaleE OS ljdzA  y QS adiité edllade-Rrahde@EnneReSi.1, ftablealNIon peut observe des

tendances contrastées du ratiemploisactifs lors des derniéres annéés f QA Y G SNA SdzZNJ RS I @,
Marne-la-Vallée Au début desannées 90et contrairementaux autres villes novelles,les activités tertiaires
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LINELR &I ASYd RSat RI ¢HaMalkeghe It adify habian k& villoyistitaaht Na/mdle
RQFGGNY OGA2Yy RS RSLIX I OS-ivaSafl. (iTautefbil dahté & I8 vajud {d Froissarcey A OA £ S
démograplique de la période entre 1990 et 1999 f Q fedz&ctifstle la ville ont dépassé les emplois

indiquantf I ONB I GA2y RQdzy y2dz@Sldz L®¥ES SYSGGSdzZNI RS RSLI I (
supérieurs aux flux entrants. Seule exception, leSaizNJ A @ R S , ofi le dévetopp@rdeNtBEnteitse des

activités depuis 1998 T ¥ NI A G LINB & RSdzE T2 A 3 comfitedsnu dgaeant de takatle Ij dzS £ &
densité des espaces de logemeatdoncO2 y & G A (1 dzS dzy LI £ S képladenelitd dprbicileR QI G G NI
travail (annexei.1, fig17).

Marne-la-Vallée Secteur i Secteur ii Secteur iii Secteur iv
[} o o) o
(@] (@] (@] (@]
Q S Q S Q S Q S
®) o) o) e 2 o) Q e 2 0 ®) e 2 0 o) e 2 ®)
= ER- = 03 3o = S w3 3 g = = = 39 3 = w3 3 g 3
S 38¢ S _¢g5 s8¢ S _93 35352 o _¢95 o35¢ e _$8239s5¢
8¢ ©2¢ 8¢ P25%2¢ 8¢ 225%2% 8% 2253%2¢ 8% 225323
8 =R L = @ 3 @ L5 =: @ 3 @ QL = @ 3 © QL = @ [}
o A 2 =3 o A o2 2 =3 @ O E~2 2=3 o A -2 3=2 o A E~2 3=23
20092013 6.7% 1.6% 48% 26.7% 1.2% 44% 195% 1.1% 10.5% 38.2% 2.5% 11.3% 15.6% 2.7%

20042009 13.0% 2.5% 7.0% 21.0% 1.4% 2.9% 73%  0.6% 27.1% 45.0% 4.9% 49.9% 26.7% 8.4%

19992004 7.7%  1.5% 3.1% 16.0% 0.6% 24% 10.7%  0.5% 15.0% 39.0%  2.8% 55.2% 34.4% 9.2%
19901999  130.5% 9.7% 114.7% 382% 8.9% 111.3% 32.1% 8.7% 182.8% 23.0% 12.2% 357.5% 6.7% 18.4%

apougd

Tableawll-/ 2y &2t ARFGA2Y RS £ QI v teflapapflatibn® Marae@ddlide gur deetalr dephigs (i 2 NA |j dzS
années 9(@sources communicatiorNJ LJLJ2 NIl & R Q| GEPARRANCE F19]tdbnadestMSEE

Marne-la-Vallée Secteur i Secteur ii Secteur iii Secteur iv
) ) o )
(@] O (@] O
3 S g 3 3 S s S
9 3,9 Q 25 3,9 Q 7% 3,9 Q 75 3,9 9 22 303
S 383 = g 38¢ S, g5 8¢9 S, $T 52 e $2 2352
] w ] oy w [} oy [} [} oy [} w oy w
8¢ 328 8¢ 235%2¢ 8¢ 235%2¢% 8¢ 23232¢ ¢ 23232¢
D 32 =8 =®35 3@ 28 =05 32 (=3 =05 32 =8 =05 32
o A 2 =3 o a Foo 253 o A A~ 2 =3 o a A 253 o A A~ 2=3

20092013 43% 1.0% -1.5% -9.8% -0.4% 0.2% 18% 0.1% 47% 246% 1.2% 19.9% 83.4% 4.6%
20042005 10.4% 2.0% 12.4% 33.2% 2.4% 56% 17.8% 1.1% 10.6% 22.5%  2.0% 16.2% 26.5%  3.0%
19992004 20.6% 3.8% 24% 3.8% 0.5% 13.4% 23.0% 2.6% 30.8% 30.3% 5.5% 75.9% 42.8% 12.0%
1990-1999 31.1% 3.1% 42% 56% 0.5% 20.9% 25.8% 2.1% 36.7% 23.0%  3.5% 1323.4% 45.6% 34.3%

Tableaul2-/ 2y a2t ARFGA2Yy RS f Ql y Hunémb@deRetpldiste Maraetadiallde paf seéteurd (i 2 N |j dzS
depuis les années Q8ourcesy O2 Y Ydzy A OF A2y NI LILJI2 NI & R QBQOnkE@AINSEE)9t | a! wb 91

En conclusion, portant un regard critique sur les évolutions macroscopiques des indicated&cenciiques

depuis les années 90, abservedes tendancesemarquablementdifférenciées par secteuet par période.

Suite a une croissance démographique et économique spectaculaire, depuis les années 2000 on observe une
stagnation de la population aussi quede SYLJ 2A & L322 dzNJ £ Sa &aSO0SdzNBE RS f Q2c«
secteurs est, iii eiv, la croissance accélérée2 y (i A y dzS 2 dza lj dzQ | dz. ¥ fIde/Saz WRbSmn | ¥ SBa
nos jours, é secteur iii montre un grand dynamisme démographique cbotnt significativement a la

croissance de la ville, alors que le secteur iv appdat contribution la plus importante a la croissance des
emploisLf &aQF3IAGE SaaSyuASttSYSyilis RQdzyS ddisNkesioGriieS @2 2y
any $SSasx F20FtAaS ndnddedl RgSESROG WY I BSYSHi RO2 yIN&EVFH a 0 RQA
touristiques et de loisiréannexei.1, fig18).

1.2.2. Hypothéses de croissance

{St2y £Sa&a StsSySyida RS Ozov vusfve @éull teddgnceépondérares la al Ny S
valorisationprioritaire du potentiel de développement desecteus iii etiv, S it QS E il @yyaSha2 yR OR i A G A
vers le sud de la ville nouvellannexe i.1, fig.9 et20). Lors des derniéres années on observe une forte volonté
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politique de densification €s secteus est de la Mle nouvelle de Marnda-Vallée qui se traduit par 56 zones

RQF YSy Ll 38YSy (itantdRoyi OGN BrojeSen@t? { QI LILJdz2 | yi &dzNJ £ S I yOS
LINE2Sia RS LI NDa RS>teaStvByal NYySQKRB®22{ dzi8p ONRPAA ALl
L2 Lzt F GA2y RSa &S00S dzNa angui dorreSpbnd & €elle dR &but de® adeesR00R S i’z
Toutefois, une revitalisation du secteur i est aussi pecavec des hypotheéses dmoissance démographique

RS f Q2 NpaNd quRréstemtassez optimistes par rapport aux derniéres tenda(teddeau 1.3).

50 dzZi NRYyIOSNFEY® S &aSO00GSdzNI GSNIALFANB:E asStz2y 8a yz2d
F GA2

secteursde la vilex £ Q9t! al NYyS LINB@2AG dzy SquivéNdiebiot dégzaserSay y
population active IS4 a4S00Sdz2NE AA Si A@GT LINBaSyidlyd dzy SEOSRS)
L2 Lddzt F A2y X O2yaidAiddzSNRy (G RiéiacerertsJobilid nyotif ddmicieedaill R QF G G N

(tableau 1.4).

On obseave égalementune tendance d développement des activités tertiairedes zonedogistiques oude

parcsde loisis,au sud de la ville nouvele S t 2y 3 RS f QF dzj @oMBedz&ES LB 1 & RYE OLINDR
Val de Bussgt les nouveaux parcs touristiques développementle Disneyréclamentun acceddirect sur

f Q dzii B 8k 62%rS dessétds par le réseau routier secondaire de la ville nouwellpar les transports

collectifs (annexe i.1, fig.2122 et tableau 5. On observeainsi une tendance a 1A S3YSy G+ GA2y RS

I dzi 2 NB dzGASNJ RS f Q! n LRAYG adpRresBiciegiddtieRs8obrid&re, Brivue de
FQAYLIE FyGFGA2Y dBS leyiésendSibiatzs sud I 8ilfidhiexe i.1, fig.23).

Marne-la-Vallée Secteur i Secteur ii Secteur iii Secteur iv
) ) o o

o 9 o & o Q o Q

o 3 o 3 o 3 o S
© 3,9 9 £23,9 9 $23,92 9 823,92 9 §23,9
o o o 0w o o o 0w o o o 0w o o o 0w o o
=5 225 = FO2E 8327 =5 LS L8275 - FLE L8827 ~u F2S 3w
[eR7)) = o On mj:".mcm Om m:):".mcm o n m::".mcm [eJN7;) m::".mcm
¥ S g8 T o 38 o2 g5 88 a2 T o 88 538 T o =88 sa®
A 2=Aa ®Aa &~ 2=a @002 5.2 23 @3 >~ 2=a ®A &>~ 2=2a
20122020 22.1% 2.5% 15.1% 24.8% 1.8% 11.3% 152% 1.3% 39.1% 43.2% 4.2% 39.4% 16.9% 4.2%

20202025 48%  0.9% 09% 6.3% 0.2% 21% 11.7%  0.4% 8.2% 48.0% 1.6% 15.0% 34.0% 2.8%

apougd

Tableaul.3 - Consolidation desypothéses de missartede la populatiorde Marnela= I £ £ SS LI NJ a SOG SdzNJ 2 dza
(sources projections EPAMARNE/EPAFRANCE

Marne-la-Vallée Secteur i Secteur ii Secteur iii Secteur iv
o) o [ [
(@] O (@] O
S S S 3 S 3 S 3
9 3,9 Q » 2 3,9 9 25 3,59 Q 7% 3,8 s AT
o o o 0w o o o 0n o o o 0w o o (o] n T (o]
=0 236 0 22237 20 s2£23%6 20 2230 0 FRES 3G
o w ® =W S n 3= 3z 0 o w 3= g0 S w 3= g0 [SIR7;) S5 a0
59 S B =28 3552 5o =29 552 5o =28 552 B2 =38 35359
25 325 25 =0 525 25 =035 525 25 =035 585 =5 =05 525
D B ~ om0 D o m A~ Qv = ™ O D B M A A ™™ O D o M A A ™o O D o M~ v = ™ O

20122020 30.8%  3.4% 23.1% 20.4% 2.6% 19.2% 19.5% 2.2%  43.6% 30.4% 4.6% 46.1% 29.7%  4.9%
20202025 49% 1.0% 02% 0.9% 0.0% 3.7% 21.8% 0.7% 6.8% 325% 1.3% 9.9% 44.7% 1.9%

Tableaul 4 - Consolidation des hypothéses d®issancedu nombre des emploide Marnela+ I £ £ SS LI NJ 4 SO0 S dzNJ
2025(sources projections EPAMARNE/EPAFRANCE)
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2. AUTOROUTE A4 EN-IMEFRANCE
2.1. CONTEXTE HISTORIQUE

Lautoroute A4 est une des prcipales artéres du réseau autoroutier francais, reliant Paris a Strasbourg en
desservant également Reims et Me&n lledeCNJ} y OSZ f Ql dzi2NRdziS !'m RSaaSNIL
O2y&aiAiddzsS t Qdzy RS& RSdzE | ES& Mainda\Valbesates 1A ligee(ANBRER AT v i €
section principale en llde-France entre la porte de Bercy et Coutevroult est entrée en service en 1976 alors

jdzS tS& RAFTFSNByilia RAFFdzaSdzNB &2ydG YAa Sy a8NBAOS LI
f QdzZND I YA &l GA2Y Rdz GSNNRG2ANS®

t 2NIFyaG dzy NBII NR ONXR i Adps3BRIFegnid)les ahees26@mine Jut gobncétreda  LINR 2 N.
planification des transporten percoit que dans le cadre du projet des villes nouvelles, plans initiaux de
développement des infragtictures routiéres desservararnela+= I £ £ SS yQ2y{d LI & SGS | 62
RAFFSNBy(Ga LINP2Sia LINBGdza Sy ©@dzS RQdzy NBA&SI dz NP dzi A SNJ
seul a6 NP dzli A SNJ NI IRHKF {f 2 YRONI-AISANBAF ySia f OF £ 2 NB 1j dzQSt € S LI NI+ 3
avec la rocade A86 et la Francilienne dans un contexte de volumes de trafic particulierement défavorable.

Schéma directeur de la régiordé€rance dd976 (SDRIF)

Dix ans aprés llancement du projet des villes nouvelles et dans la suite du SDAURP de 1965, le SDRIF de 1976

[2] a présenté le bilan de la période de 1965 a 1975 et des nouvelles orientations a p@po® 2 NH I y A al (A 2
dzZNB I AyS SaG €1 L} I yATFAQHAG2AY2 ydzNDS AN y1L321 02eN3iSaydli NRQj2dkER | G/2AyAS
LINAYOALIF €S RS tQFYSYylFr3aSYSyd NBIAZ2YIE Ff2NR 1ljdzS RSa a
notamment, la liaison des pbles urbainsuveauxont été proposés. Le SDRIF de 197@&épar ailleursle
LINBYASN] { OKSYI BS5ANBOGSdzNI ljdzA | YAa € QlF OOSyd &dzNJ t Sa
AYSEAAGIy(iSa £ fQSLRI dzSd 5 [-g\allée, Bsitfrhsiruct®és routiergs@iidst Sy 2 dzg
aconstitterled dzLJLI2 NIi RS € QF YSY I 3SYSy i NBIA 2y étdientllesddusdzkiesy G | f
I dzii 2 NB dzii A S MG €Sa f -63t da ParigdRneke it Rig.1)] QF ES R Sdéjd ed lcaurs @i | A G
construction alors que des variante§d i NI OS & LJ2 dzB1 6 Q@B MBalEd &ES BnSphake

dQS i dzRS o

Schéma directeur de la régiomdé&rance de 1998DRIF)

Le SDRIF de 1988} a également traité en priorité le renforcement des rocades et des liaisons tangendelles

la région qui pourraient jouer un role essentiel de décongestion des voies rapites gue du réseau

O2YLX SYSyYy (il ANS RS o02dzZ SO NRa dzNBlFAyad /2y OSNYylyid fQFE
rocades A86 et Francilienne ont présenté dmforités du Schéma Directeur.e€ rocades, associées aux

grandes radialesL,JISNY SGG NI ASyd f1 ONBFGA2Y RQdzy NB&SIdz NBIAZ2Y
performante les échanges entre les poles périphériques en développetaanexe i.2, fi@).[ QSEG Sy aArz2y R
f Q! o @ SlIaW¥alléa, lerNafeSle la liaison avec la Voie primaire Nord de la ville nouvelle, se trouvait encore

Sy LKIaS RQSGdzZRS RS (N} OSo

Projet de SDRIF de 2008

Bien que la priorité ait été donnée aux projets collectffsQ 2 NaHoh ytAledfonctionnementcohérent du

réseau routier franciliemestaient toujours desnjewx majeusR S  t QI Y S sedicAdh e Prgjét de SDRIF

de 2008[4] a proposé une recherchglus globaleR QI f G SNY I G A @dSa t f @umneta&is RS € ¢
f QI OO0 Seyploitaodzdplintal@iu réseau routier régional visaatassurer la complémentarit® Qdzy' S LI NI
avec les réseaux routiers départementa8xi = R QI dzii NB  LJI rhddes. Lel tridic® Qe liisd@ ded dzi NB &
autoroutes A104 et RN104 ainsi qleQSEG Sy daA 2y RS f QHesdbjet RIS (il dgR Sh SiyYILI2ZONYT &
inscrits dans les anciens documents du SDRIF, ne se prédgepites parmi les priorités du projet dSDRIF de

HANny® 9y NBOIYyOKSRI Yol B8HEEW & S Yoz X Bdzyi A RSRAzQUNR Y& R
présentent des projets importants a considérer a long telam@nexe i.2, fig).
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Le renforcement du réseau intermédiairggpmprenant &s principales routes départementales, a présenté un

objectif important du projet spatialégional de 2008. Le réseau intermédiaire assurerait les déplacements

internes ainsi que les liaisons inteassins des territoires ruraux mais également, privilégierait le réseau
RQldzizodza SG tSa& Y2RS&a R2dzE® 5@l 15 O RNBKR&I S&NIGIBS |
Villiers, avec la RNZ&t présente commeune opération a entreprendre a terme.

SDRIF Horizon 2030

[ § y2dzSI dz { 5wLC RSI[5 Hooalise sut le déaefogpdliient Dioritairen duréseau des

transports en commn intégrant les principes du projet de Grand Paris. Dans le périmétre de Néaxfadlée,

fS LINB2SG RS tQlo FAyaAr 1jdzS €S LINRB2S{ ndliGnneNsBhOGA TAOI
ol yR2YyYyS&ad {SdA S LINP2S&d tRdz wb NAONS I &3 RS fEAQ S\Bd2R/S RSy ¢
réseau secondaire comme prévu dans le projet de SDRIF dd&@tske i.2, figl).

hy 20aSNBS R2y O jdzS tS&a LINRB2Sia RS y2dzSIdzE (NI OSa
réseau maillé et dRA FFdzaSNJ S (GNFrFAO OSNE RSa FES& NRdziASNEB L
LISNF2NXIFYGS @S0 tSa NRBOIRSA 2y G Sriofalité éentreffaRigng X qud @ 5 QI
wOw | dz y2NR A&dusull del-Mimineh-NERI&zicé® un contexte défavorable qui met le poids des

nouvef Sa 2 LIS INBarisatidnydas rdkddves fonecgs sulRS I @At S y2dz8St S &dzNJ ¢
[ QrebINBASY (S R2y O | dz22 dzZNRQKdzA £ S & §uizfonné, B&hmaids, Rdcést | dzi 2
directement aux réseaux routiers locade Marnela-Valléet. f QSOKSt £ S Rdz Ij dzF NIi A SN

22.t 9wLa9¢w9 5Q9¢, 59

Le périmétre @ notreS (i dZRS O2y OSNY S I &BledeCAy yRS RQIS¢z&@2A NR gzi H!

RA T ¥dza SdzNJeBmndh RSa b 264 8& MHPT N0 2dzi || deEklLams PRBETEH & dzNJ WM C
la limite est de la régiogannexe i.2, fig.5) Q!' n aQAY G S3INB RIya dzy SYy@BANRYyYySYS
zones de forte densité urbaine entre les rocades A86 et llaciienne, des zones giein développement dans

la partie sud de la ville nouvelle de MartzeVallée et ensuite des zones rurales f QS & (i .ReSsection NB I A 2
RQSGdzZRS |z R2y O3> SiS OK2AaAS RS GSttS ®rnesenfdet OS |«
f QFdzi2 NP dzGiS RIya dzy O2yGSEGS GSNNRG2NRIE O Bdé 6t S | &¢
performance

[ QAGAYSNI ANB RQSGdzRS O2YLINBYR MH RATFdzaSdz2NE OSNE S

FrancilienneN104 et A104et lIQutoroute A140. On trouve également deux aires de service a la hauteur du

secteur iii de Marnda-Vallée, ettrois garesde péageen systeme ouvert lusager franchissantle péage

acquitte un montant forfaitairg hors ville, da barriéreen pleine voie deCoutevroulE | dz RA T ¥dza SdzNJ Wm
Jeanlesdeuxjumeauxetl dz RA T F dzMéntail-awelidnSanReRe i.2, fig6 et tableau ).

Convention de sens

Pendant notre analyseon suit toujours la convention suivante concernant latidction de deux sens de
circulation; on considére le sens 1 sortant de Paris @edfion ouestest et le sens Zntrant dans Paris en
direction estouest(fig. 2.1).

Paris <:| Sens 22 S NaBestt Q Strasbourg
Ad Sens 13 S NA '{—_Q%é i} A4

Figure2.1 - Convention du sens de circulation

D®coupage de | d6axe do®tude

Le découpag®R S f QAK Q ¥ eddfe@ionEShomogeéngsermettraR QI y I f @aSNJ £ S GGNF¥ FAO t
RQ20aSNIBSNI R2y O tSa& OIFINAIF(GA2ya Rdz 92 fedngSduR@imelra?ld: TAO S
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RQS( dzRIBieRBAY O f QAGAYSNI ANB Sy wmn aSOdjehgqae séorest 2y Ol A 2y
délimitée par deux diffuseurs consécutifgableau 21).

Il convient également de souligner que les sections présententighites de vitesse variables en fonction de

leur localisation dans la région mais égalementnomlre variable de voies ce qui remah outre le découpage

RS fQIES RQSGdAZRRS AYyRA&LISyalotSd ! LINPEAYAGS wdsS €1 LIS
voies par sens de circulation qui se compléte ponctuellement avec une quatrieme uweircinquieéme voie,

affectéeale ONB ISttt Sad ROESYGINRS&EAdzRRSt &3RKEKAFIS SO f QI dzii 2 N
toutefois dans un environneemt rural avec deux vois par sef@nexe i.2, fig.7).

Nb de oies  Nb de voies Limite de

Section  Echangeurs Diffuseurs PR (km) L (km) sens 2 sens 1 vitesse(km/h)
1 [8] Noisy le Grand Oues{9] Noisy le Grand Est 12.700 1.138 3 4 110
2 [9] Noisy le Gand Est [10] Champs sur Marne 13.838 1.482 4 4 110
S [10] Champs sur Marne[X] N104 la Francilienne 15.320 2.722 3 3 110
4 [X] N104 la Francilienng10.1] Val Maubuée / Croissy ~ 18.042 1.738 4 4 110
5 [10.1] Val Maubuée / CroissyX] A104 Collégn 19.780 1.277 5 4 110
6 [X] A104 Collégien[12] Ferriéresen-Brie 21.057 3.398 3 3 110
7 [12] Ferriéresen-Brie-comH1 ®m8 | £ RQ9 d: 24.455 5.145 3 3 130
8 OMH OMBE  + F[13] RO dzNEB LIS 29.600 1.216 3 3 130
9 [13] Serris [14] BaillyRomainviiers 30.816 2.148 3 4 130
10 [14] BaillyRomainvilliers [15] Coutevroult 32.964 2.993 3 3 130
11 [15] Coutevroult [16] Crécy 35.957 2.483 S 3 130
12 [16] Crécy[X] A140 Meaux 38.440 2.273 3 3 130
13 [X] A140 Meaux[18] St Jeattles-DeuxJumeaux 40.713 13.481 2 2 130
14 [18] St JeatlesDeuxJumeaux [19] MontreuitauxLions  54.194 10.131 2 2 130

Tableaw2.1-5S02dzLJr 3S RS f QF E RQSi{idzRRS Sy wmn aS8S0Giz2ya Sy ¥
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3. EVOLUTION HISTORIQUE DU TRAFIC DEPUIS LES ANNES 2000
3.1. INDIATEURS MACROSCOPIQUEBRAFIC

Eléments de contexte

Depuis les années 200M) | dzii 2 NFiglrié farmi las autoroutes les plus chargées dynamiquesde la

région francilienneavec un trafic journalier comparable avec celui du boulevandppérique et @& la rocade

A86 (annexe i.3, fig.1l En dosenant les volumes de trafic mais également leur évolution lors des derniéres
années,on pourraitdonc NS I NR dzLJSNJ £ S& & S Oénichy grandes zorfe@rhctéfstiqie® S (i dzR S
(annexe i.3, fi@).

Danscett NBTf SEA2Y S 2y RA&AGAYIdzS dzy S LInBranesde®s 0 23/d3a |jddxB )
Francilienne, qui présente un trés fortfak O 2 2 dzNJ/ | £ A 9B véR[Seldn @2 dodnéEd deR®L3. m ¢

'yS RSdzEASYS 1 2y S Ri6hS tiadersdnt I8 Beatblibs dzlt i Maddedalléa uddepuis les

années 2000, présentent une gmentation importante de traficnotamment,a proximité de la Francilienne

Ersuite, la section comprenant [@age de Coutevroult constitue une troisieme/z8 R QaSsezipBréculiere

par rapport aux autregones étant donnée latagnation dutrafic depuis plusieurannées Enfin, on distingue

RSdzE T2y Sa Ol NI OGS Nd&-¥aliée juiziésentent Un€dférénce RIS trafic linkifirBain de

transt (tableau 3.1).

Zone Sections Echangeurs Diffuseurs PR (km) L (km)
1 delabs [8] Noisy le Grand OuesfX] A104 Collégien 12.700 8.357
2 de6a9 [X] A104 Collégien[14] BaillyRomainvilliers 21.057 11.907
3 10 [14] BaillyRomainvilliers [15] Coutevroult 32.964 2.993
4 dellal2 [15] Coutevroult [X] A140 Meaux 35.957 4.756
5 de 13 al4 [X] A140 Meaux[19] MontreuilauxLions 40.713 23.612

TableaBl-wSINR dz2LISYSy i RSa aSOiGAzya RS fQFES RQS(GdzRS Sy
Historique ded période 2002013

En analysanf S& GN} FAO0&4 Y2z2éSya 22d2NyIt ASNAE | dz OudeNdn RS RAE
observe des tendancesontrastées entre les différentes sections. Pendant la période entre 2003 et 2007 on

observe des tendancesfpdziit & L2 &AAGAGBSa &adzNJ f QSyasSyotS RSa aSOiAz:
tendances dynamiques ne se maintiennent que dans les zbpesximités des secteurs esh développement

de Marnela Vallégannexe i.3, fi@).

Dans la premiére zone, lessed 2ya RS wm t o3X t fQ2dzsSad S I CNIyOAt
a0l 3yl A2y RSLMHzAa wnnoX Ft2NBR jdzS tSa asSoiizya n Si
AYRAILdzSy G dzyS FLEAOGES dzAYSy il (A 2 yel&wbledu\sR).TER EffetFo8 f Q2 NR|
O2y&AARSNB [[dzS OSGGS LINBYASNB 1T2yS RS fQldzi2aNRdziS |
RQSY @A OB yéhjmeaton les données 201804 y QF NNA @GS LI & t aldAaFflkANS dzyS
outre,let?2 yoe2y O2YYdzy RS tQ!'nm F@SO tF NROFRS !yc> t f Q2dzf
RQSGONI y3ItSYSYyd AYLERNIFIYyd R2yiG Sa STFFSia &S RAAAALX
contraignantdavantagdes deux sens de circulation.

5QF dziik MBI 2 f+ RSdzEASYS T12yS RQSGdzRS GNI OSNEFY (G 1 GAff ¢
GNF¥ FAO RS fQ2NRNB RS wmtT t wmd: ldz 642041t RSLIHzZA& HAnnoX
T SYGNB / 2ff S3IASyY enfine tenddnce R&3 ayaeddyudSavdcINgg augyfeintation du trafic

de 2% en moyenne annuelle qui se traduit par un surplus d#0#¢éh/j entre 2003 et 2013, indiquant la forte
NEfFGA2Yy RS { QléanitdwPmmmsnt urbain dedaSile nbue

¢2dziSFTF2Aazx €S GNFXY¥FAO RS fF aSOGA2z2y wmn t € KI dziSdz2NJ R
pratiguement irchangé, suite & une période de faible croissance entre 2003 et 2006, depuis 2007, il présente
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auo07

dzy S RA YA Yy dzé deDp% éh3Inoyerde addrielle. On observe que le trafic de la section du péage, prés

de 35000 vélij selon les données 2018st de 34 a 40% plus faible par rapport a celui des sections voisines 11

St & NBALISOGAGSYSyid o [/ Siinuig dés Nux sualQSEitht RIQAA SLILMINAZy § SRA .
f Q2dzSad Rdz LISF3IS 02y OSNYy Syl -laNalée etiPhds, fosedy ibterridighs NI 2 S (
Marnela+ I £ £ SS= S RQI dzi NB LI NI =  $iFfluximpartand ( & dzM) $s@ISE S \R2A.
(liaison MeausMelun, libre depéage) Lt O2y PBASYy (i RQlF22dziSNJ ljdzS £ Sa AGAYyS
FIL@2NAaSyd S3FtSYSyid tI RA&AO2Yy(GAYydzZAGS RS& Tt dzE &dzNJ f ¢
trafic.

Enfin, la zone 5 de référence du trafic interurbain de transit, qui représente prés 66R%€éh/j selon les

données 2013, présente une diminution du trafic depuis 2006 de plus de 1% en moyenne annuelle. Le trafic de
NI yaAald a&adzNJ) f-OdFdnice deBRdelintpacté tors eg detnierés années non seulement par la crise
économique et la baisse du trafic des poids lourds mais également, par la concurrence avec les autres modes
RS GNIYyaLR2NI AYGSNUNDIAY Si V2 iebs¥ dePyriEst te@ StoashSuiglenzNE R S
2007 (annexe i.3, figl).

%) N N N N N N N N N N N Q
o) o o o o o o o o o o o =] =
o o o o o o o o = [ [ o >
=, @ PN [ @ o @ © @] B N @ % 12
(=] o o o o o (@) [y [ [ | = =2
=} N (&3] o ~ (e¢] o o [l N w w )
sl 0.7% -1.2% 2.1% 1.9% -0.6% 2.1% -2.3% -6.4% 18.8% -1.7% 6.2% 0.6%
s2 -0.1% -1.1% 1.4% 0.7% -1.8% 0.4% 0.7% -1.3% -0.2%
s3 0.2% -1.2% 3.2% 4.4% -0.3% 2.7% 0.3% 3.7% -1.6% -2.3% 3.5% 0.3%
s4 -1.7% 0.8% 5.7% 2.3% 0.4% -2.3% 0.2% 8.7% -0.2% -1.7% 12.4% 1.2%
s5 1.3% 0.4% 3.1% 2.9% -0.3% 0.7% 0.0% 6.9% 1.0%
s6 4.2% 0.3% 4.0% 1.8% 0.8% 1.2% 1.4% 3.1% -0.7% 1.4% 18.8% 1.7%
s7 7.8% -1.0% 0.2% 1.2% 1.6% 1.8% 0.9% 3.5% -0.8% 1.3% 17.4% 1.6%
s9 6.0% 1.1% 2.4% 2.8% 1.5% -2.0% 0.4% 1.3% -2.0% 0.2%
s10 1.7% 1.6% 2.8% 2.8% -1.0% -0.1% -0.4% 1.2% -2.4% 0.9% 7.3% 0.7%
sl 2.4% 2.1% 1.7% 1.9% -0.8% -2.4% 0.6% 5.1% -2.3% -1.9% 6.2% 0.6%
s12 2.2% 1.3% 1.1% 2.9% -9.4% 9.8% 0.5% 0.4% 6.7% 0.7%
s13 1.4% 0.7% 2.3% 0.6% -0.3% 0.0% 2.7% - -0.2% -1.1% -0.1%
sl4 1.3% -0.4% 1.8% 0.4% -1.1% -0.3% 2.4% -2.5% 0.7% 2.1% -0.2%
Axe sis14 1.4% -0.1% 2.7% 2.2% -0.6% -0.6% -0.1% 2.6% 2.0% -0.6% 6.6% 0.7%

Tableau3.2 - Croissance du trafic moyen journalier (TMJA, VILetlBux sens) par section de la période entre 2003)&8
En rouge, les variations qui semblent incohérentes et devraient étre considérées sous réserve

¢2dziST2Aax Af O2y@ASyid RS az2dzZ AFySNI ljdz§ yQhéed yi LI a
historiques du traficcollectées au cours des dix derniéres années, certaines variation aberrantes pourraient

étre dues a des échantillons annuels non représentatifs. En outre, le manque de certaines dalinées
principalement au pannes dwsysttmeRS Y S&dzNBE adzNJ aA 0SSz sofourydesizeried JS NI S
continues et de vérifier les tendances gu@uventparaitre excessivegannexe i.3tableau J).

3.2. PROBLEMATIQUE LIEE AU TRAFIC LOCAL

Considérantia différence du trafic entre deux sectionsnsécutives dan§ S aSy a RSLJdzia € QSai
observe une augmentatiorégulieredufluxded NI FAO S f2y3 RS fQ!'n Sy | LILINEOK
accumulation de nouveaux flux entrants le long des sections traversant Maalée.Seuls exceptionst on
20aSNIBS dzyS RSOKIFNHS AYLRNIIFY(dS Ay RaA fedibnydi péagdé LILI NA ( A
Coutevroult ou le trafidiminue ponctuellementgt la premiére zone aveles sorties de Val Maubuée et de
Noisyle-GrandEst(sections 2 et 4) dans les secteurs ouest de Mde€allée
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La tendance dynamiqueéu traficRSa &SOGA2ya ¢ S 13 Sy etakanties graBded y OA £ A S
sorties des secteursougst &S (I NB dzdS Sy S@A RSy i Ségab yuitmdfic Roksdarke2 y | @S C
lax £ £ SS £t fQSad RS I @At S y2dzaSHédgs de Cputevradlz delld NI A & 2
iT2yS o2 @SSO OSfdzA t fQFNNADPSS RS fF CNIyOAfASyyS y2
fa@mentationdu trafic interne qui découle du développement des secteurs est, iii et iv, de la ville nouvelle

lors des derniéres années.

hy 20aSNIWS 1jdz§ RSLJzAa HnnoX fF RAFFSNBYOS SydaNB €S 4N
absoluedu trafic entre tous les flux entrants et tous les flux sortant entre les deux sections, présente une
FdZAYSyYy Gl GA2Y ljdzk GNB F2A& LI dza AYLR2 NIl yiS(ahen$3.3). QF dzaY Sy
Ce trafic interne, libre de péage, présenine tendance trés dynamique avec une croissance annuelle qui varie

2dza lpstzQt dz O2dz2NB RS RAE RSNYASNBa FyysSSasz AyRAldzZ yd t Ql
f QF dzii 2 NR dzii S (i 2 dzlisSt@ndahce Byndmipie YiUk tER lertle déssértedrsdest, iii et iv, sur

f Ql dzi2NRBdziS 'n OSNAFAS O0ASY dzyS GSYyRIFIyOS sS3altSYSyid RE

RS y2d#6SttSa 12ySa RS (aneeReS3 8§ Ay aA [jdzS RQIOGAGAGSA

—@—— s4: N104 - Val de Maubuée (10.1) — o= = Différence s6, s10: ‘trafic libre'
——&—— s6: A104 - Ferriéres-en-Brie (12) —@—— s14 - bpv: St Jean-les-deux-jumeaux (18) - Montreuil-aux-Lions
s10 - bpv: Bailly Romainvilliers (14) - Coutevroult (15)
180. .
80.000 159.440 156.448
160.000 - 149.904 - o —
_ 139.239 137.958 - P PN
% 140.000 - — ¢ —
O 115.121 115.819
2 120.000- 108.771
p 97.480 101.933
L] 4
= 100000 i=m 76.792 80.064
80.000 - -67-479 - —= - - —— =
64.145 e ——ce-——0®——-—90——9——0——-¢ -e —o
60.000 | &
33.335 34.454 36.054 36.329 35.755
40.000 -
20.000 - . e g o o ® ° ® ° ° °
21.715 21.909 21.467 21.669 21.267
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Figure3.1- Evolution du trafic moyejournalier (VL et PL, TMJA deux sens) de la période entre 208B.8tpour quatre
sections caractéstiques des zones 1,2 ,3et5

[N) N [N) [N) [N) [N) N N N N [N) o |2

) o o o o o o o o o o o S 2
@ o o o o o =} o = = = o 23
Q @ S [ > = ® © @ = ) @ S5
o o o o o o = ey = = = Qs

= » & (2] ~ © © o = N w w o o
s6s10 5.6% -0.3% 4.6% 1.3% 1.7% 1.8% 2.3% 4.0% 0.0% 1.6% 24.8% 2.2%

Tableaud.5 - Croissance de la différence du trafic moyen journalier (VL et PL, TMJA deux sens) entre les zones 2 et 4 de la
période entre 2003 e2013

Onobserve,effy > 1jdzS I &aSOGA2Y cI &adZA@lyld fQS@2ftdziAzy aaidy
moyen journalier de plus de 110 véh/j, a tendance a approcher les volumes de trafic des sections 4 et 5 de

la premiére zongfig.3.1).Cette augmentatiorddz (i NJe& de@a Franciliedne aggrave le fonctionnement du

GNPy e2y O02YYdzy RS ftQ!'n @S0 tI CNIYyOAftASYYyS>S ljdzh LINBA
suite & la jonction des flux importants de deux autoroutes. Enoutre, leAse¢f & ¢ £ ¢ RS Q! n (NI
nouvelle de Marnda-Vallée semblent constituer une autoroute de dégagement, contournant les nouvelles
T2ySa Sy LI SAY RS@St2LIISYSy iz LISyltAaalyd S8 F2yO0lazyy
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Conclugn de la premiére partie

A la fin de cette partie on constate quesl problématiques: dzli 2 dzNJ € S T2y Ol A2y ySYSy i F
AQAY(83INBY(d RIya dzy O@nfréfSIE (G2 YilNGRE ARRS/ | RrGHj MESA GjddzAl (A 2 v
urbain et la planitation des transporty. Q! n 02y aidAddzS ¢S &SdA IES NIFRAIFE | d
deCNJ yOS ljdzA X LI NJ FAffSdzNES Faadzys €S LI2ARA -RS fQSY
la-Vallée.

[ 2NBE RS& RSNYAS NB augntetafich SlésXchan@scsuix2 $Ili £ 2y 3 RS € QF dzii 2 N2 d
O2yGSEGS RSTI@2NIo6fS LI2dzNJ £ S&a GNIa2Sia AyGSNHNDEFAyYya&E F
besoins de déplacemeninternes a la ville nouvelle de Marn&-Vallée par £ Q! Qm dbserve donc

f QFYLEATAOLIGAZ2Y RS& Y2dz@SYSyida (NI yagdSNEIdzE fS f2y3
dégradationdes conditions de circulation stirQ I dzii 2 N2 dzii S ®

Dans la suitegk enjeux liés au trafic local méritepar conséquenR Qs G NS S dzRASa t dzy yA @S|
f QS OK Bbettibn afSde02 YLINBY RNE S R Qligei$ dt idefideds suSlezNdract&istifuddi a

du trafic tels que le débit et la vitesse@Dtres facteurs, comme la présence de poids lourdscertaines
caractéristiques géométriqgues comme le nombre de voies des sections, doivent égakinegnmtis en compte

dansy 2iNB | yrfteasS | TAY RS y2dza objNs SisaiidBsfaReQrisaydifu@ S NI £ R
impact sudaqualité du¥f 2y O A2y ySYSyid RS f QI dzi 2 NB dzi S o
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¢
Introduction de la deuxiéme partie

5l ya OSiGiGS RSdZEASYS LI NILAS RS y20NB FylfeéaSbtudey dziAf A3
fSa AYRAOIGSdz2NE OF N OGSNRalyd S 7F2yOikidepdy S8z E RBE NI
2y @OA&aS t SEFYAYSNI S @2tdzyS Sié tF ylIddaNB Rdz NI FAO |
des différentes sediyda RS f QaE®ursRESidzRS22 dzNy SS® 5 QF dzi NB LI NI =
caractéristiqgues critiques des différentes sections afin de comprendre leur fonctionnement aux limites de
capacité et donc le passage par le régime fluide a celui congestionné

[ Q202SOGAF RS y20NB lylfteasS O2yaraidS t ARSYUGAFASNI S
circulation et ainsi a comprendre leur interaction ce qui constitue en outre le comportement macroscopique de

f QSyaSyoft S RS brage duaddiagiaining fgndlampengal d® thaiglie voie présente donc un élément
AYLRNIIFIYyG RS y20NB lylrfteasS ljdza y2dza LISNXYSGIENI RQSOH
@2ASad [ QF LIWINRPOKS LI NJ yA@SI dz RS &S Nius Ofsira Bn® im@ge NO dzt I (-
a8Y2LJiAljdzS OFNXOGSNRAlYyld €S F2yO0liA2yySYSyid YIFIONRB&AO2LA
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1./ hb{¢L¢c; ¢Lhb 59 [Q9/ I ! b¢L[[ hD

1.1.CONFIGURATION FONCTIONNELLE ET SPATIALE DU SYSTEME DE MESURE

1.1.1. Contexte général

[ QFES RQSGdzRS Said AyadNdzySyidsS @3S0 RSa O LWGSdzNBE t o2
St SYSyida adzNJ £ Sa OFNFOGSNRaGALdzSa SiG f1 Reyl ¥AljdzsS RS:
dire posés sur la chaussée, u@bspour le recueil de statistiques de fagcon temporaire.

Les capteurs du réseau SANEF concerné sont constitués de deux boucles inductives, composées de spires de fil

RS OdzA@ONB Aaz2fsSa Si y2esSa RlIya S NB@s@EnSeXsSivli RS I
figl) [ LINBaSyOS RS ftF YIFLaasS YSGlftftAldz$S RQdzy OSKAOdzZ S
02dz0ft S® / Sa LISNIdzNB Il GA2ya Rdz OKIF YL St SOGNRYF Iy SGAl dzS
NASY Q3 RA NB@setey diywédhicupa)S I

[ 2NRAljdzUdzyS @2AS RS OANDdzZ A2y Said SljdzALISS RUdzyS &S dz
jdzQt f Ul ARS RS RSdzE 062dz0f S& AyRdzOGA@S& LI N @g2AS3T At
loy 3dzSdzNJ S RQSaiGAYSNI R2yO S RS i Sa LI2ARa f 2dz2NRao®

Sensibilité des mesures

Malgré la simplicité de la méthode et la fiabilité relative des données, les capteurs a boucles
électromagnétiques ont tendance a avoir des erreurs importantes lors des corglitiensaturation ou de

congestion ou les véhicules peuvent circuler & basse vitesse, trés proches les uns des autres. Des erreurs de
comptage peuvent également survenir dans le cas ou les boucles électromagnétiques sont posées sur des
zones ou les conductesl sont susceptibles de changer de v@mnexe ii.1, fig.2)Par ailleurs, les bandes

RQFNNE (G RQdAzZNESYyOS o6.!! 03 ljdzA yS &az2yid LI a y2NXIfSYSy
AYLEZNIIyGa RS OSKAOdzZ Sa t Litt@ekui affactivemeRk Seisond padSdétéciés. S&a RS

[ § OK2AE RSa&a LRAYy(G& | RIFILGS&E Sy @dzS§ RS tQAYLX FylGlGAzYy
adz2SG O02YLX SES (Sylyid O2YLGS RS I+ aSyaroAtAaids RSa
f Q A ntdtidin des équipements. La stratégie de choix des points de mesure dépend finalement des priorités et

RS&4 RATFSNByilia 202S80isTa RSt oDBHGANG K2 yRBSNG & SIRE Y|
FtdzEs fQS&GAYIFGAZ2ZY MREBE TSSO VESESYSY (it RSadzodB G St t Sa
LISNIidzNDF GA2yas ftQAYF2NYIFGA2Yy RS& dzal 3SNBRZI SGO0o

1.1.2. Disposition des points de recueil de données

9yl R2yyS fI &aSyaAroAftAdS RS& YSadaNBa SiG flser,02YLI2aA
RFEya dzy LINBYASNI G6SyL@Ez ft f20LfAalGA2y RS&a LRAYy(Ga R
O2yaARSNIOGESYSYyld KSGOSNR3IsSySa Sy GSNX¥S&a RS GNIFAO YI A3
RFya I aSOGA2R2RQSdzdzZREYID2NAK K dzSt SYSy RQAY GSNLINB G
SUGNB LINR& Sy O2YLIiS TAY RQSOAGSNI dzyS ISYSNItAalldAzy
On considére en général deux types de sectioles sections courantest on considéere le trafifilant et les

YI ydzdzoNBEa RS OKIFIyaSYSyid RS dB@dn$enieXiobs enyiébaiteriedde 6 f Sa >
iGN FAO0 Sy @t Si Sy Y2yl RSa o RE C&tdénSdles dkéaryes NBS S
zones de conflit ol les usagegsT F SOG dzSy & € Sa YI ydzdzoNBEa ysSOSaalANBa | ¥
médianes suite a leur entrée ou, afin de quitter les voies de gauche ou médianes pour emprunter la voie de

droite de sortie(fig. 1.1).

On considére donc une distance critiqud) (j dzA RS&aA3dyS I T 2yS &a2dza f QAYyTF¢
OKIy3asyYsSyid RS 02A80 /80GS RAaGIyOSs SaiGAYSS Sy F2y 0l
RSa Tfdze SyiNlIyda 2dz a2NIllyda Si RS I pdhatiod desS LINI
panneaux de signalisation de direction. Selon les indications de différents ouvrages méthodol{zfifjuas),
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[23], on considére une distance critique ent50 met 500 mLJ: NJ NJ LJLJ2 NI | dzE LRAydG&a R
RS02nGSYSy (2 yRdR SIONNIF ALINBjydANE Sy O2YLIiS | FAY RQSGI f dzSNJ

_ AireRQA Y T-Enzey ( , . ArreRQAV F-Saey
____________________________ B I N
A A ____________________:'__3& __________________

__________________ A o e b __________________________:T_\______<
d| dd
t2AViE RQ. Point de déboitement
Figure21-5A a4 LJ2 aAGA T ISYSNIt RQdzyS aSOiGA2y Sdladispaacs thiactéisfiquSii Sy R
desséquenceR QI F¥FSOGI GA2y RS&AIAYylLyYyd t1 T2yS8S RS 02y:

5Frya tS OFra 26 tQFANSE RQAYyTFEdzSyOS RQdzyS oNB{iStfS R
consécutive, un@ SOG A 2y R Q Speiit BcfédtBvecdSsYi@tgsiperturbations & cause des nombreux
m2dz@dSYSyia fFGSNIdzE® hy O2y&ARSNB R2Y000 nigyiiSlésiree ¢ra dzS dzNJ ¢
2dziNB I RAAGIYOS YAYAYFIES SyiNB RSdzE LRAyGa& RQSOKI y:
ouvrages méthodologiqu€gg0].

OnobsedS R2y O 1jdzS tSa LRAyda RS NBOdzSAf RSa R2yysSSa R
a2dz0Sy i adzNJ £t Sa FANBa RQAYTFfdzSyOS RSa oNBGStftSa RQSy
résultats représentatifs de la section courarganexe ii.1, tableau 1 et fig.3Youtefois, les données recueillies

sur des zones a fortes perturbations nous permettent de faire certaines observations sur les caractéristiques

LRy OGdzStt Sa Rdz iNIFAO SiG RQSOI f defoNdeRedtyi®la dec@dnyY LI Ol RS a
9y 20aSNBIyd tS&a &aSLIWi LINBYAsSNBa asSoOirzya RS y24NB | E
YSadzaNB y2dza LISNX¥SG RQ2060G§SYAN) RS&a R2yySSa &l GA&ATFIA&L )
diffuseurs 8 de Nigy-le-Grand Ouest, 10 de Chamgpsr-Marne et 12 de Ferriéresn-Brie. Les sections 4 et 5

Rdz GNRByYy@e2y O2YYdzy RS tQ!'n @3S0 fI CNIyOAftASYyySs: y2
NEBLINBaSydGllGA@Sa RSa aSyairof Sa 3SazNga | WSOy i N@ilesenind SSriS v
11).] S& R2yySSa NBOdzSAtfASE b LINRPEAYAGS RS& LRAyiGa RQS
particuliéres de circulation en fonction de la distance par rapport aux p&BA Y A SNI A 2y 2dz RS RS
mah & S3IfSYSyidzZ RS WEQAYLRNIFIYOSQ RSa FfdzE SyidNlryida 2c

Section 1 2 3 4 5 6 7

g diLd NJ £ S LRAYd RQ; -55 1656 378 340 117 3807
. ratio du flux moy. entrangstimé 0.14 0.20 / 0.34

N '§ dq par le point de déboitement 234 471 156 128 494 1863 140

2 ratio du flux moy. sortangstimé 0.32 0.30 0.37 / 0.30

A LLRQSY i NSONR®HAaASYS 416 1812 506 834 1980 3947

- LI NI €S LRAYyG RQ, 245 482 96 263 355 2224 83

-3 ratio du flux moy. entrangstimé 0.10 033 021 / 0.28

% L dq par le point de déboitement -144 1465 432 214 177 3577
@ E ratio du flux sortant moyestimé 0.21 / 0.38

LROSY i NEONR® a&aSYS 338 1561 695 569 2401 3660

Tablear6.1-wS OF LIAGdzZE F GAF RSa RA&AGEFEYyOSa o60Sy YO RSa LRAyGa RS NBO
déboitement du trafic et estimation approximative des flux moyens entrants et sortants a partir du trafic mes/gnids
de droite
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Lt O2y@ASyd RS NI LIIJSEtSNI ljdzS y2GNB SOKFIyGAftz2y RS R2y
pour des raisons différentes. Les sections 8, 10 et 12 ne sont pas équipées de bouties@{geEtiques et on

ne dispose pas des mesures de débit et de vitesse sur site. En outre, la boucle de la section 5 se trouve hors
service depuis 2011, ce qui diminue le nombre de sections offrant de mesures de trafic a dix.

Période de référence

[ QF ywrswo NBLINBaASyidlyd fQlyysSS f1 LXdza NBOSYyGS Rz2yl 3
O2yaiGA0GdzS 1 LISNA2RS LINAYOALI S RQSGdzZRS® ! LI NIAN RS
des données moyennes horaires de débit (de vébildgers et de poids lourds) et de vitesse (pour la somme

des débits) par voie de circulation par section.

[ ljdzt f AFAOIGAR2Y RS f QSOKIyGAftft2y RS y2GNB FES RQSIG dzR
en moyenne la disponibilité¢ deR2yy SSa aQSts§@S t y71r LIRdzNJ £ Sa aSOiGA2
F2yOiA2yyS LISYRFIy(d LXdzAaA RS mMn Y2A&a Rbya tQFryysSS Si
LINEOf SYFOALdzSad ! TAY RQlF @2ANJ dzy S lalghteht §ualié ef dofiresS i 20 2
des jours ouvrégJO)et données des jours fériés et des wesskds (JFW)tout en veillant & ce que la bonne

répartition entre les jours ouvrés et les jours fériés et les weedlls soit respectééannexe ii.1, tableau 2 et .3)

El ®ment s ddhistorique

' TAY RQ200GSYANI dzyS ARSS RSa (SyRIyOSa NBOSyiSa RSa C
fQlYyySS wnny | SGS S3IFtSYSyi SidZRAS® bSIyY2Ayas aql
données agrégées deébit (de véhicules légers et de poids lourds) et de vitesse pour toutes les voies de
OANDdzf F A2y LI NI aSya LI N aSOGAz2yd 9y 2dziNBx t QSOKI yii.
f QSOKFyGAtt2y RS  QF yy SSFAKI MIAAR y2 Tl NIIAVAT | RBdzy 852 ARS  dpyO=
(annexe ii.1, tableau 4)
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2. INDICATEURS MACROSCOPIQUES DU TRAFIC

2.1. FLUCTUATION DES DEBITS HORAIRES
2.1.1. Dynamique des flux par section

Approche méthodologique

+dz £+ O02YLX SEAGS RS vy 2dunMEded igiNgtevrs deNdfic Ra@rBidéieR & cofviégnt, Rdz @
RIFya dzy LINBYASNI SYLWAZI RS LINBOA&ASNI y2iNB I LILINROKS RQ
deux axes principau¥ G 2dzi RQIF062NRSZ f QFES &LJ (A volumes Ge trafif ened & SNII S
fSa RAFTFSNByGSa aSodiazya S t2y3a RS tQlFdzi2aNRdziS SiaG S
fluctuation du trafic le long de la semaine mais également le long de la journée. Dans la suite, on complétera

notre analg S | 9SO dzy RSdzEASYS FES &LIGAFE GN} yaOSNEEE | F
RAFFSNBY(iSa @2AS8a (fig.2)QAy 4§ SNA SdzNJ RS | SOGAzy

a
[ § LINBYASNI FES RQlylLfeasS yz2dza LISNXYSGGNI RQ2 ad SNIISNI f
AOQAYGSNNRISNI R2y O adzNJ f QAYLR NI yOS RS& Tt dgebleaS (NI FA
2.t F NJ FAffSdzNBZ f Q2NRNBE RS 3INIYRSdz2NI RSa @2fdzySa RS ¢
f QAYLI2 NI yOS R 8nis faktautslisud i aircultton, BeAqilii FeBd\tkrtaines sections plus sensibles
j dzS RQI dzii NS a (ariredeii2, figllk ke NEBX@B & axe spatial nous aidera également a raffiner
fQrylrfteasS RS& Y2dzoSYSyida NI yobhserdahiles efféis des conflta ghiieIadh S dzNJ |
flux des différentes voies.
Y FAYSE tQFES G(GSYLERNBf RQlylIf&asS y2dzA YSYSNI t OSNII ;
ouvrés par rapport a celui des jours fériés et des wBek Ra = | A yiéure ddjponsie. GeS obsefvations
pourraient nous aider a évaluer la régularité des flux et donc les motifs des déplacefaenéxe ii.2, fig.2)

t I NI fE8tSYSydz 2y GASyd O02YLIWGS RS I O2YLRaAiAdtAzy Rdz
IQAYLER2NIFyO0S RS I LINBaSytapkauRr8)a LI2ARa f2dz2NRa RlIya fSa
Zone 1 Zone 2 Zone 4 Zone 5
Sections 1 2 3 4 6 7 9 11 13 14
TMHAmoy (véh/h) 3191 2932 3365 3320 2474 2115 1194 1221 543 431
Sens I TMHA moyentre sections
5 consécutives dans le sens 2 9% -13% 1% 34% 17% 77% 2% 125% 26%
TMHA moy / voie (véh/h) 1064 733 1122 664 825 705 398 407 271 144
TMHAmoy (véh/h) 3351 2881 3512 3496 2478 2124 1253 1202 526 436
Sens ' TMHAmoy entre sections
1 consécutives dans le sens 1 -14% 22% 0% -29% -14% -41% 4%  -56% -17%
TMHA moy / voie (véh/h) 838 720 1171 874 826 708 313 401 263 145

Tableau 2.1 Débits moyens horaires agrégés (TMHA, VL et PL) et débit moyen par voie par serseetipnjours
ouvrés, données 2013

Zone 1 Zone 2 Zone 4 Zone 5
Sections 1 2 3 4 6 7 9 11 13 14
Sens 2 PL (TMHA) % moy 6% 10% 6% 11% 6% 5% 7% 10% 11% 14%
Sens 1 PL (TMHA)% moy 6% 9% 6% 9% 6% 6% 6% 9% 30% 13%

Tableau 2.2 Part moyenne des poidsurds (PL en %) dans les débits moyens horaires agrégés par sens et par section,
jours ouvrés, données 2013
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| mportance de | dheure de pointe des jours ouvr ®s

Afin de distinguer et caractériser les flux de trafic le long de la journée, on partage ri&goem cing périodes
R Q2 0 a S :N@3 hdirks2d¢ pointe du matin (HPM) entre:08 et 10:00, les heures de pointe du soir (HPS)
entre 16:00et20Y nn S GNRPA& LISNA2RSa RQKSdzNBa(figONBH dza Sa LISYREyY

00:0006:00

HPM
‘ 06:0010:00

10:0016:00

20:00-23:00 | ~

HPS
16:0020:00

Figure222CNJ AYSy il A2y RS I 22d2N}YySS Sy OAYl LISNA2RS
On observe que dans le sens 2 vers Paris, les quatre heures de pointe du matin ainsi que du soir, représentant
pres de 25% du volume de trafic journalier, paraissent avoir la méme importance paiestles sections
RQSGdzZRS® hy LIRd2ZNNIAG FAyair O2yaARSNBNJ |jdzS pamlze Rdz G NI
les huit heures au total de pointe. Le sens 1 depuis Paris, présente toutefois une image plus variable avec des
fluxenheud RS LRAYGS Rdz 82ANE RS f Q2NRNB RS Hn t oo: Rdz
que ceux en heures de pointe du matemnexe ii.2, fig.3» [ RAFTFFSNBYOS RS f QAy (i Syanii
de deux sens parait plus claiea tenantcompte égalementdiNd G A2 Sy iGNB €S GNI FAO RQdzyS
horaire moyen de la journégig.2.2).

sens 2 sens 1

2,0 x Qmoy-
1,0 X QMOy|————=——=————=—=l=l=i= == === = === == == e e e e e — -
0,0 x Qmoy r — —_— —
O B N W A~ 00O N 0O © B P P P P P B P P P N NMNDNDDN
o o o o o o ool ol OREEINEEEE OO SN 00R O ORI
o o o o o o O o O O O o O o o o o © 9O O 9o 9o o o
o o o o o o o o o o o (=} o (=}
1, 0XQMOY === = = = = = = = = = e e e e e e e = e e - - - -
2,0 x Qmoy-

Figure 22wl A2 Y288y RS {(2dziSa tSa aSOGAz2ya SyiNB S GNIFAO RC
jours ouvrés, donné&e2013

[ § aSya wI y20lFYYSyd t tQ2dz5aG RS fI CNIYyOAtASYyySsT L
10:00 et 20:00 sans une véritable heure creuse entre les heures de pointe du matin et celle du soir. Le sens 1
présente, par contre, un plA f LJ dz& Of F ANJ | SO dzy GNI FAO ljdzA aQl 00S
maximum en heure de pointe du sgannexe ii.2, fig.4)
Importance du trafic des wesrkds et des jours fériés
hy 20aSNWBS Sy 3ISYSNIf dzyS pehdani @sSjourR triési dilestvie€hdsRpdr f Q2 NR N
NI} LILI2ZNI Fdz GNIFAO RSa 22dz2NA 2dzONBad [ Sa RAFTFSNByidSa :
variabilité: a proximité de Paris le trafic des jours ouvrés est considérablement plus impaidtst,que les
4S0GA2ya t LINREAYAGS Rdz LB®ES G2d2NAN&GALdzS RS +Ff RQ9
présentent un trafic plus important en jours fériés et wesrkds(fig.2.3)

Considérant également la répartition horaire du trafic dears fériés et des weeknds, on observe un
FFFFAOEfAZAaSYSYyd aA3ayAFAOFGATF Rdz GNFX FAO RS wiidiek y |j dzA
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la soirée (annexe ii.2, fig.5) Méme si donc les volumes de trafic des jours ouvrés ne paraissst p
spectaculairement supérieurs a ceux des jours fériés et des-aea&, la répartition pendant la journée est
tres différente ce qui nécessite en outre, la distinction des données trafic en deux cat§gorese ii.2, fig.6)

——e— ratio JO/JFW sens 2 = —e- = ratio JO/JFW sens 1

1,20

1,10 -

ratio
TMHA jo / TMHA wijf

1,00

0,90 -

0,80 -
sl s2 s3 s4 s6 s7 s9 sll sl13 sl4

Figure3.3 - Ratio des débits horaires moyens agrégés (TMHA, VL et PL) des jours ouvrés par rapport a ceuxateisweek
et des jours fériégjonnées 2013

Présence de poids lourds

hy 20aSNWBS G2dzi RQF02NR dzyS 3INJI yddhte Ik tiftz@ntedrbedtbrd le RSa R
Yy2iNB | ES RQSGdzZRS ljdzA &aQlF OO0SyGdzSyd y2iaFYYSyid t LINREA
[ S& aSOGA2ya Rdz GNRy@e2y O02YYdzy RS tQ!n I @dSO tIF CNI¥yO
RS rdreQig 16000 véh/j, représentant prés de 10% de leur trafic total journalier. Les sections de trafic de
transit supportent également des débits relativement importants représentant entre 10% et 30% de leur trafic

total journalier(annexe ii.2, fig.7)

Toutefois, pres de 40% du trafic des PL concerne les heures creuses erfifeet6:00 ce qui indique un

faible effet de poids lourds dans les flux en heure de poffite2.4).En outre, pour les sections 1 a 9, de deux
premieres zones traversant Magda-Vallée, on observe des parts de 8% et 4% des PL en heure de pointe du
matin et du soir respectivement ce qui ne représente pas un facteur dramatique de dégradation des conditions
de circulation en heure de poinf@annexe ii.2, fig.8)

8% 13% 00:00-06:00
\ = 06:00-10:00
= 10:00-16:00

24%
= 16:00-20:00
20:00-23:00

Figure 2.4 Répartition moyenne du trafic journalier des poids lourds (TMJA, PL) de toutes les sections le long de la
journée,jours ouvrés, données 2013

Déplacements en heure de pointe

/| 2YAARSNI Yyl fS8S& FtdzE AYLRNIFyYyGa RQS8andieNsrS cofitsbire) Paris Ry &
NBLINBaSyiGS SOARSYSydG S LINAYOALIE LBES RQFGGNI OlAzy
pointe. Toutefois, considérant la différence des débits entre les sections 2 et 3, Geariarne au niveau
dudifuSdzNJ mn LINBaSyGS S3FfSYSyld dzy LWES AYLERNIIFIYd RQF G
RQSYA&aaAz2y €S a2ANX [S O2y iGN adsS AYLR2NIFYyG SyaNB fSa
FdziNB LB¥ES RQIGGONI O A2 RSRBARSLINE &SH Sy L dz -ROMm#rSilliedz Rdz RA 7
(annexe ii.2, fig® [ CNIYOAfASYYS FAYyair 1jdzS € QlFdzi2NRdziS ! mnn
en HPM.

Les flux estimés en HPM peuvent paraitre plus faibles queResix £ Q1 t { Rdz FFAG [[jdzS OSGGS
plus courte et effectivement intense et que le créneau considéré entréd@6t 10:00 pourrait étre assez

Eirini G.OREDépartementVille Ehvironnement Transport 33



SiSYyRdzd Lf O2y@ASyld Sy 2dziNB RS &2dzZ A3y SNi3degethteddz € | f
LISdz@Sy G LINBASYGSNI dzy S OS NI IZNES |j @K If SR ARAS LI NI AAET YR
aSOGA2Yya NHzNI (AnSexeiil2, figi@Sad RS t QF ES

2.1.2. Dynamique des charges par voie

[ QL dAYSy il GA2Y Rdz @& NduiFuheaugméntafiod iyictitalbteSlestflix tra&veldddx Sans les
aSO0GA2ya fASa | dzE YI ydzdzogNBa RS OKIy3asSySyid RS @g2AaA8So 9
montrent une préférence pour la voie de droite alors que dés que les débits entgnt, les véhicules se

déplacent vers la voie de gauche et se répartissent enfin presque équitablement entre les différentes voies de

la chaussée. Seule exception les voies de droite affectées aux entrées ou aux sorties qui ne concernent que les

flux entrants ou sortantgfig.2.5)

00:00-06:00 06:00-10:00 10:00-16:00 16:00-20:00 20:00-23:00

Voie rapide 0.13 0.28 0.26 0.30 0.21
Voie médiane 0.38 0.36 0.37 0.34 0.39
Voie lente 0.42 0.28 0.28 0.28 0.32
Voie(s) affectée(s) 0.07 0.09 0.09 0.08 0.08

Figure 2.5 Répartition moyenne des débits horaires (TMHA, VL et PL) de toutes les sections par voie pendant la journée,
jours ouvrés, données 2013

hy 20aSNBS (2dziSF2A4& LX dzaA SdzNBR Ol absoh& éduiablemeditz A Sa Y
f QFLdzZaYSyidl A2y Rdz RSO0AI Si Ndharge&ylel long 2le/ @ jodrraed (C8 Y I G A lj
comportement concerne notamment les sections a quatre, voire cing voies, comme la 2 et la 4, qui présentent

RS& TFfdzE AYLI22NEI RS a aRQEYVENRS t QFLES RS f QI dzii 2 NR dz(i S
RQSy (i NB O@ihéxa iiRYfi§. y1)i

hy @OSNATAS FAyair jdzS LINBEASyOS RQdzyS ljdzZt GNARSYS 2d
répartition ou un soulagement du trafi vu que ces derniéres ne sont utilisées que par les véhicules qui se
ONRdz@dSy G Sy LKIAS RQAYASNIA2Y 2dz RS RS02AGSYSyio 9y
plusieurs voies pénalisent la bonne utilisation des voies médianes ainsi que aelldwoite, comme par

exemple dans le cas de la section 4, ou on observe que la confusion entre le trafic filant vers Paris et le trafic
a2NIFyd OSNE fI CNIyYyOAtASYyS bwman yS LISN¥YSi LI a t f
(annexeii.2, fig.12)p / Sa AYOARSyGa t f QAYGSNRSdZNI RS I &aSOlAzy
AQSTFSOGdzZSNI I dzQSy SEIF YAYLyd fF OF NII2ANI LIKAS Fylfeda

|.

:
lj d
En outre, on observe que méme si la majorité des pdalirds circulent sur les voies de droite, une partie
considérable représentant 22% du flux total des poids lourds circule sur les voies de gauche. Ce phénomene
LISdzi A QSELIX AljdzSNJ RQdzy LI NI X LI NJ £S (e LioncBfedachides Ra f 2 ¢
0 O0OSKAOdz S48 t RSdzE S&a&ASdzE0 Sy LINRPLERNIAZ2Y 065 dzO2 dzLJ
LI NI Z LI N £Sa O2y¥tAada RS& FTfdzE RQSY(INBONRABIR®SY G I dzA
et 2.7).

Voie rapide
m Voie médiane
Voie lente

m Voie affectée

Figure 2.6- Répartition moyenne des débits horaires des poids lourds (TMHA, PL) sur les voies diffgrergesjvreés,
données 2013
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Voie rapide 2%

Voie médiane 7% ‘ ‘

Voie lente : | 17%
Voie affectée | | 13°c|
0% 5% 10% 15% 20%

Part PL %

Figure 2.7 Part moyenne des poids lourds par vqars ouvrés, données 2013
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Cartographie des débits par voie
[ S O2YLERNILISYSyid KSGiSNR3IsyS RSa @2AS8Sa S t2y3 RSa R
f QAYLER2NIIFYOS RQdzyS OFNI23INFLIKAS FylfedAaldzsS LI N @g2ASo
évoluelelongdé I 22 dzNYySS RS Fl 2y |daST RAFFSNBY(GIS LI2dz2NJ OKL |
entrants et sortants de la section mais également, du comportement des sections en amont et en aval. Méme
aQAt aQlF3IAd RS LIKSY 2 Yatyes dysfonetionhemen® b petivént se BisSibel ddsles f & OF
voies voisines ou méme dans les sections en amont.
hy 20aSNBS jdzS tSa&4 @2ASa NILARSE adzll2NILSyd fSa RSOA
2 dza |j da®@¥éh/hH En revanche, legoies médianes et notamment de droite, supportent des débits
significativement plus faibles a cause des entrecroisements probables mais également a cause de la présence
des poids lourds. Ces derniers apparaissent principalement sur les voies de droientéuitant les voies
affectées aux entrées ou sorties. Toutefois, sur certaines sections, comme dans le cas de la section 2, on percoit
dzy S F2NI S LINBaSyOS RS LRARa f2dz2NR&a adz2NJ £ @2AS YSRALI
droite S RQF dziNB LI NLZ f QAYLEZ2NIFIyYyOS Rdz FtdzE RQSYy (i NBONEI
lourds(annexe ii.2, tableaux de cartographie 1 a 6)

Cartographie des vitesses par voie

La cartographie analytique des vitesses nous permet de tirer desgeresaents importants sur le moment

RQI LI NRGA2Y RSa&a KSdzZNBa RS LIRAyidS Si R2yO RS& AyOARS:H
2y yQ20aSNWBS dzyS RAYAydziaAzy O2yaARSNIoOfS RSa @AiSaas:
pt NIAS 2dzS&4i RS y2GNB FTES RQSGdzZRS £ LINPEAYAGS RS t | NA

de congestior{annexe ii.2, tableaux de cartographie3y

I f£Q2dzSad RS fI CNIyOAftASYyySs | RiaMatigudzipduRtgiteR&S I GA
voies, y compris la voie rapide. Les voies affectées aux bretelles présentent une baisse de vitesse encore plus
AYLRNIIFYyGS O02YLIWIS (Sydz RS fI RAFFAOMZ §S RS &2NIANI RS
Lesincidents de congestions sur les voies de gauche semblent plutt ponctuels alors que les voies médianes et
notamment les voies de droite, présentent des vitesses basses pour des périodes assez étendues a la fin des
heures de pointe indiquant la dissipatiomportante des incidents.

En fonction de la différence des vitesses entre des sections consécutives selon le sens de circulation, on peut
SIFESYSyld 20&SNIBSNI £ QI LILI NAGAZY RS& T2ySa RS NIt Syida:
dimindzS O2YyaARSNI o6of SYSyid RSLJzza RS 1 aSOGAz2y 13X RSLIzA
O02YYdzy RS tQ!'n I @SO I CNIIyOAftASYYyS LINBaSyidsS 0O02YYS | (
LX dz& AYLRNIIFydS RS f QdnkdtanRda BarislzR Sikessesprégeiate diné augntenfaiion m =
O2y&ARSNIO6fS 1jdzS RSLIJzAa tIF aSO0GA2y @z RSLIJzAa {SNNAA:Z
congestion a proximité de Pa annexe ii.2, tableaux de cartographiel©).
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3. CALIBRAGE DU DIAGRAMME FONDAMENTAL

31/ Q9¢!' ¢ 59{ /hbb!L{{!'b/9{

Ldoapproche macroscopique, mod | es macroscopiques de p
[ Sa Y2Rs8tSa YIONRPaO2LAIdzS&d Rdz GNX¥TFAO a2yl Aaadza RQc
véhicules. lls proposentunéivd A 2y O2y Ay dzS RS fQsSO2dz SYSyid @Aralyid ¢t
flot. Les principales variables prises en compte sont le débit (Q), la concentration (k) et la vitesse moyenne (V).

9y T2y OiGA2y Rdz yA@SI dz RS R sridistngue IBS mbdeled d@ prefriictedrdr€ et RS  f Q!
OSdzE RQ2NRNB &dzLISNASdzNX® [ S& Y2Rs8ftSa RS LINBYASNI 2 NRNB
Ayaidlryid alya GSYAN O02YLIIS RS&a LKIFAaASa (NIme#tahtiugeA NBa 2 7F
NBazfdziAzy |yFftedaAljdzS L}Rdz2NJ RSa OFa &aiaAyLit Sae 9y NBOI
QI LILJdzA Sy (i adzNJ RS& SlidzZl dA2ya ReylYAl@EEa SELINRARYLEYG QI
5Fya y20NB Ol & RQSidzRS Jaux 2mpdeles magfas@pidoes 4d8 prafrdefi broffer Sy
ISYSNIfSYSyd FLIIStSa WY2R8ftSa [2wQ Rdz y2Y RSa OKSNDK
WA OKFNR&Z MppcO® [S (NI FAO S addiréiqiekSzaraptériktigue@e¥y/’ S S a
du trafic varient peu autour de leurs moyennes respectives.

t N FylFrf23AS KeRNRReylYAlLdz$SE I NBtFGA2y TF2yRIFEYSYyGl
PSKAOdzZ Sa RlIya fQSaLl OS Sad RSTAYAS LINIfF NBtlFGAzZY

h

o ofp — (1)

La loi de conservation du nhombre de véhicules sur une section de longueur infinitésimale et pendant un laps de
temps, établit la deuxiéme relation de base :

h h

T )

Enfin, les modéles macroscopiques de premier ordr@ I LJLJdzA Sy & & dzNJ dzyS NBf F A2y S
f QK8 L2 GK8s8aS Rdz RAIFINIYYS TF2yRIFEYSyGlrtod /SGGS KeLRIKS.
fonction monotone décroissante de la contexiion représentée par la relation

o dd QO ®3)
Le diagramme fondamental

9y &QlF LIz | yi &dzNJ @ lkant NS caladiéiistiglies pIN&GpA&S RIS ¥4licS le diagramme
F2YRFEYSYy (Gt 2FFNB dzyS NBLINEG a S yrific suh uhg sedliah Yya@mdiiahtljudeS RS f
YSAffSdNBE O2YLINBKSyaAz2y Rdz F2yOQiA2yySYSyid RS f QAY TN
comportement du flux et donc sur la qualité du fonctionnement de la section pour des différentes conditions

de demande.

Le diagramme fondamental répond donc a certaines observations expérimentales et distingue deux régimes
RQSO2dz SYSy(d Rdz GNIXFAOX FftdzARS S al ddz2NB® [ 2NEIjdzS f I
la vitesse du flot est éle® O2Y LIS GSydz RS I LlRRaaioAfAisS RSa OSKA
concentration, a cause des interactions entre les véhicules, la vitesse du flot diminue. Dans le cas extréme ou la
section est congestionnée et la concentration est donc mabkdna vitesse et le débit sont nufgy( 3.1).
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Figure 3.k Les relations V=f(k), Q=f(k) et V=f(Q) représentant les courbes du diagramme fondamental

Par ailleurs, a partir de deux conditions limites, le diagramme fondamental met en évidence cpduitss

critiques, tels que le débit maximum  NBLINBASYy Gl yd fF OF LI OAlG SetReS f QAY T
concentration critique (%) correspondante. La premiére condition limite indique que le débit maximum

apparait a la vitesse critiquiersque la dérivée du débit par rapport a la vitesse est égale a zéro. Selon la
deuxiéme condition limite, la vitesse du flot & la concentration maximale est égale & zéro. Les deux conditions
fAYAGSE AQSELINAYSYyld R2yO LI N fS&8 NBftliAaAz2ya

— mT@ et o©Q T (5)

En pratique, le diagramme est élaboré a partir des données expérimentales directement recueillies sur le site

qui peuvent effectivement présenter une assez forte dispersion et des gsadieontinuitésLa relation
F2yRFEYSyGrtS GSydS Ff2NR RS fAOGNBNI dzyS NBLINBaSy Gl GAz2
statistique des données de mesure. Un nombre suffisant des données de mesure qualifiées est également
indispensabléfig. 3.2.

Le nuage des points et, par conséquent la forme du diagramme, peut étre tres variable et sensible a plusieurs

FI OGSdzNB O2YYS I ljdZ2fAGS RS f QSOKFIydAftft2y RS YS&adzaNB:
les caractéristiques du dfic, les conditions météorologiques, la géométrie et les particularités de

f QAYFNI a0 NUzOGdzNBE £ S&8 YSadzaNBad RUSELX 2AG1GA2y SiOd [ S
GNF¥ FAO RQdzyS aSOiA2y R2YyYyYSS RIspusdedadiditiahSdpdcifighes.S LISNA 2 R S

cuo . : £ 140
£ T V rapide_Sens2_Section3 S Voie lente_Sens2_Section8
<120 & = 120 A
> & =
glOO E 100 -
> 80 > g0 - #
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40 40 e
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0+ T T T T 1 0 T T T T 1
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SG RS tI @2AS tSyGS RQdzy!
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Figure 3.2 Nuages des points® RS I @2AS NI LA RS
adzNJ aAudsS RS f
Plusieurs formes sont proposées dans la littérature pour le calibragbadmamme fondamental, exprimant la
fonction fondamentale entre la vitesse et oncentration (tableau 3.1) La suffisanceR Qdzy’ Y2 RS
RAIF3INIYYS TF2yRFEYSYyGl f seupéesSy Rf IRQNE 3 NIEHR NAi2 yR Sa dalkd A
f QS O Knldgsibdséniatbns qui peut présenter une forme de diagramme spécifique.

Q¢ ~h
Cc:
>
o
N

Linéaire de Greenshields ®0Q 00
Logarithmique de Greenberg ©Q oM @ Puissance généralisée ©Q & 00
Exponentiel de Underwood ©wQ OAZB0 Exponentielle généralisée ©Q  OA aBQ

Tableau 3.1 Formes courantes de relatidondamentale pour les modéles macroscopiques de premier ordre
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Ldapproche microscopi que, |l e 6mod | e de v®hicule suiyv

[ QF LILINE OKS YAONRAaO2LAIdzS Rdz GNIXFAO @AaS t RSONANB Si
f QA Y FNI a0 Nebaldsi deod FeursNidtedadtibrs Nes véhicules sont considérés individuellement et les
variables principales caractérisent la vitesse du véhicule (V) et la distancevéhieulaire (DIV) entre le

véhicule et celui qui le précéde sur la méme voie.

La prircipale loi décrivant les interactions entre les véhicules, sans toutefois prendre en compte le
O2YLRNILISYSYyd RS OKFy3aSYSyd RS @2AS 2dz RQlI dziNBa Y y dzd:
aSt2y OS LINAYyOALIS azyd I 1gesgessa WY2RS8fSa RS @SKAOdzZ S &
{St2y S WY2R8ftS RS @OSKAOdzZ S adzA dSdzND: 2y O2yaAiARSNB
fonction du comportement du véhicule qui précéde afin de maintenir une distance de sécurité et de maitriser

le freinage. SII®S KA Odzf S &adzA @SdzNJ yS LISNe2AlG LI & £S OSKAOdZ S |j«
véhiculaire, le conducteur peut effectivement circuler a sa vitesse maximale désirée, dite hibre (V

Certaines hypothéses sont formulées pour simplifier lanfidation mathématique du modéle. Généralement,
la pression par les véhicules suiveurs n'est pas prise en compte et l'influence des véhicules qui précédent est
souvent limitée au seul véhicule immédiatement devéig. 3.3)

Vp-1 @n-
s 2, = >

— — — - B -
O O o=
x, oIV

Xn-1

Figure 3.3 Le scénario duéhicule suiveur
[ S&a @I NAFot Sa SELXMWOIRMDL @Ry RRIL GIS@AIND OPRdSNASHMNZY), &2 y i R2 Yy
distance par rapport au véhicule précédent (DIV) et sa vitesse absolue (V) juste avant la réaction. La réaction
faceauxO2 Y RAGA2ya RS &2y Sy@ANRBYYySYSyld aQSF¥FFSOiGdzsS | 850 d
réaction. La forme générale du modele peut ainsi s'exprimer par la relation

| 0 Y "Qzwi hooh00® (6)
Passage du microscopique agroscopique
{2dza f QKeLRGKs&aS RQdzy GN}YFTAO K2Y238yS SiG adlirz2yyl A
LISdz@Sy i sONB tASa Sy aQl LlJz2Fyd &adzNJ £ Sa NBftliAz2ya Sy
temps intervéhiculaire moya (TIV), pour un flot stationnaire. La concentration moyenne et la distance inter

véhiculaire moyenne (DIV) sont également inverses l'une de l'autre, pour un courant de circulation
stationnaire] S84 f ASya &AQSELINAYSYyild R2yO LI N fSa NBtlIGAZYy A

0O — @ et Q — (8

3.2.LE MODELE DE VAN AERDE
3.2.1. Structure du modele

Le modéle de Van Aerd@995)repose sur les relations liant les modéles macroscopiques et microscopiques. |l
constitue une fusion du modéle macroscgpe de premier ordre de Greenshiel@s935) avec le modele

simplifié de véhicule suiveur de Pip@ss3p Lf Said dzy Y2R8tS t NBIAYS dzyAl dzS
a partir des données expérimentales macroscopiques recueillies sur [@9ite

Transformation du modeéle macroscopique de Greenghmglddéle de véhicule suiveur

{St2y f Q LILINE ORpa fabfe cdndelratigra peatidhiéniert nulle, le flot des véhicules circule a
vitesse maximale désirée alors que la vitesse du flotrdimide facon linéaire dés que la concentration du
trafic augmente. Le modéle propose donc une relation linéaire décroissante entre la vitesse et la concentration
du traficselon la relation suivante:
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®Q — 10 Qou Qv — 0 @ (9
9y aQl LIz yi adzNJ f I NBf, derrgogele Prapbisedgafegniiund @latidh Q S Ij dzA f A
parabolique symétrique entre le débit et la vitesse du trafic

0w ® Qo —o0 o (10)

Lt &Ql 3A i deuommimerasRdtésse maximale, dite libre)(¢t la concentration maximale k),

£ LI NGAN) RSaljdzSttSa 2y LISdzi OF t Odzt S NJ siidnizies conflitionsl dzi NB a
limites (4) et (5). Le diagramme fondamental indique donc les deux caractéristiques principales du modéle. A
capacité, le flot des véhicules circule a vitesse critiqyg Ui est la moitié de la vitesse maximale. Par ailleurs,

la concentration maximale en congestion est deux fois plus élevée que celle a capadigdiexe ii.3, fig.1)

Considérant le trafic homogene et stationnaire, le modéle de Greenshields peut se transformer en modéle
microscopique de véhicule suiveur suivdes relations entre les variables macroscopiques et microscopiques
(8).Ladistance inte@S KA Odzf I ANB & QSELIB 35 R2y O LI NI fI NBtIGAzZY

o0d — - — (11)

Il convient desouligner que le modéle suggére un comportement peu agressif en régime de fluidité qui est
toujours affecté par les interactions entre les véhicules méme a trés faible concentration ddarafexe ii.3,

fig.2).

Le modele simplifié de véhicule suiveuPiges

Lf &aQlF3Ad RQdzy Y2R8fS YAONR&aO2LAIdzS RAGS WL RAaGlyOS
suiveur en relation avec son prédécesseur de sorte a respecter une certaine distance de g$&slLrité

suggere, en régime de saturationne relation linéaire entre la vitesse du véhicule suiveur et la distance inter
véhiculaire avec son prédécesseur. Considérant le facteur de sensi)liggii(caractérise leomportement du

conducteuy le modeéle suggére que ce dernier maintient unstatice de sécurité en fonction de sa vitesse
selon la formule suivante

00 OVOO0®» O (12)
I FLFLA0ftS O2yOSy (iddird A yrdndeRdBtandeNdtarehicdlaire enx&gimé de fluidité, le
véhicule peut effectivement circuler a sa vitesse maximale désirée. Le niel@lgpes se résume donc pour les
deux régimes de circulation par la fonction discontinue suivante :

®wO0ow | ETl— o (13)

Le caractéristique principal du modele de véhicule suiveur de Pipes est quitedae critique a capacité
020y OARS 9SO tI @AGS&adasS tAo0NBY O2yaARSNI Yyl IjdQSy 7Tt
empéchementannexe ii.3, fig.4)
Lf aQl 3Al0 tRIQdayamereniisdnSla itesse libre (V la concentation maximale (k.0 et le
facteur de sensibilité du conducteur (fc Considérant le trafic homogéne et stationnaire, le modeéle
macroscopique qui en découle est respectivement un modeéle a deux régimes distiagnéze ii.3, fig.3jui
se résume pala fonction discontinuesuivante:
wohi @ Q

®wQ - C e (14)
hi Q Q
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Fusion des deux approches

Le modéle de Van Aerde combine les deux approches précédentesa-diestle maléle microscopique de
Pipes et celui qui découle du modéle de Greenshields, en un modéle a régime unique selon la formule
suivante:

00 @ OO — (15)

Considérant le trafic homogene et stationnaire, la tiela fondamentale qui découle du modéle de véhicule
ddzA BSdzNJ RS 21y | SNRS &AQSELINRAYS LI NI £ F2NNdzZ S adzA Bl yi

Q0 —F— (16)

[ S OFfAONI IS Rdz Y2R8t S RSYI YRS, ef ) §ui seicalculénh 2paArtir RS (I N2 A &
conditions limites a capacité et a concentration maximale. Elles présentent ainsi des fonctions des quatre
parameétres principaux; la vitesse libre, la capacité, la vitesse critique et la concentration maximaleeselon

relations suivantes

W W ® (19)

Cw ® (17, ©® — —— (18) et ®

Les deux premiers parametres du modfdeet ¢;) donnent une augmentation linéaire de la vitesse en fonction

de la distance intervéhiculaire. Le troisiéme parametre,Ydntroduit la courbure dans le modéle permettant

une transition lisse de la fluidité vers le régime en congestion et conyfai f I @A GS&4aS F FAY | dzQ¢
vitesse librgfig. 3.4)

Viire

>

DIV i o

Figure 3.4 La relation V=f(DIV) qui découle du modéle de véhicule suiveur de Van Aerde

La forme fonctionnelle du diagramme fondamental esjuatre degrés de libertéce qui permeta la vitesse
ONRGALdzS £ OIFLIOAGS RS @FNRASNI Si RQsiNB RAFFSNBYy:GES R
de la moitié de la vitesse libre, comme dans le cas de Greensffigld3.5)

Viibre
Q. Ver

Vlib?’e

>

c [ K Kmas Q@

Figure 3.5 Les courbes du diagramme fondameintta NS LINS & Sy (i yi t $a NBfl GAz2ya *xIFovoz
macroscopique du modele de véhicule suiveur de Van Aerde
3.2.2. Calibrage et applications
[ F2NXYS F2yO0iAz2yySttS Rdz RAIFANI YYS T2 @PD OAlopasé f Rdz Y3
LI NJ £ S& FdziSdzZNB Rdz Y2R8tS® [ GSOKyYyAljdzS RQSaldAYIGAZ2Y
carrés totaux[30]. Prenant en compte que le débit, la vitesse et la concentration sont des variables
AYUGSNRSLISYRIyiSasz Alé vanamdeSpeii étreleoasidérédEammeindépendhnte déxSlonc
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O2ya0GAGdzSNI f I 06aS RQdzyS NBAINBaaAz2y YFOGKSYFGdAldzSo |
YAYAYAASNI f QSNNBdzNJ 2NI K232yl S RS& R2yySSaant2aesa SNIISS 3
erreurs sur toutes les variables, dépendantes ou indépendantes.

[ S LINPO6fSYS RQ2LIAYAALIGA2Y &S NBadzyrS R2y O LI N fF F2yC
subjective qui constitue la relation fondamentale du modéle et les camitea qui découlent de la forme du

diagramme fondamental

0 Q% B (20)

&1 T ADBERAOESA——I E (21)

#1171 OOAETWOATNL ohQ mhw ! "Q(22)
ou: 0 fw et Qles données observéed et Qes variables observées et et ‘QOles moyennes respectives
RS f QSOKI yiGAf f 2y edjuditks dblieRuteisdr Siygadmmeé dederieitsO i R

Application et comparaison de | 6ajustement

Le modele de Van Aerde offre une forme de diagramme fondamental trés souple avec une grande capacité

RQlFl 2dza G SYSy (i | dzE R2yy SS& SELISENRBIY Baf dilledrSiest RrEmokT T S NB v i
régime unigueOS |jdzZA  LISNXSG dzyS 3INI YRS &aAYLX AOAGS RS OlFftAo
SELISNAYSYy(lfSa RS fQldzizNRdzGiS !'m Y2y GNB dzyS (NBA 062Yy.
et en congestion et fournit des points critiques cohérents tenant compte des particularités des voies
différentes.

Le modéle linéaire de Greenshields parait incohérent avec les données expérimentales des voies de type
autoroutier. En régime de fluidité ces voipsrmettent un fonctionnement a grande vitesse qui se maintient

YsYS Sy OFra RS FfdzZARAGS RSyasS I|LIWINROKEFYG tF  OF LI OA
fondamentale de Greenshiels indique une forte dégradation de la vitesse et se révéle dofisansyfour

décrire le fonctionnement des autoroutes a capac¢aénexe ii.3, fig. 5a)

En revanche, le modéle de Pipes présente un diagramme fondamental rigide en régime de fluidité considérant
dzS§ €S GNIFAO Sad | 6az2t dzy Sa/ doncentyatios. yCatle mppRche ne setnblelza Y S v (i
cohérente que pour les voies de gauche, dites rapides, dont le trafic est constitué principalement des véhicules
Iégers. Sur les voies médianes ou de droite, ou le trafic est plus hétérogéne, la baisse deddibiteparait

toutefois importante, méme en régime de fluidi(@nnexe ii.3, fig. 5b)

Le modéle de Van Aerde surmonte donc les défauts principaux des précédents modéles et présente une forme

de diagramme fondamental trés souple pour toutes les troisressions du diagramme, V=f(k), Q=f(k) et

V=Q).LE aQl G8NB GNBA&A aSyaroftsS t O LIidzZNBENJ £ Sa OF NI Ol SNR
AYLRNIFYG LI2dzNI £ QSO f dzf G A2y (@Ruxe®.2fgbi)A 2y ySYSyd RS f QAy
Le modéle d&/an Aerdeprésente également des avantages significatifs par rapport au mod&tpenentielle

généralisée», couramment utilisé pour le calibrage du diagramme fondameai¢sl voies de type autoroutier.

Ce dernier a tendance a surestimer le débit maxinmetrainsi a sougstimer la vitesse critique car sa forme de
RAFAINIYYS F2yREYSyYydlt yoSad LI a FaaST FftSEA6ES L2 dzNJ |
capacitéannexe ii.3, fig. 5d)
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4./ 'w! / ¢9wL{¢LVv,; 9{ /wLC¢CLV,
4.1. APPLICATION DU MODELE DE DIAGRAMME FONDAMENTAL DE VAN AERDE

9C 59 |

La courbe du diagramme fondamental calibrée présente un ajustement trés satisfaisant aux données
SELISNAYSyilfSa RS&E RATFSNBY(iSa aSOGA2Y4loRBésdnt@lesE S RQS
formes de courbe significativement différentes en fonction de leurs propres caractéristiques, comme la vitesse

libre, mais également, de leur interaction avec les voies voisines. Le diagramme fondamental nous permet donc

de comparer la pdormance des différentes voies et ainsi de détecter les origines probables des
dysfonctionnements.

[ Sa @2ASa RS 3k dzOKS O2yadAaddzsSyid fSa @o2AaASa 9SO tSa L
flux de trafic rapides qui ne se composentafiquement que des véhicules |éger. Les voies médianes
présentent un fonctionnement assez similaire avec celui des voies rapides mais a des vitesses légerement plus
faibles. Toutefois les voies médianes présentent une capacité réduite par rapport aede/die de gauche

Sy NIA&2y RSa TFtdzE FTNBIdSyida RS& YI ydudzoNBEa RS OKIy3Sy
de gauche permettent en général une fluidité rapide, méme lors du fonctionnement optimal a capacité, ce qui

peut entrainer patt A f £ SdzZNBR dzyS o6l AaasS @Az2tSyidS RS 1 @AGSaasS S
droite présentent une capacité limitée et une fluidité a faible vitesse qui se dégrade significativement méme a

faible concentration du trafic, essentiellementause de la présence des poids louffitp4.1).
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Figure 4.1 Cas typique de diagramme fondamental de trois voies, section 1, sdoar@es 2013

Néanmoins, certaire &S0iGA2ya RS fQIES RQSGdzRS LINB&aSyidiSyid RS
LI NI A Odzf ASNB& ljdzA AQSELINAYSYy(d &dzNJ £+ F2N¥S RS f SdzNJ
exemplaire de bonne utilisation des trois voies, ce qui sduitgpar une capacité supérieure 2020 véh/h par

voie, bien supérieure aux voies des sections a proxirtatgnexe ii.4, fig.1) En revanche, la section 4

a
R

F LILJI NI Sy yi Q! n
OF LI OAlGS &
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outre, les deux voies affectées a la sortie vers la Francilienne N104 présentent un fonctionnement plus lent et
perturbé ainsi que deshases importantes de congestion a vitesse pratiquement rfal@exe ii.4, fig.3)

¢t2dziST2Aa3x Af O2y@ASyd RS NIF LISt SNI |jdzQl dz OFla 2G f1 R
aSo0lAz2ya t fQSad RS f I-estdiddlesédi decdpyitéSrnnexe2iid, figfld)RoljrdeS RS & 2
OFf AN IS RQdzy RAFANIYYS F2yRIYSYllt NBLINSaSydalrGATs
congestion.

Fluctuation de la capacité et des seuils critiques de vitesse par voie

[ 2YLIIS G(SYBNRISYRKIS RS fQFES RQSGdzRS:T 2y 2064SNWS dzy:
G2AS S LI N aSOGAz2ys |jdzA & QlaasiyiifiighCeRrderiidrestsddt leQpluis RSa ¢
affectées par les dysfonctionnements entra@né LJ- NJ £ I OANXDdzZf F A2y RS&a LI2ARa f 2«
déboitement, ce qui peut avoir comme conséquence une forte diminution de capacité et des vitesses. En outre,

fS4 @O2A8a | FFSOGSSa | dzE o NBGStt Saistiqueslef plokBpbriurléds, RS & 2
LI NI 3Syd &a2dz@Syid tSa OFNIOGSNRAGAIdzZSE Rdz (MEeaSt dz 4SO
4.1).

[ GINAFOAEAGS RS tI OFLIOAGS £S t2y3 RS fQFES RQSIdz
dans certaines sections ou la capacité du total des voies affectées au trafic filant diminue a cause de

f QAYLER NIy OS RSa Tt dzE (ahaekefid JdEi A2y 2dz RS RS62ndGSYSyi

} J\Ib ) C moy Ecart/moy Min C Max C C Référence
Voie RQSaudAN (véh/h) (véh/h) (véh/h) (véh/h)
Rapide 12 1892 8% 1471 2100 2100
Médiane 12 1654 11% 1087 2053 1900
Lente 12 1500 14% 971 2100 1700
Affectée 6 1362 13% 1100 1663 1500

Tableau4.2{ ey i K§aS RS @It Sd2NA RS Ol L} OMdnBéesi2n3d SaiAYsSSa €8S

/ 2YLIGS (Sydz RSa OF NI OGSNR&AGAIdzSa | dzi2zNRdziASNB&a RS f QI
des vitesses libres importantes avec une faible variaftableau 4.2. Toutefois, la fluctuation de la vitesse

critique signifie une subgtivité de la congestion entre les différentes vagjesir la voie de gauche, qui parait

plus sensible en raison des hautes vitesses, le point de saturation arrive brutalement suite a une diminution de

f O2NRNBE RS wm: RS | dé8ArdGitd @pr&heflarssatuaBon plis fdaidceBentjsdgfortdnt: @2 A S
dzy S RAYAydziAz2y RS I @adbiesddaS t Ao0NSE RS f Q2NRNB RS o E:
On observe par ailleurs que la concentration critique est bien évidement assez similaire entre les différentes

voies représerdant une distance intevéhiculaire critique entre 40 et 43m suivant la vitesse. Une faible
concentration critique signifierait une utilisation problématique de la voie a cause des flux de changement de

voies, ce qui peut étre assez souvent le cas des wodeaneqtableau 4.4.

La diminution de la vitesse libre au point de saturation ainsi que la concentration critique présentent donc des
AYRAOI §SdzNE tAarAofSa Si 202S0GAFa Rdz O2YLRNLISYSyid RS
partlk RSANI RIFIGA2y Sid fF aSyaraoAftAdS RS 1 FtdzARAGS Sid |
fAYAGS RS €1 OFLIOAGS RS f QAY TN aidNHzOG dzNB @
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) I\lb ) V, moy Ecart/moy Min V, Max V, Référence
Voie RQSauAY (véh/h) (véh/h) (véh/h) (véh/h)
Rapide 12 115 3% 111 122 115
Médiane 12 105 4% 93 115 110
Lente 12 99 4% 91 106 100
Affectée 6 88 13% 73 106 90

Tableau 4.2 Synthése de valeurs de vitesse libréd(V Sa A YSSa S fdenyéas2818 t QF ES RQSd

Nb V.,
RQSail V,moy Ecart/moy  Min V, Max Réfé?ence n o HA
Voie ons (véh/h) n AW (véh/h) (véh/h) (véh/h) référence
Rapide 12 93 -19% 5% 85 103 90 -22%
Médiane 12 85 -19% 8% 51 97 80 -27%
Lente 12 68 -31% 14% 54 89 70 -30%
Affectée 6 62 -30% 19% 40 85 60 -33%

Tebleau 4.3 Synthése de valeurs de vitesse critiqugldV S& G AYSS& S fdenyiéas2818 f QF ES RQS

} J\lb ) K, moy Ecart/moy Min K, Max K, K. Référence
Voie RQSaudAN (véhkm) (véh/km) (véh/km) (véh/km)
Rapide 12 20 9% 16 25 23
Médiane 12 19 8% 15 25 24
Lente 12 23 21% 12 34 24
Affectée 6 23 26% 13 34 25

Tableau 4.4 Synthése de valeurs de concentration critiqugiK S& G AYSSa S fdenyéas2B8 f QF ES RQ!

4.2. APPROCHE PAR NIVEAU DE SERVICE DE CIRCULATION

Le niveau de service de a@idation constitue un concept qui nous permet de qualifier les conditions
RQSO2dz SYSy(d Rdz GNIFAO Sy aQl LJJz2lyd adz2NJ RSa @I f SdzN&
O0Sa RSdzE LI NI YSGNBA az2yid AyidAyYsYebpdis aMNS cofart d& R QI dz
f Qdzal ASNE I &SOdz2NAGSTZ fI fAOSNIS RQIOOStSNIiAZ2Y 2dz R

9y LINI (AljdzST 2y RSTAYAG €S& ljdzk iNB yAGBSIdzE LINAYyOALNd
fondamental liant le débit a la vitesse du fluxeux seuils de débit correspondant a trois seuils de vitesse, V

75% de la capacité et 90% de la capacité en régime de fluidite €V\,>\,,) et \s a 90% de la capacité en

régime de saturation (3V;,), séparent le diagramme fondamental en quas@nes représentant chacune un

niveau de servicg6]. Dans le cadre de notre analys® distingue également un cinquieme niveau de service

61 LIISES AOA WM 0A&Q0 IjdzhA Ol NI OdinmiNduécSrrespéndent®daiziea RS T A 0
une faible concentration inférieure a la,Kce qui ne suggére pas une phase de congegtaisieau 4.5 et fig.

4.2).

NSC Caractéristiques Seuils

1 Fluidité libre Q>0.75QetV >V,

1 bis Fluidité lente Q <0.75QV <Vyetk<lk

2 Fluidté dense 0.75Q<Q<0.90ktV >V
3 Fonctionnement & capacité et saturation Q>Q

4 Congestion Q<0.90QV<Vetk>k

Tableau 4.5 Détermination des seuils de quatre niveaux de service
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Figure 4.2 Principe de détermination desugtre niveaux de service

hy 20&4SNIWWS 0ASYy SOARSYSyd 1jdzS tS& aSdaAata OFNIOGSNRAL Y
voies étudiées ne sont pas constants mais par contre, ils varient fortement en fonction de la forme du
diagramme fondarental de chaque sectiofannexe ii.4, tableau ® [ QI LILINE OKS LJ NJ yA @St dz R
Sy SF¥FFTSO dzyS I LILINRPOKS NBfIFGAGS t tF LISNOSLIWKA2Y RS fI
des niveaux de service entre les différentes voidgs ed SOG A2y a R2A0G FAyair &aQSTFFSOiadz
j dzZQAE yQé | L& dzyS o6l asS O02YYdzyS RS aSdzita RS NBTS!
caractériser padesdifférentes caractéristiques de trafic suivant la voie étudiée.

Répartibn horaire du temps passé par NSC

[ NBLINIGAGAZY (SYLRNBttS RSa yAdShHdzE RS &a&SNWAOS RS
RQdzy ST @AZ2Ad8NJ OKI lj dz8 LISNA 2RS RQ20aSNBI GA2Yy RQdzyS KSdzNB:Z
du diggramme fondamental dans laquelle se trouve le point (V(i), Q(i)) du nuage selon les critéres précédents.

Ainsi, on détermine le pourcentage de la répartition temporelle des niveaux de service en estimant la part des

points appartenant a une zone donnée - LILJI2 NII t f QSyasSyotS RS& LR2Ayida Rdz

Tenant compte des particularités de chaque voie en termes de fonctionnement, on observe des variations

importantes de niveau de service entre les vdiasnexe ii.4, tableau 2).es voies de gauche, avec unesse

critique de 80 a 90 km/h semblent plus sensibles a la congestion avec une part considérable du trafic au niveau
4, alors que les voies de droite avec une vitesse critique plus faible semblent pouvoir fonctionner pendant plus

longtemps a capacité auvdau 3(fig.4.3).

NSC 1 mNSC 1bism'NSC 2 mNSC 3 mNSC 4

2% 3%~ 0 50t i
- e - 0 %
s 13% 6%

5% 12% A

18% 8%
24%

1)
8% 91% 86%
74% 71% —

58%

Sens 1 Sens 2 44%

VA (i) VL VM VR VR VM VL VA()

Figure 4.3 Répartition temporelle des NSC par voie par sens de circulation, sectmrs2es jours, données 2013
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I §SO tQFrANBILGA2Y RSa R2yySSa RSa RAFTFSNByidiSa @2iS8a
sectbn peut nous donner également une image plus macroscopique caractérisant le fonctionnement global de
la section(fig.4.4).

4% 5%

0,

10% ‘ Sens 1 25% ‘ ‘ Sens 2
13 | 56%
0% 72%

0
14%

1%
NSC 1 = NSC 1bis ®NSC 2 mNSC 3 mNSC 4

Figure 4.4 Répartition temporelle des NSC par sens de circulation, section®/es jours, données 2013

Enoutre,ilestit SNBaal yi RQSEIYAYSNI £+ NBLINGAGAZY RSa yA@dSthd
les conditions récurrentes le long de la journée. Tenant compte de la variation des heures de pointe le long de

fI aASYFAYSIT € |l dzl t AcErs Guvrésied jgurs ReBés &t WSaDds|semblé Eghlémént Sy
ySOSaalANB® Lt aQF3Ad R2y O Rdz NI LIIRNI SyaGaNB S y2YoNES
fSa 22dz2NE NB(OISydzza RIya fQSOKIFYy(GAff 2y tale dek gbdervatiphs y A 3S | d
horaires pour tous les jours retenus.

Pendant les jours ouvrés, on observe donc la forte présence du niveau de service 4 indiquant la congestion,
LISYRIFyld fQKSdzZNE RS LRAYGS SiG y2iGl YYSy itleRuzekantsiild y @ 9y
niveau 4 apparait comme attendu au cours des heures de pointe du soir. Les voies de gauche semblent plus
O2y3SaitArzyysSa Sy KSdzNB RS LRAYy(GS jdzS tSa ©o2ASa RS
fluidité plus importanteque les voies de droite, qui fonctionnent souvent a capacité ou en dense fluidité
(annexe ii.4, fig.-B).

En observant la cartographie analytique de la part de chaque niveau de service par tranche horaire le long de la
journée, il convient de souligner§u f S&a &aSOdGA2ya t fQ2dzSaid RS tI CNIyOAt
fonctionner principalement a capacité ou en dense fluidité pendant toute la journée, deptYisn 8 2 dza lj dzQ+t
20YynnI FE2NR [[dQ2y yQ20aSNWBS drydS [ BENKEIOGPASZ yEE dzA ROQBS llj
présentent pas de tranches horaires au niveau 4, mais fonctionnent & capacité en heure de pointe et en dense
fluidité pendant plusieurs heuremu coursde la journégannexe ii.4, tableau-8).

Il convientdelr LILISE SNJ FAY L SYSy G [jdzS y2GNB lylteasS aQl LJIJzA S
gui entraine une homogénéisation et une seastimation desvitesses minimales par rapport agemptages

de 6 minutes. Considérant que les incidents de dysfonogment ou de congestion apparaissent en vagues

jdzA  yS Rdz2NBy G LI a a2dz@Syid LX dza RQdzy S ek® deiSmoyehA a O2y
horaire réparti au niveau de service 4 peut étre sesiimée. Dans le cas donc ou on observe un nivkau
YIE22NAGEFEANBE OStdzhi AYyRAILdzS QI LI NRGAZ2Y RS& AyOARSYy
supérieues a une heure.
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5. DYNAMIQUE DES CARACTERISTIQUES CRITIQUES

5.1. EVOLUTION DES INDICATEURS MACROSCOPIQUES ENTRE 2008 ET 2013

[ QF y I f & & Ses &eSirafic 822008 $ious permettra de tirer certains enseignements intéressants sur

f QS@2tdziizy RS& AYRAOFGSdzZNE SyidNB wnny Si wnmo Si R2
convient de rappeler que notre analyse, qui porte sur six’se&cty & RQS (G dzRS:X 02y OSNYyS RSa
agrégées par sens de circulation. Les résultats caractérisent donc les tendances du fonctionnement de chaque

section au niveau macroscopique sans tenir compte les particularités de chaque voie.

On observe en gémal une évolution des débits de trafic entre 2008 et 2013 trés variable qui ne poursuit pas

dzy S G Sy RIyOS LJ NIAOdzZ ASNBE LI2dzNJ f QSyaSyotS RSa aSOdGaAz2:
montrent une claire tendance a la baisse lors de ciaiéres années indiquant une dégradation considérable

de la fluidité de certaines sectiof@nnexe ii.5, fig.1)

Evolution des débits et des vitesses horaires des jours ouvrés

La diminution des débits avec la diminution des vitesses indiquent une d@&gradation des conditions de

OANDdzf F A2y t tQ2dzSaid RS f1 CN}yOAt ASYyySs y2i0l YYSy
RAYAYdzS RSLIHzA & wnny RQSY@ANRY nyn @OSKkK Sy KSdz2NBE RS
vitessede § YK K® hy 20aSNBS 1jdzS f QAYFTNI &0G§NUzOG dzZNBE y QF NNA @S |
en heure de pointe, ce qui entraine un écoulement saturé avec une baisse considérable des débits et des
vitesseqgannexe ii.5, tableaux 1 a.4)

5QF dzii NS aLJaNSiGsii A 2y a t f QSaid RS f1 CNIYYyOAftASYySs ljdzA S
2yl O2yydz dzyS I dAYSyidl GA2y RS fSdzZNE RSO0AGa RQSYJANE
absorber depuis 2008 une augmentation du traficgpde 115 véh/h en moyenne sans dégradation apparente

de la fluidité. Il convient de souligner toutefois que le trafec ces sectionsers Paris en heure de pointe du

YIEGAY RSYSdZNB LINY (GAljdzSYSy i Ay OKIy3S @ddaRéncilierine, ui G dzNJ G A
LISNIidzZNBS f QSYGNBS RIya tlFNRao®

nv Y2e nv It a nv It {

Sections Sens % véh/h % véh/h % véh/h
MSHS0 t fQ2dz8ad 2 -6% -204 -10% -AT7 -6% -276
1 -4% -125 -6% -259 -1% -36

cSTsSsMM b fQ8a0 2 6% 112 2% 57 5% 132
1 6% 115 7% 136 6% 199

Tableas 5.1- Evolution des débits moyens horairgs®(a | ! £ +[ Si t[ 0 SyYydGNB wnny S wHnwmo
Franciliennejours ouvrés, données agrégées 2008 et 2013

n+ Y2e nt 1ta n+ 1t{
Sections Sens % km/h % km/h véh/h km/h
MZHZo telafFQrideSreld 2 -4% -4 7% 5 -3% -2
1 0% 0 -1% 1 6% 4
cztImm t tQSad | 2 1% 1 1% 1 0% 0
1 0% 0 0% 0 0% 0
Tableau 5.2 Evolution des vitesses moyennes horaies(@a | ! 0 SYG4NB wnny S wnmo L, £t Q2dz8ai

jours ouvrés, données agrégées 2008 et 2013
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5.2. EVOLUTION DU DIAGRAMME FONDAMENTAL

[ QS@2ftdziA2y RS& AYRAOF(GSdZNE Rdz GN}YFAO adzA@rlyid f QlF dz3Y¢
que le comportement des usagers, les aménagements quatati? dz f I ljdzZr f AGS RQAY G SINI G
RFrya S NBa&ASIFdz aSO2yRIFANBI | SyiadNIrnyS R KFy3aSySyi
RQSiGdzZRSd® / Sa OKIy3aSySyia RS F2yQ0iGAz2yySyYy asS (NI} Rdz
fondamental et donc des caractéristiques critiques des sections.

Sa O
Sy i

La tendance a la baisse des vitesses depuis 2008 a eu un impact important sur la forme du diagramme
fondamental notamment des sections qui ont approché leurs limites de capacité. On observietennef

diminution de la vitesse critique, ce qui indique une dégradation de la fluidité et un fonctionnement optimal a
OFLIOAGS t LXdza FrAofS @QAiGSaasSe Lt aQl3aaxd RQdzyS GSyRI
f Q2 LIGA YA AHUIAGNG RSE fdzy O LI dza FlLAOGES OAGSEES @@xXLIiS Sy
ii.5, fig.2 et 3).

hy 206aSNBS R2y O dzyS FdAYSyidlidAz2y RS I O2yOSyiGN)IGAzy
de 11% en moyenne sans toutefois une étioh considérable de la capacitdes sections deviennent plus
RSyasSa Si Y@blegwrS53WTfi 8ZAROA NI OGSNAAGAIdzSa ONRGAldzSa R
RSYSdzZNByYy G LINI GAljdzSYSYyd AyOKFy3aSSa Ay a&gnjedatighide ladzS €
croissance des cinq derniéres années sans modification de leur fonctionnéamerixe ii.5, tableau 5)

S a
Sa

Sect ARRG V, moy C moy V. moy K.,;moy
ections nnee (véh/h) N ) s vehim) s vehimy s

MZHXZO0 ¢t 2008 103 5503 84 66

laFrancilienne 2013 102 = -1% 5426 = -1% 75 = -11% 74 a011%

csT t f 2008 107 4810 84 58

Francilienne 2013 106 = -1% 4924 = 2% 87 A 4% 57 = -3%

Tableau5.3{ 8y (i K8aS RS& OFNIOGSNRAGAIdzSa ONRGAIldzS& Ydrenéega SailAYS
agrégée<008 et 2013

Evolution des niveaux de service

[ QS@2t dziAz2y RS I NBLINIAGAZ2Y Rdz GSYLJA LI aasS LI N yiA@Ss
Rdz F2yOiA2yySYSyili RSa aSoOirzya O02YYS LISiNdmerdontledit NJ £ Qdza |
une augmentation de la part du temps passé au niveau 1 de serlddeaisse des seuils critiques de vitesse a

YSyS t fF NBRdzOGAZ2Y Rdz G4SYLA LI} &dasS Sy abddzaNFydAaAz2y SiG F
cas des sections 8 QS&aid RS I CNIyOAfASYyyS 2G tSa aSdzafta ONRI
diminution du temps passé en fluidité et par conséquent une augmentation légere du temps passé en
saturation(annexe ii.5, tableau 6)

Il convient de rappeler que la perinance des niveaux de service dépende des seuils caractéristiques suivant

la forme du diagramme fondamental. Dans le cas des sections 1 a 3, méme si on observe une augmentation du
temps passé en fluiditén 201Z OSG (S Ff dZA RAGS IR lest édfetles prék He 19% &hS | dzl f
moyenne plus lente ainsi que 10% en moyenne plus dense celle en 200qtableau 5.4) Toutefois,

f QAYFNI &0 NHzOGdZNBE F NNAGS t &l GA&AFIANBE dzyS RSYIFYRS LI «
f Qdza I IS NIyt (RAVIRYNSTa2ZWYAOG A2y ySYSyYy G &F GdzNB® hy 206aSNBBS R2y
G@LIAINdzS RQdzyS @2AS NILARS t OFNIYOGSNRAGAIdzSa | dzi 2 NP
concentration caractéristique des voies denses en milieu urbain.
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Ecole Nationale des Ponts et ChausséesN2 2S i RS FAY RQ9

NNSC1 n b{/ wmpA&{/ wym b{/ q b{/

MEZHZ0 t fQ2dSalaRf |l =ClhyOwi BHYYS 1% = 0%
c>T t £Q8ai RS TI3BNIsOA%A Sy 3% = 1% = 0%

Tableau 5.4 Différence absolue de la répartition du temps passe par niveau de service de circulation entre 2008 et 2013,
données agrégées 2008 et 2013
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Conclusion de la deuxiéme partie

[ QF dzi2NRdzGS 'n O2yaidAddzS dzy | &&ions MdBcidesKofes YaiRichs ¢hS |j dzA
termes de volume et de nature de trafic. Les différentes voies de la chaussée présentent en outre des

OF N} OGSNRA&aGAldzSa GNBA& G N lisant I8 domfodemdneey dncRaSquafitddduE S R QS
fonctionnement des différentes sections. On observe donc un systeme complexe et dynamique ou les
Reaf2yOlAz2yySYSyida FLILINrAaaSyld £ tQSOKSttS RS I &8
proximité et dans les sections en amont et en aval.

lLes §0GA2ya RS tQlFdzi2NRdziS t f Q2 dz%eard limReS defchpaciENt neOA f A Sy
LISdz@Sy G4 LI & adzlll2NILSN) £ QFdzaySydalridazy RS fF RSYIFYyRS a
Elles présentent un fonctionnement de plus en pligsise et lent avec des phases considérables de congestion

Sy KSdzZNE RS LRAYy(HS ljdzA aS RA&aaALISYyld GSNA fSa aSOGAZ2y
semblent ne pas avogncoreapproché leurs limites de capacité, elles présentent défscdités importantes

en heure de pointe notamment dans le sens vers Paris.

La présence de poids lourds dans les flux ainsi que la courte distance entre les diffuseurs qui favorisent les
mouvements transversaux constituent des facteurs aggravants de litédas conditions de circulation et

augmentent le risque de perturbations. La répartition problématique du trafic sur les différentes voies de la
chaussée, ldaible occupationde certaines voies ou la grande différence des vitesses des différentes voies
présentent des effets fréquents qpénalisentla capacitéet la fluidittRS € QF dzi 2 NP dzi S 51 ya f I
RS y20iNB SGdzRS>E 2y aQAyiGSNBaaS t O2YLINBYRNB Si SdI f dz
de leur atténuation.
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Partielll. DIAGNOSTIC ET PISTES DE REFLEXION

Introduction de la troisieme partie

Cette derniére partie condis a synthétiser notre analyse &t établir un diagnostic du fonctionnement de

f QI dzii 2 RBlzivi R 6 2 NRZ 2y Griofti§uedes zBregfeyishid ada/cBngedtatin de

présenterle comportementY | ON2 & O2 LA ljdz§ RS f QFES RQSGdzRS Sy GSN¥Sa
Ensuite,2y Y S f QtcedndsS dydfonchiodziednents ponctuelgui nous permettrontde lier le
comportementmacro® 2 LJA lj dz§ RS t QFES | SO fS& LINRoOof SYFGAIdzSa | dz
[ Q2 0 eshdbohcture surcertains éléments clés qui nous méneront & une réflexion sur des mesures de
3SadA2y Rdz GNI FAO |jdzA LJ2 daeNa pe@ WiV YO § (| RIS 0 drdoas R QIS i 94
NBLI NGAGAZ2Y Rdz GNIXFAO adzNJ £t Sa @2ASaz fQ2NHBIFYyAalL(A2Y
fQlradiSydzr A2y RSa 3INIYyRA& RAFTFSNBYyUuUASta RSa grdiSaasSa
SFFSGa 0SYSTAIldzSa &dzNJ fF ljdzr t AGS RS 1 FitdARAGS S fC
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1. SYNTHESE DE RESULTATS
1.1. PROFIL JOURNALIER

[ S GNIYFAO Sy KSdz2NB RS LRAYGS LI NInid NBEFGAGSYSYGH AYL)
(seQliAz2ya wm t wmwmdaVallée, irdiQuart [a foreSnfluernceNdes déplacements réguliers pour le
Y20AF R2YAOATS (NI QFAf® ¢2dziSF2AaX 2y yQ20aSNBS RSa |
les sections 1 & 7, entre NoiyGlr Yy R S +Ff RQ9dzZNBLIS® / Sa RSNYyAsSNBa az
baisse des vitesses et sont susceptibles de présenter des phases importantes de congestion.

[ Sa asSOilazya t ¢ omoredPeesentdrtun prdfil joGrialiey d3det diatieyayes des débits

importants dans le deux sens qui dépassent les 5 000 véh/h en heure de pointe. On observe, en particulier, la

plus forte baisse des vitesses le matin dans le sens 2 vers Paris et le soir dans leasaaseliii.1, fig.1 et 2).

Lessections1l a 5semblent fortement congestionnées dans le sens 2 entr@0® :00. Dans le sens 1, les
aSoiAaz2ya m £ o t tQ2dzSaid RS f I b wmnmo1a:20/ alorsfqiedes LI dza
sections 4 et Slu trongon commun sembte plus fluides.

5QdzyS LI NIz 2y IQSyAINBBS RR3HVO t1]dzZ3ISGAGS O2dzNRyy S aQl 33
jonctiondesfluxde! n S RS f I C Nlenfréide igs Bigldgrs dé aengestiod§ui s§ diskipent

b f QSaGSASINEY & Sca S TI 2dziljdzQr £kt RQO9dzNRLIS® 5 QI dzi NB
sembleperturbéey 2 G YYSy i 2dzaljdzQt f QSOKI y3ISdzNJ | SO f+ CNI yOA
aSOGA2Mg 10). £t QSai

sl s2 s3 s4 s5 s6 s7 s8 s9 s1l0 sll

HeM sens V moy agrégien HP
HPS sens 2 <80km/h

Figure 11 - Localisation des zones sensibles alacangeh 2y Sy KSdzNBE RS LJ2 joyisiodvrés,S t 2y 3 RS
données 2013

[ @FNRFGAZ2Y Rdz GSYLA RS LI NO2 dzNE 18kyh)iléBng fleSaijouraée Ol A 2 v &
réveleSy 2 dzi NB f QF LILI NA ( A 2 ndguleréde tofigesfian@nyiexeliiiil§y.IRLA diffictig OA RSy (i 3
RQSYGNBS RIya $y¥iNMSAKSE Sda0@ dIN&FYSYy I GA2y Rdz 6SYLEA RS |
entre les sections 1 et 7 en heure creuse) pres d&2h moyenne le matin et prés de 18% le &ninexe iii.1,

tableau 1) En revanche, le temps de parcours dans le sens de sortie présente une augmentation de 31% le soir

du principalement aux forts ralentissements entre Ndesysrand et la N104, entre les sections 1 €fi§.1.2)

14,00 -
c
€
= 12,00 - k 00:00 (s2)
>
2 v\\ 00:00 (s1)
o 4
S 10,00 |
Py \ / < 08:00(s2)
2 8,00 1 —5 08:00 (s1)
E 6,00 - <— 14:00 (s2)
400 4 / — 14:00 (s1)
/ <4—18:00 (s2)
2,00 4 4 — 18:00 (s1)
000 | LEFCS2 s3 -S54 S6 Y
12 14 16 18 20 22 24 26 28 3

0 km deS&is Paris

Figure 1.2 Variation du temps de parcours entre les sections 1 et 7 dans les deux sens de circidatmouvrés, données
2013
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Différencedes vitesses

9y 20aSNBIyd tS O02YLERNISYSyd YI OMNDNOFIRA ISHS RS RXIEISN
pourrait syrthétiser les sections en trois groupes en fonction des vitesses moyennes de paremes

premiére groupe entre Noiske-Grand et la Francilienne N104 (sections 1 a 3), une deuxieme gemgoeles

sectionsdu troncon commun (sections 4 et 5), et uneisidme groupe £ QS&aid RS fF CNI yOAf A
RQ9 dzNR LIS o a(fyQ Bd)ACesyftrais groupBdide sedtions naident a2 6 4 SNIISNJ f QS @2f dziA 2y
RS  QAGAY SNIM&NSE f $YSi NSGI atlINIRSa S G R2 y Oissdm@itawlcude i A 2y R S
journée.

(8)
Noisy-le-
Grand Ouest

(s)

(12.1)

(12) Val d’Europe

Figure 1.3 Regroupement des sections 1 a 7 en trois parties caractéristiques en fonction de la vitesse moyenne de
parcours

Dans le sens 2, on observe en heure de pointe du matin une dégradation progressive de la vitesse

PNA Y OA LI £ SYSYy (i RdzS t AyalSaddz? ¢z IRlenshprotHad RafisPiNdzide(d8 Q
LRAYGS Rdz a2ANE 2y 20aSNWBS dzyS RSANIRIGA2Y RS fF @Al
j dzZA LINBaASy (S f Saz2dd BY ORSSKanhiexy f.0,88cauADdng le Sens 1, en heure

RS LRAYy(dS Rdz a2AN) 2y 206aSNWBS S3I t S¥A fiauteut @uitrbdicin NR G A 2 y
02YYdzy lidzA SYLIl OKS f §ig1.4f dzE RS a2NIAS OSNAR f QSai

Sens 2 ——V1_sections 1-3——V2_sections 4-5 V3_sections 6-7
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Figurel.4- Différence des vitesses entre les trois groupes de sectioBs45b et 67) le long de la journégours ouvrés,
données 2013
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1.2.UTILISATION DES VOIES

9y lylrtealyd fF OKFNAHS Rdz NI FA O queledNdedichd s deSroist 2y 3 RS
G2A848 bt LINPEAYAGS RS& LRAYy(G&a RQSOKIy3aS LINB&aSyidSyid dzy
G2ASad [ Sa YI ydudzoNBa FTNBIjdzSyidSa Rifisatiokdes/vai& nmédjatiesdt S @2 A S
une diminution, par conséant, de leur capacit@ableaul.1). Il convient de souligner que ces problématiques

L2y OildzSttSa aQl O0SyiddzSyid f2NRIjdzQAf aQlF3IAdG RS aSOGAz2

fonctionnent pendant plusieurs heur@scapacité comme les sectionsa Q2 dzS8ad RS fF CNI yOAf A S
Capacité
moyenne (véh/h)  Diminution %
Voie médiane ordinaire 1764
Voie médiane impactée par le
entrecroisements 1325 -25%
Voie de droite (lente) ordinaire 1681
Voie de droite (lente) impactée par le
entrecroisemens 1223 -27%

Tableaul.1-5A YAy dziA2y RS fF OFLI OAGS RS& @2AS83& YSRANGESMI3SE RS RI
Présencdes poids lourds

Les zones & forts entrecroisements perturbent également le comportement des poids lourds genpeu

circuler sur la voie médiane contraignant sa capacité. En effet, la présence des poids lourds sur les voies de

3 dzOKS O2yaidAdGdzS dzy St SYSyld AYyRAldzryld fQAYLRNIFYOS R
observe en outre que laprésencede®®2 A Ra f 2dz2NRa | dzy AYLI OGO &adddgier RS 3INI
la voie fonctionne plus longtemps a des vitesses plus basses et que la vitesse critique est plus faible que celle

R QI dzi NBrnex@ig. 1, Gieaq).

Concentration critiquet congestion

On observe que les voidsdzA a2y (i 0 A S#diredgiiel 1€ tkaficSeSt aéparti@quallément sur les
RAFFSNBYy(iSa @2A8a RS I &aSOGA2y3I LISd@Syld F2yO0iArzyySsS)
approchant leur capacitéPar conséquent, ces voigeuvent fonctionner a capacitét préserver deslébits

élevéspendant plus longtempst donc présenter ne faible part de temps passé au niveau de servicded
congestion(annexe iii.1, tableau)4

Les sectionsloncou on obseve une concentrato©O NRA G A lj dz8 St S@SS ljdzA &aQlF 002 YLJ 3y
critique relativement faible semblent plus fluides peuvent fonctionner pendant plus longtemps aux niveaux de
service 2 et 3En revanche, les sections ou on observe des vitessegues élevéesinsi quedes faibles
concentrations par voie & cauRS& Ff dzE A Y LI2 NIi | y doame RI&nS 18 (cARI0 Kdhgod S Y Sy i
O2YYdzy SyiNB tQ!'n Si tes bacded wolertds M yitgsSIat fadbtiBractngni Sy i
facilementcoy 3Sa G A2y y S 02 YY StahlédnNBdz LI NJ f Qdza I I SNJ
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Sens
Section 1

Section 2

Section 3

Section 4

Section 6

Section 7

PL%

5%
6%

10%
9%

5%
6%

10%
9%

6%
6%

5%
5%

Qc moy/voie
(véh/h)

1676
1610

1556
1640

1793
2084

1206
1648

1711
1835

1574
1620

Ver moy/voie
(km/h)

78
63

73
64

80
78

84
82

81
83

80
94

Kcr moy/voie
(véh/km)

21
25

21
26

22
27

14
20

21
22

20
17

n

16VE)
%

-24%
-36%

-20%
-36%

-23%
-29%

-16%
-24%

-26%
-23%

-29%
-15%

NSC 3%

29%
12%

25%
10%

29%
15%

18%
8%

5%
6%

4%
6%

Tableaul.2- Synoptique des valeurs critiques par sectidonnées 2013
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3%

5%
4%

4%

2%

1%

1%
0%

1%
0%
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2. PISTES DE REFLEXION

Régulation des vitesses

La régulation de vitesses consiste a donner aux conducteurs des consignes variables de ratgEsetersur

une sectiondu réseauOS ljdzA LISN¥SOGGNFXAdG RQK2Y23aSYSAaSNI £Sa QA
circulation £ dz Ip diffiédentiel de vitesse entrées voiesde la section peut étre un facteur aggravant du

risque de congestion, considéralels interactions quiant apparaitre entre véhiculeda mesure de régulation

des vitesses vise a diminuer les flux transversaux dans la seCtb&.mesure mis en place lorsque le trafic

monte en charge et approche de la saturatigrermettrait donc une meilleure utilisatiodes différentes voies

St R2yO dzyS I dzaAYSydal a2y RS tF OFLIOAGS RS f QAYFNIF &GN
le débit et favorisant un fonctionnement dense et homogene.

5Flya y2GNBE OFra RQSGdzZRS: 2y f @b a8 RWBdz) 8zSLIERXSDPa S P& RSa:
f Q2NRNBE RS wmmn t dn 1YKkK YsYS Sy [LIWNROKIyd tF OF LI O
YIydzzgNEa RS OKFy3aSyYSyd RS @2AS SG LI mdapproghand lpdzSy (i dz
capacité. La mesure de régulation des vitesses parait donc cohérente ayaolbdSmatiquesdes sections a

f Q2dz2S40G RS fIF CNIyOAftASYyyS 0aSO0ii-bdRupationdeshoiegdesBuc 2y 20
O2yaARSNIOGfSa .RQSY(iNBONRA&ASYSY

Exemple de voie Voie médiane de
médiane sousccupée référence n
Vitesse critique (km/h) 90 70 -22%
Concentration critique (véh/km) 15 25 67%
Capacité (véh/h) 1352 1750 29%

Tablea2.1-9 ESYLIX S RSa& OF NI Ol SNA & @2A0jC0d8.3S SR Q.dzyNS NG 2 A% NYIS RA 1OSS f a524dzaR
Enoutre, tenantcomdi S RS fF RAYAydziAzy RS&a @GAaiSaasSa (1& t2y3a F
Grand en approchant Paris ainsi que la dégradation brutale & la hauteur de la Francilienne, la régulation des
GrGSaasSa t tQSad RS fdams le dehsy2Qerd Park Yafad égalén@rd intére@syaate. Elle S 71
pourrait en effet atténuer les zones de ralentissement et assurer une diminution souple des vitesses ce qui
O2YGUNROdzZSNI AG £ NBGFENRSNI @2ANB SOAGSNI rerQe thdiph déRk G A2y
LI NO2dzNBE RS f QAGAYSNIANBE RQSY(iUNBS RIya tFINRAD

V a l'ouest du trongon V du trongon V alestdu
commun commun troncon commun
Ad/Francilienne n s Ad/Francilienne n s Ad/Francilienne
Sens 2 6:00 63 -16% 75 -32% 110
7:00 68 -24% 89 -16% 107
17:00 87 16% 75 -26% 102
18:00 82 18% 70 -30% 101

Tableaw2.2- Exemple des grandes différences des vitesses moyennes de parcours enteeNbSy Y R S 1 £ RQ9 dzN
jours ouvrés, données 2013

5Fya y20iNB OF aRROG I EREy RAanamle g8 dgubitdn deF vitesses pourrait

O2y iUNROdzSNI RQdzyS LI NI t € QlFdzAYSyYyidlFrdAzy RS fQ200dzJ
OF LI OAGS RS&a aS0OGA2ya SiG RQl dzi NP QLIERI ROSKEZRSISY Sk & 8 83
RSa 32dzZ 20a RQSGNI y3At SYSyd ljdzA | LI NF AaasSyao

Cette mesure pourrait étre également accompagnée par une mesure cormugaernant le trafic des poids

lourdsSy @dzS RS { (ursidifegsy/sdelielirafig. \Dan® &ines sections, notamment dans celles a

LY dza RS (GNRBAA @2ASaz 2y 20aSNBS QI LI NRGAZ2Y RSa LR2AR
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fI GAGSa4S RS OSiGdGS RSNYASNB SiG tQl OOSyidapbuklzsy RSa ¥
LR2ARa& f2dz2NR&a Si tQ2NHIyA&al A2y RS f SdzNJ Ff dzE & dzNJ dzy S
0SYSTAILdzSa &dzNJ £ FtdzZARAGS RS fQSO2dzZ SYSyid Rdz GNIF FAC
gauche.

Régulatiomdl 6 acc s

[ NB3IdzZE FGA2y RS& | O084& LI N FSdzE LINB&ASY(dS S3IIFtSYSyi
O2yRAUGAZ2Y A Rdz GNXYFAO y20FYYSyld t tQ2dzSaid RS fF CNIy
O2yRAGAZ2Y & RS intipal pan fiiragé dzNdébit @ritrans en luiidant des zones de rétention
temporaire sur le réseau secondaire. Cette mesure de régulation pourrait améliorer la fluidité destiiex
Noisyle-Grand et la Francilienne, notamment dales sens 1de sortie ou on observe des flux de débits
RQAYASNIAZ2Y AYLRNIFIyda RFrya €QlFdzi2aNRdziS ljdzA FI @2 NR &S
RQSGNY yaIt SYSyio

Eirini G.OREDépartementVille Ehvironnement Transport 57



Conclusion de lmoisiemepartie

hy 20aSNBS jdzS tSa LINRBOE SYI (ckojtdz4adéceufent Ridcpdlengmddedaz vy SY S
RAFFAOMZ 6§S RQAYGSANIrGAZ2Yy RS fQFES RI Y ks dfffentai&t dz 4 S O
ainsique lesRA FFSNBy (iSa a8S0iAzya ¢S f2y3a RS t Ql EudairRd@S i dzRS A
f QI dzi 2 NRBdziS ljdzA FlI @2NRaS €S GNIFAO 20t SiG fSa SOKI
YSYSNI £ dzy WF2yOUA2yySYSyid daNBIFIAYyQr RSyasSz STFTAOFOS
urbain de lazone. LamaltLIt A OF G A2y RS& LIR2Ayda RQSOKIy3aS SyiNB f Ql dz
fSa OFNIOGSNRAGAIdzZSA | dzi2NRdziASNRX GSfa 1jdzS fSa 3INty
gestion de trafic comparable a celle des voies rapides périghes et des réseaux routiers urbains a forte

densité.

Points doé®tude °~ d®velopper

Il serait intéressant@ yI f @aSNJ £ S LINRPTFAf 22dz2NyH f ASPDRSE IOSNES Ay Sac
minutes afin de préciser les intervalled on devraity S i it NS Sy rédatidmNdynanigud du trafin
L2 dZNNJF Ad S3IFESYSyld 20aSNBSNI £ QFLILI NAGAZ2Y RS& O2dz2NISa
étresousSadiAyYsSa t QSO f ErSoutRR Siliserdk iegsSitide iste e AppkBched

2

S
baséed dzNJ f QS dzZRS RS & RSa OAyYySYlF(GAldzSa SiG .RQ206aSNISNJ f

K
y
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CONCLUSION

/'S GNY @At O2yaraidsS t STFSOGdzSNI dzy RAF Iy Bé&Fiaho® It 20 | |
considérant a la fis le contexte territoriakt historiquede sa planification et les caractéristiques actuelles de

f QSO02dz SYSYy( Rdz GNI¥YFAOdD b2GNB SidzRS aQAyaONR et Rl ya dz
vise a offrir au concessionnaire du réseiy S Y SAf f SdzZNE O2 YLINBKSy a A 2ebinsRSa Sy a2
gue locale, au niveau de la section routiére.

[ QS@2ftdziAz2zy RSa 202S0O0GAFa Si RS I RSYFrYRS RS RSLX I O
une problématique complexe q@ QS ELINA YS |+ dz yA@BStdz ljd2iARASY &adzNJ £ Sa
20aSNIBS 1jdzS tQ!'n O2yadAddzS | dz22 dzZNR QK dzA askuraftla liaBéhA & S
SYGNB tFNxa Si tSa NEOleRBAWIRIE 2(NR!d3(cS SIS NRILIKSNR i &S DA &
urbains de la ville nouvelle de Mart@ValléeS9 y YsYS GSYLAZ tQ!n O02yadAddzS dzyS
doit assurer les trajets de longue distance entre Paris et les régions est de la France.

On obsere enfin que cesdifférentsN: f Sa RS f QF dzi2NRdziS a$S .1@ZsficiIBBIRA &Sy
régulier surchage le réseau en heure de pointe &NB S RS& Ff dzE A Y LJ2 Ndndlisadtld RQSy G N
traficinterurbainR S i NJayfré pait circhil&ion des poids lourds assurant des trajets de longue distance
perturbe la capadi S SG fF FtdzZARAGS RS&a &aSOGAz2zya Si fleYAdS f1
fonctionnementdonc dQ dzguoroute interurbainedans unenvironnementdenseurbain a forte demande de
déplacementse révéle complexet nécessite unéonne planification egestiondu trafic.
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Annexei.1. Contexte territorial
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Découpage en 4 seetirs

Seineet-Marne (77)

Seine
SaintDenis (93)

Champs-
sur-Marne

\Y;
Val Maubuée Val de Bussy Val d’Europe

de Paris

Figure7 - Les 26 communes de Marnf@Vallée répartis en quatre secteurs administratifs (sourRaepport d'activités 2010
EPAMARNEPAFRANGE2])

Ni04
Senart
Evry

Figure8 - Lesinfrastructures de transporde Marnela-Vallée (source Rapport d'activités 2010 EPAMARNEEAFRANCE
[12])
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Figure9 - Cluster multipolaire de Marn&a-Vallée(source: Carte interactive de Marnk-ValléeEPAMARNEPAFRANCE
http://marne.artefacto.fr/)
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an

Figurel0- Equilibre emplois/actifs par commune de MarlzeVallée en 1990 et 1999 (sourcdonnées INSERGP 99
réalisation AW T(2008)[6])

4333

1994

Figurell- Répartition parsecteur des flux internes, générés par les actifs stables de Maviellée, représentant 41% des
actifs totaux1999 (source données INSERGP 99réalisation AW T(2008)[6])
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Voiture Transport en
Flux sortants de Marnda-Vallée particuliere commun
Distance entre 1 et 5 km (représentant 21% des flux sortants) 83% 14%
Distance atdela ce 10 km (représentant 26% des flux sortants)  56% 43%

Tableau I Analyse des flux sortants selon les modes et la distance du trajet, la répartition destfant€se présente
quastsymétrique avec les flux sortanfsource: données INSERGP 9%nalyseAW T.(2008)[6])

Déplacements domicildgravail en voiture particuliere

Flux entrants a Marnda-Vallée 76%

Flux sortants de Marn&-Vallée 56%

Tablea 2- Analyse des flux sortants en entrants selon les modes pour le motif doitnéoital Gource: données INSEE
RGP 9%nalyseAW T.(2008)[6])

Surfaces habitées selon la desserte en TC Population selon la desserte en TC

H Fer et bus
B Fer uniguement
m Bus et mobilien

Pas de desserte

Figurel2 - Répartition des surfaces habitées et de la population selondaatee en transport en commuigource:
données INSERGP 99MOS 1999, IAURIF, DREHglisation AW T(2008)[6])

1982 En % 1999
100 100~
20— 80—
J0_ JoL I] En province
60 — 60— _
sol En grande couronne
0= 40 D En petite couronne
0 0
20— 20— _ A Paris
10— 10—
Dans la miéme ville
nouvelle
Cergr Marne-la-  St-Quentin- Senart Cem Marng-la- St-Quentin- Senart
Pontoise Vallée en-Yuelines 4 Pontoise Vallée en-Yuelines Source : insee, Saphir

Figurel3- Lieu de résidence des actifs travaillant en ville nouvelle en 1982 et en 1999 (sdtla= tatique des villes
nouvelles, INSEE [9])
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Contribution a

. Taux de croissance annuel
la croissance de

Part de la population moyen 19681999 en %

Population régionale en % la région en %
solde solde
1968 1999 1968 1999 19681999 Total naturel migratoire
CergyPontoise 41576 178656 0.4 1.6 8.0 4.8 1.8 3.0
Evry 8258 79726 0.1 0.7 4.2 7.6 2.8 4.8
Marne-la-Vallée 86353 246607 0.9 2.3 9.4 3.4 1.2 2.2
SaintQuentinen-Yvelines 24866 142737 0.3 1.3 6.9 5.8 2.5 3.3
Sénart 17195 93069 0.2 0.8 4.5 56 1.4 4.2
Villes nouvelles d'llee-France 178248 740795 1.9 6.8 33.0 4.7 17 3.0
lle-de-France 9248631 10952011 100.0 100.0 100.0 0.5 0.8 -0.3
Contribution a .
Part de I'emploi la croissance de Tauxde croissance annuel
Emplois régionale en % la région en % moyen 19681999 en %
1968 1999 1968 1999 19681999 Total
CergyPontoise 15812 83562 0.4 1.7 9.2 55
Evry 1508 52587 0.0 1.0 6.9 12.1
Marne-la-Vallée 22112 107044 0.5 2.1 11.5 5.2
SaintQuentinen-Yvelines 7152 81632 0.2 1.6 10.1 8.2
Sénart 6916 28348 0.2 0.6 2.9 4.7
Villes nouvelles d'llee-France 53500 353173 1.2 7.0 40.7 6.3
lle-de-France 4306252 5041995 100.0 100.0 100.0 0.5

Tableau 3 - Evolution de la population et des emops des villes nouvelles franciliennerstre 1968 et 1999 1999 (source
Atlas statique des villes nouvelles, INSEE [9])
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Figurel4 - Evolutionde la population et du nombre@mploisde Marnela-Vallée depuis 1990 et hypothésds
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= Répartition population secteur IV m Répartition population secteur 11l
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Figurel? - Evolutionde la répartition dela populationentre les quatre secteurs de MardiaVallée depuis 1990 et
KelL2iKsasda RS 1 NBLI NUO RNV SAdzAL pdzO Dy WNA H{iLJ2 NI ZEJARG 006G A OA G S

" Répartition emplois secteur IV = Répartition emplois secteur IlI
= Répartition emplois secteur Il = Répartition emplois secteur |
100%
80%
60%
40%
20%
0%
PR R R R R R R R R NNDNDNDRNDNDDNDRDDNDRDNDNDDNDDNDDNDDNDDNDDNDNDNDNDNDNDNDN
© © © VW © © ©W © © ©W O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o O o o
© © © © © © © © © O O O O O O O O O O O KB P P P P P P P P B N NNDNDNDNDN
O B N W H» U O N 0 ©W O FP N W H» OO N 00 O©W O P N W H» O O N 00 O© O B N W > G
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2006 2011
Population 11 532 400 11 852 900
Population de 15 a 64 ans 7 856 600 7 989 800
Population active de 15 a 64 ans 5 868 800 6 042 800
Ratio A/P 0.509 0.510

Tableau 4 Part de la population active par rapport ald2 LJdzt I (i A Hefle-Rrahde (sbuelNSSEE, recensements de
la population 2006 et 201 http://www.insee.fr/frithemes/document.asp?reg_id=20&ref_id=214p1

—e— ratio E/Pa secteur | MLV =-==x==-ratio E/Pa secteur | MLV projection EPA
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Figure21- Carte de Marnda-Vallée éition EPAMARNEO09 §ource: Communicationapport d'activités 209
EPAMARNEPAFRANGCEL])
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Figure22 - Carte de Marnda-Valée édition EPAMARNEO13(source: http://etablissements.epa
marnelavallee.ffEPAMARNEPAFRANCE/Docutheque)
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Figure23- Les quatre poles tertiaires de lavilede Matae: | £ £ SS S tS&a 1 2yS$
Carte interactive de Marnta-Vallée, http://marne.artefacto.fr/)
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Figure24 - Projets de développement pris en compeur les hypothéses de croissance de Mala®alléet. hdriZbn
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Tableu7-t N2 2SS a
Vallée (source¥

Projet

ZAC Lamirault

PIE du PRIEURE
HAMEAU BAILLY
ZAC de la Rucherie

Bussy Centre Ville

ZAC Leonard de VindiDV5
ZAC Leonard de Vinci CPL
Parc d'ativités du Bel Air

ZAC du Bel Air

Bussy Centre Ville

Sycomore

Zac dda Croix Blanche

Zac Lamirault Collegien

ZAc Lamirault

ZAE Porte de la Foret

ZAC des Gasts

ZAC Montevrain Université
Zac du Pre de Chene

ZAC Montevrain Val d'Europe
Zac de la Chibonniere

ZAC Clos Rose Montevrain 2022
ZAC du Chene St Fiacre

ZAC Studios et Congres
Quatier du Campus

Centre Commerciale du Val
d'Europe
ZAC du Pre claye

Nouvelle Gare routiere
Disney Village Extension
ZAC S&C Triangle de Bellesmes

ZAC S&C Triangle de Bellesmes
Centre Conventions
ZAC Erable Hotel Newave

P.C.T. Extension 2ienfParc
ZAC CUVE Quartier du Parc
ZAC Couternois

ZAC Couternois

Villages Nature
ZAC Coutarlin Hotel
ZAC Coutarlin

ZAC Courtalin

ZAC des 3 Ormes
ZAC de Qepvray
ZAC de Chessy

ZAC de la Dhuis Coupvray 2022
Emplois 250 Activite
ZAC des 2 Golfs
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Commune

Croissy Beaubourg
Bailly

Serris

Bussy Saint Georges

Bussy Saint Georges

Bussy Saint Georges
Ferrieres en Brie
Bussy Saint Georges
Ferrieres en Brie
Bussy Saint Georges
Bussy Saint Georges
Bussy Saint Georges
Collegien

Croissy Beaubourg
Collegien

Serris

Montevrain
Montevrain
Montevrain
Montevrain
Montevrain
Chanteloup

Chessy

Serris

Serris

Serris

Chessy
Chessy
Chessy
Chessy

Magny le Hongre
Chessy

Serris

Serris

Serris

Villeneuve lecomte
Magny le Hongre
Magny le Hongre
Magny le Hongre
Coupvray
Coupvray

Chessy

Coupvray

Magny le Hongre
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Type

Emplois

Emplois

Logements
EmploisActivités |gistiques

EmploisBureauxLogements
Commerces
Commerces

EmploisActivités Bureaux
EmploisActivités logistiques
Logements
EmploisLogements
Logements
EmploisLogements
EmploisActivités logistiques
Emplois

Emplois

Nb d'emplois

2850
2300

1700
1000

600
1500

500

600
1400
1200
100

EmploisLogementsCommerces 1500

EmploisLogements
Emplois
EmploisLogements
EmploisActivités logistiques
EmploisCommerces
Logements
EmploisBureauxLogements
Emplois

Commerces

EmploisLogements
TourismeLoisirs
TourismeLoisis
TourismeLoisirs

TourismeLoisirsCentre de
conventions
TourismeLoisirs
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Annexei.2. Autoroute A4 en llede-France
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