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Résumé 

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ŎŜ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ Ŧƛƴ ŘΩŞǘǳŘŜǎ Ŝǎǘ ƭŀ ŎƻƳǇǊŞƘŜƴǎƛƻƴΣ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ Ŝǘ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п Ŝƴ LƭŜ-de-France. Cette autoroute, concédée à la SANEF depuis Noisy-le-DǊŀƴŘΣ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƭΩŀǊǘŝǊŜ 

ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ Ŝǎǘ Ŝǘ ƭΩŀȄŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŘŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée. La dégradation 

ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ  ŘŜ ƭΩ!п ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ŜƴǘǊŜ tŀǊƛǎ Ŝǘ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ 

ǳƴŜ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜ ŎƻƳǇƭŜȄŜ Ŝǘ ƴƻǳǎ ƳŝƴŜ Ł ǎǳƛǾǊŜ ǳƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ Ł ŘŜǳȄ ǾƻƭŜǘǎΦ 5ΩŀōƻǊŘΣ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴŜ 

évaluation du contexte territoriŀƭ ŀŦƛƴ ŘŜ ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩŀŦŦŜŎǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ŘŜ 

ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƴƻǘǊŜ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘΩŞǘǳŘŜΦ 9ƴ ƻǳǘǊŜΣ ƻƴ ŜŦŦŜŎǘǳŜ ǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ŀƴŀƭȅǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ 

ŘΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ ǊƻǳǘƛŝǊŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ ƭŜǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭŀrités du fonctionnement de 

ŎƘŀǉǳŜ ǾƻƛŜΦ hƴ ǾƛǎŜ Ł ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭŀ ƭƛŀƛǎƻƴ ŜƴǘǊŜ ŘŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ǉǳƛ ŘŞŎƻǳƭŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭΣ 

ǘŜƭǎ ǉǳŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǊŞƎǳƭƛŜǊ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜΣ ƭŀ ƳǳƭǘƛǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ ƻǳ 

ƭΩƘomogénéité des flux de trafic, et ƭŀ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ŦƭǳƛŘƛǘŞ Ŝǘ ŘŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞΦ /Ŝ 

ǘǊŀǾŀƛƭ ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊŀ ŜƴŦƛƴ Ł ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ Ŝǘ ŘƻƴƴŜǊŀ ŀǳ 

concessionnaire une vue détaillée des problématiques locaux ainsi ǉǳΩǳƴŜ ǾǳŜ ǎȅƴǘƘŞǘƛǉǳŜ Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ 

ƳŀŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !пΦ 

Mots clés  

Indicateurs socio-économiques, développement urbain, indicateurs de trafic, diagramme fondamental, 

ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎΣ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜΣ ŦƭǳƛŘƛǘŞΣ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŘΩƛƳǇact  

 

Abstract 

This dissertation aims to comprehend, analyze and evaluate the operation of the A4 highway in the Ile-de-

France region. The A4 highway, conceded to SANEF operating company from the city Noisy-le-Grand to the 

east, constitutes the principal artery of the road network and the major structuring line of the Marne-la-Vallée 

άƴŜǿ ŎƛǘȅέΦ !ǎ ǘƘŜ ŘŜǘŜǊƛƻǊŀǘƛƻƴ ƻŦ ǘƘŜ ǘǊŀŦŦƛŎ Ŧƭƻǿ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ƛƴ ǘƘŜ ǎŜŎǘƛƻƴ ōŜǘǿŜŜƴ tŀǊƛǎ ŀƴŘ ǘƘŜ άƴŜǿ Ŏƛǘȅέ 

represents henceforth a multifactorial issue, a two level analysis is here 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 are brought into focus 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 points 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 overview of the macroscopic functioning of the A4 highway.      

Key words 

Urban development, traffic indicators, fundamental diagram, critical characteristics, line capacity, level of 

service, impact factors 
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données 2013 

Tableau 1  - Cartographie analytique des débits moyens horaires par voie, jours ouvrés, données 2013 

Tableau 2 - Cartographie analytique des débits moyens horaires par voie, week-ends et jours fériés, données 2013 

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

Tableau 4 - Cartographie analytique des débits moyens horaires des poids lourds par voie, week-ends et jours fériés, données 2013 

Tableau 5 - Cartographie de la part des poids lourds (%) dans les débits moyens horaires par voie, jours ouvrés, données 2013 

Tableau 6 - Cartographie de la part des poids lourds (%) dans les débits moyens horaires par voie, week-ends et jours fériés, données 2013  

Tableau 7 - Cartographie analytique des vitesses moyennes horaires par voie, jours ouvrés, données 2013 

Tableau 8 - Cartographie analytique de vitesses moyennes horaires par voie, week-ends et jours fériés, données 2013 

Tableau 9 - Différence des vitesses moyennes horaires par voie entre deux sections consécutives selon le sens de circulation, jours ouvrés, 
données 2013 

Tableau 10 - Différence de vitesses moyennes horaires par voie entre deux sections consécutives selon le sens de circulation, week-ends et 
jours fériés, données 2013 
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Annexe ii.3. Calibrage du diagramme fondamental 

Figure 1 - Les courbes du diagramme fondamental représentant les relations V=f(Q), Q=f(k) et V=f(k) du modèle macroscopique de 
Greenshields 

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

Figure 3 - Les courbes du diagramƳŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘ ƭŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ±ҐŦόvύΣ vҐŦόƪύ Ŝǘ ±ҐŦόƪύ ŘŜ ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ ƳŀŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜ Řǳ  
modèle de véhicule suiveur de Pipes 

Figure 4 - La relation linéaire V=f(DIV) qui découle du modèle simplifié de véhicule suiveur de Pipes 

Figure 5 - Comparŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭΩŀƧǳǎǘŜƳŜƴǘ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ Ƴodèles de diagramme fondamental 

!ƴƴŜȄŜ ƛƛΦпΦ /ŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ 

Figure 1- Diagramme fondamental de voies de grande capacité, section 3 sens 1, données 2013 

Figure 2 - Diagramme fondamental 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 foƴŘŀƳŜƴǘŀƭ ŘŜ ǾƻƛŜǎ Ł ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŦŀƛōƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ǎŀƴǎ ΨƴǳŀƎŜΩ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ Ŝƴ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΣ ǎŜŎǘƛƻƴ сΣ ǎŜƴǎ нΣ 
données 2013  

Figure 5 - CƭǳŎǘǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ǇŀǊ ǾƻƛŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ŘƻƴƴŞŜǎ нлмо   

Figure 6 - Synoptique des cŀǇŀŎƛǘŞǎ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǾƻƛŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ŘƻƴƴŞŜǎ нлмо 

Tableau 1 - {ȅƴƻǇǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ǎŜǳƛƭǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘΣ ŘƻƴƴŞŜǎ нлмо  

Tableau 2 - {ȅƴƻǇǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ǘŜƳǇƻǊŀƛǊŜ ŘŜǎ b{/ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘe, tous les jours, données 2013  

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 et week-ends, données 2013 

Figure 9 - Répartition horaire des NSC de la section 4, sens 2, jours ouvrés, données 2013 

Tableau 3 - /ŀǊǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ п ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΣ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘude, jours ouvrés, 
données 2013 

Tableau 4 - Cartographie de la part du niveau de ǎŜǊǾƛŎŜ о ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ł ŎŀǇŀŎƛǘŞΣ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ƧƻǳǊǎ ƻǳǾǊŞǎΣ 
données 2013 

Tableau 5 - /ŀǊǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ н ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝƴ ŦƭǳƛŘƛǘŞ ŘŜƴǎŜΣ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ƧƻǳǊǎ 
ouvrés, données 2013 

Tableau 6 - /ŀǊǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘŜ ƭŀ ǇŀǊǘ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ м ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝƴ ŦƭǳƛŘƛǘŞΣ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ƧƻǳǊǎ ƻǳǾǊŞs, 
données 2013 

Tableau 7 - Cartographie de la répartition horaire des NSC majoritaires, jours ouvrés, données 2013 

Tableau 8 - Cartographie de la répartition horaire des NSC majoritaires,, week-ends et jours fériés, données 2013 

Annexe ii.5. Dynamique des caractéristiques critiques entre 2008-2013 

Figure 1 - Evolution du trafic et de la vitesse moyens horaires dans le sens 2 entre 2008 et 2013, sections 1, 3 et 6,  données agrégées 2008 
et 2013 

Tableau 1 - Cartographie analytique des débits moyens horaires agrégés des années 2008 et 2013, jours ouvrés, données agrégées 2008 et 
2013 

 Tableau 2 - Cartographie analytique des vitesses moyennes horaires agrégées des années 2008 et 2013, jours ouvrés, données agrégées 
2008 et 2013 

Tableau 3 - /ŀǊǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘŞōƛǘǎ ƳƻȅŜƴǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎ ŀƎǊŞƎŞǎ ŜƴǘǊŜ нллу Ŝǘ нлмоΣ ƧƻǳǊǎ ƻǳǾǊŞǎΣ ŘƻƴƴŞŜǎ ŀƎǊŞƎŞŜǎ нллу Ŝǘ 
2013 

Tableau 4 - /ŀǊǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŘŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾƛǘŜǎses moyennes horaires agrégées entre 2008 et 2013, 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 

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

Tableau 5 - {ȅƴƻǇǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŜǳǊ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ нллу Ŝǘ нлмоΣ ŘƻƴƴŞŜǎ ŀƎǊŞƎŞŜǎ нллу 
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. Synthèse de résultats 

Figure 1 - Synoptique de la charge horaire moyenne des différentes sections le long  de la journée, jours ouvrés, données 2013 

Figure 2 - Synoptique de la vitesse horaire moyenne des flux des différentes sections le long  de la journée, jours ouvrés, données 2013 
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Figure 3 - Variation du temps de parcours moyen total entre les sections 1 et 7 dans les deux sens le long de la journée, jours ouvrés, 
données 2013 

Tableau 1 - 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 les deux sens le 
long de la journée, jours ouvrés, données 2013 

Tableau 3 - LƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜǎ ŀƛǊŜǎ ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜǎ ŜƴǘǊŞŜǎκǎƻǊǘƛŜǎΣ Ře la charge de chaque voie par rapport à sa capacité et de la part des 
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 service 4 en congestion, données 2013 
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INTRODUCTION 

[ΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ A4 est une autoroute française qui relie Paris à Strasbourg et dessert également les agglomérations 

ŘŜ wŜƛƳǎ Ŝǘ aŜǘȊΦ tƭŀƴƛŦƛŞŜ ŘŜǇǳƛǎ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ слΣ ƭΩ!п Ŝƴ LƭŜ-de-France dessert la banlieue est de Paris et 

ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƭΩŀȄŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŘŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée. Fréquentée par plus de 160 000 véhicules 

ǇŀǊ ƧƻǳǊΣ ŜƭƭŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴŜ ŀǊǘŝǊŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ Ŝǎǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ŀǎǎǳǊŀƴǘ ƭŀ ƭƛŀƛǎƻƴ 

radiale entre le boulevaǊŘ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛǉǳŜ Ŝǘ ƭŀ ǊƻŎŀŘŜ ŘŜ ƭΩ!ус Ŝǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΦ   

Concédée à la SANEF depuis Noisy-le-DǊŀƴŘΣ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ǘǊŀǾŜǊǎŜ ŘΩǳƴe part les secteurs ouest densément 

urbanisés de Marne-la-±ŀƭƭŞŜ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ǊǳǊŀƭŜǎ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳvelle. La partie ouest de 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŘƻƴŎ ǳƴ ŘŞŦƛ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ƭŜ ŎƻƴŎŜǎǎƛƻƴƴŀƛǊŜ tenant compte des grands volumes de 

trafic et les phénomènes ŦǊŞǉǳŜƴǘǎ ŘŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴ ŘȅǎŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǎȅǎǘŞƳƛǉǳŜ ǉǳƛ ǊŞǾŝƭŜ ƭŜ 

besoin de comprendre et de décomposer le problème afin ŘΩŞǘŀōƭƛǊ ǳƴ Ǉƭŀƴ ŎƻƳǇƭŜǘ ŘΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 

ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜΦ  

On détermine une méthodologie qui nous permet ŘΩŀǾƻƛǊ à la fois une vue globale de la situation et une vue 

ŘŞǘŀƛƭƭŞŜ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ƭƻŎŀǳȄ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜΦ 5ΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ ƴƻǘǊŜ ƳŞǘƘƻŘƻƭƻƎƛŜ ǾƛǎŜ Ł ŜƴǊƛŎƘƛǊ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘΩǳƴŜ 

étude de trafic avec une analyse critique du contexte territorial qui nous aidera à cadrer notre problématique. 

5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƻƴ ǇǊƻǇƻǎŜ ǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŞǘŀƛƭƭŞŜΣ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ Ře la voie de la section routière, qui nous 

permettra de comprendre le comportement des flux dans le sens transversal et longitudinal de la section.  

/Ŝ ǘǊŀǾŀƛƭ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘΩǳƴŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ƎŞƴŞǊŀƭŜ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ  ǇŀǊ ƭe 

concessionnaire et constitue une étape exploratoire pour le diagnostic des sections perturbées en 

environnement urbain dense. On vise enfin Ł ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ǉǳƛ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ ŦŀƛǊŜ ƭΩƻōƧŜǘ ŘΩŞǘǳŘŜǎ 

ǎǇŞŎƛŦƛǉǳŜǎ Ŝƴ ǾǳŜ ŘŜ ƭΩŀǘǘŞƴǳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ƛƳǇŀŎǘ et de proposer certaines pistes de réflexion.   
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Partie I. /hb{¢!¢ 5¦ Chb/¢Lhbb9a9b¢ 59 [Ω!¦¢hwh¦¢9 !п 9b L[9-DE-

FRANCE 

Introduction de la première partie  

Dans cette première partie on vise à comprendre les problématiques autour du fonctionnement de lΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ 

A4 en Ile-de-France qui émergent de son environnement local et régional. Comme première étape de notre 

raisonnementΣ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǊŀǇǇŜƭŜǊ ƭŜ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭ Řŀƴǎ ƭŜǉǳŜƭ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ 

A4 depuis les années 70. LΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭΩhistorique ŘŜ ƭΩautoroute A4 sur un périmètre ŘΩŞǘǳŘŜ précis nous 

permettra, ensuite, ŘΩŞǘŀōƭƛǊ ǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ƭƛŜƴ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭŀǊƛǘŞǎ ŘŜ ǎƻƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ territorial et les évolutions 

du trafic au cours de dix dernières années.   

[Ωétude des tŜƴŘŀƴŎŜǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǎǳǊ ǳƴ ƭŀǊƎŜ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘŜ ŎƻƳǇǊŞƘŜƴǎƛƻƴ ŀǳǘƻǳǊ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ 

nous semble indispensable, ŀŦƛƴ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ǳƴŜ ǾǳŜ ŘΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ historiques au niveau de la 

planification mais surtout, au niveau de la réalisation des objectifs de planification. Cette première partie nous 

aidera donc à encadrer une problématique complexe et systémique qui concerne un grand périmètre du 

réseau routier est  de la région et dont les effets directs contribuent à la dégradation du fonctionnement de 

ƭΩautoroute A4. 
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1. CONTEXTE TERRITORIAL 
1.1.  LA VILLE NOUVELLE DE MARNE-LA-VALLEE 

1.1.1. El®ments dõhistoire de la planification des villes nouvelles  

La création des villes nouvelles, à partir de la fin des années 1960 jusqu'à nos jours, présente une tentative 

ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎƻƭǎΦ [Ŝ ŎƻƴŎŜǇǘ ŘŜǎ 

villes nouvelles vise à répondre non seulement aux besoins démographiques, mais également à des objectifs de 

qualité de vie, diminuer la fŀǘƛƎǳŜ ŘǳŜ ŀǳ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŜƴǘǊŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘ Ŝǘ ƭŜ ǘǊŀǾŀƛƭΣ ŎǊŞŜǊ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘΩǳƴŜ ƳŜƛƭƭŜǳǊŜ 

architecture urbaine et ŘŞŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴƴŜǊ ƭŀ ȊƻƴŜ ŎŜƴǘǊŀƭŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜΦ 

tƻǊǘŀƴǘ ǳƴ ǊŜƎŀǊŘ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ǎǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ŘΩƘƛǎǘƻƛǊŜ ŘŜ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜs villes nouvelles, on peut tirer 

ŘŜǎ ŜƴǎŜƛƎƴŜƳŜƴǘǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ǎǳǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ƛƴƛǘƛŀƭΦ [ŀ ƭƻƎƛǉǳŜ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ŘŜ 

ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊ ŘŜǎ ǇƾƭŜǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛǉǳŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ une structure urbaine de qualité et une meilleure 

gestion des flux évolue vers des ambitieux programmes de développement des activités tertiaires en vue de la 

création des nouveaux pôles économiques. 

Sch®ma Directeur dõAm®nagement et dõUrbanisme de la R®gion de Paris de 1965 (SDAURP) 

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ {ŎƘŞƳŀ 5ƛǊŜŎǘŜǳǊ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ мфср [1] était de définir les orientations majeures 

Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘǎ, afin de prévoir lΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ parisienne 

ǇƻǳǊ ǳƴŜ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜ мп Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нллл. Le diagnostic de la situation de 

ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜ ŎƻƳƳŜ ǳƴƛǘŞ ǳǊōŀƛƴŜ Ł ƭΩŞǇƻǉǳŜ se manifeste ŀǾŜŎ ŀǎǎŜȊ ŘΩŞǾƛŘŜƴŎŜ : la forte 

demande de logements et la disparition des espaces libres ŀǳ ŎŜƴǘǊŜ ŎƻƴǘǊŀǎǘŜƴǘ ŀǾŜŎ ƭΩƛƴǎǳŦŦƛǎŀƴŎŜ ŘŜǎ 

équipements et des emplois dans la banlieue. Ce déséquilibre entraine la congestion du centre qui présentait 

par ailleurs un dynamisme anarchique et se rénove avec trop de lenteur. 

Le diagnostic a conduit à une triple stratégie : ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ƭŀ ƭƛŀƛǎƻƴ ŘŜǎ 

banlieues avec le centre, le développement des grands équipements dans les banlieues portant attention à la 

qualité urbaine ŘŜ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Ŝǘ ƭŜ ŘŞǇŀǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ des années 60. Une nouvelle approche 

ŘΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ŘŜ tŀǊƛǎ ŀ donc été adoptée ƳŜǘǘŀƴǘ ƭΩŀŎŎŜƴǘ ǎǳǊ deux orientations : la 

ƴƻǘƛƻƴ Řǳ ǇƻƭȅŎŜƴǘǊƛǎƳŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire la constitution des ƴƻǳǾŜŀǳȄ ōŀǎǎƛƴǎ ŘŜ ǾƛŜ ŀŦƛƴ ŘΩƻǊƛŜƴǘŜǊ ƭŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ 

dans des secteurs stratégiques, et ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŀȄŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘŜ ŎŀƴŀƭƛǎŜǊ ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ 

ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ƭƛŀƛǎƻƴ des centres urbains nouveaux. 

Le SDAURP de 1965 a lancé donc les projets de villes nouvelles renforçant le desserrement de la région et 

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

sans être trop éloignés du centre de Paris, situés entre 15 km et 50 km de la capitale. Suite à un découpage de 

ƭŀ ǇŀǊǘƛŜ ŀƎƎƭƻƳŞǊŞŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ŘŜ tŀǊƛǎ Ŝƴ ǎƛȄ ȊƻƴŜǎ όƭŜ bƻǊŘ Ŝǘ ƭŀ ǾŀƭƭŞŜ ŘŜ ƭΩhƛǎŜΣ ƭŜ {ǳŘ-hǳŜǎǘ Ŝǘ ƭΩhǳŜǎǘΣ ƭŀ 

vallée de la Seine en aval de Saint-DŜǊƳŀƛƴΣ ƭΩhǳŜǎǘ ǇǊƻŎƘŜ ŘŜ tŀǊƛǎΣ ƭŜ {ǳŘ-Est et la vallée de la Seine en amont 

ŘŜ tŀǊƛǎΣ Ŝǘ ƭΩ9ǎǘύΣ Ŏinq futures villes nouvelles franciliennes ont été retenues : Cergy-Pontoise, Evry, Saint-

Quentin en Yvelines, Marne-la-Vallée et Sénart. LŜǎ ŘŜǳȄ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ǎƻƴǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ Ŝƴ ŎƻǳǊǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 

(annexe i.1, fig. 1 et 2).  

En ce qui concerne les infrastructures, ƭŀ ŎƻƴŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ routier maillé a été prévue afin de permettre 

ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘƻƳƛƴŀƴǘŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŞŎƘŀƴƎŜǎ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƛƴǎ Ŝǘ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ƭŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ 

automobile dŀƴǎ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴΦ Trois axes autoroutiers préférentiels se sont 

dessinés afin de supporter le développement urbain : les autoroutes du Sud et du Sud-Est (A5 et A6), 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ŘŜ ƭΩ9ǎǘ ό!пύ Ŝǘ Ł ƭΩƻǳŜǎǘΣ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƻǳtes A15 et B12 (annexe i.1, fig. 3). 

[Ŝǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴ devraient offrir également des possibilités de transport en commun à 

ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ŎƘŀǉǳŜ ȊƻƴŜ Τ ǇŀǊ ŦŜǊΣ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ǳǊōŀƛƴ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ Ŝǘ ǇŀǊ ŀǳǘƻōǳǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ŘŜǎǎŜǊǘŜǎ 

internes, alors que les relations entre le reste de la région urbaine et Paris seraient assurées préférentiellement 

http://www.driea.ile-de-france.developpement-durable.gouv.fr/le-schema-directeur-d-amenagement-r280.html
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par les transports en communΦ .ƛŜƴ ŞǾƛŘŜƳƳŜƴǘΣ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ tŀǊƛǎ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭŀ ǇǊƻŎƘŜ ōŀƴƭƛŜǳŜ ŘŜƴǎŞƳŜƴǘ 

peuplée, la priorité est donnée aux transports collectifs.  

Inscrit dans le Schéma Directeur, le réseau express régional (RER) a présenté une priorité de développement 

sur deux axes transversaux : est-ouest et nord-sud. Pour la ligne est-ouest (RERA) de Nanterre à Vincennes, en 

construction en 1965, des prolongements ont été prévus pour desservir les zones à urbaniser en priorité de 

Fontenay-sous-Bois et de Noisy-le-DǊŀƴŘ Ł ƭΩŜǎǘ Ŝǘ  ǇƻǳǊ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ en développement de Saint-Germain et de 

Maisons-[ŀŦŦƛǘǘŜ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ (annexe i.1, fig. 4). Deux autres lignes de réseau express ont été également prévues 

ǇƻǳǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ƴƻǊŘ-sud, et plusieurs possibilités de liaison tangentielles permettant des 

correspondances entre les axes principaux de transport. 

1.1.2. La création de Marne-la-Vallée 

La ville nouvelle de Marne-la-Vallée présente un cas typique de ǘŜƴǘŀǘƛǾŜ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ 

ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘΦ /ƻƴǘǊŀƛǊŜƳŜƴǘ ŀǳȄ ŀǳǘǊŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎΣ ŜƭƭŜ ŀ ŞǘŞ ƻǊƎŀƴƛǎŞŜ ŀǳǘƻǳǊ ŘŜ 

nombreux centres urbains sur un schéma linéaire suivant les deux axes parallèles de transports structurants : 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п Ŝǘ ƭŀ ƭƛƎƴŜ ! Řǳ w9wΦ La plus grande des villes-nouvelles, située à une trentaine de kilomètres à 

ƭΩŜǎǘ ŘŜ tŀǊƛǎΣ ŜƭƭŜ ǎΩŜǎǘ ŘŞǾŜƭƻǇǇŞe le long de la vallée de la Marne sur trois départements (Seine-et-Marne, 

Seine-Saint-Denis et Val de Marne) regroupant 27 communes (annexe i.1, fig.5 et 6). 

Moments clefs de la création 

1970 [ŀƴŎŜƳŜƴǘ Řǳ ǇǊƻƧŜǘ Řǳ aƻƴǘ ŘΩ9ǎǘ Ŝǘ Řǳ ±ŀƭ aŀǳōǳŞŜ 

1976 aƛǎŜ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ƧǳǎǉǳΩŁ /ƻǳǘŜǾǊƻult  

1977 Ouverture de la branche de Vincennes à Noisy-le-Grand - aƻƴǘ ŘΩ9ǎǘ de la ligne A du RER 

1980 tǊƻƭƻƴƎŜƳŜƴǘ Řǳ w9w ƧǳǎǉǳΩŁ ¢ƻǊŎȅ 

1986 Début de la construction de la Cité Descartes 

1992 tǊƻƭƻƴƎŜƳŜƴǘ Řǳ w9w ƧǳǎǉǳΩŁ aŀǊƴŜ-la-Vallée-Chessy et ouverǘǳǊŜ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ ǇŀǊŎ ŘŜ ƭƻƛǎƛǊǎ ŘΩ9ǳǊƻ 5ƛǎƴŜȅ 

1994 Mise en service de la gare TGV de Marne-la-Vallée/Chessy et de la gare RER 

1995 Ouverture de la gare de Bussy-Saint-Georges sur le RER A 

1997 Lƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9ŎƻƭŜ bŀǘƛƻƴŀƭŜ ŘŜǎ tƻƴǘǎ Ŝǘ /ƘŀǳǎǎŞŜǎ Ł ƭa Cité Descartes 

2000 hǳǾŜǊǘǳǊŜ Řǳ ŎŜƴǘǊŜ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭ ŘŜ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ 

2002 Ouverture du deuxième parc de loisirs Disney 

2009 Marne-la-±ŀƭƭŞŜ ŦƛƎǳǊŜ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎ ǇƾƭŜǎ ŘΩŜȄŎŜƭƭŜƴŎŜ ŘŜ DǊŀƴŘ tŀǊƛǎ 

Stratégie urbaine 

Selon les orientations territoriales du SDAURP de 1965, la création de la ville nouvelle de Marne-la-Vallée visait 

ǳƴ ǊŞŞǉǳƛƭƛōǊŀƎŜ ǾŜǊǎ ƭΩŜǎǘ ǇŀǊƛǎƛŜƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ōŀǎŞ ǎǳǊ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ƛƴtensive des 

transports en commun. Cet objectif a conduit vers une structure urbaine particulière, peu homogène, 

polycentrique, linéaire et discontinue, qui sΩest développé prioritairement autour des gares du RER. La ville 

ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǎΩŜǎǘ ainsi ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƴƛǎŞŜ ŘΩƻǳŜǎǘ Ŝǘ Ŝǎǘ ǎŜƭƻƴ ǎƻƴ ŘŞŎƻǳǇŀƎŜ Ŝƴ ǎŜŎǘŜǳǊǎΣ ŎŜ ǉǳƛ ŀ ŎǊŞŞ 

une structure variée et déséquilibrée en termes de densité urbaine et de croissance économique.  

Les communes du secteur i, aux Portes de Paris, appartenant à la petite couronne constituent une partie de 

ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜΦ [ŀ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ ŀ ŞǘŞ ŦŀǾƻǊƛǎŞŜ ǇŀǊ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘΩǳƴ ƎǊŀƴŘ 

ǇƾƭŜ ǘŜǊǘƛŀƛǊŜ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩ!пΦ [Ŝ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ secteur ii du Val 

aŀǳōǳŞŜ ŀ ŞǘŞ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŞ ǇŀǊ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ  /ƛǘŞ 5ŜǎŎŀǊǘŜǎ ǉǳƛ Ŏƻƴǎǘƛǘǳe ǳƴ ƎǊŀƴŘ ŎŜƴǘǊŜ ŘΩenseignement 

Ŝǘ ŘŜ ǊŜŎƘŜǊŎƘŜΦ /ƻƴǘǊŀƛǊŜƳŜƴǘ ŀǳȄ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ƛ Ŝǘ ƛƛ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜΣ ƭŜ ǎŜŎǘŜǳǊ ƛƛƛ ŘŜ ±ŀƭ ŘŜ .ǳǎǎȅ ƴŜ 

ǇǊŞǎŜƴǘŜ Ǉŀǎ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜƴǎŜ Ŝǘ se trouve en plein développement avec plusieurs 

projets ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ Ŝǘ ŘŜ logement Ł ƭΩŞǘǳŘŜΦ [Ŝ ǎŜŎǘŜǳǊ ƛǾ Řǳ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ ŀ ŞǘŞ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŞ ǇŀǊ ƭŜ 

développement des activités touristiques et tertiaires ŜǘΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘΣ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ Řǳ ǇŀǊŎ ŘŜ 5ƛǎƴŜȅ (annexe 

i.1, fig.7). 



 Ecole Nationale des Ponts et Chaussées - tǊƻƧŜǘ ŘŜ Ŧƛƴ ŘΩ9ǘǳŘŜǎ 
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!ǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ ƳşƳŜ ǎƛ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ ƻǳŜǎǘ Ŝǎǘ ŀǊǊƛvé à terme, les secteurs est de la ville nouvelle 

de Marne-la-Vallée qui ont encore un caractère plutôt rural, se trouvent en plein développement soutenus par 

une forte volonté politique. [Ŝ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ tǊƻƧŜǘ ŘΩLƴǘŞǊşǘ bational (PIG) 

ǇǊŞǾƻƛǘ ƭŀ ŘŜƴǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǊŞǎƛŘŜƴǘƛŜƭƭŜ ǉǳƛ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘǎΦ 9ƴ ƻǳǘǊŜΣ Řŀƴǎ ǳƴŜ ƭƻƎƛǉǳŜ 

ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘǳǊŀōƭŜΣ ŘŜǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩŞŎƻ-quartiers, de transport en commun en site propre et 

de tourisme durable dans les quatre secteurs, constituent des priorités de développement des établissements 

ǇǳōƭƛŎǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée. 

Pratiques de mobilité 

Le déséquilibre du développement urbain au sein de la ville nouvelle de Marne-la-±ŀƭƭŞŜ ǎΩŜǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ 

traduit par un déséquilibre éventuel des emplois et des actifs. Pendant les années 90, les communes des deux 

ǎŜŎǘŜǳǊǎ ŘΩƻǳŜǎǘ ǎŜƳōƭŜnt de constituer des pôles récepteurs de déplacements pour le motif domicile-travail, 

ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ ŘŜ ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜΣ Ł ƭΩŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ Řǳ ǇŀǊŎ ŘŜ 5ƛǎƴŜȅΣ 

présentent des pôles émetteurs (annexe i.1, fig.8).  

On observe donc une orientation ouest de la majorité des déplacements des actifs, favorisée par la position de 

Paris et de la petite couronne par rapport à Marne-la-Vallée et, notamment, ǇŀǊ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п Ŝǘ ƭŀ ƭƛƎƴŜ ! Řǳ 

w9wΣ ƭŜǎ ǎŜǳƭǎ ŀȄŜǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜǎǘ ǇŀǊƛǎƛŜƴΦ {Ŝƭƻƴ ƭΩŞǘǳŘŜ ŀƴŀƭȅǘƛǉǳŜ ŘΩLb{99 ŘŜ 1999 [6], 

seulement 40% des emplois ont été occupés par un actif résidant et travaillant en Marne-la-Vallée alors que 

30% des emplois ont été occupés par les actifs de la grande couronne et 20% par les habitats de Paris. En 

revanche, près de 40% des actifs résidant en Marne-la-Vallée travaillaient dans la ville nouvelle, dont 

seulement 30%Σ ŎΩŜǎǘ-à-dire 12% des actifs stables totaux de Marne-la Vallée, travaillaient dans le secteur de 

leur résidence (annexe i.1, fig.9).  

Depuis la création de la ville nouvelle, uƴŜ ŦƻǊǘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘΩŀŎǘƛŦǎ ǎΩest établie sur deux niveaux : au niveau 

ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘŀƭΣ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ Ŝǘ tŀǊƛǎΣ Ŝǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƭƻŎŀƭ ƛƴǘŜǊŎƻƳƳǳƴŀƭ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ 

nouvelle. La répartition des flux des actifs reste peu variable jǳǎǉǳΩŁ ƴƻǎ ƧƻǳǊǎ Τ ǎŜƭƻƴ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ŘŜ нллр ŘΩ9t! 

Marne [13], 44% des actifs habitant Marne-la-Vallée y travaillent, alors que 23% travaillent dans les autres 

ŎƻƳƳǳƴŜǎ ŘŜ ƭΩŜǎǘ ǇŀǊƛǎƛŜƴΣ нм҈ Ł tŀǊƛǎ Ŝǘ мм҈ Ŝƴ Île-de-France. 

{Ŝƭƻƴ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘΩLb{99 ŘŜ мфффΣ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ƳƻƴǘǊŜ ǳƴŜ ǇǊŞŦŞǊŜƴŎŜ ǇƻǳǊ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ 

particulière représentant 52% des flux des actifs stables Ł ƭΩƛƴǘŜǊƴŜ ŘŜ Marne-la-Vallée contre 19% des flux en 

transport en commun. Le nombre moyen de voitures par ménage augmente ŘΩƻǳŜǎǘ Ŝƴ ŜǎǘΣ ŘŜ мΦл ǇƻǳǊ ƭŜ 

secteur i à 1.25 pour le secteur iv, indiquant un grand pourcentage de ménages motorisés qui dépasse souvent 

la moyenne de la grande couronne [6]. Les disparités les plus fortes apparaissent sur le mode de déplacement 

pour le motif domicile travail ŜƴǘǊŀƴǘ Ŝǘ ǎƻǊǘŀƴǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜΦ [ΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ Ŝǎǘ Ǉƭus utilisée par les 

entrants (76%) à Marne-la-±ŀƭƭŞŜ ǉǳŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ǎƻǊǘŀƴǘǎ όрс҈ύΣ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊ Ŝƴ 

direction de Paris mais également des contraintes de stationnement (annexe i.1, tableaux 1 et 2). Toutefois, il 

convient de soǳƭƛƎƴŜǊ ǉǳΩǳƴŜ vraie ŎƻƴŎǳǊǊŜƴŎŜ ƴŜ ǇŜǳǘ Ǉŀǎ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ǎΩŞǘŀōƭƛǊ entre la voiture et les transports 

en commun compte tenu ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴ discontinue de la ville nouvelle. 

Les objectifs du SDAURP de 1965 pour une ville nouvelle basée sur la diminution du ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŜƴǘǊŜ ƭΩŜƳǇƭƻƛ Ŝǘ 

ƭŜ ǘǊŀǾŀƛƭ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ǎǳǊ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ƛƴǘŜƴǎƛǾŜ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴŜ sont évidemment ƭƻƛƴ ŘΩşǘǊŜ ŀǘǘŜƛƴǘǎΦ 

Un ƳŀƴǉǳŜ ŘΩŀŘŞǉǳŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝǘ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭƭŜ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǇŀǊ ƭŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ 

commun est évident. {Ŝƭƻƴ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ мффф [6], 7% de la population de Marne-la-Vallée, répartie sur 12% des 

ǎǳǊŦŀŎŜǎ ǳǊōŀƴƛǎŞŜǎ ŘŞŘƛŞŜǎ Ł ƭΩƘŀōƛǘŀǘΣ ƴŜ ōŞƴŞŦƛŎƛŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ ŘΩǳƴŜ ŘŜǎǎŜǊǘŜ Ŝƴ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ (annexe 

i.1, fig.10). Ces chiffres peuvent toutefois cacher une situation contrastée selon les différents secteurs de la 

ville nouvelle. Les communes dans les secteurs est ont une accessibilité très faible avec près de 20% de la 

population non desservie par les transports en commun ŦŀǾƻǊƛǎŀƴǘ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ǎȅǎǘŞƳŀǘique de la voiture 

particulière (fig.1.1). 
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Bien évidemment ƭŜ ŦŀƛōƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ŘŜƴǎƛǘŞ Ŝǘ ƭŀ ŘƛǎŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ǳǊōŀƛƴŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ ŘŜ 

ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ. Depuis les années 90, lΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ ǾƻƭƻƴǘŀƛǊŜ ŀ ǎƻǳǘŜƴǳ ƭŀ Ƴƻōƛlité 

automobile et a mis le poids sur le réseau routier Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭΩŀȄŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘ !п. Dans cette réflexion, il 

ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘΩŞǘǳŘƛŜǊ Řŀƴǎ ŎŜ ŎƘŀǇƛǘǊŜ ƭŜ ŘȅƴŀƳisme socioéconomique de la ville nouvelle de Marne-la-Vallée lors 

des dernières années et ŘΩévaluer les dernières tendances en termes de croissance et de mobilité focalisant sur 

les impacts sur ƭΩŀȄŜ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊΦ 

 

Figure 1.1 - Desserte en transport en commun, suivant les différentes secteurs de Marne-la-Vallée (source : données INSEE- 
RGP 99, MOS 1999, IAURIF, DREIF,  réalisation AW T. (2008) [6]) 

1.2. DYNAMIQUE SOCIO-ECONOMIQUE 

1.2.1. Evolutions historiques 

Dynamique de la première période de croissance  

[ŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ƴΩŀ ǾŞǊƛǘŀōƭŜƳŜƴǘ ŘŞōǳǘŞ ǉǳΩŁ ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ ŀƴnées 70, alors que les grands 

ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ǎƻƴǘ ŜƴǘǊŞǎ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǘǊŝǎ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŀǳȄ ŀƴƴŞŜǎ флΦ 5ǳǊŀƴǘ 

les premières trois décennies, entre 1968 et 1999, la croissance démographique, à l'échelle de l'ensemble des 

villes nouvelles, a été spectaculaire. La population ŀ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ ǉǳŀŘǊǳǇƭŞ Ŝǘ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ƴƻƳōǊŜ 

ŘΩƘŀōƛǘŀǘǎ des villes nouvelles a représenté 33% de la croissance de la population francilienne. La croissance 

ŀƴƴǳŜƭƭŜ ƳƻȅŜƴƴŜ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŀ ŞǘŞ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ 4% à 8%, alors que la croissance annuelle moyenne des 

ŜƳǇƭƻƛǎ ŀ ǇǊŞǎŜƴǘŞ ǳƴŜ ǾŀǊƛŀōƛƭƛǘŞ Ǉƭǳǎ ŦƻǊǘŜ ŘŜ р Ł мн҈ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ 

(annexe i.1, tableau 3). Le rythme de la croissance démographique a été ainsi rapide mais assez différent d'une 

ville à l'autre et même au niveau de chaque ville nouvelleΣ ƛƭ ŀ ŞǘŞ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘ ŘΩǳƴ ǎŜŎǘŜǳǊ Ł ƭΩŀǳǘǊŜ [9].  

Dans le cas de la nouvelle ville de Marne-la-Vallée, la plus peuplée en 1999, le ǘŀǳȄ ŘΩŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ 

relativement faible entre 1975 et 1999, présente une réalité assez ŎƻƴǘǊŀǎǘŞŜΦ 9ƴ ŜŦŦŜǘΣ ƭŜ ǎŜŎǘŜǳǊ ƛ Ł ƭΩƻǳŜǎǘΣ 

aux Portes de Paris, était déjà urbanisé avant 1975, le début des grandes opérations Ŝǘ ƴΩŀ Ŏƻƴƴǳ ǉǳΩǳƴ 

accroissement de population de 67 % entre 1975 et 1999. Le secteur iii de Val de Bussy, qui comprenait des 

communes demeurées à forte dominante pavillonnaire et qui ƴΩŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ grands projets de 

développementΣ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǇǊŞǎŜƴǘŞ ǳƴŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŘŞƳƻƎǊŀǇƘƛǉǳŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ. Les deux autres 

secteurs, qui étaient très peu peuplés initialement, ont, par contre, connu une croissance spectaculaire, 473 % 

pour le secteur ii de Val Maubuée et 368 % pour le secteur iv de Val d'Europe [8]. 

Depuis 1968, le nombre des actifs des villes nouvelles a été multiplié par cinq en 1999 allant vers un bon 

équilibre habitat-travail : on comptait alors 93 emplois pour 100 actifs. Toutefois cet équilibre apparent 

masque une mobilité intensive Υ ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ Ŝƴ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŀ ŀǘǘƛǊŞ ŘŜǎ ŀŎǘƛŦǎ 

aǊǊƛǾŀƴǘ ŘŜ ƭΩŜȄǘŞǊƛŜǳǊ alors que les nouveaux résidents des villes nouvelles ont souvent gardé leur emploi en 

dehors des villes. Le nombrŜ ŘΩŀŎǘƛŦǎ ǊŞǎƛŘŀƴǘ Ŝǘ ǘǊŀǾŀƛƭƭŀnt en ville nouvelle a augmenté systématiquement 

ƳŀƛǎΣ Ƴƻƛƴǎ ǾƛǘŜ ǉǳŜ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ ŜǘΣ ŘƻƴŎΣ ŎŜ ǎƻƴǘ ƭŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜǎ ŀŎǘƛŦǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘ Ł ƭΩŜȄǘŞǊƛŜǳǊ ǉǳƛ ont 
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effectivement progressé le plus vite (annexe i.1, fig.11).En conséquence, les aires de diffusion et de 

recrutement se sont étendues. 

En général, depuis 1990, le rythme de développement ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǎΩŜǎǘ ǊŀƭŜƴǘƛ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜƳŜƴǘΣ Ƴŀƛǎ 

reste toujours plus soutenu que celui observé dans la région parisienne ou la grande couronne. Trois villes 

nouvelles, Cergy-Pontoise, Evry et Saint-Quentin-en-Yvelines, sont arrivées à maturité et sont devenues 

autonomes. Un des signes de maturation des villes nouvelles est précisément la prise en charge de 

ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ par les élus locaux et la volonté de ces derniers de limiter les surfaces de terrain à bâtir, pour 

répondre à des autres besoins de la population locale ; espaces naturels et culturels, loisirs, etc. Marne-la-

±ŀƭƭŞŜ Ŝǘ {ŞƴŀǊǘ ōŞƴŞŦƛŎƛŜƴǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ǘƻǳƧƻǳǊǎ Řǳ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩhǇŞǊŀǘƛƻƴ ŘΩLƴǘŞǊşǘ bŀǘƛƻƴŀƭ όhLbύ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŀǇǇǳƛ 

ŘŜǎ ŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘΦ 

De 1999 à 2007, la part ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ Řŀƴǎ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŦǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ ŀ ǎǘŀƎƴŞΣ ōƛŜƴ ǉǳΩŜƭƭŜ ŀƛǘ ƭŞƎŝǊŜƳŜƴǘ 

augmenté au sein de la petite couronne. De façon très nette, la tendance au ralentissement de la construction 

ŘŜ ƭƻƎŜƳŜƴǘǎ ǎΩŜǎǘ ŀŎŎŜƴǘǳŞŜΦ ¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƭŜ ǎŜŎǘŜǳǊ ƛǾ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée ainsi que les communes les 

moins urbanisées de Sénart présentent deux exceptions notables de dynamique démographique et constituent 

toujours ŘŜǎ ǇƾƭŜǎ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘǎ. 

Tendances récentes de la ville nouvelle de Marne- la-Valle  

{ΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ŘŜǊƴƛŜǊǎ ƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊǎ ǎƻŎƛƻŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛŞǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭŀ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

ŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ ƭΩ9t! aŀǊƴŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩ9t! CǊŀƴŎŜΣ ƻƴ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŎƻƴǎƛŘŞǊŜǊ ǉǳŜ ƭŀ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǾƛƭƭŜ ŘŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée est 

arrivée véritablement en maturité au cours des premières années de 2000, avec un décalage considérable par 

rapport aux autres villes nouvelles franciliennes. La période entre 1990 et 1999 a été marquée par une vague 

de croissance démographique aussi ǉǳΩǳƴŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ƛƳportante du secteur tertiaire : la croissance totale de 

la population de la ville nouvelle ŀ ŞǘŞ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мол҈ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ŜƳǇƭƻƛǎ ƻƴǘ Ŏƻƴƴǳ ǳƴ ŀŎŎǊƻƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ 

ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ол҈ ŀǳ ǘƻǘŀƭ (annexe i.1, fig.12).  

Bien queΣ ƭŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩŜǎǘ ŜǘΣ ƴƻǘŀƳment le secteur iv, aient présenté individuellement une croissance de 

population spectaculaire, ils ont contribué beaucoup moins à la croissance globale de la ville nouvelle par 

rapport aux secteurs ouest, qui ont été déjà assez développés pendant les années 90 et ont accueilli une 

nouvelle vague démographique. En revanche, la croissance du nombre des emplois du secteur iv ainsi que sa 

contribution à la croissance globale du nombre des emplois de la ville de Marne-la-Vallée ont été 

prépondérantes grâce au dŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ǇƾƭŜ ǘƻǳǊƛǎǘƛǉǳŜ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜ 5ƛǎƴŜȅ Ŝǘ ŘŜǎ ǇŀǊŎǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ 

connexes (tableaux 1.1 et 1.2). 

La période entre 1990 et 1999 a constitué une période particulière, considérant les grandes opérations 

ƛƳƳƻōƛƭƛŝǊŜǎ Ƴƛǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ŝǘ ƭŜ ŦƻǊǘ ŘŞveloppement du secteur tertiaire, qui ne présente pas une tendance de 

croissance durable. Cette période, ǇŀǊ ŎƻƴǘǊŜΣ ŀ ǎƛƎƴŀƭŞΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ǳǊōŀƛƴŜ dense 

Ŝǘ ƳŀǘǳǊŜ Ł ƭΩƻǳŜǎǘΣ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ le décalage du potentiel de développement vers les secteurs est de la ville 

nouvelle compte tenu des réserves foncières importantes (annexe i.1, fig.13 et 14). 

Les évolutions socioéconomiques de la période entre 1999 et 2004 valident cette tendance différentiée entre 

les secteurs ouest et est de Marne-la-Vallée. Ces derniers portent une contribution principale à la croissance de 

la vilƭŜΣ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘ то҈ ŘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜǎ ŜƳǇƭƻƛǎ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜΦ Depuis 2004, la 

ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƾƭŜǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ ŜǘΣ ǇŀǊ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘΣ ŘŜǎ ŜƳplois sur les quatre secteurs semble assez 

homogène. On observe, par contre, une claire stratégie volontariste de rééquilibre et de renforcement de 

ƭΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ ƛǾ Ŝǘ ŘŜ ǎŀ ǇŀǊǘ Řans la population de la ville avec le lancement de nombreux projets 

ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŎƻƴŎŜƴǘǊŞ ό½!/ύ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŀǳ ǎŜŎǘŜǳǊ Ŝǎǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ (annexe i.1, fig.15, 16). 

Suivant une hypothèse simplificatrice de 50% de population active ayant un emploi par rapport à la population 

globaleΣ ŎŜ ǉǳƛ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ƭƻƛƴ ŘŜ ƭŀ ǊŞalité en Ile-de-France (annexe i.1, tableau 4), on peut observer des 

tendances contrastées du ratio emplois-actifs lors des dernières années Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŘŜ 

Marne-la-Vallée. Au début des années 90 et contrairement aux autres villes nouvelles, les activités tertiaires 
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ǇǊƻǇƻǎŀƛŜƴǘ ŘŞƧŁ ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ Ŝƴ aŀǊƴŜ-la-Vallée que les actifs habitant la ville, constituant un pôle 

ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛƻƴ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǇƻǳǊ ƭŜ ƳƻǘƛŦ ŘƻƳƛŎƛƭŜ-travail. Toutefois, suite à la vague de croissance 

démographique de la période entre 1990 et 1999 Ł ƭΩƻǳŜǎǘ, les actifs de la ville ont dépassé les emplois 

indiquant ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƴƻǳǾŜŀǳ ǇƾƭŜ ŞƳŜǘǘŜǳǊ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ǎƻǊǘŀƴǘǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜƳŜƴǘ 

supérieurs aux flux entrants. Seule exception, le sectŜǳǊ ƛǾ ŘŜ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ, où le développement intense des 

activités depuis 1990 ƻŦŦǊŀƛǘ ǇǊŝǎ ŘŜǳȄ Ŧƻƛǎ Ǉƭǳǎ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀŎǘƛŦǎ Ŝǘ, compte tenu également de la faible 

densité des espaces de logement, a donc ŎƻƴǎǘƛǘǳŞ ǳƴ ǇƾƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛƻƴ ŘŜ déplacements domicile-

travail (annexe i.1, fig.17). 
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2009-2013 6.7% 1.6% 4.8% 26.7% 1.2% 4.4% 19.5% 1.1% 10.5% 38.2% 2.5% 11.3% 15.6% 2.7% 

2004-2009 13.0% 2.5% 7.0% 21.0% 1.4% 2.9% 7.3% 0.6% 27.1% 45.0% 4.9% 49.9% 26.7% 8.4% 

1999-2004 7.7% 1.5% 3.1% 16.0% 0.6% 2.4% 10.7% 0.5% 15.0% 39.0% 2.8% 55.2% 34.4% 9.2% 

1990-1999 130.5% 9.7% 114.7% 38.2% 8.9% 111.3% 32.1% 8.7% 182.8% 23.0% 12.2% 357.5% 6.7% 18.4% 

Tableau 1.1- /ƻƴǎƻƭƛŘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ de la population de Marne-la-Vallée par secteur depuis les 
années 90 (sources : communication ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 9t!a!wb9/EPAFRANCE [10-19], données INSEE) 
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2009-2013 4.3% 1.0% -1.5% -9.8% -0.4% 0.2% 1.8% 0.1% 4.7% 24.6% 1.2% 19.9% 83.4% 4.6% 

2004-2005 10.4% 2.0% 12.4% 33.2% 2.4% 5.6% 17.8% 1.1% 10.6% 22.5% 2.0% 16.2% 26.5% 3.0% 

1999-2004 20.6% 3.8% 2.4% 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% 4.2% 5.6% 0.5% 20.9% 25.8% 2.1% 36.7% 23.0% 3.5% 1323.4% 45.6% 34.3% 

Tableau 1.2 - /ƻƴǎƻƭƛŘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜ du nombre des emplois de Marne-la-Vallée par secteur 
depuis les années 90 (sources Υ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 9t!a!wb9κ9t!Cw!b/9 ώмл-19], données INSEE) 

En conclusion, portant un regard critique sur les évolutions macroscopiques des indicateurs socio-économiques 

depuis les années 90, on observe des tendances remarquablement différenciées par secteur et par période. 

Suite à une croissance démographique et économique spectaculaire, depuis les années 2000 on observe une 

stagnation de la population aussi que deǎ ŜƳǇƭƻƛǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩƻǳŜǎǘΣ ƛ Ŝǘ ƛƛΦ tŀǊ ŎƻƴǘǊŜΣ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 

secteurs est, iii et iv, la croissance accélérée ŎƻƴǘƛƴǳŜ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ƳƛƭƛŜǳ ŘŜǎ ŀƴƴŞŜǎ нллл. 5ŜǇǳƛǎ нллл Ŝǘ ƧǳǎǉǳΩŁ 

nos jours, le secteur iii montre un grand dynamisme démographique contribuant significativement à la 

croissance de la ville, alors que le secteur iv apporte la contribution la plus importante à la croissance des 

emplois. Lƭ ǎΩŀƎƛǘΣ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘΣ ŘΩǳƴŜ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ǾƻƭƻƴǘŀǊƛǎǘŜ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ ǉǳƛ, lors des dernières 

anƴŞŜǎΣ ŦƻŎŀƭƛǎŜ ǎǳǊ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜ nouvelles ȊƻƴŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŎƻƴŎŜǊǘŞ ό½!/ύ Ŝǘ ŘŜ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾités 

touristiques et de loisirs (annexe i.1, fig.18). 

1.2.2. Hypothèses de croissance 

{Ŝƭƻƴ ƭŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ŘŜ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9t! aŀǊƴŜΣ on observe deux tendances prépondérantes ; la 

valorisation prioritaire du potentiel de développement des secteurs iii et iv, Ŝǘ ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ 

vers le sud de la ville nouvelle (annexe i.1, fig.19 et 20). Lors des dernières années on observe une forte volonté 
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politique de densification des secteurs est de la ville nouvelle de Marne-la-Vallée qui se traduit par 56 zones 

ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŎƻƴŎŜǊǘŞ ŜȄƛǎtantes ou déjà en projet en 2012Φ {ΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜ ƭŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ 

ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ǇŀǊŎǎ ŘŜ ƭƻƎŜƳŜƴǘ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлнрΣ ƭΩ9t! aŀǊƴŜ ǇǊŞǾƻƛǘ ǳƴŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴŎŜ ŀƴƴǳŜƭƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜ ƭŀ 

ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ƛƛƛ Ŝǘ ƛǾΣ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ п҈  par an, qui correspond à celle du début des années 2000. 

Toutefois, une revitalisation du secteur i est aussi prévue avec des hypothèses de croissance démographique 

ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ н҈ par an, qui restent assez optimistes par rapport aux dernières tendances (tableau 1.3). 

5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜ ǎŜŎǘŜǳǊ ǘŜǊǘƛŀƛǊŜΣ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ǇǊŞǾǳǎ Řŀƴǎ ǘƻǳǎ ƭŜǎ 

secteurs de la villeΣ ƭΩ9t! aŀǊƴŜ ǇǊŞǾƻƛǘ ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜƳǇƭƻƛǎ qui vont bientôt dépasser la 

population active. LŜǎ ǎŜŎǘŜǳǊǎ ƛƛ Ŝǘ ƛǾΣ ǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘ ǳƴ ŜȄŎŝŘŜƴǘ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛŦ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭŜǳǊ 

ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴΣ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊƻƴǘ ŘŜǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ǇƾƭŜǎ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛƻƴ ŘŜ déplacements pour le motif domicile-travail 

(tableau 1.4).  

On observe également une tendance de développement des activités tertiaires, des zones logistiques ou de 

parcs de loisirs, au sud de la ville nouvelle ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !пΦ /Ŝǎ ǇǊƻƧŜǘǎ, comme ƭŜ ǇƾƭŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ŘŜ 

Val de Bussy et les nouveaux parcs touristiques en développement de Disney, réclament un accès direct sur 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ŀǳ ƭƛŜǳ ŘΩêtre desservis par le réseau routier secondaire de la ville nouvelle ou par les transports 

collectifs (annexe i.1, fig.21, 22 et tableau 5). On observe ainsi une tendance à la ǎŜƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀȄŜ 

ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜƴǎŜ ŘŜ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ avec le réseau routier secondaire, en vue de 

ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǇǊƻƧŜǘǎ dans les réserves foncières sud de la ville (annexe i.1, fig.23). 
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2012-2020 22.1% 2.5% 15.1% 24.8% 1.8% 11.3% 15.2% 1.3% 39.1% 43.2% 4.2% 39.4% 16.9% 4.2% 

2020-2025 4.8% 0.9% 0.9% 6.3% 0.2% 2.1% 11.7% 0.4% 8.2% 48.0% 1.6% 15.0% 34.0% 2.8% 

Tableau 1.3 - Consolidation des hypothèses de croissance de la population de Marne-la-±ŀƭƭŞŜ ǇŀǊ ǎŜŎǘŜǳǊ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлнр 
(sources : projections EPAMARNE/EPAFRANCE)  
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2012-2020 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% 

2020-2025 4.9% 1.0% 0.2% 0.9% 0.0% 3.7% 21.8% 0.7% 6.8% 32.5% 1.3% 9.9% 44.7% 1.9% 

Tableau 1.4 - Consolidation des hypothèses de croissance du nombre des emplois de Marne-la-±ŀƭƭŞŜ ǇŀǊ ǎŜŎǘŜǳǊ ƧǳǎǉǳΩŜƴ 
2025 (sources : projections EPAMARNE/EPAFRANCE) 
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2. AUTOROUTE A4 EN ILE-DE-FRANCE 
2.1. CONTEXTE HISTORIQUE 

L'autoroute A4 est une des principales artères du réseau autoroutier français, reliant Paris à Strasbourg en 

desservant également Reims et Metz. En Ile-de-CǊŀƴŎŜΣ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ŘŜǎǎŜǊǘ ƭŀ ōŀƴƭƛŜǳŜ Ŝǎǘ ŘŜ tŀǊƛǎ Ŝǘ 

ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƭΩǳƴ ŘŜǎ ŘŜǳȄ ŀȄŜǎ ǇŀǊŀƭƭŝƭŜǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŘŜ Marne-la-Valée avec la ligne A du RER. La 

section principale en Ile-de-France entre la porte de Bercy et Coutevroult est entrée en service en 1976 alors 

ǉǳŜ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŘƛŦŦǳǎŜǳǊǎ ǎƻƴǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ǎŜǊǾƛŎŜ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘΣ ƧǳǎǉǳΩŀǳȄ ŀƴƴŞŜǎ нлллΣ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ de 

ƭΩǳǊōŀƴƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΦ 

tƻǊǘŀƴǘ ǳƴ ǊŜƎŀǊŘ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ǎǳǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇǊƛƻǊƛǘŞǎ des SDRIF depuis les années 60, en ce qui concerne la 

planification des transports on perçoit que, dans le cadre du projet des villes nouvelles, les plans initiaux de 

développement des infrastructures routières desservant Marne-la-±ŀƭƭŞŜ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŞǘŞ ŀōƻǳǘƛǎΦ aŀƭƎǊŞ ƭŜǎ 

ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ǇǊŞǾǳǎ Ŝƴ ǾǳŜ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ǊŞŜƭƭŜƳŜƴǘ ƳŀƛƭƭŞΣ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŀŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ ƭŜ 

seul axŜ ǊƻǳǘƛŜǊ ǊŀŘƛŀƭ ŘŜǎǎŜǊǾŀƴǘ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇŀǊǘŀƎŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǘǊƻƴœƻƴǎ ŎƻƳƳǳƴǎ 

avec la rocade A86 et la Francilienne dans un contexte de volumes de trafic particulièrement défavorable.   

Schéma directeur de la région Île-de-France de 1976 (SDRIF) 

Dix ans après le lancement 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 à 1975 et des nouvelles orientations à propos de ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ 

ǳǊōŀƛƴŜ Ŝǘ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎΦ [ΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ ǇƻƭȅŎŜƴǘǊƛǉǳŜ Ŏƻƴǎǘƛǘǳŀƛǘ ǘƻǳƧƻǳǊǎ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ 

ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǊŞƎƛƻƴŀƭ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ŘŜǎ ǎŎƘŞƳŀǎ Ǉƭǳǎ ǇǊŞŎƛǎ ǎǳǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ŜǘΣ 

notamment, la liaison des pôles urbains nouveaux ont été proposés. Le SDRIF de 1976 a été par ailleurs le 

ǇǊŜƳƛŜǊ {ŎƘŞƳŀ 5ƛǊŜŎǘŜǳǊ ǉǳƛ ŀ Ƴƛǎ ƭΩŀŎŎŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ ǊƻŎŀŘŜΣ ǇǊŀǘƛǉǳŜƳŜƴǘ 

ƛƴŜȄƛǎǘŀƴǘŜǎ Ł ƭΩŞǇƻǉǳŜΦ 5ŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ŘŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée, les infrastructures routières prévues 

à constituer le ǎǳǇǇƻǊǘ ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǊŞƎƛƻƴŀƭ ŀǎǎǳǊŀƴǘ ƭŀ ƭƛŀƛǎƻƴ ŜƴǘǊŜ tŀǊƛǎ Ŝǘ ƭŀ ǾƛƭƭŜ étaient les deux axes 

ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊǎΣ ƭΩ!п ŀǳ ǎǳŘ-Ŝǎǘ Ŝǘ ƭΩ!о ŀǳ ƴƻǊŘ-est de Paris (annexe i.2, fig.1).  [ΩŀȄŜ ŘŜ ƭΩ!п Şǘŀƛǘ déjà en cours de 

construction alors que des variantes dŜ ǘǊŀŎŞǎ ǇƻǳǊ ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŘŜ ƭΩ!о ǾŜǊǎ aŀǊƴŜ-la-Vallée étaient en phase 

dΩŞǘǳŘŜΦ 

Schéma directeur de la région Île-de-France de 1994 (SDRIF) 

Le SDRIF de 1994 [3] a également traité en priorité le renforcement des rocades et des liaisons tangentielles de 

la région qui pourraient jouer un rôle essentiel de décongestion des voies rapides ainsi que du réseau 

ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜ ŘŜ ōƻǳƭŜǾŀǊŘǎ ǳǊōŀƛƴǎΦ /ƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭΩŀȄŜ ǊƻǳǘƛŜǊ ŘŜ ƭΩ!пΣ ƭŜ ōƻǳŎƭŀƎŜ Ŝǘ ƭΩŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ŘŜǳȄ 

rocades A86 et Francilienne ont présenté des priorités du Schéma Directeur. Ces rocades, associées aux 

grandes radiales, ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛŜƴǘ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǊŞǎŜŀǳ ǊŞƎƛƻƴŀƭ ǊŞŜƭƭŜƳŜƴǘ ƳŀƛƭƭŞ Ŝǘ ŀǎǎǳǊŜǊŀƛŜƴǘ ŘŜ Ŧŀœƻƴ 

performante les échanges entre les pôles périphériques en développement (annexe i.2, fig.2). [ΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŘŜ 

ƭΩ!о ǾŜǊǎ aŀǊƴŜ-la-Vallée, en vue de la liaison avec la Voie primaire Nord de la ville nouvelle, se trouvait encore 

Ŝƴ ǇƘŀǎŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ŘŜ ǘǊŀŎŞΦ  

Projet de SDRIF de 2008 

Bien que la priorité ait été donnée aux projets collectifs, ƭΩƻǊƎŀƴƛǎation et le fonctionnement cohérent du 

réseau routier francilien restaient toujours des enjeux majeurs ŘŜ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ régional. Le projet de SDRIF 

de 2008 [4] a proposé une recherche plus globale ŘΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝǘ Řǳ camion et a mis 

ƭΩŀŎŎŜƴǘ ǎǳǊ ƭΩexploitation optimale du réseau routier régional visant à assurer la complémentarité, ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ 

avec les réseaux routiers départementaux ŜǘΣ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ modes. Le tracé de liaison des 

autoroutes A104 et RN104 ainsi que ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŘŜ ƭΩ!оΣ ǉǳƛ ŀǾŀƛŜƴǘ ŎƻƴǎǘƛǘǳŞ des objets ŘΩŞǘǳŘŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘs, 

inscrits dans les anciens documents du SDRIF, ne se présentent plus parmi les priorités du projet de SDRIF de 

нллуΦ 9ƴ ǊŜǾŀƴŎƘŜΣ ƭΩŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ǉǳŀƭƛǘŀǘƛŦ Řǳ ǘǊƻƴœon ŎƻƳƳǳƴ ŘŜ ƭΩ!п Ŝǘ ŘŜ ƭΩ!млп 

présentent des projets importants à considérer à long terme (annexe i.2, fig.3). 
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Le renforcement du réseau intermédiaire, comprenant les principales routes départementales, a présenté un 

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

internes ainsi que les liaisons inter-bassins des territoires ruraux mais également, privilégierait le réseau 

ŘΩŀǳǘƻōǳǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘƻǳȄΦ 5ŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴΣ ƭŀ ƭƛŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭΩ!пΣ Ł ƭŀ ƘŀǳǘŜǳǊ ŘŜ .ŀƛƭƭȅ wƻƳŀƛƴ-

Villiers, avec la RN36 est présentée comme une opération à entreprendre à terme. 

SDRIF Horizon 2030 

[Ŝ ƴƻǳǾŜŀǳ {5wLC ŘŜ нлмо Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлол [5] focalise sur le développement prioritaire du réseau des 

transports en commun intégrant les principes du projet de Grand Paris. Dans le périmètre de Marne-la-Vallée, 

ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ƭΩ!о ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ ŘŜ ǊŜŎǘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŎŞ ǇƻǳǊ ƭŜ ōƻǳŎƭŀƎŜ ŘŜ ƭŀ CǊŀncilienne sont 

ŀōŀƴŘƻƴƴŞǎΦ {Ŝǳƭ ƭŜ ǇǊƻƧŜǘ Řǳ ōŀǊǊŜŀǳ ŘŜ ƭƛŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ƭŀ wb ос Ŝǎǘ Ł ƭΩŞǘǳŘŜ Ŝƴ ǾǳŜ Řǳ ǊŜƴŦƻǊŎŜƳŜƴǘ Řǳ 

réseau secondaire comme prévu dans le projet de SDRIF de 2008 (annexe i.2, fig.4). 

hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ŘƻƴŎ ǉǳŜ ƭŜǎ ǇǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ǘǊŀŎŞǎ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛŜƴǘ ŘΩƛƴǘŞƎǊŜǊ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п Řŀƴǎ ǳƴ 

réseau maillé et de ŘƛŦŦǳǎŜǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ǾŜǊǎ ŘŜǎ ŀȄŜǎ ǊƻǳǘƛŜǊǎ ǇŀǊŀƭƭŝƭŜǎ ƻǳ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ƭŜǎ ŞŎƘŀƴƎŜǎ ŘŜ Ŧŀœƻƴ 

ǇŜǊŦƻǊƳŀƴǘŜ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ǊƻŎŀŘŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ŀōŀƴŘƻƴƴŞǎΦ 5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘΩƛƴǘŜǊ-modalité entre la ligne A du 

w9w ŀǳ ƴƻǊŘ Ŝǘ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ A4 au sud de Marne-la-Vallée crée un contexte défavorable qui met le poids des 

nouvelƭŜǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘΩurbanisation des réserves foncières sud ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǎǳǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜΦ 

[Ω!п reǇǊŞǎŜƴǘŜ ŘƻƴŎ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ƭŜ ǎŜǳƭ ŀȄŜ ǊŀŘƛŀƭ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ Ŝǎǘ qui donne, néanmoins, accès 

directement aux réseaux routiers locaux de Marne-la-Vallée Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ Řǳ ǉǳŀǊǘƛŜǊΦ 

2.2. t9wLa9¢w9 5Ω9¢¦59 

Le périmètre de notre ŞǘǳŘŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п en Ile-de-CǊŀƴŎŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ рн ƪƳΣ ŘŜǇǳƛǎ ƭŜ 

ŘƛŦŦǳǎŜǳǊ ΨуΩ ŘŜ bƻƛǎȅ-le-Grand-hǳŜǎǘ όtw мнΦтллύ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ŘƛŦŦǳǎŜǳǊ ΨмфΩ ŘŜ aƻƴǘǊŜǳƛƭ-aux-Lions (PR 64.797) à 

la limite est de la région (annexe i.2, fig.5). [Ω!п ǎΩƛƴǘŞƎǊŞ Řŀƴǎ ǳƴ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ƘŞǘŞǊƻƎŝƴŜ ǘǊŀǾŜǊǎŀƴǘ ŘŜǎ 

zones de forte densité urbaine entre les rocades A86 et la Francilienne, des zones en plein développement dans 

la partie sud de la ville nouvelle de Marne-la-Vallée et ensuite des zones rurales Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ. La section 

ŘΩŞǘǳŘŜ ŀΣ ŘƻƴŎΣ ŞǘŞ ŎƘƻƛǎƛŜ ŘŜ ǘŜƭƭŜ Ŧŀœƻƴ Ł ŎŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜ ŘΩƻōǎŜǊǾŜǊ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛonnement de 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭ ǾŀǊƛŀōƭŜ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ŦƻǊǘǎ ŎƻƴǘǊŀǎǘŜǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ǾƻƭǳƳŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ et de 

performance.   

[ΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ŎƻƳǇǊŜƴŘ мн ŘƛŦŦǳǎŜǳǊǎ ǾŜǊǎ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜ Ŝǘ ƭƻŎŀƭ Ŝǘ о ŞŎƘŀƴƎŜǳǊǎΣ ŀǾŜŎ ƭŀ 

Francilienne N104 et A104 et lΩautoroute A140. On trouve également deux aires de service à la hauteur du 

secteur iii de Marne-la-Vallée, et trois gares de péage en système ouvert (l'usager franchissant le péage 

acquitte un montant forfaitaire) hors ville, à la barrière en pleine voie de CoutevroultΣ ŀǳ ŘƛŦŦǳǎŜǳǊ ΨмуΩ ŘŜ {ǘ-

Jean-les-deux-jumeaux et ŀǳ ŘƛŦŦǳǎŜǳǊ ΨмфΩ ŘŜ Montreuil-aux-Lions (annexe i.2, fig. 6 et tableau 1). 

Convention de sens  

Pendant notre analyse, on suit toujours la convention suivante concernant la distinction de deux sens de 

circulation ; on considère le sens 1 sortant de Paris en direction ouest-est et le sens 2 entrant dans Paris en 

direction est-ouest (fig. 2.1).     

Paris  
A4 

Sens 2 ǾŜǊǎ ƭΩouest Strasbourg 
A4 

Sens 1 ǾŜǊǎ ƭΩŜǎǘ 

Figure 2.1 - Convention du sens de circulation 

D®coupage de lõaxe dõ®tude 

Le découpage ŘŜ ƭΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ŘΩŞǘǳŘŜ en sections homogènes permettra ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƭƻŎŀƭŜ Ŝǘ 

ŘΩƻōǎŜǊǾŜǊ ŘƻƴŎ ƭŜǎ ǾŀǊƛŀǘƛƻƴǎ Řǳ ǾƻƭǳƳŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴt le long  du périmètre 
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ŘΩŞǘǳŘŜΦ hƴ divise ŘƻƴŎ ƭΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ Ŝƴ мп ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜǎ ; chaque section est 

délimitée par deux diffuseurs consécutifs (tableau 2.1).  

Il convient également de souligner que les sections présentent des limites de vitesse variables en fonction de 

leur localisation dans la région mais également un nombre variable de voies ce qui rend en outre le découpage 

ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ƛƴŘƛǎǇŜƴǎŀōƭŜΦ ! ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǇŜǘƛǘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜΣ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǳƴŜ ǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŘŜ ōŀǎŜ ŘŜ trois 

voies par sens de circulation qui se complète ponctuellement avec une quatrième, voire une cinquième voie, 

affectée auȄ ōǊŜǘŜƭƭŜǎ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ƻǳ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜΦ ! ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴƎŜ ŀǾŜŎ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !мплΣ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ŎƻƴǘƛƴǳŜ 

toutefois dans un environnement rural avec deux vois par sens (annexe i.2, fig.7). 

Section Echangeurs - Diffuseurs PR (km) L (km) 
Nb de oies 
sens 2 

Nb de voies 
sens 1 

Limite de 
vitesse (km/h) 

1 [8] Noisy le Grand Ouest - [9] Noisy le Grand Est 12.700 1.138 3 4 110 

2 [9] Noisy le Grand Est - [10] Champs sur Marne 13.838 1.482 4 4 110 

3 [10] Champs sur Marne - [X] N104 la Francilienne 15.320 2.722 3 3 110 

4 [X] N104 la Francilienne - [10.1] Val Maubuée / Croissy 18.042 1.738 4 4 110 

5 [10.1] Val Maubuée / Croissy - [X] A104 Collégien 19.780 1.277 5 4 110 

6 [X] A104 Collégien - [12] Ferrières-en-Brie 21.057 3.398 3 3 110 

7 [12] Ferrières-en-Brie - ώмнΦмϐ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ 24.455 5.145 3 3 130 

8 ώмнΦмϐ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ - [13] Serris 29.600 1.216 3 3 130 

9 [13] Serris - [14] Bailly-Romainvilliers 30.816 2.148 3 4 130 

10 [14] Bailly-Romainvilliers - [15] Coutevroult 32.964 2.993 3 3 130 

11 [15] Coutevroult - [16] Crécy 35.957 2.483 3 3 130 

12 [16] Crécy- [X] A140 Meaux 38.440 2.273 3 3 130 

13 [X] A140 Meaux - [18] St Jean-les-Deux-Jumeaux 40.713 13.481 2 2 130 

14 [18] St Jean-les-Deux-Jumeaux - [19] Montreuil-aux-Lions 54.194 10.131 2 2 130 

Tableau 2.1 - 5ŞŎƻǳǇŀƎŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝƴ мп ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜǎ 
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3. EVOLUTION HISTORIQUE DU TRAFIC DEPUIS LES ANNES 2000 
3.1. INDICATEURS MACROSCOPIQUES DU TRAFIC 

Eléments de contexte 

Depuis les années 2000, lΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п figure parmi les autoroutes les plus chargées et dynamiques de la 

région francilienne avec un trafic journalier comparable avec celui du boulevard périphérique et de la rocade 

A86 (annexe i.3, fig.1). En observant les volumes de trafic mais également leur évolution lors des dernières 

années, on pourrait donc ǊŜƎǊƻǳǇŜǊ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ en cinq grandes zones caractéristiques 

(annexe i.3, fig.2).  

Dans cettŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴΣ ƻƴ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜ ǳƴŜ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ȊƻƴŜ ǳǊōŀƛƴŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ŘŜǇǳƛǎ bƻƛǎȅ-le-Grand-hǳŜǎǘ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ 

Francilienne, qui présente un très fort traŦƛŎ ƧƻǳǊƴŀƭƛŜǊΣ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мс0 000 véh/j selon les données de 2013. 

¦ƴŜ ŘŜǳȄƛŝƳŜ ȊƻƴŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǊŜƎǊƻǳǇŜ ƭŜǎ ǎŜŎtions traversant les secteurs est de Marne-la-Vallée qui, depuis les 

années 2000, présentent une augmentation importante de trafic, notamment, à proximité de la Francilienne. 

Ensuite, la section comprenant le péage de Coutevroult constitue une troisième zoƴŜ ŘΩŞǘǳŘŜ assez particulière 

par rapport aux autres zones étant donnée la stagnation du trafic depuis plusieurs années. Enfin, on distingue 

ŘŜǳȄ ȊƻƴŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée qui présentent une référence de trafic interurbain de 

transit (tableau 3.1).  

Zone Sections Echangeurs - Diffuseurs PR (km) L (km) 

1 de 1 à 5 [8] Noisy le Grand Ouest - [X] A104 Collégien 12.700 8.357 

2 de 6 à 9 [X] A104 Collégien - [14] Bailly-Romainvilliers 21.057 11.907 

3 10 [14] Bailly-Romainvilliers - [15] Coutevroult 32.964 2.993 

4 de 11 à 12 [15] Coutevroult - [X] A140 Meaux 35.957 4.756 

5 de 13 à14 [X] A140 Meaux - [19] Montreuil-aux-Lions 40.713 23.612 

Tableau 3.1 - wŜƎǊƻǳǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝƴ р ȊƻƴŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ 

Historique de la période 2003-2013 

En analysant ƭŜǎ ǘǊŀŦƛŎǎ ƳƻȅŜƴǎ ƧƻǳǊƴŀƭƛŜǊǎ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ŘƛȄ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŀƴƴŞŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩétude, on 

observe des tendances contrastées entre les différentes sections. Pendant la période entre 2003 et 2007 on 

observe des tendances pƭǳǘƾǘ ǇƻǎƛǘƛǾŜǎ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ŘŜǇǳƛǎ нллт ƭŜǎ 

tendances dynamiques ne se maintiennent que dans les zones à proximités des secteurs est en développement 

de Marne-la Vallée (annexe i.3, fig.3). 

Dans la première zone, les secǘƛƻƴǎ ŘŜ м Ł оΣ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ bмлпΣ ǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ Ŝƴ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǳƴŜ 

ǎǘŀƎƴŀǘƛƻƴ ŘŜǇǳƛǎ нллоΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ п Ŝǘ рΣ Řǳ ǘǊƻƴœƻƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ 

ƛƴŘƛǉǳŜƴǘ ǳƴŜ ŦŀƛōƭŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ м҈ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜ ŀƴƴuelle (tableau 3.2). En effet, on 

ŎƻƴǎƛŘŝǊŜ ǉǳŜ ŎŜǘǘŜ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ȊƻƴŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ŀ ŘŞƧŁ ŀǇǇǊƻŎƘŞ ǎŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŀǾŜŎ ǳƴ ŘŞōƛǘ 

ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ мсл 000 véh/j selon les données 2013 Ŝǘ ƴΩŀǊǊƛǾŜ Ǉŀǎ Ł ǎŀǘƛǎŦŀƛǊŜ ǳƴŜ ŘŜƳŀƴŘŜ ǎǳǇǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜΦ 9ƴ 

outre, le trƻƴœƻƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ƭŀ ǊƻŎŀŘŜ !усΣ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ŦƻǊƳŜ ǳƴ Ǝƻǳƭƻǘ 

ŘΩŞǘǊŀƴƎƭŜƳŜƴǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ Řƻƴǘ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎŜ ŘƛǎǎƛǇŜƴǘ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ȊƻƴŜ ŘΩŞǘǳŘŜ 

contraignant davantage les deux sens de circulation. 

5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭŀ ŘŜǳȄƛŝƳŜ ȊƻƴŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǘǊŀǾŜǊǎŀƴǘ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ǎǇŜŎǘŀŎǳƭŀƛǊŜ ŘŜ 

ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мт Ł мф҈ ŀǳ ǘƻǘŀƭ ŘŜǇǳƛǎ нллоΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΦ [Ŝǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ с Ŝǘ 

т ŜƴǘǊŜ /ƻƭƭŞƎƛŜƴ Ŝǘ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ ǇǊŞǎŜƴǘent une tendance très dynamique, avec une augmentation du trafic 

de 2% en moyenne annuelle qui se traduit par un surplus de 17 000 véh/j entre 2003 et 2013, indiquant la forte 

ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ŀǾŜŎ ƭŜ récent développement urbain de la ville nouvelle.  

¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ мл Ł ƭŀ ƘŀǳǘŜǳǊ Řǳ ǇŞŀƎŜ ŘŜ /ƻǳǘŜǾǊƻǳƭǘΣ Ł ƭΩŜǎǘ Řǳ ǎŜŎǘŜǳǊ ƛǾ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜΣ ǊŜǎǘŜ 

pratiquement inchangé ; suite à une période de faible croissance entre 2003 et 2006, depuis 2007, il présente 
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ǳƴŜ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻǊŘre de 0.5% en moyenne annuelle. On observe que le trafic de la section du péage, près 

de 35 000 véh/j selon les données 2013, est de 34 à 40% plus faible par rapport à celui des sections voisines 11 

Ŝǘ ф ǊŜǎǇŜŎǘƛǾŜƳŜƴǘΦ /Ŝǘ ŞŎŀǊǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ ǇŀǊ ǳƴŜ ŘƛǎŎƻƴǘinuité des flux sur la section Τ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ ƭŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ Ł 

ƭΩƻǳŜǎǘ Řǳ ǇŞŀƎŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ǘǊŀƧŜǘǎ ŜƴǘǊŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée et Paris, ou même internes dans 

Marne-la-±ŀƭƭŞŜΣ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ Ł ƭΩŜǎǘ Řǳ ǇŞŀƎŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ǳn flux importanǘ ǎǳǊ ƭΩŀȄŜ ƴƻǊŘ-sud 

(liaison Meaux-Melun, libre de péage)Φ Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘΩŀƧƻǳǘŜǊ ǉǳŜ ƭŜǎ ƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜǎ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛŦǎ ŘΩŞǾƛǘŜƳŜƴǘ Řǳ ǇŞŀƎŜ 

ŦŀǾƻǊƛǎŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭŀ ŘƛǎŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ǎǳǊ ƭΩ!п Ŝǘ ƻƴǘ ǳƴ ŜŦŦŜǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ǇƻƴŎǘǳŜƭƭŜ Řǳ 

trafic. 

Enfin, la zone 5 de référence du trafic interurbain de transit, qui représente près de 21 000 véh/j selon les 

données 2013, présente une diminution du trafic depuis 2006 de plus de 1% en moyenne annuelle. Le trafic de 

ǘǊŀƴǎƛǘ ǎǳǊ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п Ŝƴ LƭŜ-de-France semble impacté lors des dernières années non seulement par la crise 

économique et la baisse du trafic des poids lourds  mais également, par la concurrence avec les autres modes 

ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƛƴ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ Ł ƎǊŀƴŘŜ Ǿitesse de Paris-Est vers Strasbourg en 

2007 (annexe i.3, fig.4). 
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 s1 -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% 

1 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% 

2 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% 

              

3 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% 

              

4 s11 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% 

              

5 s13 1.4% 0.7% 2.3% 0.6% -3.3% -0.3% 0.0% 2.7% -4.8% -0.2% -1.1% -0.1% 

 s14 1.3% -0.4% 1.8% 0.4% -4.2% -1.1% -0.3% 2.4% -2.5% 0.7% -2.1% -0.2% 

              

 Axe s1-s14 1.4% -0.1% 2.7% 2.2% -0.6% -0.6% -0.1% 2.6% 2.0% -0.6% 6.6% 0.7% 

Tableau 3.2 - Croissance du trafic moyen journalier (TMJA, VL et PL, deux sens) par section de la période entre 2003 et 2013 
En rouge, les variations qui semblent incohérentes et devraient être considérées sous réserve 

¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜǊ ǉǳŜ ƴΩŀȅŀƴǘ Ǉŀǎ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ǾŞǊƛŦƛŜǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ƭŜǎ Řƻƴnées 

historiques du trafic, collectées au cours des dix dernières années, certaines variation aberrantes pourraient 

être dues à des échantillons annuels non représentatifs.  En outre, le manque de certaines données, dû 

principalement aux pannes du système ŘŜ ƳŜǎǳǊŜ ǎǳǊ ǎƛǘŜΣ ƴŜ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘ Ǉŀǎ ŘΩŀǾƻƛǊ toujours des séries 

continues et de vérifier les tendances qui peuvent paraitre excessives (annexe i.3, tableau 1).  

3.2. PROBLEMATIQUE LIEE AU TRAFIC LOCAL 

Considérant la différence du trafic entre deux sections consécutives dans ƭŜ ǎŜƴǎ ŘŜǇǳƛǎ ƭΩŜǎǘ ǾŜǊǎ tŀǊƛǎΣ ƻƴ 

observe une augmentation régulière du flux de ǘǊŀŦƛŎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩ!п Ŝƴ ŀǇǇǊƻŎƘŀƴǘ tŀǊƛǎΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ŘΩǳƴŜ 

accumulation de nouveaux flux entrants le long des sections traversant Marne-la-Vallée. Seuls exceptions où on 

ƻōǎŜǊǾŜ ǳƴŜ ŘŞŎƘŀǊƎŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǘǊŀŦƛŎ ƭƻŎŀƭ ƛƴǘŜǊƴŜ, la section du péage de 

Coutevroult où le trafic diminue ponctuellement, et la première zone avec les sorties de Val Maubuée et de 

Noisy-le-Grand-Est (sections 2 et 4) dans les secteurs ouest de Marne-la-Vallée.   
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La tendance dynamique du trafic ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ с Ŝǘ тΣ ŜƴǘǊŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ Ŝǘ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ et avant les grandes 

sorties des secteurs ouestΣ ǎŜ ǘǊƻǳǾŜ Ŝƴ ŞǾƛŘŜƴǘŜ ŎƻƴǘǊŀŘƛŎǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ƴégative du trafic hors Marne-

la-±ŀƭƭŞŜΣ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜΦ [ŀ ŎƻƳǇŀǊŀƛǎƻƴ ŘƻƴŎ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǉǳƛ ŦǊŀƴŎƘƛt le péage de Coutevroult, de la 

ȊƻƴŜ оΣ ŀǾŜŎ ŎŜƭǳƛ Ł ƭΩŀǊǊƛǾŞŜ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ ŘŜ ǘƛǊŜǊ ŘŜǎ ŜƴǎŜƛƎƴŜƳŜƴǘǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ǎǳǊ 

ƭΩaugmentation du trafic interne qui découle du développement des secteurs est, iii et iv, de la ville nouvelle 

lors des dernières années. 

hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǉǳŜ ŘŜǇǳƛǎ нллоΣ ƭŀ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ с Ŝǘ млΣ ŎŜ ǉǳƛ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ 

absolue du trafic entre tous les flux entrants et tous les flux sortant entre les deux sections, présente une 

ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ǉǳŀǘǊŜ Ŧƻƛǎ Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ǉǳŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ƎƭƻōŀƭŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǊ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ (tableau 3.3). 

Ce trafic interne, libre de péage, présente une tendance très dynamique avec une croissance annuelle qui varie 

ƧǳǎǉǳΩŁ с҈ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘŜ ŘƛȄ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŀƴƴŞŜǎΣ ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŦƻǊǘ ōŜǎƻƛƴ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜΣ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƭƻŎŀƭΦ La tendance dynamique du trafic interne des secteurs est, iii et iv, sur 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ǾŞǊƛŦƛŜ ōƛŜƴ ǳƴŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜ ŀǾŜŎ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 

ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘŜ ƭƻƎŜƳŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ (annexe i.3, fig.5). 

 

Figure 3.1 - Evolution du trafic moyen journalier (VL et PL, TMJA deux sens) de la période entre 2003 et 2013 pour quatre 
sections caractéristiques des zones 1, 2 ,3 et 5 
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Tableau 3.5 - 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 et 2013 

On observe, enfƛƴΣ ǉǳŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ сΣ ǎǳƛǾŀƴǘ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ ŘŜ ǎƻƴ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜǇǳƛǎ нлло Ŝǘ ŀǾŜŎ ǳƴ ŘŞōƛǘ 

moyen journalier de plus de 115 000 véh/j, a tendance à approcher les volumes de trafic des sections 4 et 5 de 

la première zone (fig.3.1). Cette augmentation dǳ ǘǊŀŦƛŎ Ł ƭΩest de la Francilienne aggrave le fonctionnement du 

ǘǊƻƴœƻƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ǉǳƛ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŘŞƧŁ ƭŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘΩǳƴ Ǝƻǳƭƻǘ ŘΩŞǘǊŀƴƎƭŜƳŜƴǘ 

suite à la jonction des flux importants de deux autoroutes. En outre, les sectƛƻƴǎ с Ł ф ŘŜ ƭΩ!п ǘǊŀǾŜǊǎŀƴǘ ƭŀ ǾƛƭƭŜ 

nouvelle de Marne-la-Vallée semblent constituer une autoroute de dégagement, contournant les nouvelles 

ȊƻƴŜǎ Ŝƴ ǇƭŜƛƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘΣ ǇŞƴŀƭƛǎŀƴǘ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ƭƻƴƎǳŜ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƛƴŜΦ  
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Conclusion de la première partie  

A la fin de cette partie on constate que les problématiques ŀǳǘƻǳǊ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п 

ǎΩƛƴǘŝƎǊŜƴǘ Řŀƴǎ ǳƴ ŎƻƴǘŜȄǘŜ ǘǊŝǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ǉǳƛ montre ƭŀ ŎƻƳǇƭŜȄƛǘŞ ŘΩŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 

urbain et la planification des transports. [Ω!п ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƭŜ ǎŜǳƭ ŀȄŜ ǊŀŘƛŀƭ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊ ŘŜ ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ ŘΩLƭŜ-

de-CǊŀƴŎŜ ǉǳƛ ŀΣ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎΣ ŀǎǎǳƳŞ ƭŜ ǇƻƛŘǎ ŘŜ ƭΩŞƳŜǊƎŜƴŎŜ ŘŜǎ ǇƾƭŜǎ ǳǊōŀƛƴǎ ƴƻǳǾŜŀǳȄ ŘŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŘŜ aŀǊƴŜ-

la-Vallée.  

[ƻǊǎ ŘŜǎ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŀƴƴŞŜǎΣ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀnte augmentation des échanges locaux ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ŎǊŞŜ ǳƴ 

ŎƻƴǘŜȄǘŜ ŘŞŦŀǾƻǊŀōƭŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƛƴǎ ŘŜ ƭƻƴƎǳŜ ŘƛǎǘŀƴŎŜ Ŝǘ ƛƴŘƛǉǳŜ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ 

besoins de déplacement internes à la ville nouvelle de Marne-la-Vallée par ƭΩ!пΦ On observe donc 

ƭΩŀƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ǘǊŀƴǎǾŜǊǎŀǳȄ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǉǳƛ ǇŀǊŀƛǎǎŜƴǘ ŀǾƻƛǊ ǳƴ ŜŦŦŜǘ ŘƛǊŜŎǘ Ł ƭŀ 

dégradation des conditions de circulation sur ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜΦ  

Dans la suite, les enjeux liés au trafic local méritent par conséquent ŘΩşǘǊŜ ŞǘǳŘƛŞǎ Ł ǳƴ ƴƛǾŜŀǳ ƳƛŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜ Ł 

ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ la section afin de ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ Ŝǘ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ ƭŜǳǊǎ ŜŦŦŜǘǎ directs et indirects sur les caractéristiques 

du trafic tels que le débit et la vitesse. DΩautres facteurs, comme la présence de poids lourds ou certaines 

caractéristiques géométriques comme le nombre de voies des sections, doivent également être pris en compte 

dans ƴƻǘǊŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ŀŦƛƴ ŘŜ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘǊŜ ŘΩŀǊǊƛǾŜǊ Ł ŘŜǎ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴǎ objectives vis-à-vis des facteurs ayant un 

impact sur la qualité du ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜΦ 
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tŀǊǘƛŜ LLΦ !b![¸{9 59 [Ω9/h¦[9a9b¢ 5¦ ¢w!CL/ 9¢ 9±![¦!¢Lhb 59{ 

C!/¢9¦w{ 5ΩLat!/¢ 

Introduction de la deuxième partie 

5ŀƴǎ ŎŜǘǘŜ ŘŜǳȄƛŝƳŜ ǇŀǊǘƛŜ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ƻƴ ǳǘƛƭƛǎŜǊŀ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛŜǎ ǎǳǊ ǎƛǘŜ ŀŦƛƴ ŘΩétudier 

ƭŜǎ ƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŀƴǘ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ routièreΦ 5ΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ 

ƻƴ ǾƛǎŜ Ł ŜȄŀƳƛƴŜǊ ƭŜ ǾƻƭǳƳŜ Ŝǘ ƭŀ ƴŀǘǳǊŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǉǳŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ǎǳǇǇƻǊǘŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ ŘΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ 

des différentes sectiƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ au cours ŘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜΦ 5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƻƴ ǾƛǎŜ Ł ŜǎǘƛƳŜǊ ƭŜǎ 

caractéristiques critiques des différentes sections afin de comprendre leur fonctionnement aux limites de 

capacité et donc le passage par le régime fluide à celui congestionné.    

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ŎƻƴǎƛǎǘŜ Ł ƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ Ŝǘ Ł ǘǊŀŘǳƛǊŜ ƭŜǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭŀǊƛǘŞǎ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ 

circulation et ainsi à comprendre leur interaction ce qui constitue en outre le comportement macroscopique de 

ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴΦ [Ŝ Ŏŀƭƛbrage du diagramme fondamental de chaque voie présente donc un élément 

ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǉǳƛ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ Ŝǘ ŘŜ ŎƻƳǇŀǊŜǊ ƭŜǎ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜǎ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ 

ǾƻƛŜǎΦ [ΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ǇŀǊ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŎƻƳǇƭŞǘŜǊŀ ƴƻǘǊŜ ŞǘǳŘŜ Ŝǘ nous offrira une image 

ǎȅƴƻǇǘƛǉǳŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŀƴǘ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ƳŀŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘΩŞǘǳŘŜ ŎƻƳƳŜ ǇŜǊœǳ ǇŀǊ ƭΩǳǎŀƎŜǊΦ 



Partie II. !ƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ŝǘ ŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŘΩƛƳǇŀŎǘ 
 

28                                                                 

1. /hb{¢L¢¦¢Lhb 59 [Ω9/I!b¢L[[hb 59 5hbb9{ 59 ¢w!CL/ 
 

1.1. CONFIGURATION FONCTIONNELLE ET SPATIALE DU SYSTEME DE MESURE 

1.1.1. Contexte général 

[ΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝǎǘ ƛƴǎǘǊǳƳŜƴǘŞ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ŎŀǇǘŜǳǊǎ Ł ōƻǳŎƭŜǎ ŞƭŜŎǘǊƻƳŀƎƴŞǘƛǉǳŜǎ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ŘŜǎ 

ŞƭŞƳŜƴǘǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƭŀ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜǎ ŎŀǇǘŜǳǊǎ ƛƴǘǊǳǎƛŦǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-

dire posés sur la chaussée, utilisés pour le recueil de statistiques de façon temporaire. 

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

ŘŜ ŎǳƛǾǊŜ ƛǎƻƭŞŜǎ Ŝǘ ƴƻȅŞŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ǊŜǾşǘŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ŎƘŀǳǎǎŞŜ ǎǳǊ ŎƘŀǉǳŜ ǾƻƛŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ Ǌƻǳǘier (annexe ii.1, 

fig.1)Φ [ŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ƳŀǎǎŜ ƳŞǘŀƭƭƛǉǳŜ ŘΩǳƴ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ƳƻŘƛŦƛŜ ƭŜ ŎƘŀƳǇ ŞƭŜŎǘǊƻƳŀƎƴŞǘƛǉǳŜ ǇǊƻŘǳƛǘ ǇŀǊ ƭŀ 

ōƻǳŎƭŜΦ /Ŝǎ ǇŜǊǘǳǊōŀǘƛƻƴǎ Řǳ ŎƘŀƳǇ ŞƭŜŎǘǊƻƳŀƎƴŞǘƛǉǳŜ ǎƻƴǘ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŞŜǎ Ŝƴ ǳƴ ǎƛƎƴŀƭ ŞƭŜŎǘǊƛǉǳŜ Ψǘƻǳǘ ƻǳ 

ǊƛŜƴΩΣ ŘƛǊŜŎǘŜƳŜƴǘ ƭƛŞ Ł ƭŀ présence du véhicule [22].  

[ƻǊǎǉǳϥǳƴŜ ǾƻƛŜ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ŞǉǳƛǇŞŜ ŘϥǳƴŜ ǎŜǳƭŜ ōƻǳŎƭŜΣ ƻƴ ƳŜǎǳǊŜ ƭŜ ŘŞōƛǘ Ŝǘ ƭŜ ǘŀǳȄ ŘΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴΣ ŀƭƻǊǎ 

ǉǳΩŁ ƭϥŀƛŘŜ ŘŜ ŘŜǳȄ ōƻǳŎƭŜǎ ƛƴŘǳŎǘƛǾŜǎ ǇŀǊ ǾƻƛŜΣ ƛƭ Ŝǎǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘŜ ŘŞŘǳƛǊŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ǎŀ 

loƴƎǳŜǳǊ Ŝǘ ŘΩŜǎǘƛƳŜǊ ŘƻƴŎ ƭŜ ŘŞōƛǘ ŘŜǎ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎΦ  

Sensibilité des mesures  

Malgré la simplicité de la méthode et la fiabilité relative des données, les capteurs à boucles 

électromagnétiques ont tendance à avoir des erreurs importantes lors des conditions de saturation ou de 

congestion où les véhicules peuvent circuler à basse vitesse, très proches les uns des autres. Des erreurs de 

comptage peuvent également survenir dans le cas où les boucles électromagnétiques sont posées sur des 

zones où les conducteurs sont susceptibles de changer de voie (annexe ii.1, fig.2). Par ailleurs, les bandes 

ŘΩŀǊǊşǘ ŘΩǳǊƎŜƴŎŜ ό.!¦ύΣ ǉǳƛ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ƴƻǊƳŀƭŜƳŜƴǘ ŞǉǳƛǇŞŜǎ ŘŜ ŎŀǇǘŜǳǊǎΣ ǇŜǳǾŜƴǘ ŀŎŎǳŜƛƭƭƛǊ ŘŜǎ ŦƭǳȄ 

ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜǎ ōǊŜǘŜƭƭŜǎ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜ ƻǳ ŘΩŜntrée qui effectivement ne sont pas détectés.  

[Ŝ ŎƘƻƛȄ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŀŘŀǇǘŞǎ Ŝƴ ǾǳŜ ŘŜ ƭΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎŀǇǘŜǳǊǎ ŘŜ ǊŜŎǳŜƛƭ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŘƻƴŎ ǳƴ 

ǎǳƧŜǘ ŎƻƳǇƭŜȄŜ ǘŜƴŀƴǘ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜ ƭŀ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ǇƻǳǊ 

ƭΩƛƳǇƭŀntation des équipements. La stratégie de choix des points de mesure dépend finalement des priorités et 

ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ ŘŜ ƭΩŜȄǇƭƻƛǘŀƴǘ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǘŜƭǎ ǉǳŜ ƭΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ŘŜǎ 

ŦƭǳȄΣ ƭΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŞŎƘŀƴƎŜǎ Ŝǘ ƭŜ ǎǳƛǾƛ Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ōǊŜǘŜƭƭŜǎ ŘΩŀŎŎŝǎΣ ƭŀ ŘŞǘŜŎǘƛƻƴ ŘŜǎ 

ǇŜǊǘǳǊōŀǘƛƻƴǎΣ ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎΣ ŜǘŎΦ  

1.1.2. Disposition des points de recueil de données 

9ǘŀƴǘ ŘƻƴƴŞ ƭŀ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ Ŝǘ ƭŀ ŎƻƳǇƻǎƛǘƛƻƴ ŎƻƳǇƭŜȄŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǇǊŞŎƛser, 

Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜƳǇǎΣ ƭŀ  ƭƻŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘŜ ǊŜŎǳŜƛƭ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎΦ [ΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ŎƻƴǎƛǎǘŜ Ŝƴ мп ǎŜŎǘƛƻƴǎ 

ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜƳŜƴǘ ƘŞǘŞǊƻƎŝƴŜǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ Ƴŀƛǎ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜ ƎŞƻƳŞǘǊƛŜΦ [ΩŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŎŀǇǘŜǳǊǎ 

Řŀƴǎ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ ŘΩŞǘǳŘŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŘƻƴŎ ǳƴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŞƭŞƳŜƴǘ  ŘΩƛƴǘŜǊǇǊŞǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ǉǳƛ Řƻƛǘ 

şǘǊŜ ǇǊƛǎ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ŀŦƛƴ ŘΩŞǾƛǘŜǊ ǳƴŜ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŀōǳǎƛǾŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ǇƻƴŎǘǳŜƭǎΦ 

On considère en général deux types de sections : les sections courantes où on considère le trafic filant et les 

ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜ ŎƻƳƳŜ ƴŞƎƭƛƎŜŀōƭŜǎΣ Ŝǘ ƭŜǎ sections en insertion ou en déboîtement de 

ǘǊŀŦƛŎ Ŝƴ ŀǾŀƭ Ŝǘ Ŝƴ ŀƳƻƴǘ ŘŜǎ ōǊŜǘŜƭƭŜǎ ŘΩŜƴǘǊŞŜ Ŝǘ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜ ǊŜǎǇŜŎǘƛǾŜƳŜƴǘ [23]. Ces dernières créent des 

zones de conflit où les usagers ŜŦŦŜŎǘǳŜƴǘ ƭŜǎ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ ŀŦƛƴ ŘΩƛƴǘŞƎǊŜǊ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ ƎŀǳŎƘŜ ƻǳ 

médianes suite à leur entrée ou, afin de quitter les voies de gauche ou médianes pour emprunter la voie de 

droite de sortie (fig. 1.1). 

On considère donc une distance critique (d) ǉǳƛ ŘŞǎƛƎƴŜ ƭŀ ȊƻƴŜ ǎƻǳǎ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜǎ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ ŘŜ 

ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜΦ /ŜǘǘŜ ŘƛǎǘŀƴŎŜΣ ŜǎǘƛƳŞŜ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ŘŜ ƭŀ ŎƘŀǳǎǎŞŜΣ ŘŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ 

ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŜƴǘǊŀƴǘǎ ƻǳ ǎƻǊǘŀƴǘǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ǇǊŀǘƛǉǳŞŜΣ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŀƛƴǎƛ ƭŜ ŦƻƴŘŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƳplantation des 

panneaux de signalisation de direction. Selon les indications de différents ouvrages méthodologiques [20], [21], 
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[23], on considère une distance critique entre 450 m et 500 m ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳȄ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ 

ŘŞōƻƞǘŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǉǳΩƻƴ ŘŜǾǊŀ ǇǊŜƴŘǊŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ ŀŦƛƴ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ ƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ƻōǘŜƴǳŜǎ ǎǳǊ ǎƛǘŜΦ 

 

 

Figure 2.1 -  5ƛǎǇƻǎƛǘƛŦ ƎŞƴŞǊŀƭ ŘΩǳƴŜ ǎŜŎǘƛƻƴ Ŝƴ ƛƴǎŜǊǘƛƻƴ Ŝǘ Ŝƴ ŘŞōƻƛǘŜƳŜƴǘ ǊŜǎǇŜŎǘƛǾŜƳŜƴǘΣ ƻǴ d la distance caractéristique 
des séquences ŘΩŀŦŦŜŎǘŀǘƛƻƴ ŘŞǎƛƎƴŀƴǘ ƭŀ ȊƻƴŜ ŘŜ ŎƻƴŦƭƛǘ 

5ŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ƻǴ ƭΩŀƛǊŜ ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ōǊŜǘŜƭƭŜ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ǎŜ ǎǳǇŜǊǇƻǎŜ Ł ŎŜƭƭŜ ŘΩǳƴŜ ōǊŜǘŜƭƭŜ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜ 

consécutive, une ǎŜŎǘƛƻƴ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ peut se créer avec des fortes perturbations à cause des nombreux 

mƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ƭŀǘŞǊŀǳȄΦ hƴ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ƭƻƴƎǳŜǳǊ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ŘŜ 1 000 m, qui désigne en 

ƻǳǘǊŜ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ƳƛƴƛƳŀƭŜ ŜƴǘǊŜ ŘŜǳȄ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜǎ ŎƻƴǎŞŎǳǘƛŦǎΣ ǘŜƭƭŜ ǉǳŜ ǇǊŞŎƻƴƛǎŞŜ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ 

ouvrages méthodologiques [20].  

On obserǾŜ ŘƻƴŎ ǉǳŜ ƭŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘŜ ǊŜŎǳŜƛƭ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǎŜ ǘǊƻǳǾŜƴǘ 

ǎƻǳǾŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ŀƛǊŜǎ ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘŜǎ ōǊŜǘŜƭƭŜǎ ŘΩŜƴǘǊŞŜ Ŝǘ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜΣ ŎŜ ǉǳƛ ƴŜ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘ Ǉŀǎ ŘŜ ǘƛǊŜǊ ŘŜǎ 

résultats représentatifs de la section courante (annexe ii.1, tableau 1 et fig.3). Toutefois, les données recueillies 

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

ǇƻƴŎǘǳŜƭƭŜǎ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ŝǘ ŘΩŞǾŀƭǳŜǊ ŘƻƴŎ ƭΩƛƳǇŀŎǘ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘŜ ŎƻƴŦƭƛǘ ǎǳǊ ƭŜ Ŧƻnctionnement de la section. 

9ƴ ƻōǎŜǊǾŀƴǘ ƭŜǎ ǎŜǇǘ ǇǊŜƳƛŝǊŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ƻƴ ǇŜǊœƻƛǘ ǉǳŜ ƭΩŜƳǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘŜ 

ƳŜǎǳǊŜ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ǎŀǘƛǎŦŀƛǎŀƴǘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŀƴǘ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ Ŝƴ ŀƳƻƴǘ Ŝǘ Ŝƴ ŀǾŀƭ ŘŜǎ 

diffuseurs 8 de Noisy-le-Grand Ouest, 10 de Champs-sur-Marne et 12 de Ferrières-en-Brie. Les sections 4 et 5 

Řǳ ǘǊƻƴœƻƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ 

ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛǾŜǎ ŘŜǎ ǎŜƴǎƛōƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ŞŎƘŀƴƎŜǳǊǎ ŀǾŜŎ ƭŀ bмлп Ŝǘ ƭΩ!млп (tableau 

1.1). [Ŝǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛŜǎ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ ƴƻǳǎ Ŧƻƴǘ ŘƻƴŎ ǇǊŞǎǳƳŜǊ ŘŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ 

particulières de circulation en fonction de la distance par rapport aux points ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ ŘŞōƻƞǘŜƳŜƴǘ 

maƛǎ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘΣ ŘŜ ΨƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜΩ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŜƴǘǊŀƴǘǎ ƻǳ ǎƻǊǘŀƴǘǎ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳ ǘǊŀŦƛŎ ŦƛƭŀƴǘΦ 
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di ǇŀǊ ƭŜ Ǉƻƛƴǘ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ   -55 1656 378 340 117 3807 

ratio du flux moy. entrant estimé  0.14  0.20 /  0.34  

dd par le point de déboitement 234 471 156 128 494 1863 140 

ratio du flux moy. sortant estimé 0.32  0.30 0.37 /   0.30 

Le ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ όŘi + dd)  416 1812 506 834 1980 3947 

         

S
e
n

s 
1 

ό
Ǿ
Ŝ
Ǌ
ǎ
 
ƭ
Ω
Ŝ
ǎ
ǘ
ύ

 

di ǇŀǊ ƭŜ Ǉƻƛƴǘ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ 245 482 96 263 355 2224 83 

ratio du flux moy. entrant estimé 0.10  0.33 0.21 /   0.28 

dd par le point de déboitement   -144 1465 432 214 177 3577 

ratio du flux sortant moy. estimé  0.21   /  0.38  

Le ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ όŘi + dd)  338 1561 695 569 2401 3660 

Tableau 6.1 - wŞŎŀǇƛǘǳƭŀǘƛŦ ŘŜǎ ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ όŜƴ Ƴύ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘŜ ǊŜŎǳŜƛƭ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳȄ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ 
déboîtement du trafic et estimation approximative des flux moyens entrants et sortants à partir du trafic moyen des voies 

de droite 

Aire ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ - Entrée 

di 

Aire ŘΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ - Sortie 

dd 

tƻƛƴǘ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ Point de déboîtement 



Partie II. !ƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ŝǘ ŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŘΩƛƳǇŀŎǘ 
 

30                                                                 

1.2. /!w!/¢9wL{¢Lv¦9{ 59 [Ω9/I!b¢L[[hb 

Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǊŀǇǇŜƭŜǊ ǉǳŜ ƴƻǘǊŜ ŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ƴŜ ŎƻǳǾǊŜ Ǉŀǎ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ 

pour des raisons différentes. Les sections 8, 10 et 12 ne sont pas équipées de boucles électromagnétiques 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 à dix.  

Période de référence 

[ΩŀƴƴŞŜ нлмо ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘ ƭΩŀƴƴŞŜ ƭŀ Ǉƭǳǎ ǊŞŎŜƴǘŜ Řƻƴǘ ƻƴ ŘƛǎǇƻǎŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ ŘŜǎ Ƴƻƛǎ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ 

ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ŘΩŞǘǳŘŜΦ ! ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ƭŀ ōŀǎŜ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎ {!b9C ǊŜŎǳŜƛƭƭƛŜǎ ǎǳǊ ǎƛǘŜΣ ƻƴ ŘƛǎǇƻǎŜ 

des données moyennes horaires de débit (de véhicules légers et de poids lourds) et de vitesse (pour la somme 

des débits) par voie de circulation par section.  

[ŀ ǉǳŀƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝǎǘ ǎŀǘƛǎŦŀƛǎŀƴǘŜ ŀǾŜŎ ǇǊŝǎ ŘŜ тл҈ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘƛǎǇƻƴƛōƭŜǎ 

en moyenne : la disponibilité des ŘƻƴƴŞŜǎ ǎΩŞƭŝǾŜ Ł ут҈ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Řƻƴǘ ƭŜ ǎȅǎǘŝƳŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜ ŀ 

ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŞ ǇŜƴŘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ŘŜ мл Ƴƻƛǎ Řŀƴǎ ƭΩŀƴƴŞŜ Ŝǘ ǎŜ ƭƛƳƛǘŜ ƧǳǎǉǳΩŁ пп҈ ǇƻǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ 

ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜǎΦ !Ŧƛƴ ŘΩŀǾƻƛǊ ǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ŦƛƴŜ Ŝǘ ƻōƧŜŎǘƛǾŜΣ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ŀ ŞǘŞ ŞƎalement qualifié en données 

des jours ouvrés (JO) et données des jours fériés et des week-ends (JFW) tout en veillant à ce que la bonne 

répartition entre les jours ouvrés et les jours fériés et les week-ends soit respectée (annexe ii.1, tableau 2 et 3).  

El®ments dõhistorique 

!Ŧƛƴ ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ǳƴŜ ƛŘŞŜ ŘŜǎ ǘŜƴŘŀƴŎŜǎ ǊŞŎŜƴǘŜǎ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ Řǳ ǘǊŀŦƛŎΣ ǳƴ ŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ŘŜ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ 

ƭΩŀƴƴŞŜ нллу ŀ ŞǘŞ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ  ŞǘǳŘƛŞΦ bŞŀƴƳƻƛƴǎΣ ǎΩŀƎƛǎǎŀƴǘ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ƘƛǎǘƻǊƛǉǳŜǎΣ ƻƴ ƴŜ ŘƛǎǇƻǎŜ ǉǳŜ ŘŜǎ 

données agrégées de débit (de véhicules légers et de poids lourds) et de vitesse pour toutes les voies de 

ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ǇŀǊ ǎŜƴǎ ǇŀǊ ǎŜŎǘƛƻƴΦ 9ƴ ƻǳǘǊŜΣ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ƴŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ǉǳŜ ǎŜǇǘ ǎǳǊ ŘƛȄ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜƳŜƴǘ Ł 

ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ŘŜ ƭΩŀƴƴŞŜ нлмоΣ ƻŦŦǊŀƴǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ǳƴŜ ǉǳŀƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǎŀǘƛǎŦŀƛǎŀƴǘŜ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ул҈ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜ 

(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 ƭŀ ŎƻƳǇƭŜȄƛǘŞ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝǘ Řǳ Ǿolume des indicateurs de trafic à considérer, il convient, 

Řŀƴǎ ǳƴ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜƳǇǎΣ ŘŜ ǇǊŞŎƛǎŜǊ ƴƻǘǊŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜΦ [ΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭŀ ŦƭǳŎǘǳŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŎƻƴŎŜǊƴŜ 

deux axes principaux Υ ǘƻǳǘ ŘΩŀōƻǊŘΣ ƭΩŀȄŜ ǎǇŀǘƛŀƭ ƻǴ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ǾŀǊƛŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ volumes de trafic entre 

ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Ŝǘ ŜƴǎǳƛǘŜΣ ōƛŜƴ ŞǾƛŘŜƳƳŜƴǘΣ ƭΩŀȄŜ ǘŜƳǇƻǊŜƭ ƻǴ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ƭŀ 

fluctuation du trafic le long de la semaine mais également le long de la journée. Dans la suite, on complètera 

notre analyǎŜ ŀǾŜŎ ǳƴ ŘŜǳȄƛŝƳŜ ŀȄŜ ǎǇŀǘƛŀƭ ǘǊŀƴǎǾŜǊǎŀƭ ŀŦƛƴ ŘΩƻōǎŜǊǾŜǊ ƭŜǎ ǾŀǊƛŀǘƛƻƴǎ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ 

ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǾƻƛŜǎ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ (fig. 2.1).  

[Ŝ ǇǊŜƳƛŜǊ ŀȄŜ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀ ŘΩƻōǎŜǊǾŜǊ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜǎ Řǳ ŘŞōƛǘ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Ŝǘ de 

ǎΩƛƴǘŜǊǊƻƎŜǊ ŘƻƴŎ ǎǳǊ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ŜƴǘǊŀƴǘ Ŝǘ ǎƻǊǘŀƴǘ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘΩŞǘǳŘŜ (tableau 

2.1). tŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎΣ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ƎǊŀƴŘŜǳǊ ŘŜǎ ǾƻƭǳƳŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŞǘŜǊƳƛƴŜ ƭŜǎ ƛƴŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ 

ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜǎ ƛƳǇŀŎǘǎ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊents facteurs sur la circulation, ce qui rend certaines sections plus sensibles 

ǉǳŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ Ƴƻƛƴǎ ŎƘŀǊƎŞŜǎ (annexe ii.2, fig.1). Le deuxième axe spatial nous aidera également à raffiner 

ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ƳƻǳǾŜƳŜƴǘǎ ǘǊŀƴǎǾŜǊǎŀǳȄ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ Ŝƴ observant les effets des conflits entre les 

flux des différentes voies.  

9ƴŦƛƴΣ ƭΩŀȄŜ ǘŜƳǇƻǊŜƭ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ƴƻǳǎ ƳŝƴŜǊŀ Ł ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ ǎǳǊ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜǎ ƧƻǳǊǎ 

ouvrés par rapport à celui des jours fériés et des week-ŜƴŘǎΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜ ƭΩheure de pointe. Ces observations 

pourraient nous aider à évaluer la régularité des flux et donc les motifs des déplacements (annexe ii.2, fig.2). 

tŀǊŀƭƭŝƭŜƳŜƴǘΣ ƻƴ ǘƛŜƴǘ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜ ƭŀ ŎƻƳǇƻǎƛǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜ ŀŦƛƴ ŘΩŀǇǇǊŞŎƛŜǊ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ 

lΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘŜǎ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŦƭǳȄ (tableau 2.2).  

  Zone 1 Zone 2 Zone 4 Zone 5 

 Sections 1 2 3 4 6 7 9 11 13 14 

Sens 
2 
  

TMHA moy (véh/h) 3191 2932 3365 3320 2474 2115 1194 1221 543 431 
ɲ TMHA moy entre sections 
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 

            

Sens 
1 

  

TMHA moy (véh/h) 3351 2881 3512 3496 2478 2124 1253 1202 526 436 
ɲ TMHA moy entre sections 
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 sens et par section, jours 
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 poids lourds (PL en %) dans les débits moyens horaires agrégés par sens et par section, 
jours ouvrés, données 2013  
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Importance de lõheure de pointe des jours ouvr®s 

Afin de distinguer et caractériser les flux de trafic le long de la journée, on partage la journée en cinq périodes 

ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴ : les heures de pointe du matin (HPM) entre 06 :00 et 10 :00, les heures de pointe du soir (HPS) 

entre 16 :00 et 20 Υлл Ŝǘ ǘǊƻƛǎ ǇŞǊƛƻŘŜǎ ŘΩƘŜǳǊŜǎ ŎǊŜǳǎŜǎ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭŜ ƳŀǘƛƴΣ ƭŜ ƳƛŘƛ Ŝǘ ƭŀ ƴǳƛǘ (fig. 2.2).   

 

Figure 2.1 - CǊŀƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜ Ŝƴ Ŏƛƴǉ ǇŞǊƛƻŘŜǎ ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴ 

On observe que dans le sens 2 vers Paris, les quatre heures de pointe du matin ainsi que du soir, représentant 

près de 25% du volume de trafic journalier, paraissent avoir la même importance pour toutes les sections 

ŘΩŞǘǳŘŜΦ hƴ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŀƛƴǎƛ ŎƻƴǎƛŘŞǊŜǊ ǉǳŜ рл҈ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ƧƻǳǊƴŀƭƛŜǊ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ǳƴ ǘƛŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire 

les huit heures au total de pointe. Le sens 1 depuis Paris, présente toutefois une image plus variable avec des 

flux en heurŜǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ ǎƻƛǊΣ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ нп Ł оо҈ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ƧƻǳǊƴŀƭƛŜǊΣ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜƳŜƴǘ Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ 

que ceux en heures de pointe du matin (annexe ii.2, fig.3)Φ [ŀ ŘƛŦŦŞǊŜƴŎŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜƴǎƛǘŞ ŘŜǎ  ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ƘŜǳǊŜǎ 

de deux sens parait plus claire en tenant compte également du Ǌŀǘƛƻ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘΩǳƴŜ ƘŜǳǊŜ ŘƻƴƴŞŜ Ŝǘ ǘǊŀŦƛŎ 

horaire moyen de la journée (fig.2.2).   

 

Figure 2.2 - wŀǘƛƻ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘΩǳƴŜ ƘŜǳǊŜ ŘƻƴƴŞŜ Ŝǘ ǘǊŀŦƛŎ ƘƻǊŀƛǊŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜΣ 
jours ouvrés, données 2013 

[Ŝ ǎŜƴǎ нΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ŎƘŀǊƎŜ ǇŜƴŘŀƴǘ ǘƻǳǘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜ ŜƴǘǊŜ 

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 proŦƛƭ Ǉƭǳǎ ŎƭŀƛǊ ŀǾŜŎ ǳƴ ǘǊŀŦƛŎ ǉǳƛ ǎΩŀŎŎŜƴǘǳŜ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜ Ŝǘ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ǎƻƴ 

maximum en heure de pointe du soir (annexe ii.2, fig.4). 

Importance du trafic des week-ends et des jours fériés 

hƴ ƻōǎŜǊǾŜ Ŝƴ ƎŞƴŞǊŀƭ ǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ мл҈ pendant les jours fériés et les week-ends par 

ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜǎ ƧƻǳǊǎ ƻǳǾǊŞǎΦ [Ŝǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ 

variabilité: à proximité de Paris le trafic des jours ouvrés est considérablement plus important, alors que les 

ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ Řǳ ǇƾƭŜ ǘƻǳǊƛǎǘƛǉǳŜ ŘŜ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ ƻǳ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ ǘǊŀƴǎƛǘ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƛƴ 

présentent un trafic plus important en jours fériés et week-ends (fig.2.3). 

Considérant également la répartition horaire du trafic des jours fériés et des week-ends, on observe un 

ŀŦŦŀƛōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛŦ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ Ƴŀǘƛƴ ǉǳƛ ǎŜ ŎƻƴǘǊŀǎǘŜ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ƘŀǳǎǎŜ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭΩŀǇǊŝǎ-midi et 
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la soirée (annexe ii.2, fig.5). Même si donc les volumes de trafic des jours ouvrés ne paraissent pas 

spectaculairement supérieurs à ceux des jours fériés et des week-ends, la répartition pendant la journée est 

très différente ce qui nécessite en outre, la distinction des données trafic en deux catégories (annexe ii.2, fig.6).   

 

Figure 3.3 - Ratio des débits horaires moyens agrégés (TMHA, VL et PL) des jours ouvrés par rapport à ceux des week-ends 
et des jours fériés, données 2013 

Présence de poids lourds 

hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǘƻǳǘ ŘΩŀōƻǊŘ ǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ŦƭǳŎǘǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘŞōƛǘǎ ŘŜǎ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘs entre les différentes sections de 

ƴƻǘǊŜ ŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǉǳƛ ǎΩŀŎŎŜƴǘǳŜƴǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜǎ ŞŎƘŀƴƎŜǎ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŀǳǘƻǊƻǳǘŜǎ !млп Ŝǘ !мплΦ 

[Ŝǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Řǳ ǘǊƻƴœƻƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ ǎǳǇǇƻǊǘŜƴǘ ƭŜǎ ŘŞōƛǘǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŘŜǎ t[Σ 

ŘŜ ƭΩƻrdre de 16 000 véh/j, représentant près 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, près de 40% du trafic des PL concerne les heures creuses entre 10 :00 et 16 :00 ce qui indique un 

faible effet de poids lourds dans les flux en heure de pointe (fig.2.4). En outre, pour les sections 1 à 9, de deux 

premières zones traversant Marne-la-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 pointe (annexe ii.2, fig.8). 

 

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 

/ƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ ƭŜǎ ŦƭǳȄ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŘΩŜƴǘǊŞŜ Ŝƴ Ita Řŀƴǎ ƭŜ ǎŜƴǎ н Ŝǘ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜ Ŝƴ It{ dans le sens contraire, Paris 

ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜ ŞǾƛŘŜƳŜƴǘ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ǇƾƭŜ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛƻƴ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŘŜǇǳƛǎ ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ 

pointe. Toutefois, considérant la différence des débits entre les sections 2 et 3, Champs-sur-Marne au niveau 

du diffusŜǳǊ мл ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǳƴ ǇƾƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛƻƴ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŘŜǇǳƛǎ ƭΩŜǎǘ ƭŜ Ƴŀǘƛƴ Ŝǘ 

ŘΩŞƳƛǎǎƛƻƴ ƭŜ ǎƻƛǊΦ [Ŝ ŎƻƴǘǊŀǎǘŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ŘŞōƛǘǎ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ф Ŝǘ мм ƛƴŘƛǉǳŜ Ŝƴ ƻǳǘǊŜ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ŘΩǳƴ 

ŀǳǘǊŜ ǇƾƭŜ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛƻƴ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Ǉƭǳǘƾǘ ŘŜǇǳƛǎ ƭΩƻǳŜǎǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ Řǳ ŘƛŦŦǳǎŜǳǊ мп ŘŜ .ŀƛƭƭȅ-Romainvilliers 

(annexe ii.2, fig.9)Φ [ŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !мпл ŘƛǊƛƎŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ǾŜǊǎ tŀǊƛǎ 

en HPM. 

Les flux estimés en HPM peuvent paraitre plus faibles que ceux ŘŜ ƭΩIt{ Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳŜ ŎŜǘǘŜ ǇǊŜƳƛŝǊŜ Ŝǎǘ ǎƻǳǾŜƴǘ 

plus courte et effectivement intense et que le créneau considéré entre 06 :00 et 10 :00 pourrait être assez 
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ŞǘŜƴŘǳΦ Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ Ŝƴ ƻǳǘǊŜ ŘŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜǊ ǉǳŜ Ǿǳ ƭŀ ƭƻƴƎǳŜǳǊ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ƭŜǎ ŎǊŞƴŜŀǳȄ ŘŜǎ ƘŜǳǊŜs de pointe 

ǇŜǳǾŜƴǘ ǇǊŞǎŜƴǘŜǊ ǳƴŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜ ǾŀǊƛŀōƛƭƛǘŞ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ŘƛǎǇŀǊŀƛǎǎŜƴǘ ǇǊŀǘƛǉǳŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 

ǎŜŎǘƛƻƴǎ ǊǳǊŀƭŜǎ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭΩŀȄŜ (annexe ii.2, fig.10). 

2.1.2. Dynamique des charges par voie 

[ΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞe induit une augmentation inévitable des flux transversaux dans les 

ǎŜŎǘƛƻƴǎ ƭƛŞǎ ŀǳȄ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜΦ 9ƴ ŜŦŦŜǘΣ Ŝƴ ŦŀƛōƭŜ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎΣ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ 

montrent une préférence pour la voie de droite alors que dès que les débits augmentent, 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 sortants (fig.2.5).  

 

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 

hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǘƻǳǘŜŦƻƛǎ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ Ŏŀǎ ƻǴ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ƳŞŘƛŀƴŜǎ ƴΩŀǊǊƛǾŜƴǘ Ǉŀǎ Ł ŀbsorber équitablement 

ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ŘŞōƛǘ Ŝǘ ǊŜǎǘŜƴǘ ŘƻƴŎ ǎȅǎǘŞƳŀǘƛǉǳŜƳŜƴǘ ǎƻǳǎ-chargées le long de la journée. Ce 

comportement concerne notamment les sections à quatre, voire cinq voies, comme la 2 et la 4, qui présentent 

ŘŜǎ ŦƭǳȄ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ƻǳ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Ŝǘ ŘƻƴŎΣ ŘΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŦƭǳȄ ƛƴǘŜǊƴŜǎ 

ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ (annexe ii.2, fig.11).  

hƴ ǾŞǊƛŦƛŜ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ǉǳŀǘǊƛŝƳŜ ƻǳ ŘΩǳƴŜ ŎƛƴǉǳƛŝƳŜ ǾƻƛŜ ƴŜ ǎƛƎƴƛŦƛŜ Ǉŀǎ ǳƴŜ ƳŜƛƭƭŜǳǊŜ 

répartition ou un soulagement du trafic, vu que ces dernières ne sont utilisées que par les véhicules qui se 

ǘǊƻǳǾŜƴǘ Ŝƴ ǇƘŀǎŜ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ ŘŞōƻƛǘŜƳŜƴǘΦ 9ƴ ƻǳǘǊŜΣ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘǎ ŜƴǘǊŜ 

plusieurs voies pénalisent la bonne utilisation des voies médianes ainsi que celles de droite, comme par 

exemple dans le cas de la section 4, où on observe que la confusion entre le trafic filant vers Paris et le trafic 

ǎƻǊǘŀƴǘ ǾŜǊǎ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ bмлп ƴŜ ǇŜǊƳŜǘ Ǉŀǎ Ł ƭŀ ǾƻƛŜ ƭŜƴǘŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜǊ ŜŦŦƛŎŀŎŜƳŜƴǘ  

(annexe ii.2, fig.12)Φ /Ŝǎ ƛƴŎƛŘŜƴǘǎ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ ŘŜƳŀƴŘŜƴǘ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ŀƴŀƭȅǎŜ Ǉƭǳǎ ŦƛƴŜ ǉǳƛ ƴŜ ǇŜǳǘ 

ǎΩŜŦŦŜŎǘǳŜǊ ǉǳΩŜƴ ŜȄŀƳƛƴŀƴǘ ƭŀ ŎŀǊǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŀƴŀƭȅǘƛǉǳŜ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǇŀǊ ǾƻƛŜΦ  

En outre, on observe que même si la majorité des poids lourds circulent sur les voies de droite, une partie 

considérable représentant 22% du flux total des poids lourds circule sur les voies de gauche. Ce phénomène 

ǇŜǳǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊ ŘΩǳƴ ǇŀǊǘΣ ǇŀǊ ƭŜ ǘȅǇŜ ŘŜǎ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ ǊŜƴŎƻƴǘǊŞǎ ǎǳǊ ƴƻǘǊŜ ŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǉǳƛ concerne la classe 

о όǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Ł ŘŜǳȄ ŜǎǎƛŜǳȄύ Ŝƴ ǇǊƻǇƻǊǘƛƻƴ ōŜŀǳŎƻǳǇ Ǉƭǳǎ ŦƻǊǘŜ ǉǳŜ ǎǳǊ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƛƴŜǎΣ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ 

ǇŀǊǘΣ ǇŀǊ ƭŜǎ ŎƻƴŦƭƛǘǎ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ǇŜǳǾŜƴǘ ǇŜǊǘǳǊōŜǊ ƭŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘ ŘŜ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ (fig.2.6 

et 2.7). 

 

Figure 2.6 - Répartition moyenne des débits horaires des poids lourds (TMHA, PL) sur les voies différentes, jours ouvrés, 
données 2013  
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Figure 2.7 - Part moyenne des poids lourds par voie, jours ouvrés, données 2013  
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Cartographie des débits par voie 

[Ŝ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘ ƘŞǘŞǊƻƎŝƴŜ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǊŞǾŝƭŜ 

ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ŎŀǊǘƻƎǊŀǇƘƛŜ ŀƴŀƭȅǘƛǉǳŜ ǇŀǊ ǾƻƛŜΦ hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǉǳŜΣ Ŝƴ ƎŞƴŞǊŀƭΣ ƭŀ ŎƘŀǊƎŜ ŘŜ ŎƘŀǉǳŜ ǾƻƛŜ 

évolue le long de ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜ ŘŜ Ŧŀœƻƴ ŀǎǎŜȊ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜ ǇƻǳǊ ŎƘŀǉǳŜ ǎŜŎǘƛƻƴ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜǎ ŦƭǳȄ 

entrants et sortants de la section mais également, du comportement des sections en amont et en aval. Même 

ǎΩƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ  Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƭƻŎŀƭŜΣ ƛƭǎ ŎǊŞŜnt des dysfonctionnements qui peuvent se dissiper dans les 

voies voisines ou même dans les sections en amont.  

hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ǊŀǇƛŘŜǎ ǎǳǇǇƻǊǘŜƴǘ ƭŜǎ ŘŞōƛǘǎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜΣ ǉǳƛ ǎΩŞƭŝǾŜƴǘ 

ƧǳǎǉǳΩŁ н 100véh/h. En revanche, les voies médianes et notamment de droite, supportent des débits 

significativement plus faibles à cause des entrecroisements probables mais également à cause de la présence 

des poids lourds. Ces derniers apparaissent principalement sur les voies de droite tout en évitant les voies 

affectées aux entrées ou sorties. Toutefois, sur certaines sections, comme dans le cas de la section 2, on perçoit 

ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘŜ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ ǎǳǊ ƭŀ ǾƻƛŜ ƳŞŘƛŀƴŜ ŎŜ ǉǳƛ ǇŜǳǘ ƛƴŘƛǉǳŜǊ ŘΩǳƴ ǇŀǊǘ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ 

droite Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ Řǳ ŦƭǳȄ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ǇŜǊǘǳǊōŜƴǘ ƭŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƻƛŘǎ 

lourds (annexe ii.2, tableaux de cartographie 1 à 6). 

Cartographie des vitesses par voie 

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

ŘΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ƘŜǳǊŜǎ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Ŝǘ ŘƻƴŎ ŘŜǎ ƛƴŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴΦ 9ƴ ŜŦŦŜǘ 

ƻƴ ƴΩƻōǎŜǊǾŜ ǳƴŜ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜ ŘŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ м Ł тΣ Řŀƴǎ ƭŀ 

pŀǊǘƛŜ ƻǳŜǎǘ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜ tŀǊƛǎΣ ŎŜ ǉǳƛ ǎƛƎƴƛŦƛŜ Ŝƴ ƻǳǘǊŜ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ǇǊƻōŀōƭŜ ŘŜǎ ǇƘŀǎŜǎ 

de congestion (annexe ii.2, tableaux de cartographie 7-8). 

! ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ƭŀ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ǇŀǊŀƛǘ dramatique, pour toutes les 

voies, y compris la voie rapide. Les voies affectées aux bretelles présentent une baisse de vitesse encore plus 

ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭŀ ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞ ŘŜ ǎƻǊǘƛǊ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Ŝǘ ŘΩŜƴǘǊŜǊ Řŀƴǎ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǊƻǳǘƛŜǊ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜΦ 

Les incidents de congestions sur les voies de gauche semblent plutôt ponctuels alors que les voies médianes et 

notamment les voies de droite, présentent des vitesses basses pour des périodes assez étendues à la fin des 

heures de pointe indiquant la dissipation importante des incidents. 

En fonction de la différence des vitesses entre des sections consécutives selon le sens de circulation, on  peut 

ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƻōǎŜǊǾŜǊ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘŜ ǊŀƭŜƴǘƛǎǎŜƳŜƴǘΦ 5ŀƴǎ ƭŜ ǎŜƴǎ н ǾŜǊǎ tŀǊƛǎ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜΣ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ 

diminǳŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜƳŜƴǘ ŘŜǇǳƛǎ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ тΣ ŘŜǇǳƛǎ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ п Řǳ ǘǊƻƴœƻƴ 

ŎƻƳƳǳƴ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŎƻƳƳŜ ŀǘǘŜƴŘǳ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ƭŀ ȊƻƴŜ ŘŜ ǊŀƭŜƴǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ƭŀ 

Ǉƭǳǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΦ 5ŀƴǎ ƭŜ ǎŜƴǎ мΣ en sortant de Paris, la vitesse présente une augmentation 

ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜ ǉǳŜ ŘŜǇǳƛǎ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ фΣ ŘŜǇǳƛǎ {ŜǊǊƛǎΣ ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ŀŦŦŜŎǘŞ ǇŀǊ ƭŜǎ ƛƴŎƛŘŜƴǘǎ ŘŜ 

congestion à proximité de Paris (annexe ii.2, tableaux de cartographie 9-10).  
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3. CALIBRAGE DU DIAGRAMME FONDAMENTAL  
 

3.1. [Ω9¢!¢ 59{ /hbb!L{{!b/9{ 

Lõapproche macroscopique, mod¯les macroscopiques de premier ordre 

[Ŝǎ ƳƻŘŝƭŜǎ ƳŀŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜǎ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǎƻƴǘ ƛǎǎǳǎ ŘΩǳƴŜ ŀƴŀƭƻƎƛŜ ƘȅŘǊƻŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ 

véhicules. Ils proposent une vƛǎƛƻƴ ŎƻƴǘƛƴǳŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Ǿƛǎŀƴǘ Ł ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜǊ ƭŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘ Ǝƭƻōŀƭ Řǳ 

flot. Les principales variables prises en compte sont le débit (Q), la concentration (k) et la vitesse moyenne (V). 

9ƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ŘŞǘŀƛƭ Řŀƴǎ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴt, on distingue les modèles de première ordre et 

ŎŜǳȄ ŘΩƻǊŘǊŜ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊΦ [Ŝǎ ƳƻŘŝƭŜǎ ŘŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ƻǊŘǊŜ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ Řŀƴǎ ǳƴ Şǘŀǘ ŘΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ Ł ŎƘŀǉǳŜ 

ƛƴǎǘŀƴǘ ǎŀƴǎ ǘŜƴƛǊ ŎƻƳǇǘŜ ŘŜǎ ǇƘŀǎŜǎ ǘǊŀƴǎƛǘƻƛǊŜǎ ƻŦŦǊŀƴǘ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ǎƛƳǇƭƛŎƛǘŞ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ǇŜǊmettant une 

ǊŞǎƻƭǳǘƛƻƴ ŀƴŀƭȅǘƛǉǳŜ ǇƻǳǊ ŘŜǎ Ŏŀǎ ǎƛƳǇƭŜǎΦ 9ƴ ǊŜǾŀƴŎƘŜΣ ƭŜǎ ƳƻŘŝƭŜǎ ƳŀŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜǎ ŘΩƻǊŘǊŜ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊ 

ǎΩŀǇǇǳƛŜƴǘ ǎǳǊ ŘŜǎ Şǉǳŀǘƛƻƴǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŜȄǇǊƛƳŀƴǘ ƭΩŀŎŎŞƭŞǊŀǘƛƻƴ Řǳ ŦƭǳȄ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ [25]. 

5ŀƴǎ ƴƻǘǊŜ Ŏŀǎ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ƻƴ ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ aux modèles macroscopiques de premier ordre, 

ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ŀǇǇŜƭŞǎ ΨƳƻŘŝƭŜǎ [²wΩ Řǳ ƴƻƳ ŘŜǎ ŎƘŜǊŎƘŜǳǊǎ ǉǳƛ ƭŜǎ ƻƴǘ ŘŞǾŜƭƻǇǇŞǎ ό[ƛƎƘǘƘƛƭƭΣ ²ƘƛǘƘŀƳ Ŝǘ 

wƛŎƘŀǊŘǎΣ мфрсύΦ [Ŝ ǘǊŀŦƛŎ Ŝǎǘ ǎǳǇǇƻǎŞ ƘƻƳƻƎŝƴŜ Ŝǘ ǎǘŀǘƛƻƴƴŀƛǊŜΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire que les caractéristiques Q, V et k 

du trafic varient peu autour de leurs moyennes respectives.  

tŀǊ ŀƴŀƭƻƎƛŜ ƘȅŘǊƻŘȅƴŀƳƛǉǳŜΣ ƭŀ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ŘΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ƛƴŘƛǉǳŜ ǉǳŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ŘΩǳƴ Ŧƭƻǘ ŘŜǎ 

ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ Řŀƴǎ ƭΩŜǎǇŀŎŜ Ŝǎǘ ŘŞŦƛƴƛŜ ǇŀǊ ƭŀ ǊŜƭŀǘƛƻƴ : 

ὠὼȟὸ
ȟ

ȟ
                                     (1) 

La loi de conservation du nombre de véhicules sur une section de longueur infinitésimale et pendant un laps de 

temps, établit la deuxième relation de base : 

ȟ ȟ
π                             (2) 

Enfin, les modèles macroscopiques de premier ordre ǎΩŀǇǇǳƛŜƴǘ ǎǳǊ ǳƴŜ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŜƳǇƛǊƛǉǳŜ ǉǳƛ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ 

ƭΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ Řǳ ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭΦ /ŜǘǘŜ ƘȅǇƻǘƘŝǎŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ǎǳƎƎŝǊŜ ǉǳŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝǎǘ ǳƴŜ 

fonction monotone décroissante de la concentration représentée par la relation : 

ὠὼȟὸ ὪὯὼȟὸ                             (3) 

Le diagramme fondamental 

9ƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ǇǊŞŎŞŘŜƴǘŜ (3) liant les caractéristiques principales du trafic, le diagramme 

ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭ ƻŦŦǊŜ ǳƴŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ ǎȅƴƻǇǘƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘrafic sur une section permettant une 

ƳŜƛƭƭŜǳǊŜ ŎƻƳǇǊŞƘŜƴǎƛƻƴ Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΦ Lƭ ƴƻǳǎ ƻŦŦǊŜ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ǎǳǊ ƭŜ 

comportement du flux et donc sur la qualité du fonctionnement de la section pour des différentes conditions 

de demande.  

Le diagramme fondamental répond donc à certaines observations expérimentales et distingue deux régimes 

ŘΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎΣ ŦƭǳƛŘŜ Ŝǘ ǎŀǘǳǊŞΦ [ƻǊǎǉǳŜ ƭŀ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǊ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞŜ Ŝǎǘ ŦŀƛōƭŜΣ 

la vitesse du flot est élevéŜ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ǾŞƘƛŎǳƭŜǎ ŘΩŀŎŎŞƭŞǊŜǊΦ 9ƴ ǊŜǾŀƴŎƘŜΣ Ł ŦƻǊǘŜ 

concentration, à cause des interactions entre les véhicules, la vitesse du flot diminue. Dans le cas extrême où la 

section est congestionnée et la concentration est donc maximale, la vitesse et le débit sont nuls (fig. 3.1). 
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Figure 3.1 - Les relations V=f(k), Q=f(k) et V=f(Q) représentant les courbes du diagramme fondamental  

Par ailleurs, à partir de deux conditions limites, le diagramme fondamental met en évidence certains points 

critiques, tels que le débit maximum (Qcύ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŜǘΣ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ό±cr) et la 

concentration critique (kcr) correspondante. La première condition limite indique que le débit maximum  

apparaît à la vitesse critique lorsque la dérivée du débit par rapport à la vitesse est égale à zéro. Selon la 

deuxième condition limite, la vitesse du flot à la concentration maximale est égale à zéro. Les deux conditions 

ƭƛƳƛǘŜǎ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜƴǘ ŘƻƴŎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ : 

π   (4)       et        ὠὯ π  (5) 

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

qui peuvent effectivement présenter une assez forte dispersion et des grandes discontinuités. La relation 

ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ǘŜƴǘŜ ŀƭƻǊǎ ŘŜ ƭƛǾǊŜǊ ǳƴŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ ǎƛƳǇƭƛŦƛŞŜ ŘŜ ƭŀ ǊŞŀƭƛǘŞ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ǊŞƎǊŜǎǎƛƻƴ 

statistique des données de mesure. Un nombre suffisant des données de mesure qualifiées est également 

indispensable (fig. 3.2). 

Le nuage des points et, par conséquent la forme du diagramme, peut être très variable et sensible à plusieurs 

ŦŀŎǘŜǳǊǎ ŎƻƳƳŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎΣ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘΩŀƎǊŞƎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎΣ ƭŀ ŎƻƳǇƻǎƛǘƛƻƴ Ŝǘ 

les caractéristiques du trafic, les conditions météorologiques, la géométrie et les particularités de 

ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΣ ƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘϥŜȄǇƭƻƛǘŀǘƛƻƴ ŜǘŎΦ [Ŝ ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜ ŘƻƴŎ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ 

ǘǊŀŦƛŎ ŘΩǳƴŜ ǎŜŎǘƛƻƴ ŘƻƴƴŞŜ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ sous des conditions spécifiques. 

 

Figure 3.2 - Nuages des points Q-± ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ǊŀǇƛŘŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ƭŜƴǘŜ ŘΩǳƴŜ ƳşƳŜ ǎŜŎǘƛƻƴ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎ 
ǎǳǊ ǎƛǘŜ ŘŜ ƭΩŀƴƴŞŜ нлмо  

Plusieurs formes sont proposées dans la littérature pour le calibrage du diagramme fondamental, exprimant la 

fonction fondamentale entre la vitesse et la concentration (tableau 3.1). La suffisance ŘΩǳƴ ƳƻŘŝƭŜ ŘŜ 

ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭ ŘŞǇŜƴŘ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ ŘŜ ǎŀ souplesse Ł ƭŀ ǊŞƎǊŜǎǎƛƻƴ ǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ŘŜ 

ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻn des observations qui peut présenter une forme de diagramme spécifique.  

Linéaire de Greenshields ὠὯ ὥ Ὧ ὦ   

Logarithmique de Greenberg ὠὯ ὥÌÎὯ ὦ Puissance généralisée ὠὯ ὥ ὦ Ὧ 

Exponentiel de Underwood ὠὯ ὥÅØÐὦ Ὧ  Exponentielle généralisée ὠὯ ὥÅØÐὦ Ὧ 

Tableau 3.1 - Formes courantes de relation fondamentale pour les modèles macroscopiques de premier ordre 
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Lõapproche microscopique, le ômod¯le de v®hicule suiveurõ 

[ΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ƳƛŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǾƛǎŜ Ł ŘŞŎǊƛǊŜ Ŝǘ Ł ŜȄǇƭƛǉǳŜǊ ƭŜǎ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘǎ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭǎ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ǎǳǊ 

ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ǊƻǳǘƛŝǊe ainsi que leurs interactions. Les véhicules sont considérés individuellement et les 

variables principales caractérisent la vitesse du véhicule (V) et la distance inter-véhiculaire (DIV) entre le 

véhicule et celui qui le précède sur la même voie.  

La principale loi décrivant les interactions entre les véhicules, sans toutefois prendre en compte le 

ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜ ƻǳ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎΣ Ŝǎǘ ƭŀ ƭƻƛ ŘŜ ǇƻǳǊǎǳƛǘŜΦ [Ŝǎ ƳƻŘŝƭŜǎ Ŏƻƴœǳǎ 

ǎŜƭƻƴ ŎŜ ǇǊƛƴŎƛǇŜ ǎƻƴǘ ŀǇǇŜƭŞǎ ΨƳƻŘŝƭŜǎ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǎǳƛǾŜǳǊΩ [25], [28].  

{Ŝƭƻƴ ƭŜ ΨƳƻŘŝƭŜ ŘŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǎǳƛǾŜǳǊΩΣ ƻƴ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜ  ǉǳŜ ƭŜ ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǉǳƛ ǎǳƛǘ ŀƧǳǎǘŜ ǎŀ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝƴ 

fonction du comportement du véhicule qui précède afin  de maintenir une distance de sécurité et de maitriser 

le freinage. Si le ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǎǳƛǾŜǳǊ ƴŜ ǇŜǊœƻƛǘ Ǉŀǎ ƭŜ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǉǳƛ ƭŜ ǇǊŞŎŞŘŞ Řǳ Ŧŀƛǘ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ƛƴǘŜǊ-

véhiculaire, le conducteur peut effectivement circuler à sa vitesse maximale désirée, dite libre (Vl). 

Certaines hypothèses sont formulées pour simplifier la formulation mathématique du modèle. Généralement, 

la pression par les véhicules suiveurs n'est pas prise en compte et l'influence des véhicules qui précèdent est 

souvent limitée au seul véhicule immédiatement devant (fig. 3.3).  

 

Figure 3.3 - Le scénario du véhicule suiveur 

[Ŝǎ ǾŀǊƛŀōƭŜǎ ŜȄǇƭƛŎŀǘƛǾŜǎ ŘŜ ƭΩŀŎŎŞƭŞǊŀǘƛƻƴ όύh Řǳ ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊ ΨǎǳƛǾŜǳǊΩ ǎƻƴǘ ŘƻƴŎ ǎŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ǊŜƭŀǘƛǾŜ όɲVn, n-1), sa 

distance par rapport au véhicule précédent (DIV) et sa vitesse absolue (V) juste avant la réaction. La réaction 

face aux ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎƻƴ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǎΩŜŦŦŜŎǘǳŜ ŀǾŜŎ ǳƴ ŘŞŎŀƭŀƎŜ ǘŜƳǇƻǊŜƭ ό¢ύ ǉǳƛ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ƭŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜ 

réaction. La forme générale du modèle peut ainsi s'exprimer par la relation : 

‌ὸ Ὕ Ὢɝὠȟ ȟὠὸȟὈὍὠὸ  (6) 

Passage du microscopique au macroscopique 

{ƻǳǎ ƭΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ ŘΩǳƴ ǘǊŀŦƛŎ ƘƻƳƻƎŝƴŜ Ŝǘ ǎǘŀǘƛƻƴƴŀƛǊŜΣ ƭŜǎ ƳƻŘŝƭŜǎ ƳŀŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜǎ Ŝǘ ƳƛŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜǎ 

ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ƭƛŞǎ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǾŀǊƛŀōƭŜǎ ǊŜǎǇŜŎǘƛǾŜǎΦ [Ŝ ŘŞōƛǘ ƳƻȅŜƴ Ŝǎǘ ƭϥƛƴǾŜǊǎŜ Řǳ 

temps inter-véhiculaire moyen (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. [Ŝǎ ƭƛŜƴǎ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜƴǘ ŘƻƴŎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ : 

ὗ     (7)           et         Ὧ     (8) 

3.2. LE MODELE DE VAN AERDE 

3.2.1. Structure du modèle 

Le modèle de Van Aerde (1995) repose sur les relations liant les modèles macroscopiques et microscopiques. Il 

constitue une fusion du modèle macroscopique de premier ordre de Greenshields (1935) avec le modèle 

simplifié de véhicule suiveur de Pipes (1953)Φ Lƭ Ŝǎǘ ǳƴ ƳƻŘŝƭŜ Ł ǊŞƎƛƳŜ ǳƴƛǉǳŜ Ŝǘ ǎƻƴ ŎŀƭƛōǊŀƎŜ ǇŜǳǘ ǎΩŜŦŦŜŎǘǳŜǊ 

à partir des données expérimentales macroscopiques recueillies sur le site [29]. 

Transformation du modèle macroscopique de Greenshields en modèle de véhicule suiveur 

{Ŝƭƻƴ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜ DǊŜŜƴǎƘƛŜƭŘǎ [33] à faible concentration, pratiquement nulle, le flot des véhicules circule à 

vitesse maximale désirée alors que la vitesse du flot diminue de façon linéaire dès que la concentration du 

trafic augmente. Le modèle propose donc une relation linéaire décroissante entre la vitesse et la concentration 

du trafic selon la relation suivante: 
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ὠὯ  Ὧ Ὧ   ou    Ὧὠ   ὠ ὠ     (9)   

9ƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ŘΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ (1), le modèle propose également une relation 

parabolique symétrique entre le débit et la vitesse du trafic : 

ὗὠ ὠ Ὧ ὠ  ὠ ὠ  ὠ                        (10)   

Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴ ƳƻŘŝƭŜ Ł deux paramètres, la vitesse maximale, dite libre (Vl) et la concentration maximale  (kmax), 

Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜǎǉǳŜƭƭŜǎ ƻƴ ǇŜǳǘ ŎŀƭŎǳƭŜǊ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ǇŀǊŀƳŝǘǊŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ suivant les conditions 

limites (4) et (5). Le diagramme fondamental indique donc les deux caractéristiques principales du modèle. A 

capacité, le flot des véhicules circule à vitesse critique (Vcr) qui est la moitié de la vitesse maximale. Par ailleurs, 

la concentration maximale en congestion  est deux fois plus élevée que celle à capacité (kcr) (annexe ii.3, fig.1). 

Considérant le trafic homogène et stationnaire, le modèle de Greenshields peut se transformer en modèle 

microscopique de véhicule suiveur suivant les relations entre les variables macroscopiques et microscopiques 

(8). La distance inter-ǾŞƘƛŎǳƭŀƛǊŜ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜ ŘƻƴŎ ǇŀǊ ƭŀ ǊŜƭŀǘƛƻƴ (fig. 3.5) :  

ὈὍὠὠ  
ϳ

              (11) 

Il convient de souligner que le modèle suggère un comportement peu agressif en régime de fluidité qui est 

toujours affecté par les interactions entre les véhicules même à très faible concentration de trafic (annexe ii.3, 

fig.2). 

Le modèle simplifié de véhicule suiveur de Pipes 

Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴ ƳƻŘŝƭŜ ƳƛŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜ ŘƛǘŜ ΨŁ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞΩ ǉǳƛ ǾƛǎŜ Ł ŘŞŎǊƛǊŜ ƭŀ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜ Řǳ ǾŞƘƛŎǳƭŜ 

suiveur en relation avec son prédécesseur de sorte à respecter une certaine distance de sécurité [33]. Il 

suggère, en régime de saturation, une relation linéaire entre la vitesse du véhicule suiveur et la distance inter-

véhiculaire avec son prédécesseur. Considérant le facteur de sensibilité (cs) qui caractérise le comportement du 

conducteur, le modèle suggère que ce dernier maintient une distance de sécurité en fonction de sa vitesse 

selon la formule suivante : 

ὈὍὠὠ ὈὍὠ ὧ ὠ                            (12) 

! ŦŀƛōƭŜ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire à grande distance inter-véhiculaire en régime de fluidité, le 

véhicule peut effectivement circuler à sa vitesse maximale désirée. Le modèle de Pipes se résume donc pour les 

deux régimes de circulation par la fonction discontinue suivante : 

ὠὈὍὠ ÍÉÎ ȟὠ                (13) 

Le caractéristique principal du modèle de véhicule suiveur de Pipes est que la vitesse critique à capacité 

ŎƻƠƴŎƛŘŜ ŀǾŜŎ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƭƛōǊŜΣ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ ǉǳΩŜƴ ŦƭǳƛŘƛǘŞ ƭŜ ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊ ǇŜǳǘ ŎƛǊŎǳƭŜǊ Ł ǾƛǘŜǎǎŜ ƳŀȄƛƳŀƭŜ ǎŀƴǎ 

empêchement (annexe ii.3, fig.4). 

Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴ ƳƻŘŝƭŜ Ł trois paramètres qui sont la vitesse libre (Vl), la concentration maximale  (kmax) et le 

facteur de sensibilité du conducteur (cs). Considérant le trafic homogène et stationnaire, le modèle 

macroscopique qui en découle est respectivement un modèle à deux régimes distingués (annexe ii.3, fig.3) qui 

se résume par la fonction discontinue suivante : 

ὠὯ

ὠȟίὭ Ὧ Ὧ  

ȟ   ίὭ Ὧ Ὧ
               (14) 
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Fusion des deux approches 

Le modèle de Van Aerde combine les deux approches précédentes, c'est-à-dire le modèle microscopique de 

Pipes et celui qui découle du modèle de Greenshields, en un modèle à régime unique selon la formule 

suivante : 

ὈὍὠὠ ὧ ὧὠ                  (15) 

Considérant le trafic homogène et stationnaire, la relation fondamentale qui découle du modèle de véhicule 

ǎǳƛǾŜǳǊ ŘŜ ±ŀƴ !ŜǊŘŜ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜ ǇŀǊ ƭŀ ŦƻǊƳǳƭŜ ǎǳƛǾŀƴǘŜ : 

Ὧὠ                             (16) 

[Ŝ ŎŀƭƛōǊŀƎŜ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ŘŜƳŀƴŘŜ ƭΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ ŘŜ ǘǊƻƛǎ ǇŀǊŀƳŝǘǊŜǎ όŎ1, c2 et c3) qui se calculent à partir des 

conditions limites à capacité et à concentration maximale. Elles présentent ainsi des fonctions des quatre 

paramètres principaux; la vitesse libre, la capacité, la vitesse critique et la concentration maximale selon les 

relations suivantes : 

ὧ  ςὠ ὠ    (17),        ὧ      (18)    et     ὧ  ὠ ὠ     (19) 

Les deux premiers paramètres du modèle (c1 et c3) donnent une augmentation linéaire de la vitesse en fonction 

de la distance inter-véhiculaire. Le troisième paramètre (c2) introduit la courbure dans le modèle permettant 

une transition lisse de la fluidité vers le régime en congestion et contraƛƴǘ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ŀŦƛƴ ǉǳΩŜƭƭŜ ƴΩŜȄŎŝŘŜ Ǉŀǎ ƭŀ 

vitesse libre (fig. 3.4). 

 

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

La forme fonctionnelle du diagramme fondamental est à quatre degrés de liberté, ce qui permet à la vitesse 

ŎǊƛǘƛǉǳŜ Ł ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜ ǾŀǊƛŜǊ Ŝǘ ŘΩşǘǊŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƭƛōǊŜΣ ŎƻƳƳŜ Řŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ŘŜ tƛǇŜǎΣ ƻǳ 

de la moitié de la vitesse libre, comme dans le cas de Greenshields (fig. 3.5). 

 

Figure 3.5 - Les courbes du diagramme fondamentaƭ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘ ƭŜǎ ǊŜƭŀǘƛƻƴǎ ±ҐŦόvύΣ vҐŦόƪύ Ŝǘ ±ҐŦόƪύ ŘŜ ƭΩŜȄǇǊŜǎǎƛƻƴ 
macroscopique du  modèle de véhicule suiveur de Van Aerde 

3.2.2. Calibrage et applications 

[ŀ ŦƻǊƳŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƭƭŜ Řǳ ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ǇŜǳǘ şǘǊŜ ŎŀƭƛōǊŞŜ ŀǾŜŎ ƭΩƻǳǘƛƭ SPD_CAL proposé 

ǇŀǊ ƭŜǎ ŀǳǘŜǳǊǎ Řǳ ƳƻŘŝƭŜΦ [ŀ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ŘΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇŀǊŀƳŝǘǊŜǎ ǇǊƻǇƻǎŞŜ Ŝǎǘ ƭŀ ƳŞǘƘƻŘŜ ŘŜǎ ƳƻƛƴŘǊŜǎ 

carrés totaux [30]. Prenant en compte que le débit, la vitesse et la concentration sont des variables 

ƛƴǘŜǊŘŞǇŜƴŘŀƴǘŜǎΣ ƛƭ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǘǊŝǎ ŎƭŀƛǊ ǉǳŜlle variable peut être considérée comme indépendante et donc 
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ŎƻƴǎǘƛǘǳŜǊ ƭŀ ōŀǎŜ ŘΩǳƴŜ ǊŞƎǊŜǎǎƛƻƴ ƳŀǘƘŞƳŀǘƛǉǳŜΦ [ŀ ƳŞǘƘƻŘŜ ŘŜǎ ƳƻƛƴŘǊŜǎ ŎŀǊǊŞǎ ǘƻǘŀǳȄ ǾƛǎŜ ŀƛƴǎƛ Ł 

ƳƛƴƛƳƛǎŜǊ ƭΩŜǊǊŜǳǊ ƻǊǘƘƻƎƻƴŀƭŜ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ƻōǎŜǊǾŞŜǎ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ ŀǳȄ ŘƻƴƴŞŜǎ ŜǎǘƛƳŞŜǎ ŎƻƴǎƛŘŞǊant les 

erreurs sur toutes les variables, dépendantes ou indépendantes. 

[Ŝ ǇǊƻōƭŝƳŜ ŘΩƻǇǘƛƳƛǎŀǘƛƻƴ ǎŜ ǊŞǎǳƳŜ ŘƻƴŎ ǇŀǊ ƭŀ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜ ƳƛƴƛƳƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜǊǊŜǳǊ ƻǊǘƘƻƎƻƴŀƭŜΣ ƭŀ ŦƻƴŎǘƛƻƴ 

subjective qui constitue la relation fondamentale du modèle et les contraintes qui découlent de la forme du 

diagramme fondamental : 

ὓὭὲ % В                    (20) 

&ÏÎÃÔÉÏÎ ÏÂÊÅÃÔÉÖÅ  Ë  ᶅ É                    (21) 

#ÏÎÔÒÁÉÎÔÅÓ 1 ὠ Ὧ ȟ1ȟὠȟὯ πȟὠ ὠ ᶅ Ὥ   (22) 

où : ὗȟὠ et Ὧ les données observées, ὗȟὠ et Ὧ les variables observées et ὗȟὠ  et Ὧ les moyennes respectives 

ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ǉǳƛ ǊŞŘǳƛǎŜƴǘ ƭΩƛƳǇŀŎǘ Řes unités de mesure sur la somme des erreurs. 

 Application et comparaison de lõajustement 

Le modèle de Van Aerde offre une forme de diagramme fondamental très souple avec une grande capacité 

ŘΩŀƧǳǎǘŜƳŜƴǘ ŀǳȄ ŘƻƴƴŞŜǎ ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀƭŜǎ ŘŜ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǘȅǇŜǎ ŘŜ ǎƛtes [31]. Par ailleurs il est un modèle à 

régime unique ŎŜ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ǎƛƳǇƭƛŎƛǘŞ ŘŜ ŎŀƭƛōǊŀƎŜΦ [ΩŀǇǇƭƛŎŀǘƛƻƴ Řǳ ƳƻŘŝƭŜ ŀǳȄ ŘƻƴƴŞŜǎ 

ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀƭŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ƳƻƴǘǊŜ ǳƴŜ ǘǊŝǎ ōƻƴƴŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ŝƴ ŦƭǳƛŘƛǘŞ 

et en congestion et fournit des points critiques cohérents tenant compte des particularités des voies 

différentes. 

Le modèle linéaire de Greenshields paraît incohérent avec les données expérimentales des voies de type 

autoroutier. En régime de fluidité ces voies permettent un fonctionnement à grande vitesse qui se maintient 

ƳşƳŜ Ŝƴ Ŏŀǎ ŘŜ ŦƭǳƛŘƛǘŞ ŘŜƴǎŜ ŀǇǇǊƻŎƘŀƴǘ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΦ [Ŝ ƳƻŘŝƭŜ ŘŜ ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ 

fondamentale de Greenshiels indique une forte dégradation de la vitesse et se révèle donc insuffisant pour 

décrire le fonctionnement des autoroutes à capacité (annexe ii.3, fig. 5a).  

En revanche, le modèle de Pipes présente un diagramme fondamental rigide en régime de fluidité considérant 

ǉǳŜ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ Ŝǎǘ ŀōǎƻƭǳƳŜƴǘ ƛƴǎŜƴǎƛōƭŜ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ la concentration. Cette approche ne semble 

cohérente que pour les voies de gauche, dites rapides, dont le trafic est constitué principalement des véhicules 

légers. Sur les voies médianes ou de droite, où le trafic est plus hétérogène, la baisse de la vitesse libre paraît 

toutefois importante, même en régime de fluidité (annexe ii.3, fig. 5b). 

Le modèle de Van Aerde surmonte donc les défauts principaux des précédents modèles et présente une forme 

de diagramme fondamental très souple pour toutes les trois expressions du diagramme, V=f(k), Q=f(k) et 

V=f(Q). Lƭ ǎΩŀǾŝǊŜ ǘǊŝǎ ǎŜƴǎƛōƭŜ Ł ŎŀǇǘǳǊŜǊ ƭŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ł ŎŀǇŀŎƛǘŞΣ ŎŜ ǉǳƛ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ 

ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ǇƻǳǊ ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ (annexe ii.3, fig. 5c). 

Le modèle de Van Aerde présente également des avantages significatifs par rapport au modèle « exponentielle 

généralisée », couramment utilisé pour le calibrage du diagramme fondamental des voies de type autoroutier. 

Ce dernier a tendance à surestimer le débit maximum et ainsi à sous-estimer la vitesse critique car sa forme de 

ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŀǎǎŜȊ ŦƭŜȄƛōƭŜ ǇƻǳǊ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŜǊ ƭŀ ǾŀǊƛŀǘƛƻƴ ǇǊƻōŀōƭŜ ōǊǳǘŀƭŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ Ł 

capacité (annexe ii.3, fig. 5d). 
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4. /!w!/¢9wL{¢Lv¦9{ /wL¢Lv¦9{ 59 [Ω9/h¦[9a9b¢ 5¦ ¢w!CLC 
4.1. APPLICATION DU MODELE DE DIAGRAMME FONDAMENTAL DE VAN AERDE  

La courbe du diagramme fondamental calibrée présente un ajustement très satisfaisant aux données 

ŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀƭŜǎ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΦ [Ŝǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŞŎƘŀƴǘƛllon présent des 

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 performance des différentes voies et ainsi de détecter les origines probables des  

dysfonctionnements. 

[Ŝǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ ƎŀǳŎƘŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŀǾŜŎ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ŎŀǇŀŎƛǘŞǎ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ Řǳ Ŧŀƛǘ ǉǳΩƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜǎ 

flux de trafic rapides qui ne se composent pratiquement que des véhicules léger. Les voies médianes 

présentent un fonctionnement assez similaire avec celui des voies rapides mais à des vitesses légèrement plus 

faibles. Toutefois les voies médianes présentent une capacité réduite par rapport à celle de la voie de gauche 

Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŦǊŞǉǳŜƴǘǎ ŘŜǎ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜΦ Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǎƻǳƭƛƎƴŜǊ ǉǳŜ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǾƻƛŜǎ 

de gauche permettent en général une fluidité rapide, même lors du fonctionnement optimal à capacité, ce qui 

peut entraîner par ŀƛƭƭŜǳǊǎ ǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ ǾƛƻƭŜƴǘŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝƴ ǇƘŀǎŜ ŘŜ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴΦ 5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ 

droite présentent une capacité limitée et une fluidité à faible vitesse qui se dégrade significativement même à 

faible concentration du trafic, essentiellement à cause de la présence des poids lourds (fig.4.1). 

 

 

Figure 4.1 - Cas typique de diagramme fondamental de trois voies, section 1, sens 2, données 2013 

Néanmoins, certaineǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŀǎǎŜȊ 

ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜǎ ǉǳƛ ǎΩŜȄǇǊƛƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘŜ ƭŜǳǊ ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭΦ [ŀ ǎŜŎǘƛƻƴ о ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŀƛƴǎƛ ǳƴ Ŏŀǎ 

exemplaire de bonne utilisation des trois voies, ce qui se traduit par une capacité supérieure à 2 000 véh/h par 

voie, bien supérieure aux voies des sections à proximité (annexe ii.4, fig.1). En revanche, la section 4 

ŀǇǇŀǊǘŜƴŀƴǘ ŀǳ ǘǊƻƴœƻƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴ Ŏŀǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜ ŘŜ ǊŜǎǘriction de 

ŎŀǇŀŎƛǘŞ Ł ŎŀǳǎŜ ŘŜǎ ŦƻǊǘŜǎ ǇŜǊǘǳǊōŀǘƛƻƴǎ ŜƴǘǊŀƞƴŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ŦƭǳȄ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ (annexe ii.4, fig.2). En 
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S1, Voie rapide, sens 2 

0

20

40

60

80

100

120

140

0 500 1.000 1.500 2.000 2.500

V
 m

o
y 

(k
m

/h
) 

Q (véh/h) 

S1, Voie médiane, sens 2 

0

20

40

60

80

100

120

140

0 500 1.000 1.500 2.000 2.500

V
 m

o
y 

(k
m

/h
) 

Q (véh/h) 
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Voie Vl (km/h) C (véh/h) Vcr (km/h) 

VR 111 1811 90 

VM 104 1636 85 

VL 95 1581 64 
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outre, les deux voies affectées à la sortie vers la Francilienne N104 présentent un fonctionnement plus lent et 

perturbé ainsi que des phases importantes de congestion à vitesse pratiquement nulle (annexe ii.4, fig.3). 

¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƛƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ ŘŜ ǊŀǇǇŜƭŜǊ ǉǳΩŀǳ Ŏŀǎ ƻǴ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ƴŜ ǇŀǊŀƛǘ Ǉŀǎ ǎǳŦŦƛǎŀƴǘŜΣ ŎƻƳƳŜ Řŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜǎ 

ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ƻƴ ǊƛǎǉǳŜ ŘŜ ǎƻǳǎ-estimer le seuil de capacité (annexe ii.4, fig.4). Pour le 

ŎŀƭƛōǊŀƎŜ ŘΩǳƴ ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛŦΣ ƛƭ Ŧŀǳǘ ǉǳŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŀǳǎǎƛ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ Ŝƴ 

congestion.   

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

/ƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǳƴŜ ǾŀǊƛŀōƛƭƛǘŞ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ǇŀǊ 

ǾƻƛŜ Ŝǘ ǇŀǊ ǎŜŎǘƛƻƴΣ ǉǳƛ ǎΩŀŎŎŜƴǘǳŜ Řŀƴǎ ƭŜ Ŏŀǎ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ ŘǊƻƛǘŜ (annexe ii.4, fig.5). Ces dernières sont les plus 

affectées par les dysfonctionnements entraînéǎ ǇŀǊ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ 

déboîtement, ce qui peut avoir comme conséquence une forte diminution de capacité et des vitesses. En outre, 

ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŀŦŦŜŎǘŞŜǎ ŀǳȄ ōǊŜǘŜƭƭŜǎ ŘΩŜƴǘǊŞŜ ƻǳ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜ ǇǊŞǎŜƴǘŀƴǘ ƭŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊistiques les plus perturbées, 

ǇŀǊǘŀƎŜƴǘ ǎƻǳǾŜƴǘ ƭŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜ ǾƻƛǊŜ ƭƻŎŀƭΣ Ǿǳ ƭŀ ŎƻƳǇƭŜȄƛǘŞ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ (tableau 

4.1). 

[ŀ ǾŀǊƛŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ŜƴǘǊŀƞƴŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘŜǎ Ǝƻǳƭƻǘǎ ŘΩŞǘǊŀƴƎƭŜƳŜƴt 

dans certaines sections où la capacité du total des voies affectées au trafic filant diminue à cause de 

ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ ŘŞōƻƞǘŜƳŜƴǘ (annexe ii.4, fig.5).   

Voie 
Nb 

ŘΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴǎ 
C moy 
(véh/h) 

Ecart/moy 
 

Min C 
(véh/h) 

Max C 
(véh/h) 

C Référence 
(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 

Tableau 4.1 - {ȅƴǘƘŝǎŜ ŘŜ ǾŀƭŜǳǊǎ ŘŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ό/ύ ŜǎǘƛƳŞŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ données 2013   

/ƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŝǊŜǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ 

des vitesses libres importantes avec une faible variation (tableau 4.2). Toutefois, la fluctuation de la vitesse 

critique signifie une subjectivité de la congestion entre les différentes voies ; sur la voie de gauche, qui paraît 

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

ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ нл҈ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƭƛōǊŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŀ ǾƻƛŜ de droite approche la saturation plus doucement supportant 

ǳƴŜ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƭƛōǊŜ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ол҈ (tableau 4.3).   

On observe par ailleurs que la concentration critique est bien évidement assez similaire entre les différentes 

voies représentant une distance inter-véhiculaire critique entre 40 et 43m suivant la vitesse. Une faible 

concentration critique signifierait une utilisation problématique de la voie à cause des flux de changement de 

voies, ce qui peut être assez souvent le cas des voies médianes (tableau 4.4).  

La diminution de la vitesse libre au point de saturation ainsi que la concentration critique présentent donc des 

ƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊǎ ƭƛǎƛōƭŜǎ Ŝǘ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ Řǳ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŦƭǳȄΦ Lƭǎ ƴƻǳǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ŘŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜǊ ŘΩǳƴŜ 

part lŀ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ŦƭǳƛŘƛǘŞ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ ƭΩŜŦŦƛŎŀŎƛǘŞ Ŝǘ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞ Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ł ƭŀ 

ƭƛƳƛǘŜ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜΦ 
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Voie 
Nb 

ŘΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴǎ 
Vl moy 
(véh/h) 

Ecart/moy 
 

Min Vl 

(véh/h) 
Max Vl 

(véh/h) 
Vl Référence 

(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 - Synthèse de valeurs de vitesse libre (Vlύ ŜǎǘƛƳŞŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ données 2013   

Voie 

Nb 
ŘΩŜǎǘƛƳŀǘƛ

ons 
Vcr moy 
(véh/h) ɲ ό±cr-Vl) 

Ecart/moy 
 

Min Vcr 

(véh/h) 
Max Vcr 

(véh/h) 

Vcr 
Référence 
(véh/h) 

ɲ ό±cr-Vl) 
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% 

Tableau 4.3 - Synthèse de valeurs de vitesse critique (Vcrύ ŜǎǘƛƳŞŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ données 2013   

Voie 
Nb 

ŘΩŜǎǘƛƳŀǘƛƻƴǎ 
Kcr moy 

(véh/km) 
Ecart/moy 

 
Min Kcr 

(véh/km) 
Max Kcr 

(véh/km) 
Kcr Référence 

(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 - Synthèse de valeurs de concentration critique (Kcrύ ŜǎǘƛƳŞŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ données 2013   

4.2. APPROCHE PAR NIVEAU DE SERVICE DE CIRCULATION 

Le niveau de service de circulation constitue un concept qui nous permet de qualifier les conditions 

ŘΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ŘŜǎ ǾŀƭŜǳǊǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘŜ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝǘ ŘŜ ŘŞōƛǘΦ hƴ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜ ǳƴ ŜŦŦŜǘ ǉǳŜ 

ŎŜǎ ŘŜǳȄ ǇŀǊŀƳŝǘǊŜǎ ǎƻƴǘ ƛƴǘƛƳŜƳŜƴǘ ŎƻǊǊŞƭŞǎ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǇŀǊŀƳŝǘǊŜǎ Ǉƭǳǎ subjectifs comme le confort de 

ƭΩǳǎŀƎŜǊΣ ƭŀ ǎŞŎǳǊƛǘŞΣ ƭŀ ƭƛōŜǊǘŞ ŘΩŀŎŎŞƭŞǊŀǘƛƻƴ ƻǳ ŘŜ ƳŀƴǆǳǾǊŜΣ ŜǘŎΦ  

9ƴ ǇǊŀǘƛǉǳŜΣ ƻƴ ŘŞŦƛƴƛǘ ƭŜǎ ǉǳŀǘǊŜ ƴƛǾŜŀǳȄ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ŎƻǳǊōŜ Řǳ ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ 

fondamental liant le débit à la vitesse du flux. Deux seuils de débit correspondant à trois seuils de vitesse, V1 à 

75% de la capacité et V2 à 90% de la capacité en régime de fluidité (V1 et V2>Vcr) et V3 à 90% de la capacité en 

régime de saturation (V3<Vcr), séparent le diagramme fondamental en quatre zones représentant chacune un 

niveau de service [26]. Dans le cadre de notre analyse, on distingue également un cinquième niveau de service 

όŀǇǇŜƭŞ ƛŎƛ Ψм ōƛǎΩύ ǉǳƛ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŜ ƭŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ ŦŀƛōƭŜ ǾƛǘŜǎǎŜ ƛƴŦŞǊƛŜǳǊŜ Ł ƭŀ ±cr mais qui correspondent également à 

une faible concentration inférieure à la Kcr, ce qui ne suggère pas une phase de congestion (tableau 4.5 et fig. 

4.2). 

NSC Caractéristiques Seuils 

1 Fluidité libre Q > 0.75 Qc et V > Vcr 

1 bis Fluidité lente Q  < 0.75 Qc, V < Vcr et k < kcr  

2 Fluidité dense 0.75 Qc < Q < 0.90 Qc et V > Vcr 

3 Fonctionnement à capacité et saturation Q > Qc 

4 Congestion Q < 0.90 Qc, V < Vc et k > kcr  

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

hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ōƛŜƴ ŞǾƛŘŜƳŜƴǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ǎŜǳƛƭǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŀƴǘ ƭŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ 

voies étudiées ne sont pas constants mais par contre, ils varient fortement en fonction de la forme du 

diagramme fondamental de chaque section (annexe ii.4, tableau 1)Φ [ΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ǇŀǊ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ 

Ŝƴ ŜŦŦŜǘ ǳƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ǊŜƭŀǘƛǾŜ Ł ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǇŀǊ ƭΩǳǎŀƎŜǊΦ [ŀ ŎƻƳǇŀǊŀƛǎƻƴ 

des niveaux de service entre les différentes voies eǘ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Řƻƛǘ ŀƛƴǎƛ ǎΩŜŦŦŜŎǘǳŜǊ ŀǾŜŎ ǇǊǳŘŜƴŎŜ ŎƻƴǎƛŘŞǊŀƴǘ 

ǉǳΩƛƭ ƴΩȅ ŀ Ǉŀǎ ǳƴŜ ōŀǎŜ ŎƻƳƳǳƴŜ ŘŜ ǎŜǳƛƭǎ ŘŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ Ŝǘ ŘƻƴŎΣ ǳƴ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘƻƴƴŞ ǇŜǳǘ ǎŜ 

caractériser par des différentes caractéristiques de trafic suivant la voie étudiée.   

Répartition horaire du temps passé par NSC 

[ŀ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ǘŜƳǇƻǊŜƭƭŜ ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ 

ŘΩǳƴŜ ǾƻƛŜ Τ ǇƻǳǊ ŎƘŀǉǳŜ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘΩƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƘŜǳǊŜΣ ƻƴ ŘŞǘŜǊƳƛƴŜ ƭŜ b{/ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŀƴǘ ǇŀǊ ƭŀ ȊƻƴŜ 

du diagramme fondamental dans laquelle se trouve le point (V(i), Q(i)) du nuage selon les critères précédents. 

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

points appartenant à une zone donnée par ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ Řǳ ƴǳŀƎŜΦ  

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

importantes de niveau de service entre les voies (annexe ii.4, tableau 2). Les voies de gauche, avec une vitesse 

critique de 80 à 90 km/h semblent plus sensibles à 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 à capacité au niveau 3 (fig.4.3).  

 
Figure 4.3 - Répartition temporelle des NSC par voie par sens de circulation, section 2, tous les jours, données 2013 
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!ǾŜŎ ƭΩŀƎǊŞƎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘΩǳƴŜ ǎŜŎǘƛƻƴΣ ƭŀ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǇŀǊ 

section peut nous donner également une image plus macroscopique caractérisant le fonctionnement global de 

la section (fig.4.4). 

 
Figure 4.4 - Répartition temporelle des NSC par sens de circulation, section 2, tous les jours, données 2013 

En outre, il est inǘŞǊŜǎǎŀƴǘ ŘΩŜȄŀƳƛƴŜǊ ƭŀ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ǇŀǊ ǘǊŀƴŎƘŜ ƘƻǊŀƛǊŜ ŀŦƛƴ ŘΩŀǇǇǊŞŎƛŜǊ 

les conditions récurrentes le long de la journée. Tenant compte de la variation des heures de pointe le long de 

ƭŀ ǎŜƳŀƛƴŜΣ ƭŀ ǉǳŀƭƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ Ŝƴ jours ouvrés et jours fériés et week-ends semble également 

ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘƻƴŎ Řǳ ǊŀǇǇƻǊǘ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜǎ ƻōǎŜǊǾŀǘƛƻƴǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎ ŘΩǳƴŜ ǘǊŀƴŎƘŜ ŘƻƴƴŞŜ ǇƻǳǊ ǘƻǳǎ 

ƭŜǎ ƧƻǳǊǎ ǊŜǘŜƴǳǎ Řŀƴǎ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ŀȅŀƴǘ ǳƴ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ŘƻƴƴŞ Ŝǘ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ǘƻtale des observations 

horaires pour tous les jours retenus. 

Pendant les jours ouvrés, on observe donc la forte présence du niveau de service 4 indiquant la congestion, 

ǇŜƴŘŀƴǘ ƭΩƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Řǳ ƳŀǘƛƴΦ 9ƴ ǊŜǾŀƴŎƘŜΣ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭŜǎ ƧƻǳǊǎ ŦŞǊƛŞǎ Ŝt les week-ends, le 

niveau 4 apparait comme attendu au cours des heures de pointe du soir. Les voies de gauche semblent plus 

ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴƴŞŜǎ  Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ ŘǊƻƛǘŜΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩŜƴ ƘŜǳǊŜ ŎǊŜǳǎŜΣ ŜƭƭŜǎ ǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ǳƴŜ 

fluidité plus importante que les voies de droite, qui fonctionnent souvent à capacité ou en dense fluidité 

(annexe ii.4, fig.7-9). 

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 quŜ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ Řŀƴǎ ƭŜ ǎŜƴǎ ǾŜǊǎ tŀǊƛǎΣ ǎŜƳōƭŜƴǘ 

fonctionner principalement à capacité ou en dense fluidité pendant toute la journée, depuis  6 Υлл ƧǳǎǉǳΩŁ 

20 ΥллΣ ŀƭƻǊǎ ǉǳΩƻƴ ƴΩƻōǎŜǊǾŜ ǳƴŜ ǾŞǊƛǘŀōƭŜ ŦƭǳƛŘƛǘŞ ǉǳŜ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭŀ ƴǳƛǘΦ [Ŝǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ ƴŜ 

présentent pas de tranches horaires au niveau 4, mais fonctionnent à capacité en heure de pointe et en dense 

fluidité pendant plusieurs heures au cours de la journée (annexe ii.4, tableau 3-8). 

Il convient de rŀǇǇŜƭŜǊ ŦƛƴŀƭŜƳŜƴǘ ǉǳŜ ƴƻǘǊŜ ŀƴŀƭȅǎŜ ǎΩŀǇǇǳƛŜ ǎǳǊ ŘŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎΣ ŎŜ 

qui entraîne une homogénéisation et une sous-estimation des vitesses minimales par rapport aux comptages 

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

ǉǳƛ ƴŜ ŘǳǊŜƴǘ Ǉŀǎ ǎƻǳǾŜƴǘ Ǉƭǳǎ ŘΩǳƴŜ ƘŜǳǊŜ Ƴŀƛǎ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘ ŘŜǎ ƛƴǘŜǊǾŀƭƭŜǎ Ǉƭǳǎ ŎƻǳǊǘes, le trafic moyen 

horaire réparti au niveau de service 4 peut être sous-estimée. Dans le cas donc où on observe un niveau 4 

ƳŀƧƻǊƛǘŀƛǊŜΣ ŎŜƭǳƛ ƛƴŘƛǉǳŜ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŎƛŘŜƴǘǎ ƎǊŀǾŜǎ ǉǳƛ ǇŜǳǾŜƴǘ ǇŜǊǎƛǎǘŜǊ ŀǳ ŎƻǳǊǎ ŘΩƛƴǘŜǊǾŀƭƭŜǎ 

supérieures à une heure. 
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5. DYNAMIQUE DES CARACTERISTIQUES CRITIQUES 
5.1. EVOLUTION DES INDICATEURS MACROSCOPIQUES ENTRE 2008 ET 2013 

[ΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞes de trafic de 2008 nous permettra de tirer certains enseignements intéressants sur 

ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊǎ ŜƴǘǊŜ нллу Ŝǘ нлмо Ŝǘ ŘƻƴŎΣ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘΩŞǘǳŘŜΦ Lƭ 

convient de rappeler que notre analyse, qui porte sur six sectƛƻƴǎ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ 

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 général une évolution des débits de trafic entre 2008 et 2013 très variable qui ne poursuit pas 

ǳƴŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΦ  9ƴ ǊŜǾŀƴŎƘŜΣ ƭŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ ƻōǎŜǊǾŞŜǎ 

montrent une claire tendance à la baisse lors de cinq dernières années indiquant une dégradation considérable 

de la fluidité de certaines sections (annexe 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 forte dégradation des conditions de 

ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ǎŜƴǎ ǾŜǊǎ tŀǊƛǎΦ [Ŝ ŘŞōƛǘ ŜƴǘǊŀƴǘ Řŀƴǎ tŀǊƛǎ ŀ 

ŘƛƳƛƴǳŞ ŘŜǇǳƛǎ нллу ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ пул ǾŞƘκƘ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ Ƴŀǘƛƴ ŀǾŜŎ ǳƴŜ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ǇŀǊŀƭƭŝƭŜ ŘŜ ƭŀ 

vitesse de 6 ƪƳκƘΦ hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǉǳŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ƴΩŀǊǊƛǾŜ Ǉŀǎ Ł ǎŀǘƛǎŦŀƛǊŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ŎǊƻƛǎǎŀƴǘŜΣ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ 

en heure de pointe, ce qui entraine un écoulement saturé avec une baisse considérable des débits et des 

vitesses (annexe ii.5, tableaux 1 à 4).  

5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ǉǳƛ ŞǘŀƛŜƴǘ ŜƴŎƻǊŜ ƭƻƛƴ ŘΩŀǇǇǊƻŎƘŜǊ ƭŜǳǊǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ŘŜ ŎŀǇŀŎƛǘŞΣ 

ƻƴǘ Ŏƻƴƴǳ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŘŞōƛǘǎ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ мΦн҈ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜ ŀƴƴǳŜƭƭŜΦ /Ŝǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ƻƴǘ Ǉǳ 

absorber depuis 2008  une augmentation du trafic près de 115 véh/h en moyenne sans dégradation apparente 

de la fluidité. Il convient de souligner toutefois que le trafic de ces sections vers Paris en heure de pointe du 

Ƴŀǘƛƴ ŘŜƳŜǳǊŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜƳŜƴǘ ƛƴŎƘŀƴƎŞ Ǿǳ ŘŜ ƭŀ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ŝƴ ŀǾŀƭΣ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ Ře la Francilienne, qui 

ǇŜǊǘǳǊōŜ ƭΩŜƴǘǊŞŜ Řŀƴǎ tŀǊƛǎΦ 

 

  ɲv  Ƴƻȅ ɲv  Ita ɲv  It{ 

Sections Sens %  véh/h  %  véh/h  %  véh/h  

мΣнΣо Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ 2 -6% -204 -10% -477 -6% -276 

  1 -4% -125 -6% -259 -1% -36 

сΣтΣмм Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ 2 6% 112 2% 57 5% 132 

  1 6% 115 7% 136 6% 199 

Tableau 5.1 - Evolution des débits moyens horaires (ɲ ¢aI!Σ ±[ Ŝǘ t[ύ ŜƴǘǊŜ нллу Ŝǘ нлмо Ł ƭΩƻǳŜǎǘ Ŝǘ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ 
Francilienne, jours ouvrés, données agrégées 2008 et 2013 

  ɲ±  Ƴƻȅ ɲ± Ita ɲ± It{ 

Sections Sens %  km/h  %  km/h  véh/h  km/h  

мΣнΣо Ł ƭΩƻǳŜǎǘ Ře la Francilienne 2 -4% -4 -7% -5 -3% -2 

 1 0% 0 -1% -1 6% 4 

сΣтΣмм Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ 2 1% 1 1% 1 0% 0 

 1 0% 0 0% 0 0% 0 

Tableau 5.2 - Evolution des vitesses moyennes horaires (ɲ ±aI!ύ ŜƴǘǊŜ нллу Ŝǘ нлмо Ł ƭΩƻǳŜǎǘ Ŝǘ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ, 
jours ouvrés, données agrégées 2008 et 2013 
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5.2. EVOLUTION DU DIAGRAMME FONDAMENTAL 

[ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ƛƴŘƛŎŀǘŜǳǊǎ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳƛǾŀƴǘ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ Ŝǘ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴŎŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŦŀŎǘŜǳǊǎ ǘŜƭǎ 

que le comportement des usagers, les aménagements qualitatifǎ ƻǳ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п 

Řŀƴǎ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜΣ ŀ ŜƴǘǊŀƞƴŞ ŘŜǎ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ 

ŘΩŞǘǳŘŜΦ /Ŝǎ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǎŜƴǘ ǇŀǊ ǳƴŜ ƳƻŘƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǊŜƭŀǘƛǾŜ Řǳ ŘƛŀƎǊŀƳƳŜ 

fondamental et donc des caractéristiques critiques des sections. 

La tendance à 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 observe en effet une 

diminution de la vitesse critique, ce qui indique une dégradation de la fluidité et un fonctionnement optimal à 

ŎŀǇŀŎƛǘŞ Ł Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ ǾƛǘŜǎǎŜΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘΩǳƴŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ŝƴ ǾǳŜ ŘŜ 

ƭΩƻǇǘƛƳƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ Ł ǳƴŜ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ ǾƛǘŜǎǎŜ ŎƻƳǇǘŜ ǘŜƴǳ ŘŜ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ (annexe 

ii.5, fig.2 et 3).  

hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀǘƛƻƴ ŎǊƛǘƛǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ 

de 11% en moyenne sans toutefois une évolution considérable de la capacité ; les sections deviennent plus 

ŘŜƴǎŜǎ Ŝǘ Ƴƻƛƴǎ ΨŦƭǳƛŘŜǎΩ (tableau 5.3)Φ [Ŝǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ 

ŘŜƳŜǳǊŜƴǘ ǇǊŀǘƛǉǳŜƳŜƴǘ ƛƴŎƘŀƴƎŞŜǎ ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ƻƴǘ Ǉǳ ŀōǎƻǊōŜǊ ƭΩaugmentation de la 

croissance des cinq dernières années sans modification de leur fonctionnement (annexe ii.5, tableau 5). 

 

Tableau 5.3 - {ȅƴǘƘŝǎŜ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŜǎǘƛƳŞǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ŜƴǘǊŜ нллу Ŝǘ нлмоΣ données 
agrégées 2008 et 2013   

Evolution des niveaux de service 

[ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ Řǳ ǘŜƳǇǎ ǇŀǎǎŞ ǇŀǊ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜ ƴƻǳǎ ƳƻƴǘǊŜ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ǊŜƭŀǘƛǾŜ 

Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŎƻƳƳŜ ǇŜǊœǳŜ ǇŀǊ ƭΩǳǎŀƎŜǊΦ [Ŝǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭienne montrent 

une augmentation de la part du temps passé au niveau 1 de service ; la baisse des seuils critiques de vitesse a 

ƳŜƴŞ Ł ƭŀ ǊŞŘǳŎǘƛƻƴ Řǳ ǘŜƳǇǎ ǇŀǎǎŞ Ŝƴ ǎŀǘǳǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘƻƴŎ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŜƳǇǎ ǇŀǎǎŞ Ŝƴ ŦƭǳƛŘƛǘŞΦ 5ŀƴǎ ƭŜ 

cas des sections à ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ ƻǴ ƭŜǎ ǎŜǳƛƭǎ ŎǊƛǘƛǉǳŜǎ ŘŜƳŜǳǊŜƴǘ ƛƴŎƘŀƴƎŞǎΣ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǳƴŜ 

diminution du temps passé en fluidité et par conséquent une augmentation légère du temps passé en 

saturation (annexe ii.5, tableau 6).  

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

la forme du diagramme fondamental.  Dans le cas des sections 1 à 3, même si on observe une augmentation du 

temps passé en fluidité en 2013Σ ŎŜǘǘŜ ŦƭǳƛŘƛǘŞ ƴΩŀ Ǉƭǳǎ ƭŀ ƳşƳŜ ǉǳŀƭƛǘŞΣ elle est en effet près de 10% en 

moyenne plus lente ainsi que 10% en moyenne plus dense que celle en 2008 (tableau 5.4). Toutefois, 

ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ ŀǊǊƛǾŜ Ł ǎŀǘƛǎŦŀƛǊŜ ǳƴŜ ŘŜƳŀƴŘŜ Ǉƭǳǎ ŞƭŜǾŞŜ Ŝƴ ǊŞƎƛƳŜ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ŦƭǳƛŘŜ ǎŀƴǎ ŘƻƴƴŜǊ Ł 

ƭΩǳǎŀƎŜǊ ƭΩƛƳǇǊŜǎǎƛƻƴ ŘΩǳƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǎŀǘǳǊŞΦ hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ŘƻƴŎ ǉǳŜ ƭŜ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ł ƎǊŀƴŘŜ ǾƛǘŜǎǎŜΣ 

ǘȅǇƛǉǳŜ ŘΩǳƴŜ ǾƻƛŜ ǊŀǇƛŘŜ Ł ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŝǊŜǎΣ ǎΩŞǾƻƭǳŜ ǾŜǊǎ ǳƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ł ƎǊŀƴŘŜ 

concentration caractéristique des voies denses en milieu urbain. 

 

Sections Année
Vl moy 

(véh/h)
ɲ ҈

C moy 

(véh/h)
ɲ ҈

Vcr moy 

(véh/h)
ɲ ҈

Kcr moy 

(véh/h)
ɲ ҈

2008 103 5503 84 66

2013 102 -1% 5426 -1% 75 -11% 74 11%

2008 107 4810 84 58

2013 106 -1% 4924 2% 87 4% 57 -3%

мΣнΣо Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ 

la Francilienne

сΣт Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ 

Francilienne
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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   

  

ɲ NSC 1 ɲ b{/ мōƛǎɲ b{/ нɲ b{/ оɲ b{/ п

мΣнΣо Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ4% 0% -3% -1% 0%

сΣт Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ-3% 1% 1% 1% 0%
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Conclusion de la deuxième partie  

[ΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴ ŀȄŜ ǘǊŝǎ ƘŞǘŞǊƻƎŝƴŜ ǉǳƛ ǎŜ ŎƻƳǇƻǎŜ ŘŜ sections avec des fortes variations en 

termes de volume et de nature de trafic. Les différentes voies de la chaussée présentent en outre des 

ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ǘǊŝǎ ǾŀǊƛŀōƭŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ŎŀǊŀŎǘŞǊisant le comportement et donc la qualité du 

fonctionnement des différentes sections. On observe donc un système complexe et dynamique où les 

ŘȅǎŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ŀǇǇŀǊŀƛǎǎŜƴǘ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ Ŝǘ ǎŜ ŘƛǎǎƛǇŜƴǘ ǘǊŝǎ ǊŀǇƛŘŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ Ł 

proximité et dans les sections en amont et en aval. 

Les sŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ ƻƴǘ ŘŞƧŁ ŀǇǇǊƻŎƘŞ leurs limites de capacité et ne 

ǇŜǳǾŜƴǘ Ǉŀǎ ǎǳǇǇƻǊǘŜǊ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ǎŀƴǎ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜ ƭŜǳǊ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΦ 

Elles présentent un fonctionnement de plus en plus dense et lent avec des phases considérables de congestion 

Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ǉǳƛ ǎŜ ŘƛǎǎƛǇŜƴǘ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΦ /Ŝǎ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ƳşƳŜ ǎƛ ŜƭƭŜǎ 

semblent ne pas avoir encore approché leurs limites de capacité, elles présentent des difficultés 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 la qualité des conditions de circulation et 

augmentent le risque de perturbations. La répartition problématique du trafic sur les différentes voies de la 

chaussée, la faible occupation de certaines voies ou la grande différence des vitesses des différentes voies 

présentent des effets fréquents qui pénalisent la capacité et la fluidité ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜΦ 5ŀƴǎ ƭŀ ŘŜǊƴƛŝǊŜ ǇŀǊǘƛŜ 

ŘŜ ƴƻǘǊŜ ŞǘǳŘŜΣ ƻƴ ǎΩƛƴǘŞǊŜǎǎŜ Ł ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ Ŝǘ ŞǾŀƭǳŜǊ ŎŜǎ ŜŦŦŜǘǎ Ŝǘ Ł ǇǊƻǇƻǎŜǊ ŘŜǎ ǇƛǎǘŜǎ ŘŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ Ŝƴ ǾǳŜ 

de leur atténuation.  
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Partie III. DIAGNOSTIC ET PISTES DE REFLEXION  

Introduction de la troisième partie 

Cette dernière partie consiste à synthétiser notre analyse et à établir un diagnostic du fonctionnement de 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜΦ ¢ƻǳǘ ŘΩŀōƻǊŘΣ ƻƴ ǾƛǎŜ Ł ŘƻƴƴŜǊ ǳƴŜ ǾǳŜ synoptique des zones sensibles à la congestion afin de 

présenter le comportement ƳŀŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘŜ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝǘ ŘŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǇŀǊŎƻǳǊǎΦ 

Ensuite, ƻƴ ƳŜǘ ƭΩŀŎŎŜƴǘ ǎǳǊ certains dysfonctionnements ponctuels qui nous permettront de lier le 

comportement macrosŎƻǇƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜǎ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛŜ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴΦ  

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ est de conclure sur certains éléments clés qui nous mèneront à une réflexion sur des mesures de 

ƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǉǳƛ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊ Ł ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ de la perfƻǊƳŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ. La bonne 

ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎΣ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜǎ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ Ŝǘ 

ƭΩŀǘǘŞƴǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘƛŜƭǎ ŘŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ŘŜǎ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜǎ ŎƛōƭŜǎ ǉǳƛ ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ ŀǾƻƛǊ Řes 

ŜŦŦŜǘǎ ōŞƴŞŦƛǉǳŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ŦƭǳƛŘƛǘŞ Ŝǘ ƭΩŀǇŀƛǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ŘŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΦ 
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1. SYNTHESE DE RESULTATS 
1.1.  PROFIL JOURNALIER  

[Ŝ ǘǊŀŦƛŎ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ǇŀǊŀƞǘ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ ǇƻǳǊ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜǇǳƛǎ tŀǊƛǎ ƧǳǎǉǳΩŁ /ǊŞŎȅ 

(seŎǘƛƻƴǎ м Ł ммύΣ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée, indiquant la forte influence des déplacements réguliers pour le 

ƳƻǘƛŦ ŘƻƳƛŎƛƭŜ ǘǊŀǾŀƛƭΦ ¢ƻǳǘŜŦƻƛǎΣ ƻƴ ƴΩƻōǎŜǊǾŜ ŘŜǎ ŘŞōƛǘǎ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊǎ Ł п ллл ǾŞƘκƘ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ǉǳŜ ǎǳǊ 

les sections 1 à 7, entre Noisy-le-GrŀƴŘ Ŝǘ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜΦ /Ŝǎ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ǎƻƴǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ǘƻǳŎƘŞŜǎ ǇŀǊ ƭŀ 

baisse des vitesses et sont susceptibles de présenter des phases importantes de congestion.  

[Ŝǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ A104, présentent un profil journalier assez similaire avec 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 le sens 1 (annexe iii.1, fig.1 et 2). 

Les sections 1 à 5 semblent fortement congestionnées dans le sens 2 entre 8 :00-9 :00. Dans le sens 1, les 

ǎŜŎǘƛƻƴǎ м Ł оΣ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ bмлп ǎƻƴǘ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ ǘƻǳŎƘŞŜǎ ǇŀǊ ƭŀ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜ му :00-19 :00, alors que les 

sections 4 et 5 du tronçon commun semblent plus fluides. 

5ΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ŘƻƴŎ ǉǳŜ lΩŜƴǘǊŞŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǇŜǘƛǘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜ ǎΩŀƎƎǊŀǾŜ ŘŜǇǳƛǎ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ рΣ ǎǳƛǘŜ Ł ƭŀ 

jonction des flux de lΩ!п Ŝǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ !млп ŎŜ ǉǳƛ entraîne des incidents de congestion qui se dissipent 

Ł ƭΩŜǎǘ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ с Ŝǘ тΣ ƧǳǎǉǳΩŁ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜΦ 5ΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ƭŀ ǎƻǊǘƛŜ ŘŜ ƭŀ ǇŜǘƛǘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜ ǾŜǊǎ ƭΩŜǎǘ 

semble perturbée ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭΩŞŎƘŀƴƎŜǳǊ ŀǾŜŎ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ bмлп Ŝǘ ƴΩŀ Ǉŀǎ ŘŜǎ ŜŦŦŜǘǎ ǎǳǎ ƭŜǎ 

ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŜǎǘ (fig. 1.1).  

  
s1 s2 s3 s4 s5 s6 s7 s8 s9 s10 s11 

             HPM sens 2               
    

 
sens 1       

                     HPS sens 2               
    

 
sens 1               

    

Figure 1.1 - Localisation des zones sensibles à la congeǎǘƛƻƴ Ŝƴ ƘŜǳǊŜ ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ jours ouvrés, 
données 2013 

[ŀ ǾŀǊƛŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǇŀǊŎƻǳǊǎ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ м Ŝǘ т όƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ 18 km) le long de la journée 

révèle Ŝƴ ƻǳǘǊŜ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ Ŝǘ ƭΩƛƴǘŜƴǎƛǘŞ ŘŜǎ ƛƴŎƛŘŜƴǘǎ réguliers de congestion (annexe iii.1, fig.3). La difficulté 

ŘΩŜƴǘǊŞŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǇŜǘƛǘŜ ŎƻǳǊƻƴƴŜ ŜƴǘǊŀƛƴŜ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǇŀǊŎƻǳǊǎ όŜǎǘƛƳŞ ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ мл Ƴƛƴ 

entre les sections 1 et 7 en heure creuse) près de 24 % en moyenne le matin et près de 18% le soir (annexe 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 Noisy-le-Grand et la N104, entre les sections 1 et 3 (fig.1.2). 

 

Figure 1.2 - Variation du temps de parcours entre les sections 1 et 7 dans les deux sens de circulation, jours ouvrés, données 
2013 
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Différence des vitesses  

9ƴ ƻōǎŜǊǾŀƴǘ ƭŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘ ƳŀŎǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ŜƴǘǊŜ bƻƛǎȅ-le-DǊŀƴŘ Ŝǘ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜΣ ƻƴ 

pourrait synthétiser les sections en trois groupes en fonction des vitesses moyennes de parcours ; une 

première groupe entre Noisy-le-Grand et la Francilienne N104 (sections 1 à 3), une deuxième groupe avec les 

sections du tronçon commun (sections 4 et 5), et  une troisième groupe Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ ƧǳǎǉǳΩŁ ±ŀƭ 

ŘΩ9ǳǊƻǇŜ όǎŜŎǘƛƻƴǎ с Ŝǘ тύ (fig.1.3). Ces trois groupes de sections nous aident à ƻōǎŜǊǾŜǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ 

ŘŜ ƭΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ŜƴǘǊŜ aŀǊƴŜ-la-±ŀƭƭŞŜ Ŝǘ tŀǊƛǎ Ŝǘ ŘƻƴŎ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜ ȊƻƴŜǎ ŘŜ ǊŀƭŜƴǘissement au cours de  

journée. 

 

Figure 1.3 - Regroupement des sections 1 à 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 

pǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ŘǳŜ Ł ƭΩŀŎŎǳƳǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ Řŀƴǎ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ en approchant Paris. En heure de 

ǇƻƛƴǘŜ Řǳ ǎƻƛǊΣ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǳƴŜ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ǘǊƻƴœƻƴ ŎƻƳƳǳƴ ŘŜ ƭΩ!п ŀǾŜŎ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ 

ǉǳƛ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ƭŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘΩǳƴ Ǝƻǳƭƻǘ ŘΩŞǘǊŀƴƎƭŜƳŜƴǘ (annexe iii.1, tableau 2). Dans le sens 1, en heure 

ŘŜ ǇƻƛƴǘŜ Řǳ ǎƻƛǊ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴ Ǝƻǳƭƻǘ ŘΩŞǘǊŀƴƎƭŜƳŜƴǘ à la hauteur du tronçon 

ŎƻƳƳǳƴ ǉǳƛ ŜƳǇşŎƘŜ ƭŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜ ǾŜǊǎ ƭΩŜǎǘ (fig. 1.4). 

 

Figure 1.4 - Différence des vitesses entre les trois groupes de sections (1-3, 4-5 et 6-7) le long de la journée, jours ouvrés, 
données 2013 
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1.2. UTILISATION DES VOIES 

9ƴ ŀƴŀƭȅǎŀƴǘ ƭŀ ŎƘŀǊƎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǇŀǊ ǾƻƛŜ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ que les sections à plus de trois 

ǾƻƛŜǎ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ ǳƴŜ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜ Řǳ ŦƭǳȄ ǎǳǊ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ 

ǾƻƛŜǎΦ [Ŝǎ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ ŦǊŞǉǳŜƴǘŜǎ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜ ŜƴǘǊŀƞƴŜƴǘ ǳƴŜ ǎƻǳǎ-utilisation des voies médianes et 

une diminution, par conséquent, de leur capacité (tableau 1.1). Il convient de souligner que ces problématiques 

ǇƻƴŎǘǳŜƭƭŜǎ ǎΩŀŎŎŜƴǘǳŜƴǘ ƭƻǊǎǉǳΩƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ǉǳƛ ǎǳǇǇƻǊǘŜƴǘ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘǎ ǾƻƭǳƳŜǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ Ŝǘ 

fonctionnent pendant plusieurs heures à capacité, comme les sections à ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΦ   

 

Capacité 
moyenne (véh/h) Diminution % 

Voie médiane ordinaire 1764   
Voie médiane impactée par les 

entrecroisements 1325 -25% 

Voie de droite (lente) ordinaire 1681   
Voie de droite (lente) impactée par les 

entrecroisements 1223 -27% 

Tableau 1.1 - 5ƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ƳŞŘƛŀƴŜǎ Ŝǘ ŘŜ ŘǊƻƛǘŜ Ł ŎŀǳǎŜ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ, données 2013 

Présence des poids lourds 

Les zones à forts entrecroisements perturbent également le comportement des poids lourds qui peuvent 

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

ƎŀǳŎƘŜ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴ ŞƭŞƳŜƴǘ ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜǎ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ȊƻƴŜΦ hƴ 

observe en outre que la présence des ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ ŀ ǳƴ ƛƳǇŀŎǘ ǎǳǊ ƭŀ ŘŞƎǊŀŘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŦƭǳƛŘƛǘŞΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire que 

la voie fonctionne plus longtemps à des vitesses plus basses et que la vitesse critique est plus faible que celle 

ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǾƻƛŜǎ (annexe iii.1, tableau 3). 

Concentration critique et congestion 

On observe que les voies ǉǳƛ ǎƻƴǘ ōƛŜƴ ǳǘƛƭƛǎŞŜǎΣ ŎΩŜǎǘ-à-dire que le trafic est réparti équitablement sur les 

ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴΣ ǇŜǳǾŜƴǘ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƴǘ Ł ŦƻǊǘŜ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀǘƛƻƴΣ ŘŜ ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ нр ǾŞƘκƪƳΣ Ŝƴ 

approchant leur capacité. Par conséquent, ces voies peuvent fonctionner à capacité et préserver des débits 

élevés pendant plus longtemps et donc présenter une faible part de temps passé au niveau de service 4  de 

congestion (annexe iii.1, tableau 4).  

Les sections donc où on observe une concentration ŎǊƛǘƛǉǳŜ ŞƭŜǾŞŜ ǉǳƛ ǎΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ǾƛǘŜǎǎŜ 

critique relativement faible semblent plus fluides peuvent fonctionner pendant plus longtemps aux niveaux de 

service 2 et 3. En revanche, les sections où on observe des vitesses critiques élevées ainsi que des faibles 

concentrations par voie à cause ŘŜǎ ŦƭǳȄ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ, comme dans le cas du tronçon 

ŎƻƳƳǳƴ ŜƴǘǊŜ ƭΩ!п Ŝǘ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΣ ǇǊŞǎŜƴǘŜƴǘ des baisses violentes de vitesse et un fonctionnement 

facilement coƴƎŜǎǘƛƻƴƴŞ ŎƻƳƳŜ ǇŜǊœǳ ǇŀǊ ƭΩǳǎŀƎŜǊ (tableau 1.2).  
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Sens PL% 
Qc moy/voie 

(véh/h) 
Vcr moy/voie 

(km/h) 
Kcr moy/voie 

(véh/km) 

ɲ ό±l -Vcr) 
% NSC 3 % NSC 4 % 

Section 1               

2 5% 1676 78 21 -24% 29% 8% 

1 6% 1610 63 25 -36% 12% 3% 

Section 2               

2 10% 1556 73 21 -20% 25% 5% 

1 9% 1640 64 26 -36% 10% 4% 

Section 3               

2 5% 1793 80 22 -23% 29% 4% 

1 6% 2084 78 27 -29% 15% 2% 

Section 4               

2 10% 1206 84 14 -16% 18% 7% 

1 9% 1648 82 20 -24% 8% 1% 

Section 6               

2 6% 1711 81 21 -26% 5% 1% 

1 6% 1835 83 22 -23% 6% 0% 

Section 7               

2 5% 1574 80 20 -29% 4% 1% 

1 5% 1620 94 17 -15% 6% 0% 

Tableau 1.2 - Synoptique des valeurs critiques par section, données 2013 
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2. PISTES DE REFLEXION 

Régulation des vitesses 

La régulation de vitesses consiste à donner aux conducteurs des consignes variables de vitesse à respecter sur 

une section du réseau ŎŜ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘǊŀƛǘ ŘΩƘƻƳƻƎŞƴŞƛǎŜǊ ƭŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘŜ ŎƘŀŎǳƴŜ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ 

circulation. ±ǳ ǉǳΩǳn différentiel de vitesse entre les voies de la section peut être un facteur aggravant du 

risque de congestion, considérant les interactions qui vont apparaitre entre véhicules, la mesure de régulation 

des vitesses vise à diminuer les flux transversaux dans la section. Cette mesure, mis en place lorsque le trafic 

monte en charge et approche de la saturation, permettrait donc une meilleure utilisation des différentes voies 

Ŝǘ ŘƻƴŎ ǳƴŜ ŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜ Ŝƴ ǇǊŞǎŜǊǾŀƴǘ Ǉƭǳǎ ƭƻƴƎǘŜƳǇǎ Ł ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŞƭŜǾŞǎ 

le débit et favorisant un fonctionnement dense et homogène.  

5ŀƴǎ ƴƻǘǊŜ Ŏŀǎ ŘΩŞǘǳŘŜΣ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ ƎŀǳŎƘŜ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ ŞƭŜǾŞŜǎ ŘŜ 

ƭΩƻǊŘǊŜ ŘŜ ммл Ł фл ƪƳκƘ ƳşƳŜ Ŝƴ ŀǇǇǊƻŎƘŀƴǘ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞΣ ŎŜ ǉǳƛ ŜƴǘǊŀƞƴŜ ǳƴŜ ŎƻƴŦǳǎƛƻƴ ŘŜǎ ŦƭǳȄ Ŝƴ ǾǳŜ ŘŜǎ 

ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǾƻƛŜ Ŝǘ ǇŀǊ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘ ǳƴŜ ōŀƛǎǎŜ ōǊǳǘŀƭŜ ŘŜ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ en approchant la 

capacité. La mesure de régulation des vitesses paraît donc cohérente avec les problématiques des sections à 

ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ όǎŜŎǘƛƻƴǎ м Ł рύ ƻǴ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ Ŏŀǎ ŘŜ ǎƻǳǎ-occupation des voies et des flux 

ŎƻƴǎƛŘŞǊŀōƭŜǎ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ.  

 

 
Exemple de voie 

médiane sous-occupée 
Voie médiane de 

référence ɲ ҈ 

Vitesse critique (km/h) 90 70 -22% 

Concentration critique (véh/km) 15 25 67% 

Capacité (véh/h) 1352 1750 29% 

Tableau 2.1 - 9ȄŜƳǇƭŜ ŘŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘΩǳƴŜ ǾƻƛŜ ƳŞŘƛŀƴŜ ǎƻǳǎ-ƻŎŎǳǇŞŜ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ŎŜƭƭŜǎ ŘΩǳƴŜ ǾƻƛŜ ŘŜ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜ 

En outre, tenant comǇǘŜ ŘŜ ƭŀ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ŜƴǘǊŜ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜ Ŝǘ bƻƛǎȅ-le-

Grand en approchant Paris ainsi que la dégradation brutale à la hauteur de la Francilienne, la régulation des 

ǾƛǘŜǎǎŜǎ Ł ƭΩŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ όǎŜŎǘƛƻƴǎ с Ŝǘ тύ dans le sens 2 vers Paris parait également intéressante. Elle 

pourrait en effet atténuer les zones de ralentissement et assurer une diminution souple des vitesses ce qui 

ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊŀƛǘ Ł ǊŜǘŀǊŘŜǊ ǾƻƛǊŜ ŞǾƛǘŜǊ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ƭŜǎ ǇƘŞƴƻƳŝƴŜǎ ŘŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Ŝǘ ŀƳŞƭƛƻrer le temps de 

ǇŀǊŎƻǳǊǎ ŘŜ ƭΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ŘΩŜƴǘǊŞŜ Řŀƴǎ tŀǊƛǎΦ  

   V à l'ouest du tronçon 
commun 

A4/Francilienne 

 
V du tronçon 

commun 
A4/Francilienne 

 
V à l'est du 

tronçon commun 
A4/Francilienne 

   
     ɲ ҈ ɲ ҈ 

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 

Tableau 2.2 - Exemple des grandes différences des vitesses moyennes de parcours entre Noisy-le-DǊŀƴŘ Ŝǘ ±ŀƭ ŘΩ9ǳǊƻǇŜΣ 
jours ouvrés, données 2013 

5ŀƴǎ ƴƻǘǊŜ Ŏŀǎ ŘΩŞǘǳŘŜ  ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘƻƴŎ ŘΩǳƴ ŘƻǳōƭŜ ƻōƧŜŎǘƛŦ ; la mesure de régulation des vitesses pourrait 

ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘ Ł ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǾƻƛŜǎ Ŝǘ ŘƻƴŎ Ł ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 

ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘ Ł ƘƻƳƻƎŞƴŞƛǎŜǊ ƭŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ Ŝǘ ŀǘǘŞƴǳŜǊ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ 

ŘŜǎ Ǝƻǳƭƻǘǎ ŘΩŞǘǊŀƴƎƭŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ŀǇǇŀǊŀƛǎǎŜƴǘΦ  

Cette mesure pourrait être également accompagnée par une mesure connexe concernant le trafic des poids 

lourds Ŝƴ ǾǳŜ ŘŜ ƭΩŀǘǘŞƴǳŀǘƛƻƴ ŘŜ leurs effets sur le trafic. Dans certaines sections, notamment dans celles à 

Ǉƭǳǎ ŘŜ ǘǊƻƛǎ ǾƻƛŜǎΣ ƻƴ ƻōǎŜǊǾŜ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ ǎǳǊ ƭŀ ǾƻƛŜ ƳŞŘƛŀƴŜ ŎŜ ǉǳƛ ŜƴǘǊŀƞƴŜ ƭŀ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ŘŜ 
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ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŘŜǊƴƛŝǊŜ Ŝǘ ƭΩŀŎŎŜƴǘǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘΦ [ΩƛƴǘŜǊŘƛŎǘƛƻƴ ŘŜ ŘŞǇŀǎǎŜr pour les 

ǇƻƛŘǎ ƭƻǳǊŘǎ Ŝǘ ƭΩƻǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ŦƭǳȄ ǎǳǊ ǳƴŜ ǎŜǳƭŜ ŦƛƭŜ ǎǳǊ ƭŀ ǾƻƛŜ ŘŜ ŘǊƻƛǘΣ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŘƻƴŎ ŀǾƻƛǊ ŘŜǎ ŜŦŦŜǘǎ 

ōŞƴŞŦƛǉǳŜǎ ǎǳǊ ƭŀ ŦƭǳƛŘƛǘŞ ŘŜ ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ǎǳǊ ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŞ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŘŜ 

gauche.  

Régulation dõacc¯s 

[ŀ ǊŞƎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŀŎŎŝǎ ǇŀǊ ŦŜǳȄ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ǳƴŜ ƳŜǎǳǊŜ ǉǳƛ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŎƻƴǘǊƛōǳŜǊ Ł ƭΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ł ƭΩƻǳŜǎǘ ŘŜ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜΦ 9ƭƭŜ ŎƻƴǎƛǎǘŜ Ŝƴ ŜŦŦŜǘ Ł ƳŀƛƴǘŜƴƛǊ ŘŜ ōƻƴƴŜǎ 

ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǊ ƭΩŀȄŜ ǇǊincipal par filtrage du débit entrant en utilisant des zones de rétention 

temporaire sur le réseau secondaire. Cette mesure de régulation pourrait améliorer la fluidité des flux entre 

Noisy-le-Grand et la Francilienne, notamment dans le sens 1 de sortie, où on observe des flux de débits 

ŘΩƛƴǎŜǊǘƛƻƴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ Řŀƴǎ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ǉǳƛ ŦŀǾƻǊƛǎŜ ƭŀ ŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ Ł ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘŜ Ǝƻǳƭƻǘǎ 

ŘΩŞǘǊŀƴƎƭŜƳŜƴǘΦ  
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Conclusion de la troisième partie  

hƴ ƻōǎŜǊǾŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ǇǊƻōƭŞƳŀǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ŘȅǎŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘoroute A4 découlent principalement de la 

ŘƛŦŦƛŎǳƭǘŞ ŘΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀȄŜ Řŀƴǎ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜΦ [ΩƘŞǘŞǊƻƎŞƴŞƛǘŞ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŜƴǘǊŜ les différentes voies 

ainsi que les ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ƛƴŘƛǉǳŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ urbain de 

ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ǉǳƛ ŦŀǾƻǊƛǎŜ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ƭƻŎŀƭ Ŝǘ ƭŜǎ ŞŎƘŀƴƎŜǎ ŦǊŞǉǳŜƴǘŜǎΦ [ŀ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜǾǊŀ ŘƻƴŎ 

ƳŜƴŜǊ Ł ǳƴ ΨŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴΩΣ ŘŜƴǎŜΣ ŜŦŦƛŎŀŎŜ Ŝǘ ǎŞŎǳǊƛǎŞ ǉǳƛ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ 

urbain de la zone. La multƛǇƭƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ Ǉƻƛƴǘǎ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜ ŜƴǘǊŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ Ŝǘ ƭŜ ǊŞǎŜŀǳ ǎŜŎƻƴŘŀƛǊŜ ŎƻƴǘǊŀƛƎƴŜƴǘ 

ƭŜǎ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ŀǳǘƻǊƻǳǘƛŜǊǎΣ ǘŜƭǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ǾƛǘŜǎǎŜǎ ƻǳ ƭŀ ƭƛōŜǊǘŞ ŘŜǎ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ Ŝǘ ŘŜƳŀƴŘŜ ǳƴŜ 

gestion de trafic comparable à celle des voies rapides périphériques et des réseaux routiers urbains à forte 

densité.   

Points dõ®tude ¨ d®velopper 

Il serait intéressant dΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ƭŜ ǇǊƻŦƛƭ ƧƻǳǊƴŀƭƛŜǊ ŘŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ ǎŜƴǎƛōƭŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜ ƳŜǎǳǊŜǎ ŘŜ с 

minutes afin de préciser les intervalles où on devrait ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ǳƴŜ régulation dynamique du trafic. On 

ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƻōǎŜǊǾŜǊ ƭΩŀǇǇŀǊƛǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻǳǊǘŜǎ ǇƘŀǎŜǎ ŘŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ ƭŜ ƭƻƴƎ ŘŜ ƭΩŀȄŜ ŘΩŞǘǳŘŜ ǉǳƛ ǇŜǳǾŜƴǘ 

être sous-ŜǎǘƛƳŞŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎΦ En outre, il serait intéressant de suivre une approche 

basée ǎǳǊ ƭΩŞǘǳŘŜ ŘŜǎ ƻƴŘŜǎ ŎƛƴŞƳŀǘƛǉǳŜǎ Ŝǘ ŘΩƻōǎŜǊǾŜǊ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ŘŜǎ ƻƴŘŜǎ ŘŜ ŎƘƻŎ. 
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CONCLUSION 

/Ŝ ǘǊŀǾŀƛƭ ŎƻƴǎƛǎǘŜ Ł ŜŦŦŜŎǘǳŜǊ ǳƴ ŘƛŀƎƴƻǎǘƛŎ Ǝƭƻōŀƭ Řǳ ŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п Ŝƴ LƭŜ-de-France 

considérant à la fois le contexte territorial et historique de sa planification et les caractéristiques actuelles de 

ƭΩŞŎƻǳƭŜƳŜƴǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎΦ bƻǘǊŜ ŞǘǳŘŜ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ǳƴŜ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜ ǎǳǊ ƭŀ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ et 

vise à offrir au concessionnaire du réseau ǳƴŜ ƳŜƛƭƭŜǳǊŜ ŎƻƳǇǊŞƘŜƴǎƛƻƴ ŘŜǎ ŜƴƧŜǳȄ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭe ainsi 

que locale, au niveau de la section routière. 

[ΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ŘŜǎ ƻōƧŜŎǘƛŦǎ Ŝǘ ŘŜ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŜ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŘŜǇǳƛǎ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п ŀ ƳŜƴŞ Ł 

une problématique complexe qui ǎΩŜȄǇǊƛƳŜ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴ Řǳ ǘǊŀŦƛŎΦ hƴ 

ƻōǎŜǊǾŜ ǉǳŜ ƭΩ!п ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ƭŜ ǎŜǳƭ ŀȄŜ ǊŀŘƛŀƭ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ Ŝǎǘ ŘŜ ƭŀ ǊŞƎƛƻƴ, assurant la liaison 

ŜƴǘǊŜ tŀǊƛǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǊƻŎŀŘŜǎ ŘŜ ƭΩ!ус Ŝǘ ƭŀ CǊŀƴŎƛƭƛŜƴƴŜ, et une ΨŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ǇŞǊƛǇƘŞǊƛǉǳŜΩ ŘŜǎǎŜǊǾŀƴǘ ƭŜǎ ǇƾƭŜǎ 

urbains de la ville nouvelle de Marne-la-Vallée. 9ƴ ƳşƳŜ ǘŜƳǇǎΣ ƭΩ!п ŎƻƴǎǘƛǘǳŜ ǳƴŜ ŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƛƴŜ ǉǳƛ 

doit assurer les trajets de longue distance entre Paris et les régions est de la France.  

On observe enfin que ces différents ǊƾƭŜǎ ŘŜ ƭΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ ǎŜ ŎƻƴǘǊŜŘƛǎŜƴǘ ǎǳǊ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ Ǉƻƛƴǘǎ. Le trafic local 

régulier surcharge le réseau en heure de pointe et ŎǊŞŜ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎ ŘΩŜƴǘǊŜŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ pénalisant le 

trafic interurbain ŘŜ ǘǊŀƴǎƛǘΦ 5Ωautre part la circulation des poids lourds assurant des trajets de longue distance 

perturbe la capaciǘŞ Ŝǘ ƭŀ ŦƭǳƛŘƛǘŞ ŘŜǎ ǎŜŎǘƛƻƴǎ Ŝǘ ƭƛƳƛǘŜ ƭŀ ƭƛōŜǊǘŞ ŘŜǎ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎ ŘŜǎ ŦƭǳȄ ƭƻŎŀǳȄΦ Le 

fonctionnement donc dΩǳƴŜ autoroute interurbaine dans un environnement dense urbain à forte demande de 

déplacement se révèle complexe et nécessite une bonne planification et gestion du trafic. 
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Annexe i.1. Contexte territorial  

 

Figure 1 - [ΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊƛǎƛŜƴƴŜ Ŝǘ ƭŜs villes nouvelles franciliennes (source : INSEE - Recensement de la population 
2011) 

 

 

Figure 4 - PǊƛƴŎƛǇŜ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ƴƻǊŘ Ŝǘ ŜǎǘΣ ŎǊƻǉǳƛǎ ǎŎƘŞƳŀǘƛǉǳŜ (source : SDAURP 1965 [1]) 
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Figure 5 - Réseau routier principal, la vallée de la Marne et la région Nord-Est  (source : SDAURP 1965 [1]) 

 

 

Figure 6 - Réseau express régional, ligne transversale Est-Ouest  (source : SDAURP 1965 [1]) 
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Figure 7 - Les 26 communes de Marne-la-Vallée répartis en quatre secteurs administratifs (source : Rapport d'activités 2010 
EPAMARNE/EPAFRANCE [12]) 

 

 

Figure 8 - Les infrastructures de transport de Marne-la-Vallée (source : Rapport d'activités 2010 EPAMARNE/EPAFRANCE 
[12]) 
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Figure 9 - Cluster multipolaire de Marne-la-Vallée (source : Carte interactive de Marne-la-Vallée EPAMARNE/EPAFRANCE, 
http://marne.artefacto.fr/) 
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Figure 10 - Equilibre emplois/actifs par commune de Marne-la-Vallée en 1990 et 1999 (source : données INSEE-RGP 99, 
réalisation AW T. (2008) [6]) 

 

 

Figure 11 - Répartition par secteur des flux internes, générés par les actifs stables de Marne-la-Vallée, représentant 41% des 
actifs totaux 1999 (source : données INSEE- RGP 99, réalisation AW T. (2008) [6]) 
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Flux sortants de Marne-la-Vallée 
Voiture 
particulière 

Transport en 
commun 

Distance entre 1 et 5 km (représentant 21% des flux sortants) 83% 14% 

Distance au-delà de 10 km (représentant 26% des flux sortants) 56% 43% 

Tableau 1 - Analyse des flux sortants selon les modes et la distance du trajet, la répartition des flux entrants se présente 
quasi-symétrique avec les flux sortants (source : données INSEE- RGP 99, analyse AW T. (2008) [6]) 

 

Déplacements domicile-travail en voiture particulière 
 

Flux entrants à Marne-la-Vallée 76% 

Flux sortants de Marne-la-Vallée 56% 

Tableau 2 - Analyse des flux sortants en entrants selon les modes pour le motif domicile-travail (source : données INSEE- 
RGP 99, analyse AW T. (2008) [6]) 

 

 

Figure 12 - Répartition des surfaces habitées et de la population selon la desserte en transport en commun (source : 
données INSEE- RGP 99, MOS 1999, IAURIF, DREIF,  réalisation AW T. (2008) [6]) 

 

  

Figure 13 - Lieu de résidence des actifs travaillant en ville nouvelle en 1982 et en 1999 (source : Atlas statique des villes 
nouvelles, INSEE [9]) 
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  Population 
Part de la population 

régionale en % 

Contribution à 
la croissance de 
la région en % 

Taux de croissance annuel 
moyen 1968-1999 en % 

  1968 1999 1968 1999 1968-1999 Total 
solde 

naturel 
solde 

migratoire 

Cergy-Pontoise 41 576 178 656 0.4 1.6 8.0 4.8 1.8 3.0 

Evry 8 258 79 726 0.1 0.7 4.2 7.6 2.8 4.8 

Marne-la-Vallée 86 353 246 607 0.9 2.3 9.4 3.4 1.2 2.2 

Saint-Quentin-en-Yvelines 24 866 142 737 0.3 1.3 6.9 5.8 2.5 3.3 

Sénart 17 195 93 069 0.2 0.8 4.5 5.6 1.4 4.2 

Villes nouvelles d'Ile-de-France 178 248 740 795 1.9 6.8 33.0 4.7 1.7 3.0 

Ile-de-France 9 248 631 10 952 011 100.0 100.0 100.0 0.5 0.8 -0.3 

         

  Emplois 
Part de l'emploi 
régionale en % 

Contribution à 
la croissance de 
la région en % 

Taux de croissance annuel 
moyen 1968-1999 en % 

  1968 1999 1968 1999 1968-1999 Total     

Cergy-Pontoise 15 812 83 562 0.4 1.7 9.2 5.5     

Evry 1 508 52 587 0.0 1.0 6.9 12.1     

Marne-la-Vallée 22 112 107 044 0.5 2.1 11.5 5.2     

Saint-Quentin-en-Yvelines 7 152 81 632 0.2 1.6 10.1 8.2     

Sénart 6 916 28 348 0.2 0.6 2.9 4.7     

Villes nouvelles d'Ile-de-France 53 500 353 173 1.2 7.0 40.7 6.3     

Ile-de-France 4 306 252 5 041 995 100.0 100.0 100.0 0.5     

Tableau 3 - Evolution de la population et des emplois des villes nouvelles franciliennes entre 1968 et 1999 1999 (source : 
Atlas statique des villes nouvelles, INSEE [9]) 

 

 

Figure 14 - Evolution de la population et du nombre dΩemplois de Marne-la-Vallée depuis 1990 et hypothèses de 
ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлнр όǎƻǳǊŎŜǎ Υ ŘƻƴƴŞŜǎ Lb{99Σ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 9t!a!wb9κ9t!Cw!b/9 ώмл-19], des points 

ƴƻƛǊǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ƴƻƴ ǾŞǊƛŦƛŞǎ ǇŀǊ ƭΩLb{99) 
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Figure 15 - Evolution de la population des quatre secteurs de Marne-la-Vallée depuis 1990 et hypothèses de 
ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлнр όǎƻǳǊŎŜǎ Υ ŘƻƴƴŞŜǎ Lb{99Σ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 9t!a!wb9κ9t!Cw!b/9 ώмл-19], des points 

ƴƻƛǊǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ƴƻƴ ǾŞǊƛŦƛŞǎ ǇŀǊ ƭΩLb{99) 

 

 

Figure 16 - Evolution Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ des quatre secteurs de Marne-la-Vallée depuis 1990 et hypothèses de 
ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлнр όǎƻǳǊŎŜǎ Υ ŘƻƴƴŞŜǎ Lb{99Σ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 9t!a!wb9κ9t!Cw!b/9 ώмл-19], des points 

ƴƻƛǊǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ƴƻƴ ǾŞǊƛŦƛŞǎ ǇŀǊ ƭΩLb{99) 
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Figure 17 - Evolution de la répartition de la population entre les quatre secteurs de Marne-la-Vallée depuis 1990 et 
ƘȅǇƻǘƘŝǎŜǎ ŘŜ ƭŀ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлнр όǎƻǳǊŎŜǎ Υ ŘƻƴƴŞŜǎ Lb{99Σ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 9t!a!wb9κ9t!Cw!b/E [10-19]) 

 

 

Figure 18 - Evolution de ƭŀ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ Řǳ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŜƳǇƭƻƛǎ entre les quatre secteurs de Marne-la-Vallée depuis 1990 et 
ƘȅǇƻǘƘŝǎŜǎ ŘŜ ƭŀ ǊŞǇŀǊǘƛǘƛƻƴ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлнр όǎƻǳǊŎŜǎ Υ ŘƻƴƴŞŜǎ Lb{99Σ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 9t!a!wb9/EPAFRANCE [10-19]) 
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 2006 2011 

Population 11 532 400 11 852 900 

Population de 15 à 64 ans 7 856 600 7 989 800 

Population active de 15 à 64 ans 5 868 800 6 042 800 

Ratio A/P 0.509 0.510 

Tableau 4 - Part de la population active par rapport à la ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǘƻǘŀƭŜ ŘΩIle-de-France (source : INSEE, recensements de 
la population 2006 et 2011, http://www.insee.fr/fr/themes/document.asp?reg_id=20&ref_id=21461) 

 

 

Figure 19 - Evolution Řǳ Ǌŀǘƛƻ όƴƻƳōǊŜ ŘΩ9ƳǇƻƛǎ κ tƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŀŎǘƛve) des quatre secteurs de Marne-la-Vallée depuis 1990 et 
ƘȅǇƻǘƘŝǎŜǎ Řǳ Ǌŀǘƛƻ ƧǳǎǉǳΩŜƴ нлнрΣ ŀǾŜŎ ƭΩƘȅǇƻǘƘŝǎŜ ŘŜ рл҈ ŘŜ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŀŎǘƛǾŜ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǘƻǘŀƭŜ 

(sources Υ ŘƻƴƴŞŜǎ Lb{99Σ ǊŀǇǇƻǊǘǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 9t!a!wb9κ9t!Cw!b/9 ώмл-19], des points noirs pour les données non vérifiés 
ǇŀǊ ƭΩLb{99) 

 

                           

Figure 20 - tƭŀƴ ŘŜ ǊŜǇŞǊŀƎŜ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŎƻƴŎŜǊǘŞ ό½!/ύ ŘŜ aŀǊƴŜ-la-Vallée (sources : communication 
ǊŀǇǇƻǊǘ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞ 9t!a!wb9 нлмл ώмнϐύ 
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58 ZAC existantes ou 

en projet fin 2010 

Secteur i: 7 ZAC  

(5 ZAC en 2012) 

Secteur ii: 6 ZAC 

Secteur iii : 22 ZAC 

Secteur iv : 23 ZAC  

(24 ZAC en 2012) 
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Figure 21 - Carte de Marne-la-Vallée édition EPAMARNE 2009 (source : Communication rapport d'activités 2009 
EPAMARNE/EPAFRANCE [11]) 
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Figure 22 - Carte de Marne-la-Vallée édition EPAMARNE 2013 (source : http://etablissements.epa-
marnelavallee.fr/EPAMARNE-EPAFRANCE/Docutheque) 
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Figure 23 - Les quatre pôles tertiaires de la ville de Marne-la-±ŀƭƭŞŜ Ŝǘ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ Ŝƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ (source : 
Carte interactive de Marne-la-Vallée, http://marne.artefacto.fr/) 

 

 

 

Figure 24 - Projets de développement pris en compte pour les hypothèses de croissance de Marne-la-Vallée Ł ƭΩhorizon 
2025 (sources : ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ōǳǊŜŀǳ ŘΩŞǘǳŘŜ /5±L!Σ ǇǊƻƧŜŎǘƛƻƴǎ EPAMARNE/EPAFRANCE) 
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 Projet Commune Type Nb d'emplois Nb de 
logements 

1 ZAC Lamirault Croissy Beaubourg Emplois 2850  

2 PIE du PRIEURE  Bailly  Emplois 2300  

3 HAMEAU BAILLY  Serris  Logements  550 

4 ZAC de la Rucherie Bussy Saint Georges Emplois-Activités logistiques 1700  

5 Bussy Centre Ville Bussy Saint Georges Emplois-Bureaux-Logements-
Commerces 

1000 300 

6 ZAC Leonard de Vinci - LDV5 Bussy Saint Georges Commerces   

7 ZAC Leonard de Vinci CPL Ferrieres en Brie  Emplois-Activités Bureaux 600  

8 Parc d'activités du Bel Air Bussy Saint Georges Emplois-Activités logistiques 1500  

9 ZAC du Bel Air  Ferrieres en Brie  Logements  300 

10 Bussy Centre Ville Bussy Saint Georges Emplois-Logements 500 850 

11 Sycomore Bussy Saint Georges Logements  4500 

12 Zac de la Croix Blanche Bussy Saint Georges Emplois-Logements 600 600 

13 Zac Lamirault Collegien  Collegien Emplois-Activités logistiques 1400  

14 ZAc Lamirault  Croissy Beaubourg Emplois 1200  

15 ZAE Porte de la Foret  Collegien  Emplois 100  

16 ZAC des Gassets  Serris Emplois-Logements-Commerces 1500 120 

17 ZAC Montevrain Université Montevrain Emplois-Logements 1700 200 

18 Zac du Pre de Chene  Montevrain Emplois 1300  

19 ZAC Montevrain Val d'Europe Montevrain Emplois-Logements 2400 1000 

20 Zac de la Charbonniere  Montevrain Emplois-Activités logistiques 250  

21 ZAC Clos Rose Montevrain 2022 Montevrain Emplois-Commerces 400  

22 ZAC du Chene St Fiacre  Chanteloup Logements  600 

23 ZAC Studios et Congres  Chessy Emplois-Bureaux-Logements 1800 500 

24 Quartier du Campus Serris Emplois 5900  

25 Centre Commerciale du Val 
d'Europe 

Serris Commerces   

26 ZAC du Pre claye  Serris Emplois-Logements 1400 150 

27 Nouvelle Gare routiere Chessy Tourisme-Loisirs   

28 Disney Village Extension  Chessy Tourisme-Loisirs   

29 ZAC S&C Triangle de Bellesmes  Chessy Tourisme-Loisirs   

30 ZAC S&C Triangle de Bellesmes 
Centre Conventions 

Chessy Tourisme-Loisirs-Centre de 
conventions 

  

31 ZAC Erable Hotel New-Wave Magny le Hongre Tourisme-Loisirs   

32 P.C.T. Extension 2ieme Parc Chessy  Tourisme-Loisirs   

33 ZAC CUVE Quartier du Parc Serris Emplois 1300  

34 ZAC Couternois  Serris Emplois-Activités logistiques 2000  

35 ZAC Couternois  Serris Emplois-Logements-Activités 
logistiques 

300 30 

36 Villages Nature Villeneuve le comte Emplois-Commerces 2050  

37 ZAC Coutarlin Hotel Magny le Hongre Tourisme-Loisirs   

38 ZAC Coutarlin Magny le Hongre Logements  250 

39 ZAC Courtalin Magny le Hongre Logements  250 

40 ZAC des 3 Ormes Coupvray Emplois-Logements 680 1200 

41 ZAC de Coupvray  Coupvray Emplois-Logements-Commerces 70 400 

42 ZAC de Chessy  Chessy  Emplois-Logements 400 150 

43 ZAC de la Dhuis Coupvray 2022 
Emplois 250 Activite 

Coupvray Emplois 250  

44 ZAC des 2 Golfs Magny le Hongre Logements  300 

    37450 12250 

Tableau 7 -  tǊƻƧŜǘǎ ŘŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ǇǊƛǎ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ Ł ƭΩhorizon 2025 pour les hypothèses de croissance de Marne-la-
Vallée (sources Υ ōǳǊŜŀǳ ŘΩŞǘǳŘŜ /5±L!Σ ŘƻƴƴŞŜǎ 9t!a!wb9 9t!Cw!b/9ύ 
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Figure 25 -  Hiérarchisation du réseau routier de la ville nouvelle de Marne-la-±ŀƭƭŞŜ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ 2030 (sources : 
communication carte EPAMARNE/EPAFRANCE) 

0   1km    2km 
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 Annexe i.2. Autoroute A4 en Ile-de-France 

 

Figure 1 - SDRIF 1976 : Les relations entre les villes nouvelles et Paris par route (à gauche) et ƭΩŜȄǘŜƴǎƛƻƴ ŘŜǎ ƎǊŀƴŘŜǎ ǾƻƛŜǎ 
de communication routiers dans le cas de Marne-la-Vallée (à droite) (source : SDRIF 1976 [2]) 

 

 

Figure 2 -  SDRIF 1994 : Schéma directeur routier à long terme (source : SDRIF 1994 [3]) 

 

 

Figure 3 - SDRIF projet 2008 : Les réseaux routiers à terme (source : SDRIF 2008 projet [4]) 
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Figure 4 - SDRIF horizon 2030 Υ [Ŝǎ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ł ƭΩƘƻǊƛȊƻƴ нлол (source : SDRIF 2013 [5]) 

 

 

Figure 5 - [ΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п Ŝƴ LƭŜ-de-CǊŀƴŎŜΣ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘΩŞtude (source : google maps, image satellite) 
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Figure 6 - /ŀǊǘŜ ǎȅƴƻǇǘƛǉǳŜ ŘΩŀǳǘƻǊƻǳǘŜ !п Ŝƴ LƭŜ-de-France (source : Cartes SANEF, Pôle Concessions) 


