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1 |  Synthèse et conclusions de lɅétude 

1.1 |  Objet de lɅétude 

LɅobjet de lɅanalyse est dɅévaluer les volumes de flux spécifiquement générés par le projet et dɅen mesurer 

les impacts en termes de volume de trafic sur le réseau viaire à lɅhorizon du projet (2028), en heure de 

pointe du matin et du soir, ainsi quɅen flux moyen journalier annuel (TMJA). 

Cette analyse prend également en compte  les conditions de desserte à pied, à vélo et en transports en 

commun  via lɅutilisation des parts modales de la commune de Draveil.  

 

LɅanalyse a respecté plusieurs étapes : 

Â La situation actuelle en matière de trafic en TMJA et à lɅheure de pointe du matin et du soir dɅune 

semaine standard , 

Â Les usages générés par le projet au regard de sa vocation et par type dɅusagers potentiels (emplois, 

habitants, visiteurs, poids lourds). 

Â LɅintégration dɅune évolution annuelle de trafic de 0,5% jusquɅà lɅhorizon final du projet  en 2028, 

Â La répartition des flux par période  (jour standard et heures de pointe) et par échéance ( état actuel, état 

« projet  »), et leur affectation sur le réseau intégrant les futures connexions.  

Â LɅanalyse de lɅimpact de ces nouveaux flux par rapport à la situation actuelle et à la situation  finale à 

lɅhorizon du projet . 

 

1.2 |  Les usages générés  

Au regard des modalités présentées ci -dessus et des détails présentés en partie 4 , les flux générés par le 

pro jet sont les suivants : 

 Véhicules légers Poids lourds Transport en 

commun  
Modes actifs 

Total 

TMJA 890 26 660 113 1 689 

HPM 161 0 113 21 295 

HPS 158 0 125 20 303 
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1.3 |  Impacts sur la circulation  

Les impacts sont évalués sur la base dɅune comparaison entre la situation actuelle et la situation à lɅhorizon 

du projet  (en 2028). 

1.3.1 |  Principales conclusions en termes de trafic  à 

lɅhorizon du projet  (2028) 

Le secteur atteste de volumes importants sur son réseau structurant et des volumes modérés sur ses 

branches secondaires. Les intersections (feux) actuelles sont des lieux chargés, en limite de capacité sur 

certains mouvements . 

Durant les heures de pointe, lɅapport modéré de flux supplémentaire lié au projet viendra accentuer les 

phénomènes contraints de certaines branches des principaux carrefours du secteur. Ces branches déjà en 

limite de capacité seront sollicité es et des phénomènes de congestion pourront survenir  notamment en 

direction de Draveil pour lɅheure de pointe du matin et dans le sens inverse pour lɅheure de pointe du soir. 

Des améliorations du fonctionnement des intersections peuvent néanmoins être envisagées afin de limiter 

ces phénomènes.  

Au niveau du réseau secondaire et malgré une évolution importante du trafic sur la voie en connexion avec 

le projet (rue de lɅErmitage), les volumes bruts restent modérés, que ce soit en TMJA ou en heure de pointe  : 

deux sens confondus  et après ajout des véhicules générés par le projet , la rue de lɅErmitage recevra ainsi 2 

575 véhicules en TMJA, 385 véhicules en heure de pointe du matin et 341 véhicules en heure de pointe du 

soir.  

 

En flux journaliers 

En comparaison avec la situation actuelle, lɅaugmentation du trafic sur les voiries principales varie autour de 

2 à 11%. Cette augmentation est en lien direct avec la création du projet, et sɅajoute également à une 

évolution annuelle tendancielle du trafic.  

Seul lɅaccès par la rue de lɅErmitage affiche une augmentation supérieure à + 50% par sens en raison du 

volume de trafic faible en état actuel 2024 (1659 véhicules en TMJA) puisque la rue ne dessert actuellement 

quɅun quartier résidentiel, une structure de services et la forêt domaniale de Sénart. Cette augmentation 

montre que lɅaccès au site du projet par cette rue sera emprunté  par 2 575 véhicules (deux sens confondus, 

soit une augmentation en volume brut de 916 véhicules en TMJA) en connexion  avec la rue Alphonse 

Daudet. 

Par ailleurs, la rue Alphonse Daudet en connexion avec le boulevard Henri Barbusse et la rue de Ris voit 

son trafic augmenter de 9,7 à 11% en fonction du sens. Cela montre quɅune partie plus importante des flux 

générés par le projet sera en interaction ave c ces trois axes, tandis que la partie sud de la rue Alphonse 

Daudet voit son trafic augmenter de seulement 2,3% en TMJA.  
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Globalement, les flux générés par le projet impactent le trafic de manière modéré e. 

En heure de pointe du matin  

Les évolutions sont plus hétérogènes quɅen flux journaliers en raison du caractère pendulaire des nouveaux 

flux principalement générés depuis le projet.  

La rue de lɅErmitage voit son trafic augmenter de 98,1% dans le sens des départs (flux domicile-travail), 

tandis quɅil augmente de 44,4% dans le sens des arrivées, en raison des pendulaires qui travaillent sur le 

site (commerces, hôtel, SPA, restaurantɎ). En flux brut, cela représente respectivement 113 et 48 véhicules 

supplémentaires depuis et vers le projet. Depuis le projet, le nombre de véhicules en volume brut sera 

doublé par rapport à la situation actuelle. Cependant, ces flux restent modérés.  

Comme pour le trafic en TMJA, la rue Alphonse Daudet est davantage impactée par le projet. Les flux depuis 

le projet lɅempruntent majoritairement vers le nord, ce qui augmente le trafic entre 20 et 22,4% par rapport 

à lɅétat actuel (95 véhicules supplémentaires en flux bruts). Ensuite, les flux sont ventilés entre le boulevard 

Henri Barbusse, la rue de Ris et lɅϣME. Ces trois axes voient leur trafic augmenter légèrement, avec des 

évolutions depuis le projet , comprises entre 5,1 et 5,6%.  

Ces évolutions ont des impacts sur les deux carrefours du secteur dɅétude déjà en situation contrainte . 

Certains mouvements sont accentués et lɅajout de nouveaux véhicules (issus de lɅévolution naturelle du 

trafic et du projet) va entrainer une situation légèrement plus  dégradée et renforcer certains phénomènes 

de congestion déjà existants.  

 

En heure de pointe du soir  

À lɅimage du matin, les évolutions sont hétérogènes en raison du caractère pendulaire des nouveaux flux 

principalement en lien avec le projet.  

Cela est principalement caractérisé par une augmentation des flux depuis le boulevard Henri Barbusse et 

la rue de Ris (augmentation de 6,7% sur ces voies en direction du projet) qui reçoivent respectivement 63 

et 47 véhicules supplémentaires.  

Sur la rue Alphonse Daudet, les flux augmentent de 23,2 à 24,9% en provenance du nord, soit une 

augmentation de 112 véhicules en volume brut, tandis quɅils augmentent de 6,9% en provenance du sud 

(soit 20 véhicules).  

La rue de lɅErmitage reçoit un trafic plus important vers le projet en heure de pointe du soir, en raison des 

actifs de retour au domicile. Vers le projet, nous observons une augmentation de +131,5%, ce qui 

représente environ 130 véhicules supplémentaires.  Comme pour lɅheure de pointe du matin, le nombre 

brut de véhicules est doublé par rapport à lɅétat actuel. Cependant, les volumes globaux sont modérés avec 

231 véhicules en circulation vers le projet en heure de pointe du soir . 

Comme pour lɅheure de pointe du matin, ce sont les carrefours qui vont connaitre les situations les plus 

contraintes avec lɅarrivée du projet. Les nouveaux flux vont venir accentuer les phénomènes existants sur 

certains mouvements et créer des situations de remontées de files et de difficultés dɅécoulement des flux.  
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1.3.2 |  Détail des évolutions de trafics sur les principales 

sections  

 

Figure 1 : Segmentation de la voirie  
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1.3.2.1 |  Évolutions entre état actuel et état projet 2028 

Synthèse des évolutions de trafic sur les principales sections impactées (en TMJA) 

Véhicule par jour (v/j) Flux actuels 
Évaluation des flux 

générés par le projet (v/j) 

Évolution des 

flux 
Flux futurs 

1 - Rue de l'Ermitage 891 v/j 458 v/j 51,4% 1349 v/j 

2 - Rue de l'Ermitage 768 v/j 458 v/j 59,6% 1226 v/j 

3 - Rue Alphonse Daudet Est 3238 v/j 73 v/j 2,3% 3311 v/j 

4 - Rue Alphonse Daudet Est 3000 v/j 69 v/j 2,3% 3069 v/j 

5 - Rue de Sainte-Anne 190 v/j 5 v/j 2,4% 195 v/j 

6 - Rue Alphonse Daudet Centre 3459 v/j 380 v/j 11,0% 3839 v/j 

7 - Rue Alphonse Daudet Centre 3995 v/j 389 v/j 9,7% 4384 v/j 

8 - Rue Alphonse Daudet Ouest 3972 v/j 389 v/j 9,8% 4361 v/j 

9 - Rue Alphonse Daudet Ouest 3781 v/j 380 v/j 10,1% 4161 v/j 

10 - Boulevard Henri Barbusse 9343 v/j 206 v/j 2,2% 9549 v/j 

11 - Boulevard Henri Barbusse 9496 v/j 211 v/j 2,2% 9707 v/j 

12 - Rue de Ris 7485 v/j 165 v/j 2,2% 7650 v/j 

13 - Rue de Ris 7524 v/j 169 v/j 2,3% 7693 v/j 

14 - IME 463 v/j 9 v/j 2,0% 472 v/j 

15 - IME 382 v/j 9 v/j 2,4% 391 v/j 

Synthèse des évolutions de trafic sur les principales sections impactées (en HPM). 

Véhicule en HPM (v/h) Flux actuels 
Évaluation des flux 

générés par le projet (v/j) 
Évolution des flux  Flux futurs 

1 - Rue de l'Ermitage 109 v/h 48 v/h 44,4% 157 v/h 

2 - Rue de l'Ermitage 115 v/h 113 v/h 98,1% 228 v/h 

3 - Rue Alphonse Daudet Est 355 v/h 18 v/h 5,1% 373 v/h 

4 - Rue Alphonse Daudet Est 350 v/h 8 v/h 2,4% 358 v/h 

5 - Rue de Sainte-Anne 5 v/h 0 v/h 0,0% 5 v/h 

6 - Rue Alphonse Daudet Centre 423 v/h 95 v/h 22,4% 517 v/h 

7 - Rue Alphonse Daudet Centre 427 v/h 40 v/h 9,4% 467 v/h 

8 - Rue Alphonse Daudet Ouest 387 v/h 40 v/h 10,4% 427 v/h 

9 - Rue Alphonse Daudet Ouest 473 v/h 95 v/h 20,0% 568 v/h 

10 - Boulevard Henri Barbusse 847 v/h 44 v/h 5,2% 891 v/h 

11 - Boulevard Henri Barbusse 1108 v/h 26 v/h 2,3% 1134 v/h 

12 - Rue de Ris 924 v/h 47 v/h 5,1% 972 v/h 

13 - Rue de Ris 619 v/h 14 v/h 2,3% 633 v/h 

14 - IME 60 v/h 3 v/h 5,6% 63 v/h 

15 - IME 18 v/h 0 v/h 2,7% 18 v/h 
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Synthèse des évolutions de trafic sur les principales sections impactées (en HPS). 

Véhicule en HPS (v/h) Flux actuels 
Évaluation des flux 

générés par le projet (v/j) 
Évolution des flux  Flux futurs 

1 - Rue de l'Ermitage 100 v/h 131 v/h 131,5% 231 v/h 

2 - Rue de l'Ermitage 84 v/h 26 v/h 31,3% 110 v/h 

3 - Rue Alphonse Daudet Est 393 v/h 5 v/h 1,3% 398 v/h 

4 - Rue Alphonse Daudet Est 287 v/h 20 v/h 6,9% 307 v/h 

5 - Rue de Sainte-Anne 23 v/h 0 v/h 1,1% 23 v/h 

6 - Rue Alphonse Daudet Centre 336 v/h 21 v/h 6,3% 357 v/h 

7 - Rue Alphonse Daudet Centre 481 v/h 112 v/h 23,2% 592 v/h 

8 - Rue Alphonse Daudet Ouest 449 v/h 112 v/h 24,9% 561 v/h 

9 - Rue Alphonse Daudet Ouest 397 v/h 21 v/h 5,3% 418 v/h 

10 - Boulevard Henri Barbusse 909 v/h 12 v/h 1,3% 921 v/h 

11 - Boulevard Henri Barbusse 944 v/h 63 v/h 6,7% 1007 v/h 

12 - Rue de Ris 698 v/h 9 v/h 1,3% 707 v/h 

13 - Rue de Ris 703 v/h 47 v/h 6,7% 750 v/h 

14 - IME 16 v/h 0 v/h 1,6% 16 v/h 

15 - IME 30 v/h 1 v/h 4,4% 31 v/h 
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2 |  Éléments  de cadrage  

2.1 |  Le projet  

Le projet est situé au sud-est de la commune de Draveil (91), sur le secteur de Champrosay. 

 

Figure 2 : Localisation du projet 

Les connexions viaires au projet seront  situées sur la rue Louis Camatte (directement en lien avec la  rue de 

lɅErmitage), avec un accès principal vers lɅensemble du projet, et un accès secondaire vers trois  ensembles 

de logements , nommé « Le Hameau » (voir plan ci-dessous).  

 

Figure 3 : Plan du projet ɀ groupe Pichet, 2024 

Zone du projet  
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Le projet accueillera majoritairement du logement , mais également 14 lots de commerces, une résidence 

de services seniors, un hôtel 4 étoiles avec SPA et restaurant et un cabinet médical  selon la répartition 

suivante :  

 

Figure 4 : Répartition du bâti ɀ groupe Pichet, 2024 
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2.2 |  Desserte et accessibilité du projet  

LɅaccès routier au site est relativement direct depuis le réseau structurant départemental (matérialisé sur 

la rue Alphonse Daudet  D448). Plus localement, lɅaccès au site se fait en impasse au niveau de la rue Louis 

Camatte, elle-même directement  connectée à la rue de lɅErmitage qui permet de rejoindre la rue Alphonse 

Daudet au sud-ouest. Cette dernière (D448) relie le centre de Draveil, mais également les communes de 

Soisy-sur-Seine ou de Ris-Orangis (D31). Par ailleurs, la rue de lɅErmitage permet également de relier la forêt 

domaniale de Sénart.  

Le site est situé à proximité dɅaxes routiers importants, relevant du réseau structurant départemental (RN 

7), mais également du réseau structurant régional avec lɅautoroute A6 notamment. Globalement, le maillage 

viaire dans les environs du site est dense, constat inhérent à lɅenvironnement urbain de la région Île-de-

France.  

 

Figure 5 : Hiérarchisation de la voirie ɀ Réalisation : Iter 2024 

Accessibilité piétonne et vélo 

LɅutilisation de courbes isochrones à partir de la rue Louis Camatte au niveau du futur accès central  au 

projet permet de visualiser le niveau dɅaccessibilité du projet à pied et à vélo. Ces isochrones sont calculées 

en prenant en compte les réseaux praticables par les piétons, la vitesse moyenne de déplacement et 

lɅaltimétrie du site. 

Le positionnement du projet  permet dɅenvisager un accès piéton en moins de 15 minutes au secteur de 

Champrosay. Cependant, peu de commerces et de services sont présents dans ce secteur. LɅaccès au 

centre-ville de Draveil ou dɅune commune alentour nɅest pas envisageable à pied depuis le projet (temps 

supérieur à 30 min.) . LɅaccès à la gare RER (RER D) de Ris-Orangis se fait en 20 à 25 minutes environ.  
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Figure 6 : Isochrones piétonnes à partir du projet ɀ Iter 2024 

En termes de potentiel cyclable, le site ne compte aucun aménagement cyclable à proximité immédiate. 

Dans les environs, seule une bande cyclable est recensée sur le pont qui enjambe la Seine au niveau de la 

Gare RER de Ris-Orangis.  

 

Figure 7 : Aménagements cyclables sur le pont de Ris-Orangis ɀ GoogleMaps 2024 
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Figure 8 : Isochrones vélo à partir du projet ɀ Iter 2024 

On note cependant que lɅutilisation du vélo permet, en moins de 10 minutes, de rejoindre cette même gare 

de RER, mais également une partie du centre de Draveil et de Soisy -sur-Seine. En 15 minutes, le périmètre 

est élargi et le cycliste pourra atteindre les centres-villes de ces deux communes, mais également celui de 

Ris-Orangis.  

En parallèle, lɅutilisation dɅun vélo à assistance électrique (VAE) permet de rejoindre toute cette zone en 

moins de 10 minutes. En moins de 15 minutes, il est également possible de se rendre plus loin, et dɅatteindre 

dɅautres gares de RER par exemple.  

 

Figure 9 : Isochrones vélo à assistance électrique à partir du projet ɀ Iter 2024 
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Accessibilité en transport en commun  

À lɅheure actuelle, le site du projet est desservi par les lignes 17, Inter-Vals et LM1 (ligne scolaire) du réseau 

de transport de Ile de France Mobilité. Elles permet tent  de rejoindre notamment les communes de Draveil, 

Vigneux-sur-Seine, Montgeron (gare RER D), Villeneuve-Saint-Georges ou Juvisy-sur-Orge (gare routière , 

Seine, gares RER C et RER D). Le projet sera accessible au niveau de lɅarrêt « Hôpital Joffre » (situé rue Louis 

Camatte . LɅarrêt Hôpital Joffre dispose dɅun abris bus. 

Ligne 
Arrêt à proximité du 

site 

Amplitude (au départ du 

site) 
Fréquence 

17 Hôpital Joffre 6h15 - 21h45 20 à 40 min 

Inter -Vals Hôpital Joffre 5h50 ɀ 19h50 Environ 1h 

Figure 10 : Source : IDFM, 2024. Réalisation : Iter, 2024 

Ces lignes de bus peuvent être intéressantes pour les déplacements domicile -travail, notamment dans l a 

connexion vers les gares RER ou vers dɅautres lignes de bus du réseau dɅϣle de France Mobilité qui proposent  

une offre de transport en commun plus importante.  

 

Figure 11 : Arrêt de bus « Hôpital Joffre » devant le site. Source : GoogleMaps, 2020 

La ligne de RER D accessible depuis la gare de Ris-Orangis permet de se déplacer de nord en sud sur une 

partie du département, mais également de relier Paris. La fréquence et lɅamplitude sont très satisfaisantes, 

notamment pour des déplacements domicile -travail.  
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2.3 |  Accidentologie routière  et vitesses pratiquées  

Sur la période 2013-2022, la grande majorité des accidents à lɅéchelle élargie se sont déroulés sur les axes 

routiers principaux de Draveil et des communes situées aux alentours . La majorité des accidents 

comportent des blessés légers.  

Â À proximité du projet, sur la rue Alphonse Daudet, il a été recensé 4 accidents, dont un avec blessé 

grave. 

Â On recense également deux accidents mortels dans les environs, dont lɅun sur la commune de Grigny, 

et lɅautre en périphérie du centre -ville de Draveil.  

 

 

Figure 12 : Observatoire national interministériel de la sécurité routière ɀ Données de 2013 à 2022 

Les vitesses pratiquée s par les véhicules motorisés sont globalement en cohérence avec la réglementation 

sur les sections analysées : 

Â Rue de lɅErmitage (zone 30) : les vitesses pratiquées sont faibles et comprises entre 15 et 20,2 km/h. 

LɅenvironnement urbain contraint les automobilistes à respecter la règlementation.  

Â Rue Alphonse Daudet :  

o Sur les sections nord, entre la rue de lɅErmitage et le boulevard Henri Barbusse, les véhicules 

circulent en moyenne à une vitesse supérieure à la règlementation (zone 30). LɅenvironnement 
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est plutôt routier avec une voirie large et des trottoirs étroits, ce qui peut expliquer cette 

tendance à circuler au-delà de la règlementation.  

o Sur le secteur sud (zone 50), les vitesses pratiquées sont plus faibles et comprises entre 27,7 et 

36,8 km/h. Les automobilistes respectent donc la règlementation.  

Â Malgré un environnement routier et une vitesse règlementaire de 50 km/h, les véhicules circulant sur 

la rue de Ris et le boulevard Henri Barbusse respectent la règlementation en vigueur. Les flux routiers 

journaliers plus importants quɅailleurs sur cet axe (voir partie 3) peuvent expliquer que les véhicules 

subissent des ralentissements ponctuels.  

 

Figure 13 : Vitesses moyennes pratiquées - Réalisation : Iter, 2024



3 |  La structure actuelle des 

déplacements  

3.1 |  Comptages  

LɅanalyse se base sur deux sources de données : 

Â Comptages automatiques sur une semaine type, du mercredi  4 septembre au mardi 10 septembre 

2024. Ils permettent de quantifier les véhicules par type (VL, PL et deux toues motorisés), par heure, 

par jour  et par sens. 

Â Comptages directionnels le mardi 10 septembre 2024 au niveau des deux carrefour s situés sur le 

périmètre proche  : 

o Carrefour à feux entre la rue Alphonse Daudet (D448), la rue Sainte-Anne et la rue de lɅErmitage ; 

o Le carrefour à feux entre le boulevard Henri Barbusse (D448) et la rue de Ris (D31). 

 

Figure 14 : Logistique et localisation des comptages 
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3.2 |  Les flux journaliers (TMJA)  

Les principaux flux de trafic sur le périmètre sont en échange entre le  centre-ville de Draveil au nord  depuis 

le boulevard Henri Barbusse (D448) et Ris-Orangis (D31).  

Les flux sur le boulevard Henri Barbusse  (près de 19 000 véhicules deux sens confondus) sont environ trois 

fois plus importants que sur rue Alphonse Daudet  (environ 6 200 flux deux sens confondus sur la partie est 

de la rue, à environ 7 750 véhicules deux sens confondus à lɅouest de la rue). Il en est de même pour la rue 

de Ris (environ 15 000 véhicules dans les deux sens confondus) qui connait des flux en TMJA plus de deux 

fois supérieurs à la rue Alphonse Daudet . 

 

La rue de lɅErmitage, qui permettra de connecter le projet au réseau routier structurant, supporte  beaucoup 

moins de véhicules. Ce sont seulement 1 659 véhicules comptabilisés dans les deux sens confondus  en 

TMJA. Cela peut sɅexpliquer par la configuration de cette rue qui ne dessert quɅun quartier résidentiel, une 

structure de services, mais également la forêt domaniale de Sénart.  La connexion à la rue Alphonse Daudet 

se fait par un carrefour à feux.  

Par ailleurs, la rue de Sainte-Anne (rue à sens unique depuis la rue Alphonse Daudet)  connait un trafic très 

faible, avec seulement 190 véhicules recensés en TMJA, dont aucun poids lourd . 

 

La part poids lourds est modérée sur lɅensemble du périmètre. LɅaxe du boulevard Henri Barbusse accueille 

environ 1 à 1,2 % de part poids lourds dans chaque sens (soit un volume compris entre 90 et 111 poids 

lourds par sens). Cet axe permet notamment de relier les nationales 6 et 7 depuis Draveil.  

La rue Alphonse Daudet connait une part poids lourds comprise entre 0,8 % et 2,9 % selon les tronçons. 

Cela peut sɅexpliquer par la présence de lignes de transports en commun (les autobus sont des poids 

lourds ) et dont certaines portions de la rue sont davantage empruntées par ces derniers. Ainsi, cela se 

traduit en volume par un nombre de poids lourds compris entre 23 et 116 sur cette rue.  

Enfin, la rue de lɅErmitage connait une part poids lourds plus importante que sur le reste du secteur.  Cette 

part est comprise entre 3,7 et 5,1 %. En revanche, en raison dɅun nombre de véhicules global peu important 

sur cet axe, le volume brut de poids lourds est  également peu élevé : il est compris entre 33 et 39 poids 

lourds quotidiens. Comme pour la rue Alphonse Daudet, les lignes d u réseau de transport urbain dɅÎle-de-

France Mobilités emprunte nt la rue de lɅErmitage pour desservir le quartier environnant.  
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Figure 15 : Trafics actuels TMJA - Réalisation : Iter, 2024 

 

3.3 |  Les flux en heure de pointe  

3.3.1 |  Le matin (HPM)  

Au sein de la période 7h00-9h00, un comptage au quart dɅheure a permis dɅidentifier précisément le 

créneau 7h45-8h45 comme celui qui affiche le plus grand nombre de véhicules sur les 2 carrefours 

analysés. CɅest ce créneau qui fait lɅobjet de lɅanalyse. Les flux sont représentés en unité de véhicule 

particulier (uvp). 

Dans la structure des flux, le phénomène pendulaire du matin est observable en provenance du centre -ville 

de Draveil et en direction de Ris-Orangis. On note que l es axes majoritairement emprunté s sont la D448 

(boulevard Henri Barbusse) et la D31 (rue de Ris), mais que la rue Alphonse Daudet reçoit également un 

trafic plus important en direction du boulevard Henri Barbusse et de la rue de Ris.   

Â Ce sont 1 108 véhicules qui empruntent le boulevard Henri Barbusse  en provenance du centre -ville de 

Draveil, contre 847 véhicules en direction d u centre de Draveil . 
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Â Concernant la rue de Ris, ce sont 924 véhicules qui se dirigent vers Ris-Orangis, tandis que 619 en 

proviennent.  

Â Sur sa section la plus chargée, la rue Alphonse Daudet  supporte 473 véhicules en direction de lɅouest. 

Dans lɅautre sens, sur le même tronçon,  387 véhicules sont comptabilisés, ce qui confirme le 

phénomène pendulaire vers lɅaxe des D448 et D31.  

Â Le phénomène est moins marqué sur la rue de lɅErmitage, avec 115 véhicules qui se rendent vers la 

rue Alphonse Daudet, et 109 qui en proviennent.  

Â Enfin, la rue de Sainte-Anne connait un trafic très faible en heure de pointe du matin, avec seulement 5 

véhicules. Cette rue permettant de desservir le groupe scolaire Champrosay, il semblerait quɅelle soit 

interdite à la circulation automobile en heure de pointe du matin. Aussi, cette rue ne dessert quɅun 

quartier résidentiel, dans lequel aucune entreprise nɅest localisée.  

 

Figure 16 : Panneau à lɅentrée de la rue Sainte-Anne interdisant sur 30 min lɅaccès à la rue en heure de pointe du 

matin. Iter, 2023 
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Figure 17 : Trafics actuels HPM - Réalisation : Iter, 2024 
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3.3.1.1 |  Carrefour à feu entre le boulevard Henri Barbusse, Rue du Ris et 

Rue Alphonse Daudet 

 

Figure 18 Plan du feu - Mairie de Draveil 2024 

Globalement, le fonctionnement du carrefour est contraint : 

¶ 87% de la capacité du carrefour est utilisée . Le seuil plancher sous lequel la fluidité commence à 

être dégradée  est fixé à 80%. En effet, dɅaprès le Cerema la capacité doit être inférieur e ou égale à 

80%. Dans le cas de notre intersection, ce taux dɅutilisation supérieur atteste de certaines difficultés 

dans lɅécoulement des flux et notamment de la branche F2 (tourne à gauche depuis la rue de Ris 

vers le Bd Henri Barbusse) 

¶ Cependant, malgré une forte utilisation du carrefour, on constate une réserve de capacité de 19%. 

De manière théorique, les difficultés dɅécoulement des flux commencent à apparaître à 20%, seuil 

à partir duquel certains véhicules ne franchiront pas le feu au premier temps de vert.  Le mouvement 

de la branche F2 (tourne à gauche depuis la rue de Ris vers le Bd Henri Barbusse) est celui 

possédant  une réserve de capacité inférieur e à ces 20% et atteste de problématiques dɅécoulement 

des flux.  

¶ Les autres branches cependant possèdent des réserves supérieures et des capacités situées 

encore comme acceptables par les recommandations  du Cerema.  
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Figure 19 Analyse du carrefour à feu entre le boulevard Henri Barbusse, Rue du Ris et rue Alphonse Daudet en 

heure de pointe du matin ɀ Iter 2024 

Selon nos simulations, en heure de pointe du matin, le carrefour fonctionne correctement . Seul un 

mouvement particulier qui concentre des problématiques dɅécoulement de flux et des remontées de file 

potentielles  : le mouvement de la branche F2 (tourne à gauche depuis la rue de Ris vers le Bd Henri 

Barbusse). Au final, la remontée de file sur ce mouvement est actuellement de 6 véhicules.  

3.3.1.2 |  Carrefour à feu entre la rue Alphonse Daudet et la rue de lɅErmitage 

 

Figure 20 Plan du feu - Mairie de Draveil 2024 

Globalement, le fonctionnement du carrefour est contraint : 

¶ Même si le carrefour atteste dɅune capacité de 53% et dɅune réserve de capacité très importante , il 

présente  néanmoins deux branches contraintes entrainant des difficultés dɅécoulements des flux. 

Carrefour

69 sec Interphases : 8 / 6 / 0 sec Période : HPM Données : Capacité carrefour

TD TàD TàG

F0 - D448 Sud 1 321 6 146 577 1 1154 sec 23 sec 30 sec 782 74% 36% 30 m 16 s 5 45 m 14 sec 87% 19%

F4 - D448 Nord 1 295 0 40 363 1 726 sec 14 sec 30 sec 782 46% NS 20 m 14 s 4 34 m

F2 - D31 TàG 2 14 0 514 631 1 1262 sec 25 sec 25 sec 652 97% 3% 35 m 22 s 6 54 m

F1 - D31 TàD 2 0 91 0 119 1 238 sec 5 sec 24 sec 626 19% NS 10 m 16 s 1 15 m

Carrefour à feu entre le boulevard Henri Barbusse, Rue du Ris et Rue Alphonse Daudet

Durée du cycle : Actuelle

Ligne de feux Phase
UVP/h
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2416 sec
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Débit 
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Capacité
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Capacité
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¶ La branche F1 (rue Alphonse Daudet Est) possède notamment une capacité de 93% et une réserve 

de capacité de 8%. Ces difficultés sont en lien avec un volume de véhicules important en heure de 

pointe du matin, en direction du centre -ville de Draveil. 

¶ La branche F2 (rue Alphonse Daudet Ouest) est également un axe problématique avec une capacité 

de 89% et une réserve de capacité de 12%. Ces difficultés sont en lien avec un volume de véhicules 

important et une situation à une voie, où les véhicules en tourne -à-gauche bloquent les véhicules 

en mouvement « tout droit  ».  

¶ La rue de lɅErmitage possède des capacités importantes en éta nt utilisée quɅà 27%. Des marges de 

manœuvre sont présentes afin dɅadapter le carrefour et favoriser les autres branches et ainsi éviter 

une situation  congestionnée.  

 

Figure 21 Analyse du carrefour à feu entre la rue Alphonse Daudet et la rue de lɅErmitage en heure de pointe du 

matin ɀ Iter 2024 

Les problématiques de fluidité se concentrent sur la rue Alphonse Daudet et le nombre important de 

véhicules associés. Le tourne-à-gauche en direction de la rue de lɅErmitage vient renforcer ces 

problématiques dɅécoulement. Cependant, la rue de lɅErmitage possède des capacités importantes et des 

marges de manœuvre existent pour équilibrer les capacités  des feux.   

 

3.3.2 |  Le soir (HPS)  

Au sein de la période 16h30-18h30, un comptage au quart dɅheure a permis dɅidentifier précisément le 

créneau 17h00-18h00 comme celui qui affiche le plus grand nombre de véhicules sur lɅensemble des 2 

carrefours analysés. CɅest ce créneau qui fait lɅobjet de lɅanalyse. Les flux sont représentés en unité de 

véhicule particulier (uvp) 

Le soir, le phénomène pendulaire est moins marqué dans la structure des flux.  Le soir le phénomène de 

pointe est plus diffus que durant lɅheure de pointe du matin.  

Â Sur sa section la plus chargée, le boulevard Henri Barbusse  supporte 944 véhicules depuis le centre de 

Draveil. Ce sont 909 véhicules qui sont comptabilisés dans le sens inverse.  

Â De manière similaire, la rue de Ris supporte 698 véhicules en direction de Ris-Orangis, et 703 dans le 

sens inverse.  

Â Sur la rue Alphonse Daudet, les flux sont plus importants dans le sens vers Soisy-sur-Seine, avec un 

volume compris entre 393 et 481 véhicules selon les tronçons. Ces volumes sont légèrement moins 

importants dans le sens inverse  ; entre 287 et 397 véhicules.  

Carrefour

140 sec Interphases : 6 / 5 / 5 sec Période : HPM Données : Capacité carrefour

TD TàD TàG

F1 - Rue Alphonse Daudet Est 1 331 18 1 357 1 714 sec 28 sec 30 sec 385 93% 8% 55 m 54 s 11 81 m 24 sec 53% NS

F2 - Rue Alphonse Daudet Ouest 1 332 4 91 492 1 984 sec 39 sec 43 sec 552 89% 12% 60 m 46 s 12 86 m

F4 - Rue de l 'Ermitage 3 0 92 23 148 1 296 sec 12 sec 42 sec 540 27% NS 20 m 37 s 3 31 m

/ŀǊǊŜŦƻǳǊ Ł ŦŜǳ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǊǳŜ !ƭǇƘƻƴǎŜ 5ŀǳŘŜǘ Ŝǘ ƭŀ ǊǳŜ ŘŜ ƭΩ9ǊƳƛǘŀƎŜ

Durée du cycle : Actuelles
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Â En revanche, à lɅinverse de lɅheure de pointe du matin, la rue de lɅErmitage voit son trafic légèrement 

impacté par le phénomène pendulaire. Ce sont ainsi 100 véhicules qui proviennent de la rue Alphonse 

Daudet, tandis que 84 sɅy rendent.  

Â La rue de Sainte-Anne connait un trafic légèrement plus important quɅen heure de pointe du matin, 

avec 23 véhicules comptabilisés. En parallèle de la possible fermeture de la rue en heure de pointe du 

matin, on peut imaginer que ce s flux sont liés aux flux domicile -travail pour les actifs qui résident dans 

le secteur.  

 

Figure 22 : Trafics actuels HPS - Réalisation : Iter, 2024 
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3.3.2.1 |  Carrefour à feu entre le boulevard Henri Barbusse, Rue du Ris et 

Rue Alphonse Daudet 

 

Figure 23 Plan du feu - Mairie de Draveil 2024 

Comme pour la période dɅheure de pointe du matin, le fonctionnement global du carrefour est contraint  : 

¶ 85% de la capacité du carrefour est utilisée, cɅest-à-dire dans une situation où la  fluidité commence 

à être dégradée (80%). 

¶ Il reste une réserve de capacité de 23%. De manière théorique, les difficultés dɅécoulement des flux 

commencent à apparaître à 20%, seuil à partir duquel certains véhicules ne franchiront pas le feu 

au premier temps de vert.  Théoriquement, il nɅexiste donc pas de problématique dɅécoulement 

globalement durant lɅheure de pointe du soir, ce qui nɅexclut pas de possibles phénomènes 

ponctuels.  

 

 

Figure 24 Analyse du carrefour à feu entre le boulevard Henri Barbusse, Rue du Ris et rue Alphonse Daudet en 

heure de pointe du soir ɀ Iter 2024 

En effet, on notera que la rue d u Ris est très contrainte dans le mouvement de tourne -à-gauche. La branche 

F2 (tourne à gauche depuis la rue de Ris vers le Bd Henri Barbusse) est utilisée à plus de 90% et possède 

Carrefour

69 sec Interphases : 8 / 6 / 0 sec Période : HPS Données : Capacité carrefour

TD TàD TàG

F0 - D448 Sud 1 302 1 94 464 1 928 sec 18 sec 25 sec 652 71% 41% 25 m 19 s 5 43 m 14 sec 85% 23%

F4 - D448 Nord 1 333 0 12 354 1 708 sec 14 sec 25 sec 652 54% 84% 25 m 17 s 4 39 m

F2 - D31 TàG 2 3 0 584 704 1 1408 sec 27 sec 30 sec 782 90% 11% 35 m 18 s 6 53 m

F1 - D31 TàD 2 0 115 0 150 1 300 sec 6 sec 29 sec 756 20% NS 10 m 13 s 1 16 m
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une réserve de capacité de 11%. Des remontées de files et des difficultés dɅécoulement sont donc observées 

en heure de pointe du soir. Les autres mouvements possèdent quant à eux des chiffres acceptables et ne 

devraient pas connaitre de difficultés dɅécoulement. Ces autres branches donnent des marges de 

manœuvre pour adapter le fonctionnement du feu et mieux équilibrer le carrefour.  

3.3.2.2 |  Carrefour à feu entre la rue Alphonse Daudet et la rue de lɅErmitage 

 

Figure 25 Plan du feu - Mairie de Draveil 2024 

Globalement, le fonctionnement du carrefour est contraint  : 

¶ Même si le carrefour atteste dɅune capacité de 54% et dɅune réserve de capacité très importante, il 

présente  néanmoins deux branches contraintes entrainant des difficultés dɅécoulement des flux. 

¶ La branche F1 (rue Alphonse Daudet Est) possède une capacité de 77% et une réserve de capacité 

de 31%. En lien avec les logiques de déplacement pendulaires décrit es sur la zone, ce mouvement 

est moins sollicité durant lɅheure de pointe du soir et possède un fonctionnement acceptable.  

¶ La branche F2 (rue Alphonse Daudet Ouest) est également lɅaxe le plus problématique de lɅheure 

de pointe du soir avec une capacité de 99% et une réserve de capacité dɅ1%. Ces difficultés sont en 

lien avec un volume de véhicules important et une  configuration  à une voie, où les véhicules en 

tourne -à-gauche bloquent lɅensemble les véhicules en mouvement « tout droit  ».  
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¶ Comme pour lɅheure de pointe du matin, la rue de lɅErmitage possède des capacités importantes  ; 

elle connait une capacité de 20%. Des marges de manœuvres sont présentes afin dɅadapter le 

carrefour et favoriser les autres branches et éviter leur situation congestionnée .  

 

 

Figure 26 Analyse du carrefour à feu entre la rue Alphonse Daudet et la rue de lɅErmitage en heure de pointe du 

soir ɀ Iter 2024 

 

La rue Alphonse Daudet Ouest est utilisée à 99% de capacité ainsi quɅune réserve de capacité de 1%. Le 

fonctionnement est donc contraint et doit être adapté (en lien avec les autres mouvements moins sollicités) 

afin de limiter une situation congestionnée .  

 

  

Carrefour

140 sec Interphases : 6 / 5 / 5 sec Période : HPS Données : Capacité carrefour

TD TàD TàG

F1 - Rue Alphonse Daudet Est 1 268 15 4 295 1 590 sec 23 sec 30 sec 385 77% 31% 45 m 52 s 9 69 m 24 sec 54% NS

F2 - Rue Alphonse Daudet Ouest 1 377 19 85 547 1 1094 sec 43 sec 43 sec 552 99% 1% 65 m 48 s 13 95 m

F4 - Rue de l 'Ermitage 3 0 68 16 108 1 216 sec 9 sec 42 sec 540 20% NS 15 m 36 s 2 24 m
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4 |  La génération de trafic par mode  

4.1 |  Postulats  

Ces postulats consistent à expliciter les choix de ratios et les choix méthodologiques faits pour lɅévaluation 

des flux tout mode générés par le projet.  

Â Nous nous basons sur des ratios officiels et nous limitons, dans la mesure du possible, lɅusage 

dɅhypothèses qui ne peuvent être vérifiées et justifiées.  

Â Nous prenons en compte les ratios applicables au niveau de la commune ou de secteurs de 

lɅagglomération lorsquɅils sont disponibles ou calculables. Dans le cadre de lɅétude ci-contre, nous avons 

utilisé le recensement de la population réalisé par lɅϣnsee en 2021 pour la commune de Draveil,  

Â Nous prenons en compte une évolution «  naturelle  » du trafic routier en nous basant sur les tendances 

nationales des dernières années publiées par le Ministère de la Transition Écologique et de la Cohésion 

des Territoires en 2019 et en 2022  (voir partie suivante). 

Â Nous privilégions les données en TMJA afin de travailler sur les moyennes dɅune semaine complète et 

de projeter nos trafics sur ces logiques. LɅestimation de nos trafics est réalisée en lien avec le maximum 

de déplacement réalisé sur une journée type (mardi ou jeudi). En le chargeant sur le réseau en TMJA 

nous obtenons ainsi le potentiel le plus fort dɅévolution des trafics de la zone.  

Â Nous travaillons sur deux heures de pointe spécifiques, une le matin et une le soir afin dɅanalyser un 

cumul dɅusage important et dɅidentifier les principaux enjeux du périmètre dɅétude en termes de trafics 

: 

o De 7h45 à 8h45 pour lɅheure de pointe du matin, 

o De 17h00 à 18h00 pour lɅheure de pointe du soir. 

 

4.2 |  LɅévolution naturelle du trafic à lɅhorizon 2028 

Nous prenons en compte une évolution «  naturelle  » du trafic routier en nous basant sur les tendances 

nationales des dernières années publiées par le Ministère de la Transition Écologique et de la Cohésion des 

Territoires en 2019 et en 2022  : 

Â Les tendances nationales en matière de trafic routier montrent une relative stagnation depuis 2016. En 

effet, le « Bilan annuel des trafics en 2019 » (dernier bilan représentatif avant celui de 2022 , en cours) 

publié par le Ministère de la Transition Écologique et de la Cohésion des Territoires, montre que la 

circulation sur les routes départementales et locales se replie en 2019 ( - 0,7 % après + 0,8 % en 2018). 
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Â Le « Bilan annuel des trafics en 2022 », propose une actualisation à la suite de la crise sanitaire et dans 

lɅattente dɅune stabilisation des comportements. Les tendances observées avant 2019 semblent se 

confirmer en 2022, même sɅil sɅagit encore de données provisoires et que les niveaux enregistrés sont 

ceux de 2016. 

 

https://www.statistiques.developpement -durable.gouv.fr/  

Dans le temps plus long, la hausse annuelle de trafic est en constante régression depuis 2003. Alors quɅelle 

avait augmenté de 31,7 % entre 1990 et 2003, soit + 1,9 % par an, la circulation routière sur le territoire 

métropolitain marque une inflexion à pa rtir de 2003 et semble plafonner depuis, avec une progression 

globale de 9,7 % entre 2003 et 2018, soit + 0,6 % par an (source : Commissariat Général au Développement Durable, 

2012 / Ministère de la Transition Écologique et de la Cohésion des Territoires, 2019). 

Le contexte global lié aux facteurs climatiques, médicaux, énergétiques et politico -économiques, devrait 

favoriser cette stagnation.  

 

En synthèse, lɅhypothèse de travail que nous retenons est la suivante : 

Nous prenons lɅhypothèse dɅune croissance annuelle de trafic de 0,5% sur la période 2024 -2028. 

 

https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/
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4.3 |  La génération des usages liés au 

fonctionnement de la zone  

Tous les usages sont exprimés en personnes pour les usagers de transport en commun et pour les modes 

actifs. Ils sont exprimés en véhicules pour les autres modes , notamment ceux motorisés. La méthodologie 

de génération des usages se base sur lɅutilisation des parts modales disponibles sur lɅϣNSEE pour la 

commune de Draveil.  

 

Figure 27 : Parts modales sur la commune de Draveil ɀ INSEE 2021 

 

Concernant le nombre de déplacement s par jour et réalisé par les futurs habitants, ils sont quant à eux 

issus de lɅenquête « La mobilité locale et longue distance des Français ɀ Enquête nationale sur la mobilité 

des personnes en 2019  ». Nous retenons une moyenne de 3 déplacements/jours par p ersonne dont 85% 

sont en lien direct avec le domicile (pour les futures zones dɅhabitats). Les visiteurs quant à eux réalisent 2 

mouvements par jour.  
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4.3.1.1 |  Les habitations 

Toutes les évaluations et simulations de génération dɅusages se basent sur une offre de transport et un usage 

constant. 

 

En termes dɅhabitations, plusieurs types de logements sont prévus sur le projet  : 

¶ Construction de 150 logements neufs sur 8 920 m² ; 

¶ Vente de 4 maisons existantes (sans habitants aujourdɅhui) sur 693 m² ; 

La surface globale habitable est de 9 613 m². 

 

Afin de correspondre à une situation de fonctionnement réaliste à lɅhorizon 2028, nous générons les 

données suivantes : 

¶ Nombre de logements : 154 logements . 

¶ Taux de vacance sur la commune de Draveil en 2021 (Source : Insee - Dossier complet DRAVEIL 

RP2021) : 5,6%. Soit 145 logements simultanément occupés . 

¶ Nombre de personnes par ménage : 2,40 (Source : Insee - Dossier complet DRAVEIL RP2021). Soit 

au total 348 habitants potentiels sur le projet qui habitent simultanément.  

¶ Structuration des ménages : 5,5% correspondent à des personnes de 5 ans et moins (Source : Bilan 

démographique 2019 ɀ Insee). Soit 19 habitants à soustraire du volume total dɅhabitants pour la 

génération de déplacements. 328 individus sont donc retenus pour les calculs . 

¶ Nous estimons la part de visiteurs liée aux logements (personnel de santé, livraison légère, artisans, 

visites Ɏ) à 1 « visite » pour 10 logements et par jour. Soit environ 33 visiteurs par jour pour les 

habitants du projet.  

 

Au total, ce sont 328 habitants de 5 ans et plus  qui sont pris en compte dans lɅanalyse ainsi que 33 visiteurs. 

 

La conversion « en voiture » de ces habitants passe par lɅusage de plusieurs ratios : 

¶ LɅusage des parts modales issues du recensement des parts modales de lɅϣNSEE, 2021 

¶ Un ratio dɅoccupation des véhicules de 1,43 personne/véhicule léger  (Source : Se déplacer en voiture 

: seul, à plusieurs ou en covoiturage ? MINISTÈRE DE LA TRANSITION ÉCOLOGIQUE ET DE LA COHÉSION 

DES TERRITOIRES - Juillet 2022). Ce chiffre permet de prendre en compte lɅaccompagnement ainsi 

que lɅautopartage potentiel. 

¶ Les habitants sont associés au nombre de déplacements journaliers réalisés par les personnes de 

plus de 5 ans. Ce sont 3 déplacements journaliers  qui sont réalisés par les habitants de la commune. 

Afin de prendre en compte une situation réaliste, nous considérons que 85% de ces déplacements 

sont liés au domicile . 
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Ce sont donc 389 mouvements routiers  qui sont générés sur une journée ouvrable (mardi ou jeudi) par les 

futures résidences du projet. De plus, nous considérons que ces logements ne génèrent pas de poids  

lourds.  

Enfin, nous considérons que lɅheure de pointe du matin correspond à 10,7% des flux journaliers et que 

lɅheure de pointe du soir représente 10,0% des flux journaliers. ϣl sɅagit du poids des heures de pointe 

actuelles par rapport aux flux journaliers enregistrés par les compteurs automatiques.  

 

En conséquence, les trafics générés lors des heures de pointe sont les suivants :  

¶ HPM (7h45 ɀ 8h45) : les résidents et visiteurs vont générer 42 mouvements de véhicules routiers  

¶ HPS (17h-18h) : les résidents et visiteurs vont générer 39 mouvements de véhicules routiers .  

 

4.3.1.2 |  Résidence sénior 

Toutes les évaluations et simulations de génération dɅusages se basent sur une offre de transport et un usage 

constant. 

 

Concernant la résidence de services seniors, plusieurs logements sont prévus sur le projet . Cette résidence 

comprend également du personnel  : 

¶ Construction de 102 logements neufs sur 5 008 m² ; 

¶ Taux de remplissage : en moyenne, le taux de remplissage dɅune résidence services senior de plus 

de 75 logements est dɅenviron 84% (source : Résidences autonomie : avant le début de la crise 

sanitaire, le nombre de places augmentait, mais celui des résidents diminuait  ɀ Résultats de 

lɅenquête EHPA 2019 ɀ Drees Solidarités Santé).  

¶ Nombre de personne s par ménage en RSS : 1,2 (source : Iter, ratios similaires) 

¶ Structuration des ménages : par sa particularité, la résidence seniors ne voit aucune soustraction 

dɅindividu de moins de 5 ans dans sa structure.  

¶ Personnel employé (administratifs, agents dɅentretien, animationɎ) : nous estimons le nombre 

dɅemployés à 8 dans cette résidence (source : La qualité de vie en résidence autonomie ɀ Anesm, 

Haute Autorité de Santé, 2018). 

¶ Nous estimons la part de visiteurs liée aux logements (personnel de santé, livraison légère, artisans, 

visites, Ɏ) à 1 « visite » pour 10 logements et par jour. Soit environ 10 visiteurs par jour pour les 

habitants d e la résidence services seniors. 

¶ Nous estimons la présence dɅun poids lourds par jour pour la livraison des repas ou la blanchisserie. 

 

Au total, ce sont 103 habitants qui sont pris en compte  dans lɅanalyse ainsi que 10 visiteurs. 
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La conversion « en voiture » de ces habitants passe par lɅusage de plusieurs ratios : 

¶ LɅusage des parts modales issues du recensement des parts modales de lɅϣNSEE, 2021, 

¶ Un ratio dɅoccupation des véhicules de 1,43 personne/véhicule léger  (Source : Se déplacer en voiture 

: seul, à plusieurs ou en covoiturage ? MINISTÈRE DE LA TRANSITION ÉCOLOGIQUE ET DE LA COHÉSION 

DES TERRITOIRES - Juillet 2022). Ce chiffre permet de prendre en compte lɅaccompagnement ainsi 

que lɅautopartage potentiel. 

¶ Les habitants sont associés au nombre de déplacements journaliers réalisés par les personnes de 

plus de 70 ans. Ce sont 2 déplacements journaliers  qui sont réalisés par les personnes de plus de 

70 ans (source : Près d'une heure quotidienne de transport : les disparités se réduisent , mais 

demeurent  ɀ INSEE). Afin de prendre en compte une situation réaliste, nous considérons que 85% 

de ces déplacements sont liés au domicile . 

 

Ce sont donc 104 mouvements routiers  qui sont générés sur une journée ouvrable (mardi ou jeudi) par les 

futures résidences du projet. De plus, nous considérons que ces logements ne génèrent pas de poids  

lourds.  

Enfin, nous considérons que lɅheure de pointe du matin correspond à 10,7% des flux journaliers et que 

lɅheure de pointe du soir représente 10,0% des flux journaliers. ϣl sɅagit du poids des heures de pointe 

actuels par rapport aux flux journaliers enregistrés par les compteurs automatiques.  

 

En conséquence, les trafics générés lors des heures de pointe sont les suivants : 

¶ HPM (7h45 ɀ 8h45) : les résidents vont générer 13 mouvements de véhicules routiers  

¶ HPS (17h-18h) : les résidents vont générer 11 mouvements de véhicules routiers .  

 

4.3.1.3 |  Les activités hôtelières  

Toutes les évaluations et simulations de génération dɅusages se basent sur une offre de transport et un usage 

constant. 

Pour les activités hôtelières de la zone, nous utilisons les données suivantes  : 

¶ Nombre de chambre s : 83 à 88 chambres dɅhôtel (source : Groupe Pichet). Afin de prendre une 

hypothèse haute, nous utiliserons  le nombre de chambre s le plus élevé dans les ratios, soit 88 

chambres.  

¶ Nombre dɅemplois estimés pour cette nouvelle activité hôtelière : 88 personnes  (1 personne par 

chambre pour les hôtels 4 étoiles  / Source : Étude Pedron, 2020). 

¶ Cette activité hôtelière va générer des visiteurs. Le taux de remplissage de lɅhôtel sera compris entre 

72 et 75% avec des pics jusquɅà 85% en juin et septembre (Source : Groupe Pichet). Nous allons 

retenir lɅestimation la plus forte lors du pic, ce qui donne un nombre de visiteurs de 75 personnes.  
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¶ Nous estimons que cette activité va générer environ 2 PL par jour en livraison.  

 

La conversion « en voiture » passe une nouvelle fois par lɅusage de plusieurs ratios : 

¶ Étant donné la spécificité de ce type dɅactivité, nous estimons que tous les visiteurs viennent en 

voiture  

¶ Un ratio dɅoccupation des véhicules de 1,8 personne/véhicule léger  (Source : Iter, ratios similaires).  

Ce sont donc 149 mouvements routiers  qui sont générés sur une journée ouvrable (mardi ou jeudi) par le 

futur hôtel.  

 

Enfin, nous considérons que lɅheure de pointe du matin correspond à une forte arrivée des actifs : 48% des 

flux journaliers et que lɅheure de pointe du soir représente 35% des flux journaliers. 

Les visiteurs sont quant à eux générés de la manière suivante : lɅheure de pointe du matin représente 25% 

des flux journaliers et lɅheure de pointe du soir représente 30% des flux journaliers afin de prendre en 

compte une estimation des départs et des arrivées pour cette activité particulière.  

 

En conséquence, les trafics générés lors des heures de pointe sont les suivants : 

¶ HPM (7h45-8h45) : les pendulaires et les visiteurs de lɅhôtel vont générer 53 mouvements de 

véhicules routiers , 

¶ HPS (17h-18h) : les pendulaires et les visiteurs de lɅhôtel vont générer 36 mouvements de véhicules 

routiers .  

 

4.3.1.4 |  Les activités annexes à lɅhôtel : SPA et restaurant 

Toutes les évaluations et simulations de génération dɅusages se basent sur une offre de transport et un usage 

constant. 

Le SPA ne sera pas exclusivement réservé à la clientèle hôtelière et pourra accueillir des clients extérieurs . 

Nous allons donc utiliser les données suivantes  :  

¶ Le nombre de visiteurs extérieurs attendus est dɅenviron 12 personnes/jour (source : Groupe 

Pichet) 

¶ Nombre  dɅemplois estimés pour cette nouvelle activité : 4 personnes (accueil, soins, entretien) 

(source : Comment calculer le personnel nécessaire pour un restaurant ?  ɀ J.C. Oulé, LɅHôtellerie 

Restauration, 2017). 

¶ Nous estimons que cette activité va générer environ 1 PL par jour en livraison.  
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Concernant le restaurant/bar , il devrait accueillir à terme environ 40 clients externes par jour  (source : 

Groupe Pichet), répartis sur les deux services. Nous estimons par ailleurs à 5 le nombre de travailleurs  

(personnel de service, cuisiniersɎ) (source : Ratio clés dɅun restaurant : les charges de personnel ɀ 

Chausseurs de fonds). 

 

La conversion « en voiture » passe une nouvelle fois par lɅusage de plusieurs ratios : 

¶ LɅusage des parts modales issues du recensement des parts modales de lɅϣNSEE, 2021 

¶ Un ratio dɅoccupation des véhicules de 1,43 personne/véhicule léger  (Source : Se déplacer en voiture 

: seul, à plusieurs ou en covoiturage ? MINISTÈRE DE LA TRANSITION ÉCOLOGIQUE ET DE LA COHÉSION 

DES TERRITOIRES - Juillet 2022).  

 

Ce sont donc 14 mouvements routiers  qui sont générés sur une journée ouvrable (mardi ou jeudi) par le 

Spa et le restaurant.  

 

Enfin, nous considérons que lɅheure de pointe du matin correspond à une arrivée des actifs : 48% des flux 

journaliers et que lɅheure de pointe du soir représente 35% des flux journaliers. 

 

Les visiteurs sont quant à eux générés de la manière suivante  : lɅheure de pointe du matin représente 0% 

des flux journaliers en raison des horaires de ces activités (le SPA et le restaurant/Bar ne seront pas ouvert s 

entre 7h45 et 8h45) et lɅheure de pointe du soir représente 35% des flux journaliers afin de prendre en 

compte une estimation des départs et des arrivées pour ces activités particulière s. 

 

En conséquence, les trafics générés lors des heures de pointe sont les suivants : 

¶ HPM (7h45-8h45) : les pendulaires et les visiteurs du SPA et du restaurant vont générer 3 

mouvements de véhicules routiers , 

¶ HPS (17h-18h) : les pendulaires et les visiteurs du Spa et du restaurant vont générer 4 mouvements 

de véhicules routiers .  

 

4.3.1.5 |  Les commerces et services (hors cabinet médical) 

Toutes les évaluations et simulations de génération dɅusages se basent sur une offre de transport et un usage 

constant. 
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Figure 28 Sources : France, établissement du commerce de détail en magasin. Insee, Fare, Sirène, Clap 2012 ; 

DGE, ICODE 

 

Pour les commerces de la zone, nous utilisons les données suivantes  : 

¶ Surface dɅenviron  600 m² de surface de plancher commercialisée  (hors cabinet médical). 

¶ LɅestimation des pendulaires : les commerces de proximité possèdent en moyenne 1 salarié pour 

1 surface de 59 m² pour lɅalimentaire, 1 salarié pour une surface de 78,5 m² pour la maison et 1 

salarié pour une surface de 64 m² pour la personne. (Sources : Insee, Fare, Sirène, Clap 2012, Icode). 

Ainsi, en respectant une division de lɅespace selon les différentes vocations , nous estimons à 10 

salariés sur les nouveaux commerces du secteur du projet . 

¶ LɅestimation des visiteurs : les commerces de proximité possèdent un chiffre dɅaffaires moyen de 

424 000 euros par an pour lɅalimentaire, 497 000 euros pour la maison et 648 000 euros pour la 

personne. Les paniers moyens pour ces types de commerce sɅélèvent respectivement à 20 ɚ, 35ɚ 

et 40ɚ. En croisant ces informations, il est possible dɅestimer un nombre moyen de 122 visiteurs 

potentiels par jour . 

¶ Également, nous considérons que chaque enseigne va générer 1 poids  lourd en livraison par jour. 

Selon les données, il devrait y avoir environ 8 commerces sur le secteur. Ainsi, nous pouvons 

estimer 8 nouveaux PL à prendre en compte.  

 

La conversion « en voiture » passe une nouvelle fois par lɅusage de plusieurs ratios : 

¶ LɅusage des parts modales issues du recensement des parts modales de lɅϣNSEE, 2021 

¶ Un ratio dɅoccupation des véhicules de 1,43 personne/véhicule léger  (Source : Se déplacer en voiture 

: seul, à plusieurs ou en covoiturage ? MINISTÈRE DE LA TRANSITION ÉCOLOGIQUE ET DE LA COHÉSION 

DES TERRITOIRES - Juillet 2022).  

 

Les flux motorisés à affecter sont les suivants : 

¶ Jour : 109 VL par jour et 8 PL. 

 

Enfin, nous considérons que lɅheure de pointe du matin correspond aux ratios suivants : 48% des flux 

journaliers et que lɅheure de pointe du soir représente 35% des flux journaliers pour les pendulaires. Pour 

Typologie des commerces de proximité Maison Alimentaire Personne

Nombre de personne pour les commerces de moins de 400 m² 2 2 2

Chiffre d'affaire moyen (millier d'euros) 497 000 424 000 648 000

Surface moyenne 157 118 128
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les visiteurs, ce sont 20% des flux journaliers qui sont en heure de pointe du matin et lɅheure de pointe du 

soir représente 30% des flux journaliers.  

En conséquence, les trafics générés lors des heures de pointe sont les suivants : 

¶ HPM (7h45-8h45) : les pendulaires et les visiteurs vont générer 24 mouvements de véhicules 

routiers , 

¶ HPS (17h-18h) : les pendulaires et les visiteurs vont générer 32 mouvements de véhicules routiers .  

 

4.3.1.6 |  Les équipements (cabinet médical) 

Toutes les évaluations et simulations de génération dɅusages se basent sur une offre de transport et un usage 

constant. 

Pour les futurs équipements de la zone nous utilisons les données suivantes  : 

¶ Nombre de m² localisés sur la phase 1 : 245 m² dédiés à un nouveau cabinet médical , 

¶ Nombre dɅemplois estimés pour cette nouvelle maison de santé : 8 personnes  (Nous estimons la 

présence de 7 entités (généraliste, orthophoniste, kinéɎ ainsi que la présence de 1 assistant). 

¶ Ce type dɅactivité va également générer des visiteurs  :  

o Cabinet médical : nous prenons lɅhypothèse moyenne de 2,5 personnes par heure et par 

entités, sur une amplitude de 8 heures. Soit 140 visiteurs par jour .  

¶ Cette activité va générer environ 1 PL par jour en livraison.  

 

La conversion « en voiture » passe une nouvelle fois par lɅusage de plusieurs ratios : 

¶ LɅusage des parts modales issues du recensement des parts modales de lɅϣNSEE, 2021 

¶ Un ratio dɅoccupation des véhicules de 1,43 personne/véhicule léger  (Source : Se déplacer en voiture 

: seul, à plusieurs ou en covoiturage ? MINISTÈRE DE LA TRANSITION ÉCOLOGIQUE ET DE LA COHÉSION 

DES TERRITOIRES - Juillet 2022).  

Les flux motorisés à affecter sont les suivants : 

¶ Jour : 123 VL par jour et 1 PL. 

 

Enfin, nous considérons que lɅheure de pointe du matin correspond aux ratios suivants : 48% des flux 

journaliers et que lɅheure de pointe du soir représente 35% des flux journaliers pour les pendulaires et 20% 

des flux journaliers et que lɅheure de pointe du soir représente 30% des flux journaliers pour les visiteurs.  

En conséquence, les trafics générés lors des heures de pointe sont les suivants : 

¶ HPM (7h45-8h45) : les pendulaires et les visiteurs vont générer 26 mouvements de véhicules 

routiers , 

¶ HPS (17h-18h) : les pendulaires et les visiteurs de lɅhôtel vont générer 36 mouvements de véhicules . 
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5 |  Trafics à la mise en service du 

projet (202 8)  

LɅétat de mise en service du projet  est évalué à un horizon de 4 ans. Il intègre à la fois les flux générés par 

le projet , mais également une augmentation au « fil de lɅeau » des trafics VL actuels de 0,5% par an. 

Les pages suivantes présentent pour la période : les trafics bruts à la mise en service du projet,  ainsi que 

lɅévolution par rapport à la situation actuelle, intégrant les flux générés et les augmentations de flux 

tendanciels. 

5.1 |  Sur une journée type (TMJA)  

En comparaison avec la situation actuelle, lɅaugmentation du trafic sur les voiries principales varie autour de 

2 à 11%. Cette augmentation est en lien direct avec la création du projet, et sɅajoute également à une 

évolution annuelle tendancielle du trafic.  

Seul lɅaccès par la rue de lɅErmitage affiche une augmentation supérieure à + 50% par sens en raison du 

volume de trafic faible en état actuel 2024 (1659 véhicules en TMJA) puisque la rue ne dessert actuellement 

quɅun quartier résidentiel, une structure de services et la forêt domaniale de Sénart. Cette augmentation 

montre que lɅaccès au site du projet par cette rue sera emprunté par 2 575 véhicules (deux sens confondus, 

soit une augmentation en volume brut de 916 véhicules en TMJA) en connexion  avec la rue Alphonse 

Daudet. 

Par ailleurs, la rue Alphonse Daudet en connexion avec le boulevard Henri Barbusse et la rue de Ris voit 

son trafic augmenter de 9,7 à 11% en fonction du sens. Cela montre quɅune partie plus importante des flux 

générés par le projet sera en interaction ave c ces trois axes, tandis que la partie sud de la rue Alphonse 

Daudet voit son trafic augmenter de seulement 2,3% en TMJA.  

Globalement, les flux générés par le projet impactent le trafic de manière modérée.  
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Figure 29 : Trafics actuels TMJA - Réalisation : Iter, 2024 

 

Figure 30 : Trafics futurs TMJA (volumes bruts et évolution) - Réalisation : Iter, 2024 



 

 

42 

Étude de trafic 

Iter / Groupe Pichet 

28/01/2025  

5.2 |  En heure de pointe du matin  

Les évolutions sont plus hétérogènes quɅen flux journaliers en raison du caractère pendulaire des nouveaux 

flux principalement générés depuis le projet.  

La rue de lɅErmitage voit son trafic augmenter de 98,1% dans le sens des départs (flux domicile-travail), 

tandis quɅil augmente de 44,4% dans le sens des arrivées, en raison des pendulaires qui travaillent sur le 

site (commerces, hôtel, SPA, restaurantɎ). En flux brut, cela représente respectivement 113 et 48 véhicules 

supplémentaires depuis et vers le projet. Depuis le projet, le nombre de véhicules en volume brut sera 

doublé par rapport à la situation actuelle. Cependant, ces flux restent modérés.  

Comme pour le trafic en TMJA, la rue Alphonse Daudet est davantage impactée par le projet. Les flux depuis 

le projet lɅempruntent majoritairement vers le nord, ce qui augmente le trafic entre 20 et 22,4% par rapport 

à lɅétat actuel (95 véhicules supplémentaires en flux bruts). Ensuite, les flux sont ventilés entre le boulevard 

Henri Barbusse, la rue de Ris et lɅϣME. Ces trois axes voient leur trafic augmenter légèrement, avec des 

évolutions depuis le projet, comprises entre 5,1 et 5,6%.  

Ces évolutions ont des impacts sur les deux carrefours du secteur dɅétude déjà en situation contrainte. 

Certains mouvements sont accentués et lɅajout de nouveaux véhicules (issus de lɅévolution naturelle du 

trafic et du projet) v a entrainer une situation légèrement plus dégradée et renforcer certains phénomènes 

de congestion déjà existants.  

 

Figure 31 : Trafics actuels HPM - Réalisation : Iter, 2024 










































































