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0.1 Présentation de Grand Paris Sud Est Avenir (GPSEA)

Depuis le 1er janvier 2016, les intercommunalités de

Plaine centrale du Val-de-Marne, du Haut Val-de-

Marne et du Plateau Briard et la Ville de Bonneuil-

sur-Marne se sont regroupées pour devenir un

Territoire, sous la forme dôunÉtablissement Public

Territorial, dénommé Grand Paris Sud Est Avenir.

Le territoire, dôunesuperficie de 99,84 km², regroupe

16 communes représentant 312 495 habitants

(INSEE 2017). Il sô®tiredes portes de Paris jusquô¨

lôarcboisé du sud-est francilien et au début du

plateau agricole de la Brie.

LôancienneCommunauté dôAgglom®rationdu Haut

Val de Marne disposait dôunPlan Local de

Déplacements (PLD) approuvé en 2013.

En élaborant un Plan Local de Mobilité (ex PLD) à

lô®chelledes 16 communes, GPSEA affiche son

ambition de fédérer les communes autour des

enjeux de la mobilité.

0.1. GPSEA
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Le territoire de GPSEA est très contrasté : il est ainsi constitué de

zones très urbaines, à lôimagede Créteil, ville préfecture de 91 780

habitants et dôespacesplus ruraux où se côtoient des communes

de moins de 5 000 habitants. GPSEA se caractérise par une très

grande hétérogénéité comme le montrent les densités de

population où un rapport de 1 à 34 sôobserveentre la commune la

plus dense (Alfortville) et la commune la moins densément peuplée

(Santeny).

Grand Paris Sud Est Avenir est structuré par un réseau

dôinfrastructuresferroviaires dense (RER A et D, ligne 8 du métro

aujourdôhui,arrivée de la ligne 15 demain), un maillage routier et

autoroutier important (A 86, RN 4, RN 406, RN 19 et RD 6) et la

présence de la plateforme multimodale du Port de Bonneuil-sur-

Marne, deuxième port francilien en terme de tonnage.

Lôoffreen transports collectifs est complétée par deux lignes de

TCSP (TVM et 393). Des améliorations sont prévues, avec la

création de la Ligne 15 du grand paris express (deux gares GPE

sur le territoire, Vert de Maisons et Créteil lôEchat), mais aussi le

projet de téléphérique urbain Câble A et la création de la coulée

verte Tégéval.

Créteil constitue le centre économique, administratif, universitaire

et commercial, à lô®chellede GPSEA mais plus largement à celle

du Val-de-Marne. Le territoire accueille les équipements structurant

à lô®chellemétropolitaine avec un nombre élevé de pôles de

premier ordre situés sur GPSEA : lôUniversit®Paris-Est Créteil, le

CHU Henri Mondor, le port de Bonneuil-sur-Marne, lôĊlede loisirs

du lac de Créteil.

0.1. GPSEA

Concernant les projets urbanistiques, le plus grand projet urbain du territoire concerne le site de Créteil lôEchat, en lien avec la future gare de la ligne 15 et

le CHU Henri Mondor. Plusieurs projets portent sur la requalification des sites dôhabitatscollectifs et sociaux, la valorisation des grands équipements et la

création dô®quipementsculturels et dôanimation. Différents projets sont également en cours avec la valorisation de lôancienneVoie de desserte orientale

(VDO).
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0.2 Le Plan Local de Mobilité de GPSEA

Prenant en compte les spécificités de la Région Île-de-France et notamment lôimpossibilit®de définir à lô®chellelocale lôensembledes éléments contenus

dans un Plan de Déplacements Urbains (PDU), le législateur a introduit dans la loi relative à la Solidarité et au Renouvellement Urbain (SRU) une

modification de la Loi dôOrientationdes Transports Intérieurs (LOTI) prévoyant lô®laborationde documents précisant le PDU Île-de-France sous la forme

de Plans Locaux de Déplacements (PLM).

Un certain nombre de territoires ont été déclarés comme pertinents pour élaborer un Plan Local de Mobilité qui est donc une déclinaison locale des

orientations du PDUIF auquel il fait référence. Il a pour objet de préciser localement, dans un objectif général de développement durable, les moyens et

les actions envisageables à mettre en îuvredans les cinq ans pour répondre aux orientations retenues dans le PDU.

Côestdans ce cadre que GPSEA a choisi dôengageren février 2018 la démarche de PLM.

0.1. GPSEA
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0.3 Les grands enjeux du PDUIF

Le PDUIF a identifié les objectifs en matière de mobilité à lô®chellerégionale. Ce Plan Local de Mobilité

vient préciser le PDUIF dans un rapport de compatibilité et devra définir les solutions adaptées pour

répondre aux besoins de mobilité des habitants et aux objectifs ambitieux du nouveau PDU à lô®chelle

régionale. Ce PLM doit également être en lien avec les différents documents de planification.

Concernant les enjeux du PDUIF (afin de respecter notamment les règlementations en matière de qualité de lôair

et lôengagementnational de réduire de 20 % les émissions de gaz à effet de serre dôici2020), le PDUIF vise à

augmenter la part modale des modes alternatifs à lôautomobile,dans un contexte de croissance globale des

déplacements estimée à 7 % du fait de lôaugmentationde la démographie francilienne, ainsi les augmentations de

parts modales suivantes sont attendues :

- une croissance de 20 % des déplacements en transports collectifs ;

- une croissance de 10 % des déplacements en modes actifs (marche et vélo) ;

- une diminution de 2 % des déplacements en voiture et deux-roues motorisés ;

Cette diminution de lôusagedes modes individuels motorisés est en nette rupture avec lô®volutiontendancielle

(hors mise en îuvredes mesures du PDUIF) qui conduirait à une hausse de 8% de ces déplacements.

0.3. Le PDUIF et le PLM de 

GPSEA

Pour atteindre ces objectifs, le PDUIF a défini neuf défis à relever :

Défi 1 : Construire une ville plus favorable ¨ lôusage des transports collectifs, de la 

marche et du vélo ;

Défi 2 : Rendre les transports collectifs plus attractifs ;

Défi 3 : Redonner de lôimportance ¨ la marche dans la cha´ne de d®placement;

Défi 4 : Donner un nouveau souffle à la pratique du vélo ;

Défi 5 : Agir sur les conditions dôusage des modes individuels motoris®s;

Défi 6 : Rendre accessible lôensemble de la cha´ne de d®placement;

Défi 7 : Rationaliser lôorganisation des flux de marchandises et favoriser le transport 

par fret ferroviaire et par voie dôeau;

Défi 8 : Construire un système de gouvernance responsabilisant les acteurs pour la 

mise en îuvre du PDUIF;

Défi 9 : Faire des Franciliens des acteurs responsables de leurs déplacements.

Le PDUIF nécessite lôimplicationde tous les acteurs concernés.

Le PDUIF et le PLM

- 12 actions socles du PDUIF qui

doivent être déclinées dans un

PLM

- Des actions à la carte possible

dans un PLM

- Un caractère pré-opérationnel

recherché dans un PLM

PLM
Plan Local de Mobilité
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Outre un rééquilibrage modal des déplacements, les enjeux découlant de la réalisation du PLM de

GPSEA sont nombreux et concernent plusieurs échelles :

ҫ Le caractère multipolaire de l'Île-de-France doit dorénavant prévaloir dans toutes décisions liées à la

politique des déplacements. La logique d'accessibilité vers la capitale ne doit plus être le seul leitmotiv

des décisions prises ;

ҫA l'échelle territoriale, les fortes mutations urbaines engendrées par les choix en matière

dôurbanisationle sont aussi par la constitution des nouveaux réseaux de transports collectifs, doivent être

anticipées dès maintenant, en s'appuyant aussi sur le développement d'espaces centraux locaux liés

notamment au développement des pôles dô®changesmultimodaux. La méthode d'adaptation des

transports collectifs à la configuration urbaine d'un territoire doit laisser la place à un modèle de

développement conjoint ;

ҫ Le développement conjoint des opérations urbaines et des nouveaux réseaux de transports collectifs, qu'ils

soient routiers, ferroviaires, voire fluviaux, devra permettre de rééquilibrer et de mieux répartir, localement,

les logements et l'emploi sur GPSEA, tant d'un point de vue quantitatif que qualitatif ;

ҫL'amélioration des conditions et des pratiques doit être recherchée par tous : GPSEA, les communes

mais aussi et surtout pour les habitants et les entreprises. Chacun a un rôle prépondérant à jouer sans quoi

les décisions prises, les infrastructures réalisées et les services développés manqueront d'efficacité.

La mobilité constitue le socle d'un urbanisme durable de nos territoires. Les actions engagées et les

décisions prises dans le cadre de ce PLM impacteront donc, directement ou indirectement, les futures

politiques, quelles que soient les thématiques abordées. GPSEA a ainsi l'occasion de devenir un territoire

innovant et exemplaire en matière de mobilité durable. La fabrique plurielle, à la fois urbaine,

économique, culturelle, sociale et environnementale du Grand Paris, louée dans le Contrat de

Développement Territorial, pourra dorénavant être agrémentée d'une fabrique de la mobilité durable.

Le PLM de GPSEA sôorganiseen 4

étapes :

- Le diagnostic sur lôoffre et la 

demande en matière de 

déplacements

Les travaux et investigations menés

dans ce cadre sôappuientsur un recueil

bibliographique dô®tudesmenées sur le

territoire par les différentes instances

locales, sur des entretiens avec les

acteurs du territoire et sur des relevés /

enquêtes de terrain.

- Lô®laboration dôactions,

programmation et évaluation

En sôappuyantsur le diagnostic validé

en comité de pilotage, les pistes

dôactionssont affinées et présentées

sous forme de fiches actions. Le

programme dôactionsera fixé sur un

échéancier.

-La formalisation et lôapprobation 

du projet de PLM

Il sôagitde réaliser le document qui sera

soumis à lôenqu°tepublique.

-Pr®paration de lôenqu°te et 

formalisation du PLM définitif

Une consultation publique sera menée

afin de recueillir lôavisde la population

et dôent®rinerle PLM.

0.3. Le PDUIF et le PLM de 

GPSEA
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Un territoire hétérogène qui

correspond aussi à une mobilité

différenciée :
V Une partie Nord/Ouest très dense

où la mobilité alternative à

lôautomobileest très développée
(RER, Métro)

V Une partie centrale et Nord/Est où

lôintensité du trafic automobile

crée de fortes nuisances avec un

recours à lôautomobiletrès

variables selon les espaces

V Une partie sud où le recours à

lôautomobileest souvent plus

systématique et où lôoffre

alternative à lôautomobileest

globalement moins présente et

concurrentielle.

GPSEA entre urbanité et

rurbanité

Le Nord-Ouest, connecté à Paris, au 

profil très urbain et accueillant des 

emplois à dominante tertiaire
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Secteur habitat collectif dense (Créteil)

Secteur pavillonnaire (Marolles-en-Brie)

Secteur infrastructures (Alfortville ïCréteil)

Secteur logistique (Bonneuil-sur-Marne)
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16 communes au sud de Paris
Situé au Sud de Paris dans le département de Val-de-Marne, Grand Paris Sud Est Avenir est composé de

16 communes (Alfortville, Boissy-Saint-Léger, Bonneuil-sur-Marne, Chennevières-sur-Marne, Créteil, La

Queue-en-Brie, Le Plessis-Trévise, Limeil-Brévannes, Mandres-les-Roses, Marolles-en-Brie, Noiseau,

Ormesson-sur-Marne, Périgny-sur-Yerres, Santeny, Sucy-en-Brie, Villecresnes).

Source : INSEE 2015

Communes
Superficie 

(Km²)
Pop. en 
2015

Densité de 
pop.

Accroissement 
annuel

2010-2015

Accroissement 
annuel
99-2010

Alfortville 3,7 44 410 12 100,8 0,09 1,82

Boissy-Saint-Léger 8,9 15 922 1 781 -0,96 0,81

Bonneuil-sur-Marne 5,5 16 903 3 067,7 0,47 0,35

Chennevières-sur-

Marne
5,3 18 226 3 458,4 0,2 0,11

Créteil 11,5 90 739 7 917,9 0,17 0,83

La Queue-en-Brie 9,2 11 905 1 299,7 0,9 0,43

Le Plessis-Trévise 4,3 20 102 4 653,2 0,93 1,3

Limeil-Brévannes 6,9 25 639 3 699,7 5,2 1,16

Mandres-les-Roses 3,3 4 479 1 357,3 0,3 0,63

Marolles-en-Brie 4,6 4 772 1 039,7 -0,8 -0,4

Noiseau 4,5 4 709 1 048,8 0,17 1,48

Ormesson-sur-

Marne
3,4 10 161 2 979,8 0,51 0,1

Périgny-sur-Yerres 2,8 2 604 933,3 2,42 1,23

Santeny 9,9 3 640 367,3 -0,46 1,56

Sucy-en-Brie 10,4 26 264 2 518,1 0,34 0,36

Villecresnes 5,6 9 684 1 723,1 0,18 1,26

GPSEA 99,8 310 159 3107,8 0,58 0,87

Plus de 310 000 habitants MAIS de

fortes disparités spatiales

V Le Nord-Ouest concentre autour de 3

communes 49 % de la population de

GPSEA pour seulement 21 % du territoire ;

V A lôoppos®,les 5 communes du sud

accueillent 8 % des habitants pour plus du

¼ de la superficie de GPSEA.

GPSEA :

41 % du Val-de-Marne pour 22,6 % de

la pop.

0,8 % de la RIDF pour 2,6 % de la

pop.

Une croissance démographique

importante mais qui semble se ralentir

V Depuis 1968, GPSEA a vu sa population

augmenter de près de 90 % alors que

celle du département nôacru que de 22 %

sur le même pas de temps ;

V Mais lôexplosiondémographique qui était

jusquôen2010 à un rythme de près de 0,9

% par an a été réduite dô1/3 depuis ;

V Actuellement, la progression

démographique du territoire est fortement

liée à celle de Limeil-Brévannes qui a

accueilli les 2/3 de la population

supplémentaire entre 2010 et 2015 de

GPSEA.
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Les ruptures marquent les

logiques dôurbanisation

La densité de population

marqueur des différences

dôurbanit®des communes du

territoire
V Le Nord-Ouest avec plus de 7 000

hab./Km² est très nuancé entre

Alfortville qui dispose dôune

densité « parisienne » et Bonneuil

avec la densité plus faible du fait

de la forte emprise du port ;

V Le Centre / Nord Est offre des

densités autour de 3 000 hab./Km²

avec une bonne homogénéité ;

V Le secteur sud est quand à lui

moins densément peuplé (moins

de 1 000 hab./km²) mais avec de

fortes différences entre

Villecresnes qui est près de 5 fois

plus denses que Santeny (du fait

notamment de la présence de

forêts).

Source : INSEE 2015

1.2. GPSEA un résumé 

d®mographique de lôIDF
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Une sectorisation très forte de lôemploi

sur GPSEA
Le déficit dôemploisoffert au regard de la

population active occupée est très hétérogène

sur GPSEA :

V Le Nord-Ouest dispose de 65 % des emplois

du territoire et de 1,14 emploi offert par actif

occupé. Ainsi, ce secteur est attractif et

génère des flux domicile-travail importants

pour lôaccueildôactifsextérieurs ;

V A lôoppos®,Le Centre / Nord Est et le Sud de

GPSEA rassemblent des communes plus

« résidentielles » avec respectivement 0,56 et

0,54 emploi offert par actif occupé. Ainsi, de

fortes migrations pendulaires sont observées

sur ces communes pour rejoindre leur lieu

dôemploi.

Source : INSEE 2015

Communes Actifs Actifs occupésTaux d'activité (%) Emplois
Alfortville 23 815 20 035 84.1 11 523

Boissy-Saint-Léger 8 033 6 753 84.1 5 098

Bonneuil-sur-Marne 7 853 6 522 83.1 9 019

Chennevières-sur-Marne 8 944 7 658 85.6 6 086

Créteil 44 591 37 789 84.7 53 028

La Queue-en-Brie 5 955 5 313 89.2 2 637

Le Plessis-Trévise 9 784 8 908 91 3 064

Limeil-Brévannes 13 123 11 633 88.6 5 839

Mandres-les-Roses 2 141 1 947 90.9 1 631

Marolles-en-Brie 2 419 2 229 92.1 1 170

Noiseau 2 408 2 203 91.5 713

Ormesson-sur-Marne 4 802 4 378 91.2 2 232

Périgny-sur-Yerres 1 361 1 256 92.3 358

Santeny 1 707 1 560 91.4 1 363

Sucy-en-Brie 12 435 11 138 89.6 6 804

Villecresnes 4 701 4 326 92 1 635

GPSEA 154 072 133 648 86,7 112 200

GPSEA dans la moyenne

départementale

Un taux dôactivit®départemental

similaire (86,9 %) avec 86 emplois

offerts dans le Val-de-Marne pour

100 actifs occupés (83 pour

GPSEA).

Un taux dôactivit®régional

légèrement plus élevé (87,2) mais

une région qui reste plus attractive

en termes dôemplois(106 emplois

offerts pour 100 actifs occupés).

49,7 % de la population est active

Le taux de chômage varie très fortement sur le territoire avec 7 communes qui ont moins de 10 % de

chômeurs et 4 qui en ont plus de 15 %.

Côestà Marolles (7,9 %) que ce taux est le plus bas et à Bonneuil où celui-ci est le plus élevé (16,9 %).

Une part élevée de population au chômage est plus en attente dôuneoffre de transports collectifs permettant

un retour à lôemploiplus aisé. Ainsi, les 4 communes ayant des taux supérieurs à 15 % (Alfortville, Boissy,

Bonneuil et Créteil) sont des communes qui disposent dôuneoffre lourde (Métro, RER, ou TCSP) mais pour

Chennevières (14,4 %) ce nôestpas le cas.
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Un territoire non auto-

suffisant en matière

dôemplois

V Un territoire déficitaire en

matière dôemploisMAIS 3

communes (Alfortville, Bonneuil et

Créteil) qui concentrent les 2/3

des emplois sur 21 % du

territoire de GPSEA ;

V Le Nord-Est présente un profil

plus résidentiel (Noiseau, La Queue-

en-Brie et Le Plessis-Trévise) ;

V Seulement 2 communes sur 16

équilibrées en matière

dôemploisofferts ce qui implique

de facto des mouvements

pendulaires importants au départ

de la majorité des communes.

1.3.Organisation spatiale de 

lôemploi sur GPSEA
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1.3.Organisation spatiale de 

lôemploi sur GPSEA

Localisation des 112 000

emplois sur le territoire

NB : Les données

sont issus des

emplois déclarés à

lô®tablissementce qui

augmentent fortement

le nombre de salariés

dans les sièges (CD

94, Préfectureé)

Taille des entreprises sur le 
territoire : une prédominances des 
TPE/PME (38%), une concentration 
des grandes entreprises à Créteil 

(20%)

Plus de 1 000
salariés

De 500 à 1 000
salariés

De 250 à 499
salariés

De 100 à 249
salariés

De 50 à 99
salariés

De 20 à 49
salariés
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1.4. Les trajets quotidiens sur 

GPSEA

17

Près de 400 000 déplacements entre le

domicile et/ou lieu de travail sur

GPSEA (INSEE 2015)

199 453 actifs travaillent sur le territoire de 

GPSEA.

V Seulement 36 % des actifs habitent et 

travaillent sur GPSEA (flux interne).

V Ainsi, près des 2/3 des actifs habitant 

GPSEA doivent quitter le territoire pour 

travailler.

V 57 % des emplois offerts sur GPSEA sont 

occup®s par des actifs qui nôhabitent pas le 

territoire.

Les données concernant les déplacements de GPSEA

Deux sources de données sont disponibles pour analyser la structure des déplacements sur le territoire :
V Les données INSEE qui permettent de connaître les déplacements quotidiens (domicile-travail et domicile-

étude) avec à la fois les flux internes au territoire, les flux sortants (personnes de GPSEA qui vont

travailler/étudier en dehors du territoire) et les flux entrants (personnes habitant en dehors de GPSEA qui

viennent travailler/étudier sur GPSEA). Ces données sont actualisées chaque année sur la base des

recensements. Les dernières disponibles se basent sur lôann®e2015. LôINSEEdispose également de données

sur les modes de transports utilisés pour le trajet pendulaire mais cette donnée nôestpas actualisée tous les

ans et actuellement elle est datée de 2012.

V Les données de lôEnqu°teGlobale Transport (EGT), issues dôuneenquête régionale réalisée en 2010, les

pratiques de déplacements des ménages franciliens ont été détaillées et permettent de disposer entres autres

dôinformationssur les modes utilisés, les motifs de déplacements, les temps de déplacement par mode ou

motifé Il est à noter quôunenouvelle EGT est en cours mais le temps de collecte des données et lôanalysedes

résultats ne sont pas compatibles avec la temporalité de ce PLM.

48318

86972

64163

Nombre dôactifs

Flux interne

Flux d'actifs de GPSEA
vers extérieur

Flux d'actifs extérieurs
vers GPSEASource : INSEE 2015

Les motifs de déplacements sur

GPSEA (EGT 2010, IDFM-Omnil-

DRIEA)

Les déplacements liés au travail ou

aux études représentent 41 % des

trajets réalisés quotidiennement par

les habitants de GPSEA

Source : EGT 2010, IDFM-Omnil-DRIEA
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Pour les scolaires (élémentaires / collégiens / 

lyc®ens / ®tudiants) lôorganisation des flux est 

différentes de celle des actifs :

V 75 % des scolaires habitent et étudient sur 

GPSEA (du fait notamment des écoles 

maternelles et primaires sur le territoire) ;

V Les scolaires venant de lôext®rieur du territoire 

pour étudier sur GPSEA sont plus nombreux 

que ceux qui quittent le territoire pour leurs 

®tudes. Cela est notamment d¾ ¨ lôUniversit® 

de Créteil.
Source : INSEE 2015

Les modes de déplacements actifs qui habitent et travaillent dans la même commune

Ce taux permet de constater lôutilisationdes transports collectifs et modes alternatifs et le

comparer selon différents territoires (GPSEA ïCD 94 et RIDF).

G
P
S
E
A

C
D

9
4

R
I
D
F

Source : INSEE 2015

1.4. Les trajets quotidiens sur 

GPSEA

La prédominance de lôautomobiledans les

trajets des actifs (INSEE 2015)

V Pr¯s dôun actif sur deux est automobiliste.

V Lôensemble des modes actifs ne représente que 10 

%.

V Les actifs qui habitent et travaillent au sein de leur 

commune de résidence sont seulement 23,4 %.

V Moins de 30 % des trajets en modes actifs alors 

que souvent ce sont des distances inférieures à 3 

Km.

V Moins dôusages des transports collectifs pour les 

d®placements ¨ lô®chelle communale.

Près de 220 000 déplacements entre le domicile et/ou lieu dô®tudessur GPSEA sur

GPSEA (INSEE 2015)

Source : INSEE 2015

Source : INSEE 2015

Source : INSEE 2015
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Les habitants de GPSEA réalisent près de

4 déplacements par personne et par jour

tous motifs confondus

Avec 3,94 déplacements par pers. de plus de 5

ans chaque jour, les résidents de GPSEA ont une

mobilité classique.

Il est à noter que la part modale tous motifs

confondus des transports collectifs est 2 fois plus

faible que pour les trajets domicile/travail. Cela

montre à la fois le recours plus important à la

marche dans les déplacements courts et une

utilisation privilégiée des transports collectifs sur

les destinations desservies par le RER et le

Métro du fait à la fois de la qualité de lôoffreet des

conditions de circulation automobile

(embouteillages).

La moyenne des déplacements est

souvent comprise entre 15 et 30 min.

Or, les trajets en TC font en moyenne

plus de 50 minutes pour seulement 9

Km de portée.

Mode de déplacements 

internes

Mode de déplacements 

dô®change

Source : EGT 2010, IDFM-Omnil-DRIEA

Source : EGT 2010, IDFM-Omnil-DRIEA

Les modes utilisés selon le type de

déplacement (EGT 2010, IDFM-Omnil-

DRIEA)

La marche mode majoritaire pour les

déplacements internes. Mais de

manière globale, lôautomobilereste

le mode prioritaire (48 %) devant la

marche (30 %) et les TC (19 %)

1,28 millions de déplacements quotidiens sur le territoire de GPSEA

75 % de ces trajets sont réalisés par des résidents qui réalisent 95 % des trajets internes et 54 % des trajets

dô®changes.

Près de 4,3 millions de Km/jour pour les déplacements des résidents de GPSEA

Près de 60 % des kilomètres parcourus quotidiennement se font en automobile et 35 % en TC. La marche avec

3,3 % est réduite à la portion congrue.

1.4. Les trajets quotidiens sur 

GPSEA

Source : EGT 2010, IDFM-Omnil-DRIEA

Source : EGT 2010, IDFM-Omnil-DRIEA

Des temps de trajets très

importants en transports

collectifs
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1.5. Synthèse du contexte 

territorial et des 

pratiques de 

déplacements

20

ATOUTS FAIBLESSES

- Une forte densité démographique au Nord Ouest

favorable aux modes alternatifs à lôautomobile;

- Un taux de motorisation des ménages en baisse

favorable à une utilisation accrue des modes

alternatifs ;

- Un poids démographique non négligeable à

lô®chellefrancilienne ;

- Une bonne accessibilité de lôemploien transports

collectifs pour les actifs du territoire travaillant en

dehors de GPSEA.

- Un territoire marqué par des coupures

naturelles qui induisent des franchissements

difficiles : la Seine, la Marne et le massif de

lôArcBoisé ;

- Des infrastructures urbaines qui segmentent

le territoire : routes, faisceaux ferrés, zones

logistiques.

- Une absence de cohérence entre emplois

offerts et actifs résidents ;

- Un ratio emplois offerts/population active

occupée inférieur à 1.

OPPORTUNITES MENACES

- Poursuivre la densification du territoire tant dôun

point de vue démographique que dôemploi;

- Localiser les principaux projets dôam®nagement

sur des secteurs desservis ou qui le seront dans

les années à venir.

- Un risque dôaugmenterlôinad®quationentre

le profil des habitants et lô®volutiondes activités

sur le territoire ;

- Une difficulté à sôadapterà la diversité du

territoire (absence dôidentit®marquante de

GPSEA).
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2.
Le diagnostic par 
mode

21
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2.1. Le réseau viaireLes caractéristiques du réseau routier : lôimpactdu réseau radioconcentrique francilien

sur le territoire

Le réseau routier magistral aux portes de GPSEA

La carte ci-dessous de la DiRIF permet de visualiser les principaux

axes magistraux dans le secteur de GPSEA.

GPSEA est ceinturée dôaxesprincipaux avec à lôOuestlôA86, au

Nord lôA4, à lôEstla N104 et au Sud la N19/N406.

V Les voiries transversales : Réalisées dans une optique de desserte des communes, voire de liaison intercommunale, plusieurs axes ont désormais un

troisième rôle de contournement :

V La D136 depuis Limeil-Brévannes vers La Queue-en-Brie

V La liaison depuis Bonneuil-sur-Marne vers Chennevières-sur-Marne et le Plessis-Trévise (D1 / D10 / D111 / D145 / D235)

V La traversée de Créteil, via la D86

V La traversée dôAlfortville,via la D148

Ý En cumulant à la fois un rôle de liaison entre les radiales et les axes de contournement, le trafic de shunt devient particulièrement problématique

lorsquôilse fait sur des voiries non dévolues à cette fonction. Ce constat est particulièrement vrai sur la D136, dans la traversée de Noiseau ou

sur le fuseau D1 / D111 / D235, depuis Bonneuil-sur-Marne jusquôauPlessis-Trévise.

GPSEA est organisé autour de 3 typologie dôaxesqui viennent structurer les flux

routiers sur le territoire.

V Les axes de contournement : LôA86, sur la frange nord-ouest du territoire, et

la N104 (Francilienne), sur la frange sud-est, constituent deux axes

périphériques de contournement de la Région Ile-de-France. Ces deux

axes, auxquels il faut ajouter lôA4 assurent les échanges entre le territoire et

les polarités franciliennes ;

V Les voiries radiales sont constituées historiquement dans une logique de

rabattement vers Paris, mais elles assurent également un rôle de liaison

vers lôA86 et la N104.

Il sôagità lôouestde la RN19 (à laquelle il faut ajouter la RD19 dans la

traversée de Créteil en tant que voirie historique) et à lôest,de la RD4. Mais

leur rôle de rabattement, dépassant les seules limites de GPSEA, induit un

trafic notable de transit entre la Petite Couronne et la Seine-et-Marne.

LôaxeRN6/N406 situé sur la frange ouest du territoire peut également être

ajouté au territoire ;

Leur gabarit en 2x2 voies, sur lôensemblede la RN19 et sur une partie de la

RD4 pourrait suffire à accueillir ce trafic de transit, mais la traversée de

zones urbaines denses (Boissy-Saint-Léger, Chennevières-sur-Marneé),

cumulée à la gestion des intersections (ex : carrefours à feux sur la

RN19), incitent les automobilistes à privilégier des itinéraires de shunt (via

des voiries transversales) pour éviter les phénomènes récurrents de

congestion.
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2.1. Le réseau viaire

Réseau à caractère magistral

Exemple : A86 à Créteil

Réseau à caractère structurant

Exemple : RD 10 à Bonneuil

Réseau à caractère local

Exemple : Rue des Roses à 

Périgny

Source : IDFM

V Le réseau routier structurant défini par le PLM est composé de routes départementales qui maillent le

territoire : 164,7 km de voirie qui ont pour vocation dôassurerles déplacements de moyenne distance.

Pour ce niveau hiérarchique, on distingue :

V Les réseaux structurants départementaux, définis par le PDUIF à partir des niveaux de trafic, de la

desserte des territoires et de la nécessité de continuité des itinéraires départementaux, à lôinstarde la

RD136, de la RD86é Cela représente 80,5 km sur le territoire ;

V Les portions de voiries supportant les lignes Express et Mobilien, qui ne figureraient pas déjà dans

les réseaux structurants départementaux. Cela concerne 52,3 km de voiries inscrits au titre du PLM

comme par exemple la RD229 à Limeil-Brévannes ou la RD235 au Plessis-Trévise.

V Les portions de voies communales assurant la continuité des fonctionnalités du réseau à caractère

structurant. Ces axes, précisés lors de lô®laborationdu PLM de GPSEA représentent 33 km inscrits

au titre du PLM, à lôinstarde la RD252 à Santeny ou Marolles-en-Brie, la RD 253 à Pérignyé

V Le reste de la voirie constitue le réseau local qui permet une desserte fine du territoire. Il est le support

des déplacements de courte distance. Ce type de voiries représente a minima plus de 1 000 km sur le

territoire.

La hiérarchisation

actuelle du réseau

Les voiries sur GPSEA sont

distinguées en trois types

de réseaux :

V Le réseau routier

magistral défini dans le

PDUIF est composé des

autoroutes qui traversent

GPSEA. Cela représente

40,3 km de voiries

internes à GPSEA qui

ont pour vocation

dôassurer les

déplacements de

longues et moyennes

distances. Les axes

concernés sont lôA86, la

RN104 et la RN 19.
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Un réseau structurant

et dense sur la partie

Nord-Ouest

La hiérarchisation actuelle du réseau viaire
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Les conditions de trafic sur le

territoire : un trafic qui se

densifie en direction du Nord

à partir de Boissy

25

V Le trafic est très dense dans le

Nord-Ouest de GPSEA, au

niveau de lôA86 et du carrefour

Pompadour notamment ;

V Deux axes Nord/Sud (RD4 et

RN19) connaissent des flux

élevés : + de 25 000 véh./j ;

V Dans la partie Sud, les flux

observés en dehors de la RN 19

reste modérés (moins de 10 000

véj./j) ;

V Des niveaux de trafic qui

viennent valider lôorganisation

et la hiérarchisation du réseau

viaire.

2.1. Le réseau viaire
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Les principaux points durs de circulation en lien avec

les franchissements

Les principales difficultés en matière de franchissement sont imputables

à « lôinsularit®» de GPSEA :

VLes franchissements de la Seine : Sur Alfortville, le pont de la RD19 au

Nord ou celui de la RD 148 sur le Pont du Port à lôAnglaisentraînent des

congestions en heure de pointe qui engendrent également des difficultés sur

le quai de Seine (RD 138) ;

VLes franchissements de la Marne : Sur la RD 130 à Bonneuil-sur-Marne

pour rejoindre Saint-Maur-des-Fossés, des retenues quotidiennes

sôobservent,en raison dôuntrafic élevé et du trafic ferroviaire du Port de

Bonneuil. La réalisation prévue du prolongement de la RN 406 depuis

lô®changeurde la RD 19 permettra de diminuer les flux sur cet axe (à

condition dôunereconfiguration du carrefour RD 130 et la route du moulin

Bateau, sur laquelle aboutira la RN 406 prolongée, afin de permettre la

répartition des flux au sein du Port de Bonneuil) . La RD 123 constitue

également un point dur au niveau du Pont de Chennevières.

VLes franchissements des emprises ferroviaires : Les deux ponts

traversant les voies du RER A au niveau de la gare de Sucy-Bonneuil, et

notamment celui sur la RD 111, subissent des retenues en heure de pointe.

Il est à noter le caractère stratégique de ces ponts à lô®chellede GPSEA qui

assurent la communication entre lôEstet lôOuestdu territoire notamment pour

les réseaux de transports collectifs routiers. Le franchissement des voies

ferrées et de la RN406 entre Limeil-Brévannes et Bonneuil-sur-Marne au

niveau de la RD 101est fortement congestionné.

RD148 - Le Pont du Port à lôAnglaisà

Alfortville

RD111 - Le Pont de Paris à Sucy-en-Brie

2.1. Le réseau viaire

RD 130 ïAu niveau du Port de Bonneuil
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Les principaux points durs de circulation en lien avec lôacc¯saux

axes magistraux

Les axes structurants et lôacc¯saux axes magistraux engendrent de fortes difficultés

de circulation :

VLôacc¯sà lôA86 à Créteil : Le carrefour Pompadour, à la confluence de lôA86, des RN

406 et 6 et la RD 86, engendre de fortes retenues avec un fonctionnement complexe du

giratoire en matière dôinsertionet de sortie, des retenues étant également observées à

lôint®rieurde lôanneau.

V Les deux carrefours sur la RN/RD 4 à La Queue-en-Brie : Le carrefour RD 4 / RD

136 constitue un point dur de circulation en raison de la multiplicité des mouvements et

du manque de visibilité. Sur le carrefour RD 4 / RD 111,lôintensit®des flux entraîne des

retenues au niveau du giratoire.

V Les difficultés sur les principaux axes Nord / Sud : La RN / RD 19 concentre une

part importante des difficultés du territoire : en particulier au niveau des accès à Santeny

et Villecresnes et en traversée de Boissy-Saint-Léger (avant la mise en service du

tunnel de déviation). Plus au Nord, côestlôintensit®des trafics qui génère des retenues

au niveau du carrefour RD 19 / RD 10. Enfin, même si ce point dur se situe sur la

commune de Maisons-Alfort, le carrefour RD 6 / RD 19, du fait de la confluence de flux

importants, est saturé en heure de pointe.

V Les difficultés sur les principales transversales Est / Ouest : Que ce soit sur la RD

111 ou la RD 136, plus que lôintensit®des flux, ce sont des retenues qui sôobserventaux

principales intersections. Le traitement par feux de nombreux carrefours entraîne des

retenues avec passage de deux à trois cycles avant évacuation des véhicules.

Carrefour Pompadour à Créteil

RD 136 : Carrefour au centre de Noiseau

2.1. Le réseau viaire

RD4 : RD136 à La Queue-en-Brie
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Une double lecture des points durs du

réseau viaire (voiries ou carrefours

congestionnésé) :

V De manière ponctuelle, lorsque cela

concerne des intersections dôaxes

structurants, les difficultés relèvent de

phénomènes de congestion engendrant

des retenues de file et donc des temps

de parcours plus importants ;

V De manière linéaire, sur lôensemble

dôunaxe, des concentrations de flux

sôobserventen raison de lôorganisation

et la hiérarchisation du réseau viaire ;

=> Le positionnement et lôaccumulationde

ces points durs entraine la recherche

dôitin®rairesde shunt via des voiries non

adaptées à des trafics de transit.

Les points durs de circulation sur 

GPSEA

2.1. Le réseau viaire
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Lôaccidentologie sur 

GPSEA

Période 

2006/2016
Nombre 

d'accidents 
Indemnes Tués 

Blessés 

hospitalisés 
Blessés légers 

Global 5722 5504 81 1064 5802 

dont cycles 241 12 2 30 198 

dont 2 roues 

motorisés
2170 190 32 435 1742 

dont piétons 1208 20 18 243 973 

Bilan de lôaccidentalit®de 2006 à

2016 sur GPSEA

Sur 11 ans, plus de 5 700 accidents

avec 81 tués et plus de 1 000 blessés

graves.

Une très forte accidentologie pour

les 2RM avec 40 % des tués et

blessés graves pour une pratique

dans lôEGTde moins de 3 % !

Les piétons et les cyclistes

représentent 25 % des tués ou

blessés graves.

Lôautomobilesont moins victimes

dôaccidentsau regard de la pratique

de 48 % dans lôEGT(1/3 des tués et

blessés graves).
Source : Fichiers BAC ςdatagouv2006/ 2016

Source : Fichiers BAC ςdatagouv2006/ 2016

Source : Fichiers BAC ςdatagouv2006/ 2016

2.1. Le réseau viaire
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Une concentration des accidents :

V Sur les axes magistraux en particulier

la RN19 et lôA86, là où se concentrent

les flux routiers ;

V Sur les communes les plus denses

où se concentrent les déplacements

(Créteil, Alfortville, Bonneuil-sur-Marne,

Limeil-Brévannes et Sucy-en-Brie

concentrent 66 % de la population et 71

% des accidents).

Mais aucune zone urbaine ou voirie

structurante nôestépargnée par cette

accidentologie. Dans les communes de

moins de 10 000 habitants, plus de 460

accidents ont été recensés sur les 11

dernières années, engendrant 14 tués et

plus de 500 blessés (tout axes

confondus).

Localisation des

accidents corporels

2.1. Le réseau viaire



Plan Local de Mobilité de GPSEAïDécembre 2021 Version arrêtée CT 15.12.2021 31

ATOUTS FAIBLESSES

- Des axes Nord Sud lisibles et bien maillés

sur le territoire ;

- Des requalifications qualitatives en lien

avec les transports collectifs en site propre

(Trans-Val-de-Marne et 393) ;

- Les effets des zones 30 sur le respect des

limitations de vitesse.

- Une forte saturation des axes en

approche de Paris ;

- Des axes Est / Ouest peu adaptés aux

trafics supportés ;

- Une accidentologie qui ne baisse pas

depuis 10 ans ;

- Une surmortalité chez les conducteurs de

deux roues motorisés ;

- Un trafic poids lourds important et sur des

axes inadaptés.

OPPORTUNITES MENACES

- La mise en service du tunnel de déviation

de la RN19 à Boissy-Saint-Léger ;

- Le projet dôextensionde la RN 406 à

Bonneuil-sur-Marne (sous réserve de la

nécessaire adaptation des carrefours en

terminaison de la voie prolongée).

- Une augmentation démographique en

Grande Couronne qui risque dôaccro´treles

saturations ;

- Un risque de prédominance de la voiture

au détriment des autres modes dans des

secteur très « routiers ».

2.1. Le réseau viaire

Synthèse des enjeux sur le réseau viaire
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2.2 Les modes actifs

Bien comprendre les termes

employés pour les aménagements /

législation favorables à la pratique

des modes actifs :

ZONE 30 ou limitée à 30 Km/h :

portion de voirie limitée à 30 km/h, où la

faible vitesse des véhicules facilite la

cohabitation modale

ZONE de rencontre :

portion de voirie limitée à 20 km/h, à

aménager dans des secteurs à forte

présence piétonne

AIRE piétonne :

zones affectées exclusivement à la

circulation des piétons

Modes actifséquèsaco ?
Selon le Groupement des Autorités Responsables de Transport (GART), les modes actifs sont « des modes

de déplacement dans la rue ou sur route comme la marche, le vélo, la trottinette, les rollers... ». Même si

un mouvement mécanique est donc nécessaire, la différence avec les modes motorisés réside dans le fait quôil

nôypas besoin dôunecombustion (et donc de source dô®nergieextérieure en dehors éventuellement dôune

batterie électrique pour les VAE) pour le fonctionnement.

La marche
La marche est majoritairement un mode de déplacement de proximité. En moyenne sur le territoire de GPSEA

et selon lôEnqu°teGlobale de Transport (EGT, 2010), les résidents du territoire réalisent 3,94 déplacements

par jour de semaine (y compris en dehors du territoire). Environ 36 % de ces déplacements sôeffectuenten

marchant et en moyenne les déplacements à pied ont une portée de 400 mètres pour un temps de parcours

de 14 minutes.

Ces chiffres sont proches de ce que révèle lôEGTpour les espaces « cîurdôagglom®ration» : 6,8 millions de

déplacements en marchant par jour de semaine soit 1,60 déplacement par jour et par personne. Ceux-ci

représentent 43 % des déplacements journaliers pour une portée de 430 m et une durée de 12 minutes.

En Île-de-France, le motif principal des déplacements à pied est domicile-achats à 18 %. Suivent ensuite

les motifs des loisirs/visites, des études, de lôaccompagnementetc.

En revanche, le motif domicile-travail représente seulement 4 % des déplacements à pied. Ceci sôexplique

par le fait que le lieu de travail est souvent plus éloigné du domicile que celui des commerces (avec une portée

moyenne de 400 m pour la marche).

De plus, on note que 62 % des déplacements à destination des supérettes, des marchés ou des petits

commerces sont réalisés en marchant contre 18 % des déplacements vers les hypermarchés et centres

commerciaux.

Cela vient donc renforcer le fait que la marche est adaptée aux faibles distances et donc aux commerces

de proximité.

Dans cette même logique, la marche est principalement un mode de déplacement interne au territoire de

GPSEA puisquôenviron53,6 % des déplacements internes au territoire sont effectués en marchant.

Lorsquôilsôagitdôundéplacement dô®changeavec un autre territoire, ce chiffre retombe à environ 3 %.
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Lôaccessibilit® pour tous

Définition de lôaccessibilit®:

La délégation interministérielle aux

personnes handicapées a adopté en

outre une définition commune de

lôaccessibilit®en octobre 2006 : «

Lôaccessibilit®permet lôautonomieet la

participation des personnes ayant un

handicap, en réduisant, voire en

supprimant les discordances entre les

capacités, les besoins et les souhaits

dôunepart et les différentes

composantes physiques,

organisationnelles et culturelles de leur

environnement dôautrepart.

Lôaccessibilit®requiert la mise en

îuvredes éléments complémentaires,

nécessaires à toutes personnes en

incapacité permanente ou temporaire

pour se déplacer et accéder librement

et en sécurité au cadre de vie ainsi quô¨

tous les lieux, services, produits et

activités. La société, en sôinscrivant

dans cette démarche dôaccessibilit®,fait

progresser également la qualité de vie

de tous ses membres. »

Lôaccessibilit®pour tous, une réponse aux déplacements à pied qui va au-delà des personnes

en situation dôhandicap
Basée sur un principe de solidarité nationale, lôint®grationdes personnes handicapées doit être une

composante de lôensembledes politiques publiques. Au delà dôunchangement de regard sur le handicap, la

loi du 11 février 2005 pour lô®galit®des droits et des chances, la participation et la citoyenneté des

personnes handicapées sôint®resseà une population beaucoup plus large que la population handicapée,

au sens strict, les personnes à mobilité réduite (les personnes âgées, les mères accompagnées de jeunes

enfants, ou toute personne gênée temporairement dans sa mobilité) et constitue une opportunité pour toute la

société.

Le cadre législatif de la loi du 11

février 2005
Le législateur a insisté sur la

nécessité de traiter lôint®gralit®de la

chaîne de déplacement. Celle-ci

comprend le cadre bâti, la voirie, les

aménagements des espaces publics,

les systèmes de transports, ainsi que

leur intermodalité. Lôobjectifest

dô®liminertoute rupture dans les

déplacements pour les personnes

concernées.

La continuité de la chaîne des déplacements : un seul maillon 

d®faillant et la cha´ne de lôaccessibilit® est bris®e ! 

En outre, lôensembledes handicaps doit

être pris en compte, non seulement

moteurs, mais aussi sensoriels,

cognitifs et psychiques.

Lôaccessibilit®concerne également les personnes à mobilité réduite. La directive 2001/85/CE du Parlement et du

Conseil européen du 20 novembre 2001 les définit comme « toutes personnes ayant des difficultés pour utiliser

les transports publics, telles que, par exemple, personnes souffrant de handicaps sensoriels et intellectuels,

personnes en fauteuil roulant, personnes handicapées des membres, personnes de petite taille, personnes

âgées, femmes enceintes, personnes transportant des bagages lourds et personnes avec enfants (y compris

enfants en poussette) ».

2.2 Les modes actifs
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AdôAP:

LôOrdonnancedu 26 septembre 2014

relative à la mise en accessibilité des

établissements recevant du public, des

transports publics, des bâtiments

dôhabitationet de la voirie pour les

personnes handicapées a introduit

deux grandes évolutions dans le

domaine de lôaccessibilit®des

transports :

- lôobligationdôaccessibilit®du service

de transport ne concerne plus la totalité

des points dôarr°tsmais seulement les

points dôarr°tsprioritaires ;

- la mise en place dôunoutil

dôapplicationvolontaire : le Schéma

Directeur dôAccessibilit®ï Agenda

dôAccessibilit®Programmée (ou

Sd'AP), qui devrait permettre de relever

le défi de simplification de mise en

îuvreet de performance.

Les agendas dôAccessibilit®Programmée (AdôAP)

Concernant les transports

LôAgendadôAccessibilit®Programmé (AdôAP) pour les transports publics de voyageurs est un document

de programmation financière des travaux d'accessibilité afin de s'engager sur un calendrier précis. Le

projet dôAdôAPétait à déposer auprès du Préfet (DDTM) avant le 27 septembre 2015 (1 an au plus tard après le

décret).

Le contenu des AdôAP: les AdôAPtransport routier de voyageurs comprennent comme les autres AdôAPles

volets suivants : diagnostic, présentation de la concertation, principes structurants, critères pris en

compte, calendrier, financement. Au titre des spécificités du transport, ils doivent également définir : la liste

des lignes et des arrêts à rendre accessibles en priorité et la programmation afférente, la liste des arrêts

relevant des ITA (dérogations), les modalités de suivi et dôactualisation, les éléments de la discussion

avec les gestionnaires de voirie notamment.

Concernant la voirie et les nouvelles dispositions pour le PAVE (Plan de mise en Accessibilité de la Voirie et des

Espaces publics)

La loi nÁ2014-789 du 10 juillet 2014 a modulé les dispositions de réalisation des PAVE. Désormais, à lôinitiative

du maire ou, le cas échéant, du président de lô®tablissementpublic de coopération intercommunale :

- un PAVE devra être élaboré dans les communes de plus de 1 000 habitants ;

- un PAVE limité aux voies les plus fréquentées de la commune devra être élaboré dans les communes de

500 à 1 000 habitants ;

- un PAVE portant sur les voies reliant les pôles générateurs de déplacements de la commune pourra être

élaboré dans les communes de moins de 500 habitants.

Ainsi, il nôya plus dôobligationde réalisation de PAVE dans la totalité des communes françaises.

Concernant les ERP (Etablissement Recevant du Public)

1 million dô£tablissementsRecevant du Public (ERP) étaient soumis aux obligations de la loi du 11 février 2005

et devaient être accessibles à tous à compter du 1er janvier 2015.

Désormais, il est aussi possible de déposer un dossier dôAdôAPen préfecture, pour le 27 septembre 2015, pour

les ERP qui ne ce sont pas encore mis en conformité en matière dôaccessibilit®.

Accessibilité pour tous et PLM

Dans le PLM, et notamment dans le

cadre du plan dôactions,le PLM

identifiera les itinéraires prioritaires

pour la mise en accessibilité pour tous.

Lôaccessibilit® pour tous

2.2 Les modes actifs
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La pratique du vélo
Les ménages franciliens disposent de 5,3 millions de vélos

personnels et 22 000 vélos en libre service (VLS). En cîur

dôagglom®rationet donc sur le territoire de GPSEA, cela représente

0,95 vélo par ménage et 55 % des ménages ne sont pas équipés

en vélo. Sur ce même territoire, cela représente 0,05 déplacement

à vélo par personne et par jour. Côestinférieur à Paris où 0,12

déplacement par jour et par personne est effectué.

Néanmoins, entre 2001 et 2010, le nombre de déplacements

réalisés à vélo a presque doublé en milieu dense (de type cîur

dôagglom®ration),passant de 190 000 à 360 000 déplacements.
Source : EGT 2010, IDFM-Omnil-DRIEA 

renouveau du vélo en IDF.

29 % des déplacements en vélo ont pour motif le trajet domicile-travail et 22 % les loisirs/visites (en Ile-de-

France, EGT 2010, IDFM-Omnil-DRIEA).

Côestun mode de transport plutôt masculin puisque lôEGT2010, IDFM-Omnil-DRIEA révèle que 60 % des

déplacements à vélo sont effectués par des hommes. De plus, les déplacements à vélo en Ile-de-France sont

réalisés à 48 % par des actifs occupés.

Comme la marche, le vélo est un mode de déplacement de proximité qui a une portée de 2 km en moyenne.

Les objectifs du PDIUF concernant les modes actifs sont de :
-Pacifier la voirie pour redonner la priorité aux modes actifs (dôicià 2015 aux abords de tous les équipements

scolaires et dôaumoins un quartier par commune de plus de 10 000 habitants),

- Résorber les principales coupures urbaines(dôici2015),

- Aménager la rue pour le piéton (itinéraires, cycles de feux),

- Rendre la voirie cyclable (3 500 km dôici2020),

- Favoriser le stationnement des vélos (en cîurdôagglom®ration,1 place réservée aux vélos pour 40 places

de véhicules particuliers),

- Favoriser et promouvoir la pratique du vélo auprès de tous les publics (dès que possible et dans la durée).

La pratique des modes actifs doit sôobserverà 4 niveaux :

- 1 : les qualités de déplacements des piétons au regard des aménagements présents ;

- 2 : les possibilités de cohabitation modale (zone 30, zone de rencontreé) ;

- 3 : les aménagements réalisés pour faciliter la pratique cyclable ;

- 4 : les temps de parcours en modes actifs pour relier les principaux pôles générateurs de déplacements.

Bande cyclable :

voie réservée aux cycles sur une

chaussée dont la séparation sôeffectue

par du marquage au sol.

Piste cyclable :

voie réservée aux cycles, séparée

physiquement de la chaussée

Double sens cyclable :

autorisation pour les cycles de prendre

à contresens un sens unique voiture,

permettant ainsi de raccourcir son

itinéraire

Couloir mixte bus/vélo :

voie bus ouverte à la circulation des

cycles

2.2 Les modes actifs
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Plus de 25 % de la voirie (exceptés

autoroutes et sentiers) de GPSEA

aménagés pour la pratique

cyclable

Lorsque lôonprend en compte

lôensembledes aménagements

destinés aux modes actifs utilisables

par les cyclistes, il apparaît que les

habitants de GPSEA disposent dôune

part élevé de la voirie pour pratiquer

le vélo.

39 % sont des aménagements

cyclables (bandes, pistesé) dont 18

% de contresens cyclables.

En fonction des communes, la part de

voirie varie fortement avec Noiseau

(97 %) Villecresnes (74 %) en premier

lieu et à lôoppos®Santeny (6 %).

Les secteurs « cyclables » sur GPSEA

Voie Verte :

espace protégé de la circulation ouvert

aux cyclistes et aux piétons

Chaussée à voie centrale banalisée :

chaussée sans marquage axial et dont

les rives sont élargies. Les cyclistes

circulent sur les rives et les

automobilistes sur la voie centrale.

Route partagée :

route à faible trafic où une signalisation

verticale et horizontale rappelle la

présence de cyclistes.

Linéaire de voies aménagées pour les cycles (Km)

Commune
Zones 

pacifiées
Aménagements 

cyclables

Total
(% de voirie aménagée 
pour les modes actifs)

Alfortville 6,1 9,4 15,6(23,6%)

Boissy-Saint-Léger 2,7 8,8 11,5 (18,8%)

Bonneuil-sur-
Marne

6,6 7,1 13,8 (16,7%)

Chennevières-sur-
Marne

5,4 4,7 10,1 (15,7%)

Créteil 23,0 31,8 54,8 (25,4%)

La Queue-en-Brie 10,5 8,6 19,1 (32,8%)

Le Plessis-Trévise 10,6 6,9 17,5 (30,7%)

Limeil-Brévannes 10,0 5,6 15,6 (19,2%)

Mandres-les-Roses 6,6 1,5 8,1 (30,1%)

Marolles-en-Brie 0,9 3,8 4,7 (12,8%)

Noiseau 19,8 0,6 20,4 (97,1%)

Ormesson-sur-
Marne

6,7 0,0 6,7 (14,2%)

Périgny-sur-Yerres 7,7 1,7 9,4 (55,3%)

Santeny 0,0 2,0 2,0 (6,0%)

Sucy-en-Brie 17,7 8,4 26,2 (23,7%)

Villecresnes 29,1 11,3 40,5 (74,0%)

GPSEA 163,6 111,8 275,9 (26,7%)

Source  GPSEA ςITEM 2018

Une majorité des

aménagements sont des zones

pacifiées

Limitation à 30, zone 30 ou zone de

rencontre sont légion sur GPSEA où

59 % des axes « cyclables » sont de

ce type. Noiseau et Villecresnes qui

ont généralisé le 30 en ville possède à

elles seules 30 % des zones pacifiées

et seule Santeny nôendispose pas.

Des aménagements cyclables surtout dans le secteur Nord-Ouest

Alfortville, Boissy-Saint-Léger, Bonneuil et surtout Créteil concentrent 51 % des aménagements cyclables (piste,

bande, voie verte). Il est à noter que seule Ormesson nôendispose pas.

2.2 Les modes actifs
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Aménagement 
cyclable

35%

Les 2
6%

ZMV
59%

37

Un réseau cyclable en 

cours de construction

V Des aménagements discontinus, à

lôexceptionde Créteil et Bonneuil.

V Apparition dôunaxe structurant

sud-est ï nord-ouest Villecresnes

<> Boissy-Saint-Léger <> Bonneuil

<> Créteil

2.2 Les modes actifs
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espace protégé de la circulation ouvert

aux cyclistes et aux piétons

Chaussée à voie centrale banalisée :

Des zones pacifiées mais dont près de

la moitié se résume à une limitation de

vitesse donc souvent sans

aménagement permettant de garantir la

cohabitation modale.

espace protégé de la circulation ouvert

aux cyclistes et aux piétons

Chaussée à voie centrale banalisée :

Des aménagements majoritairement en

site propre avec notamment 42 % de

pistes bi-directionnelles. Attention, 8 %

des aménagements sont des aires

piétonnes, usitées par les cyclistes

mais légalement la circulation des

cycles doit se faire au pas.

38

58 % des voies « cyclables » sont de qualité

Ici, la qualité de lôam®nagementsôentenden section courante et porte sur la qualité du revêtement, la largeur,

la lisibilité, la continuité et lôentretien.

Une forte variation selon les types dôam®nagementssôobserve. En effet, 1/3 des voies limitées à 30 Km/h est

adaptée à la pratique cyclable contre 80 % des bandes cycles ou 75 % des zones 30.

Il est à noter que même des voies dédiées aux modes actifs comme les voies mixtes piéton/cycle sont

souvent des voies non revêtues ce qui limite souvent lôutilisationaux seuls VTT.

La qualité des aménagements sur GPSEA

Source  GPSEA ςITEM 2018

Source  GPSEA ςITEM 2018

Source  GPSEA ςITEM 2018

2.2 Les modes actifs
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112 Km de voies dévolues 

aux cycles

Les aménagements cyclables sur GPSEA
2.2 Les modes actifs
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Une concentration de lôoffrede stationnement sur les

communes urbaines
2 048 places de stationnement vélo dont 80 % concentrés sur

les communes urbaines (Alfortville / Créteil / Bonneuil).

Le stationnement des cycles 

Source  GPSEA ςITEM 2018

Sur GPSEA en moyenne 0,006 place

vélo sur lôespacepublic par habitant

soit :

Près de 23 fois moins quô¨Strasbourg

(0,14 place/hab.)

3,3 fois moins quôP̈aris (0,02

place/hab.)

Alfortville : 
Stationnement illicite de vélo sur du mobilier 

urbain

Limeil-Brévannes : 
Arceaux non abrités

Un trajet à vélo, comme en automobile, commence et

se termine sur un lieu de stationnement
Ainsi, sans stationnement, la pratique du vélo ne pourra pas

décoller.

Stationnements vélo

Type
Nombre 
de places

Part

Arceaux non abrités 1 484 72 %

Arceaux abrités 427 21 %

Racks non abrités 29 1 %

Racks abrités 20 1 %

Box Véligo 32 2 %

Box individuels fermés 8 1 %

Non précisé 48 2 %

GPSEA 2 048

Stationnements vélo

Commune
Nombre de 

points
Nombre de 

places

Alfortville 45 368

Boissy-Saint-
Léger

8 56

Bonneuil-sur-
Marne

6 62

Chennevières-
sur-Marne

3 32

Créteil 134 1 171

La Queue-en-
Brie

- -

Le Plessis-Trévise 6 41

Limeil-Brévannes 28 210

Mandres-les-
Roses

1 2

Marolles-en-Brie 6 40

Noiseau - -

Ormesson-sur-
Marne

2 5

Périgny-sur-
Yerres

2 4

Santeny - -

Sucy-en-Brie 18 32

Villecresnes 4 25

GPSEA 263 1 960

Source  GPSEA ςITEM 2018

Du stationnement majoritairement sous forme

dôarceaux(93 %),
Le type de stationnement à proscrire est celui sous forme de

rack, à la fois pour des raisons de sécurité (attache par la roue)

que pour le caractère pratique (risque de voiler les roues). Sur

GPSEA, la prédominance des arceaux montre une bonne

réponse aux attentes des cyclistes.

Seulement 1 box Véligo (au niveau de la gare de Boissy)

sur le territoire, qui offre un bon niveau de sécurité pour

du stationnement longue durée.

2.2 Les modes actifs
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Un fort potentiel de 

rabattement en cycle sur 

lôoffre structurante

Le rabattement potentiel en v®lo sur lôoffre structurante de transports 

collectifs

2.2 Les modes actifs



Plan Local de Mobilité de GPSEAïDécembre 2021 Version arrêtée CT 15.12.2021 42

ATOUTS FAIBLESSES

- Unréseaucyclableencoursde constitution;
- Une volonté affichée par la majorité des
communesde pacifier lescirculationspour les
modesactifs;
-[ΩŜȄŜƳǇƭŜde Villecresnes sur la
généralisationdu 30Km/h.

- Un réseau cyclable qui reste perfectible
notamment au niveau du traitement des
intersections;
- Une pacificationdes voies insuffisantepour
assureruneréellecohabitationmodale;
- Une faible prise en compte du
stationnement des cycles en dehors des
communesdeƭΩŜȄ-Plainecentrale;
- Des franchissements à améliorer pour
assureruneréellecontinuité.

OPPORTUNITES MENACES

- [ΩŀŎƘŝǾŜƳŜƴǘde la Tégéval;
- La volonté ŘΩŀƭƭŜǊvers une mixité des
modes.

- Prendre en compte à chaque nouveau
projet uneplacepour lesmodesactifs;
- Prendre en compte les besoinsfuturs liés
aux nouvelles mobilités (VAE, trottinettes
électriquesΧ).

Synthèse des enjeux concernant les modes actifs
2.2 Les modes actifs



Plan Local de Mobilité de GPSEAïDécembre 2021 Version arrêtée CT 15.12.2021 43

Les facteurs clés de succès dôunbon réseau
Pour que les Transports Collectifs (TC) constituent une réelle alternative à lôautomobile,ils doivent être, au regard

dôundéplacement :

Rapides, en étant concurrentiels par rapport aux temps de parcours constatés en voiture

=> logique des tracés et itinéraires des lignes qui doivent correspondre aux besoins, aménagements en faveur

des transports collectifs.

Confortables, pour permettre aux voyageurs de circuler dans de bonnes conditions

=> Une fréquence de passages des bus qui doit être suffisante pour éviter les sureffectifs, des véhicules adaptés

aux cibles transportées (gabarit, aménagements intérieurs, nombre de places assises, propreté, é).

Pratiques, pour permettre une simplicité dôusagetant pour les clients réguliers que pour les occasionnels

=> Des tracés lisibles, une offre compréhensible et régulière (les samedis, en vacances, é) qui correspond aux

besoins de déplacements.

Peu coûteux, concurrentiel par rapport au coût perçu de lôusagede lôautomobile

=> Les itinéraires retenus, les distances entre les arrêts et les aménagements de circulation doivent permettre

une bonne vitesse commerciale des véhicules.

Des arbitrages doivent donc être réalisés. Un maillage trop fin rend les transports collectifs pratiques mais

coûte cher en démultipliant les arrêts et ralentissant les véhicules. De même, lôinformationvoyageurs et les

équipements des véhicules amènent un vrai confort de voyage mais peuvent représenter des investissements

onéreux.

De plus, il convient de noter que lôattraitdes transports collectifs fluctue selon le type de trajet réalisé.

Il convient donc de bien distinguer les offres par la fonction quôellesassurent.

Le PDUIF affiche lôobjectifdôuneaugmentation de lôoffrede transport collectif de 25 % dôici2020 à lô®chelle

régionale.

2.3. Les transports collectifs

Les transports structurants sur

GPSEA

2 lignes de RER (A et D)

1 ligne de Métro (8)

2 lignes de TCSP (TVM et 393)

Les transports routiers en période

diurne sur GPSEA

50 lignes de bus dont la TVM et la

393 (19 lignes au sein des réseaux

SITUS et Arlequin, 19 au sein du

réseau RATP, 11 lignes au sein des

réseaux MarneetSeine et Val dôYerres,

1 ligne Express)

Les transports routiers en période

nocturne sur GPSEA

5 lignes Noctilien

N32 « Paris Gare de Lyon ïBoissy 

RER »

N35 :« Paris Gare de Lyon ïNogent ï

Le Perreux RER »

N71 « Marché de Rugis ïVal de 

Fontenay RER »

N132 « Paris Gare de Lyon ïGare de 

Melun »

N134 « Paris Gare de Lyon ïGare de 

Combs-la-Ville »

Les projets de transports

structurants sur GPSEA

Ligne 15 du Grand Paris Express

Altival (TCSP)

Câble A

Tram-train Sucy / Orly

Prolongement Est TVM

Les transports collectifs sur GPSEA
Dôapr¯slôINSEE2015, 19,2 % des déplacements des résidents du territoire sont réalisés en TC. Ce taux

monte à 55,5 % pour les déplacements domicile-travail réalisés par les actifs résidents. Dans lôabsolu,

avec 33 % des habitants qui possèdent un abonnement de transport, les transports en commun font

partie naturellement du quotidien dôunebonne partie des habitants de GPSEA.

Dans les pages suivantes il sera fait référence aux services JOB, (Jour Ouvrable de Base) côest-à-dire soit le

mardi, soit le jeudi en période scolaire. En effet, ces deux jours sont les plus représentatifs de lôoffrede transport

proposée sur un territoire.

Cadrage général (2018)
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Le réseau structurant de

transports collectifs

44

V 5 communes concernées par

lôoffrestructurante, toutes dans

le Nord Ouest.

V Des gares extérieures à GPSEA

mais qui sont des pôles

dô®changespour la population

comme :

RER A (La Varenne-Chennevières ou

Champigny)

RER E (Villiers-sur-Marne / Plessis-

Trévise, Noisy-le-Grand ou Pontault-

Combault)

RER D (Yerres ou Brunoy)

2.3. Les transports collectifs
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Le réseau de bus : une offre de transports routiers organisés autour de 5 réseaux
Les différentes lignes de transports collectifs routiers sôorganisentselon plusieurs réseaux : RATP, Marne et

Seine ainsi que Val dôYerres(exploitant STRAV), SITUS ou Arlequin (exploitant SETRA/CEAT), mais aussi une

ligne Express. Les 50 lignes de transports collectifs routiers permettent à lôensembledes communes de GPSEA

de disposer dôuneoffre de transports et ce du lundi au dimanche.

6 075 services quotidiens en bus sur GPSEA

Créteil, commune la plus peuplée du territoire, dispose de lôoffrela plus dense avec plus de 3 000 services (offre

de TC par sens) quotidiens. Les communes du sud, les moins peuplées sont celles dont lôoffreest la plus

restreinte avec notamment Marolles qui ne dispose que dôuneligne.

Lôoffreen heure de pointe du matin est importante et ce sur lôensembledu territoire de GPSEA avec au minimum

un service toutes les 10 minutes par sens (Marolles) et en moyenne un service toutes les 4 minutes par sens

(seulement 4 communes disposent dôuneoffre plus faible à savoir Marolles, Noiseau, Périgny et Santeny).

Z

Réseaux SITUS - Arlequin

19 lignes (dont 5 lignes scolaires et 2

navettes de marché)

1 380 services un JOB

121 services à lôheurede pointe

Réseau RATP

19 lignes (dont TVM et 393)

3 663 services un JOB (2 955 sans le

TVM et la 393)

249 services à lôheurede pointe (203

sans le TVM et la 393)

Réseaux Marne et Seine - Val dôYerres

11 lignes

979 services un JOB

79 services à lôheurede pointe

Express

1 ligne

92 services un JOB

5 services à lôheurede pointe

Communes Nbre de lignes

Nbre de 
services dans 

les 2 sens

JOB

HP 
7h30-
8h30

HC 
14h30-
15h30

HS 
20h30-21h30

Nbre de 
services dans 

les 2 sens

Samedi

Nbre de services 
dans les 2 sens

Dimanche

Alfortville 5 1 059 74 60 45 864 648

Boissy-Saint-Léger 7 680 57 37 26 349 156

Bonneuil-sur-Marne 8 1 264 99 67 48 922 534

Chennevières-sur-Marne 7 1 058 88 43 34 795 457

Créteil 18 3 045 225 161 119 2 253 1 308

La Queue-en-Brie 4 602 51 27 16 435 279

Le Plessis-Trévise 3 502 36 27 12 371 271

Limeil-Brévannes 7 (dont une ligne scolaire) 760 64 41 37 455 248

Mandres-les-Roses 5 (dont une ligne scolaire) 365 35 17 14 173 93

Marolles-en-Brie 1 100 12 8 3 65 6

Noiseau 3 (dont une ligne scolaire) 194 19 8 7 136 29

Ormesson-sur-Marne 7 687 59 25 24 504 239

Périgny-sur-Yerres 3 185 18 11 5 79 32

Santeny 2 189 19 12 7 104 18

Sucy-en-Brie
18 (dont 5 lignes scolaires 

et 2 navettes de marché) 1 433 113 64 49 991 481

Villecresnes 7 507 52 25 21 204 72

GPSEA 50 6 075 467 355 238 4 207 2 491

Glossaire

JOB : Jour Ouvrable de Base soit un

mardi ou un jeudi en période scolaire

HP : Heure de Pointe

HC : Heure Creuse

HS : Heure de Soirée

NB : Une ligne peut desservir plusieurs

communes de GPSEA la lecture du

tableau doit se réaliser uniquement par

ligne et pas par colonne. Par exemple la

ligne 393 passe à Créteil / Bonneuil et

Sucy avec 288 services quotidiens. Les 3

communes ont bien 288 passages pour

cette ligne or, si on fait le total des 3

communes la ligne 393 aurait alors 864

passages. Ainsi, il convient de ne pas

faire la somme des passages / lignes des

communes.

2.3. Les transports collectifsNB : Les données sur les transports collectifs sont issues du diagnostic de 2018. 
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Nombre de lignes de bus

par zone dôarr°t

46

Pour chaque zone dôarr°t,il a été

identifié le nombre de lignes la

desservant :

V Côestsur Sucy-en-Brie que les

arrêts sont les plus communs à

plusieurs lignes et ce, en lien

notamment avec le rabattement

en gare RER A de Sucy-Bonneuil.

V Après Sucy-en-Brie, côestà

Créteil où les zones dôarr°ts

communes à plusieurs lignes

sont importantes notamment aux

abords des différentes stations

du Métro 8 ou de la Préfecture.

2.3. Les transports collectifs
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Communes
% de la pop. 
Řŀƴǎ ƭΩŀƛǊŜ ŘŜ 

chalandise des TC

% utilisation 
des TC dans les 

trajets domicile travail

Rapport aire de 
chalandise / 
utilisation TC

Alfortville 88% 52,7 % 1,7

Boissy-Saint-Léger 92% 42,3 % 2,2

Bonneuil-sur-Marne 90% 38,6 % 2,3

Chennevières-sur-Marne 88% 32,5 % 2,7

Créteil 94% 49,1 % 1,9

La Queue-en-Brie 68% 23,5 % 2,9

Le Plessis-Trévise 53% 31,5 % 1,7

Limeil-Brévannes 63% 30,1 % 2,1

Mandres-les-Roses 85% 21,6 % 3,9

Marolles-en-Brie 61% 14,9 % 4,1

Noiseau 75% 22,6 % 3,3

Ormesson-sur-Marne 88% 21,2 % 4,2

Périgny-sur-Yerres 93% 14,8 % 6,3

Santeny 61% 14,9 % 4,1

Sucy-en-Brie 93% 34,5 % 2,7

Villecresnes 70% 23,8 % 2,9

GPSEA 85% 38,9 % 2,2

Une très bonne accessibilité aux

transports collectifs aux regards

dôautresterritoire :

Avec 85 % de la pop. considérée

dans lôairede chalandise des TC,

GPSEA se situe largement au-

dessus dôautresterritoires

franciliens et seule Est Ensemble,

avec une offre lourde plus

importante et une densité plus

élevée se situe dans les mêmes

bases.

Est Ensemble (93) : 86 %

CA Val de Bièvre (94) : 81 %

CC des Deux Fleuves (77) : 80 %

CC Boucle de la Seine (78) : 76 %

CA Cergy-Pontoise (95) : 72 %

CA Val de France (95) : 72 %

CA Pays de Meaux (77) : 68 %

85 % de la population disposent dôuneoffre de transports collectifs à proximité de son domicile
Pour les habitants de Créteil ce pourcentage monte à 94 %, mais 4 autres communes sont également au-dessus

de 90 % (Boissy-Saint-Léger, Bonneuil-sur-Marne, Sucy-en-Brie et Périgny-sur-Yerres).

A lôoppos®,4 communes sont en-dessous de 65 %, Le Plessis-Trévise, Marolles-en-Brie, Limeil-Brévannes et

Santeny. Pour Le Plessis-Trévise et Limeil-Brévannes, fortement peuplées (+ de 20 000 hab.) et denses, cela

montre une absence de desserte de certains quartiers.

La population captable 

par les transports 

collectifs sur GPSEA

Une corrélation forte entre population captable et utilisation des transports collectifs

Pour lôensembledes communes, ce ratio sô®tablitentre 1,7 et 3 et ce sont les communes du sud qui montrent un

ratio plus défavorable allant jusquô¨6,3 % pour Périgny. Ainsi, de manière générale, plus une population est

accessible en TC, plus elle va utiliser les transports collectifs pour les déplacements domicile/travail. Cela est

notamment constaté dans les communes les plus denses.

Source : INSEE 2015

Source : PLM réalisé par ITEM ςméthodologie identique

2.3. Les transports collectifs
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disposent dôuneoffre de

TC à proximité de son

domicile
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2.3. Les transports collectifs
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Nom de lastation
Nbre de lignes 
en rabattement

Nbre de 
service par 

jour
Nbre de service en HP

RER A ïBoissy-Saint-Léger 7 684 57

RER A ïSucy-Bonneuil 11 1 424 108

RER D ïMaisons-Alfort Alfortville 3 601 41

RER D ïVert de Maisons 1 185 7

RER D ïCréteil Pompadour 4 856 58

Métro 8 ïCr®teil LôEchat 6 752 58

Métro 8 - Créteil Université 2 573 42

Métro 8 - Créteil Préfecture 5 898 69

Métro 8 ïCréteil Pointe du Lac 4 755 56

GPSEA 29 4 141 314

Les conditions 

dôintermodalit® sur GPSEA

Les pôles dô®changes

9 pôles sur GPSEA :

2 du RER A : Boissy-Saint-Léger et

Sucy-Bonneuil

3 du RER D : Maisons-Alfort / Alfortville

ï Vert de Maisons et Créteil -

Pompadour

4 du Métro 8 : lôEchat ïUniversité ï

Préfecture et Pointe du Lac

Analyse de lôintermodalit®pour le

PLM

Pour chaque pôle, il a été identifié

dans un rayon de 300 mètres à pied :

- La qualité du cheminement piéton 

(difficultés de franchissement, 

facilité de mouvement et 

cohabitation modaleé)

- La qualité du rabattement en 

transports collectifs routiers 

(localisation des arrêts et fréquence 

de passage)

- La règlementation du 

stationnement (nombre de places 

et règlementation proposée)

- Le stationnement des cycles 

(nombre et type)

- Le rabattement des cycles 

(pr®sence dôam®nagement cyclable, 

de zone de pacification et qualité)

Pour chaque pôle dô®changesune

analyse à dire dôexperta été réalisée.

Une approche synthétique est

présentée dans la carte suivante.

Un rabattement en bus très variable sur les 9 pôles dô®changesde GPSEA
Alors que 68 % des services de transports collectifs routiers sont en rabattement sur un ou plusieurs pôles

dô®changesde GPSEA (ce taux monte à 78 % en heure de pointe), il est constaté une qualité de rabattement

distincte. En effet, la gare RER D de Vert de Maisons dispose uniquement dôuneligne et encore celle-ci se

situe à plus de 300 mètres de lôentr®ede la gare, ce qui lui donne le statut dôunegare de quartier. Les autres

pôles dô®changesdisposent tous dôuneoffre importante avec a minima en heures de pointe un bus en

rabattement minimum toutes les 2 minutes.

Mais côestla gare de Sucy-Bonneuil qui est le pôle principal de rabattement du territoire avec près de 2

services bus par minute en heures de pointe pour 11 lignes !

Même si aucun pôle nôestoptimal en termes dôintermodalit®actuellement, ceux de Pompadour et de

Pointe du Lac font partie des « bons élèves ». Pour les stations du Métro 8 sur Créteil, lôabsencede

règlementation du stationnement est un point très négatif car cela incite le recours à lôautomobilepour se

rabattre aux abords du Métro alors que différentes lignes de transports collectifs permettent cela.

Une forte carence recensée en termes de stationnement des cycles aux abords des pôles dô®changes

alors que des aménagements cyclables, souvent qualitatifs maillent ces secteurs.

2.3. Les transports collectifs
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Des conditions de

rabattement à améliorer
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V La qualité du rabattement en

transports collectifs analysée ici

est celle des cheminements et

arrêts de bus.

V Pour Pompadour, lôabsencede

règlementation nôestpas

préjudiciable car il nôypas de

place en voirie contrairement aux

autres secteurs de Créteil et

Alfortville.

2.3. Les transports collectifs
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Les difficultés de circulation des bus sur GPSEA
Différents types de difficultés

Saturation : lorsque les bus ne

disposent pas dôam®nagements

spécifiques (couloirs bus, priorisation

aux carrefoursé) ils sont soumis aux

mêmes difficultés, que les véhicules ce

qui impacte fortement leur vitesse

commerciales.

Dimensionnent de voirie : certaines

girations notamment sont délicates du

fait de la largeur des voies.

Stationnement : le stationnement

illicite peut entraîner lôimpossibilit®aux

bus de progresser.

Arrêt de bus : lorsque lôarr°tne permet

pas de venir / partir à pied dans de

bonnes conditions (trottoirsé) cela nuit

à lôaccessibilit®des TC au niveau de

cet arrêt.

Forte fréquentation : lorsque un bus

arrive « plein » à un arrêt, des

voyageurs ne peuvent pas monter ce

qui est source dôinconfortet nuit à

lôattractivit®des TC.

La majeure partie des difficultés sont liées à la circulation des bus
Peu de lignes disposent dôam®nagementspropres qui garantissent le maintien dôunevitesse commerciale

quelles que soient les conditions de circulation. Ainsi, les bus sont soumis aux mêmes difficultés que les

automobilistes ce qui entraîne de fortes difficultés notamment en heures de pointe sur les principaux axes

chargés de GPSEA. Outre les points durs de circulation listés dans la partie réseau viaire, lôundes secteurs les

plus problématiques se situe en dehors de GPSEA sur Maisons-Alfort (carrefour RD 19 / RD 6), mais cela

engendre de lourdes difficultés pour les lignes 103, 125 et 325 notamment à partir de 16h30 où le temps de

parcours peut augmenter de plus de 30 min, et oblige ainsi les voyageurs à quitter le bus pour rejoindre à pied

les stations de Métro et RER à proximité.

Des circulations délicates du fait de la largeur des voies
3 communes sont principalement concernées : Alfortville, Ormesson-sur-Marne et Villecresnes. Sur Alfortville,

la situation est encore plus délicate du fait du stationnement illicite qui sôajouteà lô®troitessedes voies (rue

Véron). A Ormesson-sur-Marne et Villecresnes, le croisement dôunbus avec un autre bus ou un PL peut

entraîner des ralentissements.

Des arrêts de bus « mal positionnés »
A Bonneuil-sur-Marne, les arrêts au niveau de la ZAC des petits carreaux ne disposent pas de cheminement

piétons adéquat. Dôautreszones dôarr°ts,comme celle du terminus provisoire de la ligne 172, empiètent sur la

voirie gênant la circulation et ne pouvant garantir lôaccessibilit®aux PMR alors que cela dessert un site

hospitalier. A Sucy-en-Brie, la dégradation de certains trottoirs, ne permet pas lôalignementdu bus par rapport

au quai et certains abribus (ligne 308) sont insuffisamment entretenus.

Le stationnement illicite génère des arrêts inopinés parfois longs des bus
Aucune commune nôestà lôabride ce genre de pratique, mais côestnotamment dans les communes où la

problématique du stationnement est la plus criante (Alfortville, Créteil), que ce type dôincivismeengendre les

difficultés les plus fortes. A Créteil, la partie Nord de lôavenuedu Général De Gaulle est soumise à une forte

présence de stationnement sauvage, ce qui pénalise fortement les lignes 172 et 181, de même dans le quartier

du Port pour la ligne 117. Il est à noter que fréquemment, le stationnement illicite est aussi réalisé par des

véhicules en livraison.

Une non priorisation des bus aux carrefours
Sur GPSEA, en dehors des lignes 393 et TVM, les bus sont rarement priorisés aux carrefours. Par exemple,

sur la RD 101, le temp dôarr°taux feux engendre le passage de bus en deux voire trois cycles ce qui

pénalisent la circulation des bus vers et depuis Limeil-Brévannes.

Créteil : zone saturée le matin au

niveau de lôentr®edu parking de

lôEchat.

2.3. Les transports collectifs



Plan Local de Mobilité de GPSEAïDécembre 2021 Version arrêtée CT 15.12.2021

Stationnement illicite et

trafic important : causes
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des bus
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Les difficultés de circulation des bus sur GPSEA

V Certains secteurs comme le pôle

dô®changesde Sucy-Bonneuil

sont proches de la saturation.

Ainsi, il convient dôavoirune

politique foncière adaptée dans

les années à venir pour réserver

des espaces pour le

développement des TC ;

V Sur le Plessis-Trévise, la ligne

206 est saturée et empêche

souvent la montée de voyageurs.

2.3. Les transports collectifs
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Synthèse  des enjeux sur les transports collectifs

ATOUTS FAIBLESSES

- Uneoffre structuranteimportante (RER,Métro,
Transport Collectif en Site Propre) notamment
sur lesliaisonsNord/Sud;
- Une dessertequalitative du secteur dense au
Nord/OuestdeGPSEA;
- Une offre de transports collectifs routiers qui
ǎΩƻǊƎŀƴƛǎŜnotammentautour de la garede Sucy-
BonneuilauŎǆǳǊdu territoire.

- Unevitessecommercialeréduite en heuresde
pointe ;
- Des liaisonsEst/Ouestimpossiblesau sud de
Bonneuil;
- Des pôles ŘΩŞŎƘŀƴƎŜǎqui ƴΩƻŦŦǊŜƴǘǉǳΩǳƴŜ
réponse partielle en matière de rabattements
alternatifsàƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ.

OPPORTUNITES MENACES

- Différents projets de transports collectifs qui
permettraient une meilleure captation de la
population;
- Une forte attente pour plus de transports
collectifs.

- [ΩƻŦŦǊŜde transports collectifs doit permettre
ŘΩŀōǎƻǊōŜǊune augmentation de voyageurs
notammenten heuresde pointe ;
- Le développement des transports collectifs
routiers ne pourra se réaliser sans contraintes
pour la circulation automobile (couloirs bus ς
priorisationauxcarrefours).

2.3. Les transports collectifs
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Le stationnement, un levier pour aller vers une meilleure mobilité
La gestion du stationnement peut être utilisée comme un levier en matière de régulation de la circulation.

Lôautomobile, qui passe en moyenne 97 % de son temps en stationnement, nécessite pour cela une emprise

foncière considérable, dans des espaces urbains parfois densifiés, voire surchargés.

La politique de stationnement doit faire partie intégrante des politiques en faveur d'une mobilité plus durable

et pour des centre-villes plus attractifs et apaisés. Ainsi, dans le cadre du PLM il est possibledôagir:

- les normes d'urbanisme qui encadrent le développement de l'offre de stationnement privée dans les bâtiments

à usage d'habitation ou de bureaux

- le développement et la gestion des parkings en ouvrage (à usage de rabattement vers les TC, ou non)

- la politique de gestion du stationnement sur voirie

Les 5 grandes catégories dôusagersdu stationnement
Chacune de ces catégories possède des besoins qui varient au cours de la

journée.

Les résidents

Le stationnement résidentiel est un stationnement de longue durée,

généralement nocturne. Cette demande peut prendre des formes variées, selon

la morphologie du tissu urbain existant : stationnement sous immeuble, sur

voirie, en ouvrage, en surface sur emprises privées, etc.

Les actifs automobilistes

Le stationnement des actifs sôeffectuesouvent sur le lieu de travail ou à

proximité. Il est de longue durée, généralement diurne (8h-12h et 14h-18h), jugé

« inutile » dans le sens où les actifs pourraient libérer les places pour les

résidents et les visiteurs sôilsutilisaient un mode alternatif à la voiture. Pour

ces raisons, les plans de déplacements portent généralement leurs efforts sur ce

type de stationnement.

Les actifs effectuant un trajet mutimodal de lôautomobilevers les TC

Ces actifs utilisent leur voiture pour se rendre à leur travail sur une partie

de leur trajet. Ils effectuent un report modal vers les transports collectifs

pour terminer leur déplacement pendulaire et leurs véhicules doivent

stationner aux abords dôunpôle dô®changeen longue durée.

Les parc-relais sont spécialement conçus pour accueillir les véhicules de ce

type dôactifs. Mais dans certains cas, lôabsencedôinfrastructureadaptée

entraîne un stationnement sur lôespacepublic, licite ou illicite. Ainsi, ce

type de stationnement de longue durée peut fortement limiter la rotation

dôunsecteur. Cette problématique est importante à traiter car contrairement aux

actifs automobilistes, il convient de favoriser ce type dôusagersqui a opté

pour les transports collectifs sur une partie de son trajet.

2.4. Le stationnement, outil au 

service de la mobilité 

durable

Lôoutilstationnement

Un large panel de solutions est

utilisable et combinable :

Réglementer le stationnement (payant

et/ou limité dans le temps),

Mise en place de parc relais,

Suppression de places en voirie et/ou

priorisation des parcs en ouvrage,é.
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Les visiteurs

Ils représentent une catégorie de population primordiale pour la vie dôuncentre-ville. Ils sont là pour des

achats, des démarches administratives, du tourisme...

Le stationnement des visiteurs est souvent plus court et les politiques de stationnement essaient généralement

de favoriser lôacc¯sà ce type dôautomobilistesdans les zones mixtes ou commerciales par des mesures qui

permettent lôacc®l®rationde la rotation de véhicules (tarification, stationnement « minute », etc.).

Les professionnels

Les professionnels, pour les besoins de leurs activités, sont tenus de stationner pour livrer ou visiter leurs clients.

En matière de stationnement, la majorité des professionnels se comporte comme des visiteurs. Mais, ceux en

charge dôunelivraison de matériel volumineux impactent fortement la circulation avec un stationnement réalisé

souvent au plus près de leur destination. Depuis une vingtaine dôann®es,des aires de livraisons ont été

aménagées pour leur faciliter le travail mais leur respect tant par la population que par les professionnels

est loin dô°tregénéralisé.

Les impacts dôunepolitique de règlementation du

stationnement
Le choix modal de la voiture est grandement conditionné par les

facilités/difficultés de stationnement à destination du déplacement. La mise

en place dôunepolitique de règlementation adaptée favorise ainsi le report

modal en faveur des transports en commun, des modes actifs, ou encore

des pratiques alternatives à lôautosolisme(covoiturage par exemple).

Le stationnement gratuit sur voirie ou en parc a tendance à faciliter lôusage

de lôautomobile,pouvant ainsi nuire aux résidents. Lôattractivit®des

secteurs commerçants peut également être réduite à cause de pratiques

de stationnement mal adaptées. Par exemple, des actifs stationnant sur

lôespacepublic restent généralement toute la journée. Ainsi, leur véhicule

fait lôeffetdôuneventouse sur les places de stationnement qui auraient

intérêt à connaître une rotation plus importante pour entretenir lôactivit®des

commerçants exerçant à proximité.

En effet, la rotation des véhicules en stationnement peut avoir une

véritable influence sur lôattractivit®économique et sur lôactivit®

commerciale : plus un taux de rotation est élevé, plus le nombre de

véhicules pouvant stationner sur une journée est important, comme le

nombre de « clients » potentiels dôailleurs. Il convient donc de déterminer

une certaine rotation souhaitée au regard de lôoffrede stationnement

disponible.

Réglementer le stationnement une

solution adaptée pour gérer la

concurrence

Réglementer permet de cibler et

gérer lôutilisationdes places de

stationnement publiques en voirie

avec différentes possibilités pour

favoriser tel ou tel usage

(stationnement minute, abonnement

résidentielé)

2.4. Le stationnement, outil au 

service de la mobilité 

durable


