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Introduction 
 

Objectifs du document 

Le présent rapport a pour objectifs de présenter la desserte envisagée, les flux générés par le 
nouveau quartier de Bercy-Charenton (Paris 12ème) et leurs impacts sur les réseaux de transport 
existants. 

 

Ce travail est réalisé à un niveau de précision et de fiabilité correspondant au Plan-guide. Il 
est basé sur de nombreuses hypothèses et approximations et constitue une première approche, 
un ordre de grandeur. 

 

Ce travail a été initialement réalisé en septembre 2012. 

Ce travail a été mis à jour sur la base du plan d’aménagement et des chiffres de programmation 
correspondant au Plan-guide de mars 2016. 

 

 

Flux pris en compte 

Les flux analysés concernent ceux générés par les habitants et emplois prévus par le 
programme du plan-guide. 

 

La programmation du site est aujourd’hui bien définie, notamment en logements et en 
activités (bureaux, hôtel), permettant de déterminer les populations et emplois nouveaux sur le 
site. 

 

Seuls certains équipements et programmes particuliers ne sont pas encore complètement définis. 

 

L’analyse des flux ne tient pas compte : 

 Des visiteurs sur le site liés aux équipements, commerces…, en attente d’une 
programmation plus précise. Il est supposé que ceux-ci sont minoritaires à l’heure de 
pointe du matin, période privilégiée de l ‘analyse. 

 De la diminution des flux liée au déplacement des équipements logistiques actuels sur le 
site (SNEF, halle Lamé, activités actuelles dans la Rapée inférieure, divers bâtiments 
ferroviaires). 

 Des flux liés à un éventuel projet urbain voisin à Charenton-le-Pont. 

 

 

 

 

 

Desserte prise en compte 

La desserte du site proposée, aussi bien en transports collectifs qu’en voirie, est 
présentée dans le présent rapport.  

Les éléments restant à préciser sont : 

 Le statut de certaines voiries (notamment, voies piétonnes accessibles aux pompiers 
uniquement ou également aux riverains) 

 Niveau d’offre sur les lignes de bus desservant le site 

 Offre de stationnement. 

Nous n’avons pas jugé pertinent d’établir à ce stade plusieurs scénarios pour l’accessibilité du 
site, car la desserte de celui-ci sera probablement assez proche de la desserte actuelle.  

L’option d’une gare RER D a été analysée puis écartée suite aux échanges avec la Ville de Paris, 
la SNCF et le STIF. 

Les hypothèses considérées considèrent des parts modales et des O-D qui semblent 
« raisonnables» pour le quartier, du fait de sa localisation et de sa desserte. 

 

Limites méthodologiques 

L’analyse présentée ici est locale, à l’échelle du Plan-guide. Elle présente les flux générés à 
l’heure de pointe du matin par les programmes du Plan-guide et une idée de leurs parts modales 
et affectation sur les réseaux de transports. 

Les chiffres présentés ici doivent être pris comme des ordres de grandeur, présentant un taux 
d’incertitude inhérent à cette méthode. 

 

Les incidences et interdépendances à grande échelle et dans le temps ne peuvent être analysées 
par cette méthode. La réserve de capacité sur les réseaux de transport n’est pas prise en compte, 
ainsi que son évolution à moyen – long terme (projets d’extensions et d’allongement des rames 
de la ligne M14, raccordements au réseau Grand Paris Express, autres projets urbains générant 
du trafic…). 

Cependant, le STIF a mis en œuvre un modèle de transports collectifs intégrant le projet 
urbain de Bercy-Charenton au printemps 2013. Cette modélisation a confirmé l’adéquation 
de l’offre proposée à la demande. Elle a notamment confirmé l’opportunité d’une ligne de bus 
forte, si possible en site propre, sur la Rue Baron le Roy, et participé à écarter l’option d’une 
nouvelle gare du RER D. 
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Programme  
 

Source : MOE urbaine et Ville de Paris, Plan-guide, version 
mars 2016 

 

Le plan-guide est décomposé pour les besoins de 
l’analyse en 5 sous-secteurs géographiques :  

 Secteur 1 – Rapée 

 Secteur 2 – Triangle 

 Secteur 3 – Lamé 

 Secteur 4 – Léo Lagrange 

 Secteur 5 – Poniatowski 

 

 

 

 

 

m² SDP par type de programme 
1. Secteur  

Rapée 
2. Secteur 
Triangle 

3. Secteur 
Lamé 

4. Secteur 
Léo Lagrange 

5. Secteur 
Poniatowski 

Total Bercy-
Charenton 

Logement 27 000   74 000   72 000   25 000   82 000   280 000   

Bureaux 9 000   64 500   22 000   0   119 500   215 000   

Equipements 1 000   5 500   7 000   18 000   8 500   40 000   

Activités / Commerces  1 600   2 800   2 000   1 200   3 900   11 500   

Hôtel 0   0   0   0   12 000   12 000   

Logistique / Autres 16 700   0   550   250   24 000   41 500   

Total 55 300   146 800   103 550   44 450   249 900   600 000   
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Populations et emplois induits 
 

 

Ratios de population + emplois 

Source : Programme Ville de Paris, hypothèses Ville de Paris 
et Ingérop 

 

 Logement : 1 habitant pour 30 m² SDP en moyenne 
(option PLH) 

 Bureaux : 1 emploi pour 18m² SDP en moyenne 

 Hôtels, commerces, activités : 1 emploi pour 35m² 
SDP en moyenne 

 Equipements et grands services urbains : 1 emploi 
pour 100m² SDP en moyenne. 

 

Sont notamment prévus les grands équipements suivants : 

 Un hôtel logistique sur le site Poniatowski, 
remplacement l’actuelle halle Lamé 

 Une programmation à déterminer sur le site de la gare 
de la Rapée 

 De multiples équipements sportifs reconfigurés sur le 
site de Léo Lagrange 

 Un collège (20 divisions) à sur le site Léo Lagrange. 

 

Tous les équipements de proximité nécessaires au quartier 
sont également inclus dans le programme (groupes scolaires, 
crèches, gymnase). 

 

Les hypothèses considérées sont volontairement hautes pour 
les emplois liés aux équipements, ils seront à préciser selon le 
programme détaillé. 

On considère que ce ratio élevé d’employés pris en compte 
peut compenser d’éventuels visiteurs à l’heure de pointe du 
matin (clients d’hôtel, congressistes, etc.).    

 

 

 

 

 

 

 

Nombre de population et emplois considérés 

En employant ces ratios, on trouve que le nouveau quartier apporte environ 9 300 habitants nouveaux et 13 400 emplois 
nouveaux. 

 

A ces chiffres s’ajoutent 800 élèves du collège sur le secteur Léo Lagrange. 

 

 

1. Secteur  
Rapée 

2. Secteur 
Triangle 

3. Secteur 
Lamé 

4. Secteur 
Léo Lagrange 

5. Secteur 
Poniatowski 

Total Bercy-
Charenton 

Total SDP (rappel) 55 300   146 800   103 550   44 450   249 900   600 000   

Habitants 900 2 467 2 400 833 2 733 9 333 

Emplois 723 3 718 1 355 157 7 418 13 371 
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Desserte  
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Réseau de voirie 
 

Le quartier de Bercy-Charenton bénéficie d’une 
excellente accessibilité viaire à grande échelle : A4, 
Bd Périphérique, échangeur de la Porte de Bercy. 

Paradoxalement, la présence de ces infrastructures 
routières métropolitaines génère des effets de 
coupures qui limitent les options de maillage 
secondaire du quartier. 

 

La desserte locale du quartier est conçue avec les 
objectifs suivants : 

 Favoriser le maillage et les carrefours à 
niveau en évitant les impasses, malgré la 
topographie contrainte et les effets de coupure ; 

 Eviter le trafic de Poids Lourds lié aux 
équipements logistiques dans les voies du 
quartier et dans les voies riveraines du 12ème 
arrondissement ; 

 Préserver des cheminements réservés aux 
modes doux. 

 

Plusieurs types de nouvelles voies sont proposés : 

 Une voie nouvelle d'accès au quartier et 
armature de la desserte locale, la Rue Baron le 
Roy prolongée. L’enjeu est de favoriser un 
partage modal en faveur des TC et des modes 
doux, en évitant tout trafic de transit. Un profil à 
une voie par sens + TCSP est proposé, avec des 
aménagements visant à limiter les vitesses de 
circulation ; 

 Des voies de desserte locale. Parfois à sens 
unique, ces voies sont conçues de façon à être 
circulées par les riverains et à vitesse réduite (30 
km/h) en évitant tout trafic de transit ; 

 Des voies principalement dédiées à des 
équipements spécifiques (halle logistique, 
équipements, accès au faisceau SNCF) ; 

 Des voies piétonnes à accès contrôlé pour les 
secours, les véhicules d’entretien, et dans 
certains cas les riverains. 
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Modes doux 
 

Le plan-guide favorise la création d'espaces ouverts 
entre des ilots bâtis denses.  

Le nouveau nivellement du quartier favorise les 
cheminements continus. Toutes les voies sont 
accessibles aux Personnes à Mobilité Réduite 
(pentes inférieurs à 4%). Les circulations verticales 
sont limitées à l'accès à la passerelle Nicolaï côté 
Rue Baron le Roy, du fait des contraintes de 
franchissement du faisceau ferroviaire. 

Cette conception libère de nombreux espaces 
accessibles aux piétons, parmi lesquels plusieurs 
voies sont réservées aux modes doux : 

 

Axe Lumière 

Le bâtiment Lumière est ouvert pour permettre une 
liaison directe entre le quartier existant de Bercy et le 
nouveau quartier de Bercy-Charenton. L'axe ainsi 
ouvert est prolongé jusqu'au Périphérique où il rejoint 
la rue Baron Le Roy prolongée : c'est l'Allée Lumière, 
grand axe structurant du nouveau quartier, reservé 
aux modes doux. 

 

Axe Petite Ceinture 

Le tracé de la Petite Ceinture est dévoyé entre la 
Porte de Charenton et la Rue Baron le Roy et offre un 
nouvel itinéraire dédié aux modes doux, séparé du Bd 
Poniatowski. Ce cheminement modes doux se 
poursuit sur le site de la Rapée jusqu'à la Seine.  

Un nouveau lien piéton est également créé le long 
des voies sur Berges, depuis le parc de Bercy 
jusqu'au Bastion. 

 

Passerelle Nicolaï 

Une nouvelle passerelle réservée aux modes doux 
facilite les cheminements entre le 12ème historique et 
le nouveau quartier. 

 

Le maillage piétonnier est ainsi très dense et offre 
des cheminements continus grâce au nouveau 
nivellement du quartier.
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Transports collectifs 
 

Etat actuel 

Le site se situe un peu à l’écart des transports en 
commun structurants, sans station actuellement à 
l’intérieur du périmètre d’étude. 

 

Les stations proches sont : 

 Station Cour Saint-Emilion (ligne 14) en frange 
Nord-Ouest 

 Station Porte de Charenton (ligne 8) en frange 
Nord-Est. 

Le prolongement du tramway T3a, mis en service fin 
2012, comprend un arrêt «Baron le Roy» au centre 
du périmètre d’étude et un arrêt à «Porte de 
Charenton». 

Le RER D traverse le site sans station.  

 

Ce niveau d’offre place Bercy-Charenton au niveau 
d’une commune de première couronne, plutôt que 
d’un autre quartier parisien typique. 

 

Desserte proposée 

La desserte en transports collectifs du futur quartier 
reposera avant tout sur les transports structurants 
existants : métro 14 et métro 8 à proximité,  tramway 
T3 au cœur du quartier. 

 

Afin d’atteindre les objectifs de parts modales visés, 
seront mis en place: 

 Une réduction de l’offre de stationnement par 
rapport au maximum autorisé au PLU ; 

 Une limitation des vitesses sur les voiries du 
quartier et un partage modal en faveur des TC 
et modes doux ; 

 Un TCSP bus sur la Rue Baron le Roy, a 
minima dans le secteur de projet ; 

 Des liaisons piétonnes qualitatives vers les 
stations de métro, par des voies réservées aux 
modes doux notamment. 

 

 

 

 

 

M8 

M14 

M6 
M14 

M1 
M14 
RER A 
RER D 

M1 
M5 
M8 

M5 
M10 
RER C 

M8 

M8 

M6 

M8 
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Accès au TC 

Bien que les stations des métros 8 et 14 soient 
situées en bordure du quartier, l'ouverture des 
cheminements et la densité du maillage viaire projeté 
mettront une majorité de l'urbanisation du quartier à 
moins de 500m à pied de ces stations de métro. 

 

La station de tramway "Baron Le Roy" sera située au 
cœur du quartier, au croisement entre le boulevard 
Poniatowski et la rue Baron Le Roy prolongée. 

 

Tous les immeubles de Bercy-Charenton seront 
desservis directement par au moins une station 
de transport collectif structurant. 
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Distances 
 

L'absence de maillage rend les cheminements des modes doux actuels très longs. La création du quartier 
et de son maillage piétonnier dense réduit fortement les distances parcourues à pied. 

 

Les cartes suivantes représentent, à titre d'exemple, les distances à parcourir en situation actuelle et en 
situation de projet pour relier différents quartiers. 

 

Les distances de cheminement entre 4 points d’intérêt du secteur ont été comparés pour l'exemple : 

1. L’immeuble Lumière 

2. La Porte de Charenton (métro, tramway)  

3. Le centre commercial Bercy 2 à Charenton-le-Pont 

4. Le quartier nouveau de Bercy et de la Cour Saint-Emilion 

 

 

 

 

 

Au-delà des diminutions nettes des distances de déplacements, on note 
l'amélioration qualitative de ceux-ci : passerelle Nicolaï de largeur généreuse, 
rythmées par les "pas japonais" ; Petite Ceinture réaménagée en promenade douce ; 
allée Lumière réservée aux modes doux. 
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Flux générés 
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Flux générés : Hypothèses 
 

 

Hypothèses de flux générés / jour 

Source : EGT2001, INSEE 

 

 1 habitant : génération de 3,61 déplacements / jour, dont 

o 0,48 pour motif emploi,  

o 0,18 pour motif affaires professionnelles, 

o 0,20 pour motif études,  

o 0,49 pour motif loisirs 

o 0,4 pour motifs achats 

o 0,48 pour motif affaires personnelles 

o 1,39 pour motif retour au domicile.  

 

 1 emploi : génération de 1,22 déplacements / jour, dont 

o 0,92 pour motif emploi  

o 0,30 pour motif affaires professionnelles. 

 

 

 

 

 

Hypothèses de flux générés /  hpm 

Source : EGT2001 +  Hypothèses Ingérop 

 

On considère que la part suivante des flux générés se passe à l’heure de pointe de matin : 

 Habitants : 50% des flux à destination de l’emploi ou des études,  
soit 0,43 déplacements/habitant/hpm. 

Cela revient à considérer que 12% environ des déplacements réalisés par une personne 
dans la journée ont lieu à l’hpm. 

Il s’agit de flux émis depuis le périmètre d’étude à l’HPM. 

 

 Employés : 50% des flux à destination de l’emploi (hors affaires professionnelles),  
soit 0,46 déplacement/emploi/hpm. 

Cela revient à considérer environ 0,5 déplacement à l’hpm par actif présent au lieu de 
travail, avec un taux de présence à l’emploi de 90%. 

Il s’agit de flux attiré depuis le périmètre d’étude à l’HPM. 

 

 Elèves (collège) : 95% de l’effectif, hypothèse effectif de 40 élèves par classe. 
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Hypothèse de parts modales 

 

Les parts modales à Bercy Charenton dépendront de l’offre de transport mise en place. Les 
estimations ci-dessous sont réalisées avec l’objectif de proposer une répartition modale 
adaptée à la situation du quartier, situé à Paris intra-muros, moyennement desservi par le 
réseau de TC structurant mais exceptionnellement bien desservi par les infrastructures 
routières. 

 Parts modales des flux générés par les emplois : les parts modales considérées pour les 
déplacements domicile-travail ont été estimées par l'Agence de la Mobilité à partir de l’EGT 
2010, sur une bande de 300 m de part et d’autres des boulevards des Maréchaux, soit des 
territoires dotés d’une desserte TC et routière globalement comparable à celle de Bercy 
Charenton. 

 Parts modales des flux générés par les logements : les parts modales considérées pour les 
déplacements domicile-travail ont été estimées par l'Agence de la Mobilité à partir de l’EGT 
2010, sur une bande de 300 m de part et d’autres des boulevards des Maréchaux, soit des 
territoires dotés d’une desserte TC et routière globalement comparable à celle de Bercy 
Charenton. Ces chiffres ont été adaptés pour tenir compte à l’heure de pointe du matin une 
nette majorité de flux domicile-travail et une minorité de flux domicile-étude ou 
accompagnement. 

 

 Flux générés à l’HPM par 
les emplois de Bercy-

Charenton 

Flux générés à l’HPM par 
les logements de Bercy-

Charenton 

VP 7 % 12 % 

2 RM 4 % 3 % 

TC 80 % 58 % 

Marche 7 % 20 % 

Vélo 2 % 7 % 

 

 

 

 

Afin d’établir ces hypothèses, les données statistiques sur les parts modales à Paris (EGT STIF-
OMNIL-DRIEA, domicile-travail INSEE) ont été exploitées ainsi que l’exemple de Paris Rive 
Gauche. Quelques parts modales de référence sont synthétisées ci-dessous pour comparaison : 

 

 Tous motifs  

(Résidents du 
12ème) 

(EGT 2010) 

Tous motifs  

(Résidents de 
Paris) 

(EGT 2010) 

Motif emploi 

(Résidents 
de Paris) 

(EGT 2010) 

Motif emploi  

(Résidents à 
300m de part 
et d'autre des 
Bd des 
Maréchaux) 

(EGT 2010) 

Motif emploi   

(Emplois à 
300m de part 
et d'autre des 
Bd des 
Maréchaux) 

(EGT 2010) 

VP 12 % 10 % 16 % 16 % 7 % 

2RM 2 % 3 % 4 % 3 % 4 % 

TC 38 % 32 % 59 % 61 % 80 % 

Marche 46 % 52 % 15 % 14 % 7 % 

Vélo 2 % 3 % 5 % 7 % 2 % 
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Flux générés par mode à l’HPM 
 

Avec les hypothèses présentées en partie précédente, les déplacements générés à l’HPM par 
mode à l’échelle du Plan-guide sont présentés ci-après. 

 

 TC VP 2 RM Marche Vélo 
TOTAL tous 

modes 

Sous-total émis (sortant) 2 328 482 120 803 281 4 013 

Sous-total reçu (entrant) 5 148 431 246 925 161 6 911 

Total déplacements générés 7 476 912 366 1 727 442 10 924 

 

Le nouveau quartier génère près de 11 000 déplacements à l’heure de pointe du matin, dont 
environ 37 % de déplacements émis (principalement par les logements) et 63 % de déplacements 
attirés. 

 

A l’échelle du quartier, les déplacements VP représentent 9 % des déplacements à l’heure de 
pointe du matin.  

 Ils sont orientés dans le sens sortant à 54 %. 

 Les flux VP générés (entrant + sortant) sont de 800 véhicules/h environ avec un taux 
d’occupation de 1,1. 

 

A l’échelle du quartier :  

 Les déplacements TC représentent 71 % des déplacements à l’heure de pointe du matin.  

 Ils sont orientés dans le sens entrant à 66 %. 

 

La répartition des flux générés par sous-secteur est présentée ci-contre. On note en particulier :  

 Un équilibre relatif entre flux entrants et sortants sur les sous-secteurs Rapée et Lamé, 
reflétant leur programmation 

 Une part importante de flux TC attirés par les emplois du secteur Poniatowski et dans une 
moindre mesure du secteur Triangle 

 Une part importante de flux modes doux attirés liés à l’accès au collège sur le secteur Léo 
Lagrange. 
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Affectation sur le réseau TC : 
Hypothèses 
 

L’analyse de la répartition des déplacements sur le réseau de 
Transport collectifs nécessiterait la mise en œuvre d’un 
modèle à l’échelle régional qui tienne compte de la répartition 
des populations et emplois à l’échelle régionale et du réseau 
de transport à l’échelle régionale (offre, temps de parcours, 
saturation, etc.), à l’horizon futur de réalisation du Plan-guide. 

 

En première approche, nous avons estimé la répartition 
des flux TC générés entre les modes présents sur le site 
en fonction de l’attractivité de chaque mode (destinations, 
mode) et de leur accessibilité depuis chaque sous-
quartier. 

Mode Offre/h/sens Destinations Coefficient 
d’attractivité 

Bus  A définir Paris 1 

Tramway 3 5 000 Paris E-O 2 

Métro 8 16 000 Paris N-S 3 

Métro 14 32 000 Paris N-S, IDF 4 

* 1 : le moins attractif – 4 : le plus attractif 

 

L’accessibilité est évaluée par le taux de couverture du sous-
quartier par la zone de chalandise du mode considéré. 

La desserte du quartier en modes de surface (bus, TCSP) 
n’est pas encore définie. On suppose une bonne couverture 
par le réseau bus (taux de couverture de 1), l’ensemble des 
quartiers étant desservis. 

Mode 
Zone de 
chalandise 

1
. 

R
a
p
é

e
 

2
. 
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n

g
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3
 L

a
m
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4
. 

L
a

g
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n
g

e
 

5
. 

P
o

n
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w

s
k
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Tramway 3* 300m 0,25 1 0,1 1 1 

Métro 8 500m 0 0,25 0 1 0,1 

Métro 14 500m 0,75 0,25 1 0 0,1 

Bus / TCSP A définir 1 1 1 1 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

*station Porte de Charenton pour secteur 4 et station Baron le Roy pour les autres secteurs
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Affectation sur le réseau TC : Résultats 

 
Résultats : affectation par sous-quartier 

 

Avec les hypothèses présentées ci-dessus, la répartition des 
déplacements TC par mode est la suivante pour chaque sous-
quartier : 

 

Mode 

1
. 
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a
p
é

e
 

2
. 
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n
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3
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4
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L
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5
. 
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n
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Tramway 3 11% 42% 4% 33% 54% 

Métro 8 0% 16% 0% 50% 8% 

Métro 14 67% 21% 77% 0% 11% 

Bus / TCSP 22% 21% 19% 17% 27% 

 

Résultats : résultats quantitatifs 

 

Avec les hypothèses présentées ci-dessus, les déplacements 
TC générés à l’échelle du plan-guide sont les suivants :  

 

Mon-
tants 

Descen-
dants Total % 

T3 Baron le Roy 700 2 100 2 800 37% 

T3 Pte de Charenton 100 100 200 2% 

M8 Pte de Charenton 300 600 900 11% 

M14 Cour St Emilion 800 1 100 1 900 26% 

Bus  500 1 200 1 700 23% 

Total TC 2 400 5 100 7 500 100 % 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

T3 Baron le Roy 

2 100 voy/h descendant 

700 voy/h montant 

M8 Porte de Charenton 

600  voy/h descendant 

300 voy/h montant 

 

M14 Cour St Emilion 

1 100 voy/h descendant 

800 voy/h montant 

Bus  

1 200 voy/h descendant 

500 voy/h montant 

T3 Porte de Charenton  

100 voy/h descendant 

100 voy/h montant 
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Affectation sur le réseau TC : Impacts par mode 

 

 

Tramway T3 :  

Les flux estimés sur le T3 semblent compatibles avec la réserve de capacité sur ce mode, telle 
qu’estimée par les prévisions de fréquentation du STIF.  

Le nombre de voyageurs sera cependant très important à la station Baron le Roy à l’HPM, surtout 
pour l’accès au quartier. 

Les quais tramway à la station Baron le Roy sont d’une surface de 3,9m x 40m soit 150 m² 
environ, dont une part occupée par divers équipements. Avec une capacité de 0,7 personne/m² 
pour les personnes en mouvement (cas des voyageurs descendant du tramway), et en retirant 
une bande de 0,5m pour les équipements, ces quais ont chacun une capacité de 95 personnes 
descendant environ, soit avec 17 tramway/h, 1 600 voyageurs descendant/heure/sens. 

Ces quais semblent sous-dimensionnés pour accueillir les flux attendus. Même dans 
l’hypothèse la plus favorable (flux bien répartis entre les deux quais), le flux descendant risque de 
saturer le quai, sans même considérer les flux montants en attente sur le quai. Les temps 
d’attente en station seront importants. 

 

L’impact à la station T3 Porte de Charenton est très limité. 

 

Métro 8 : 

Les flux estimés sur le M8 semblent compatibles avec la réserve de capacité sur ce mode, selon 
les données à notre disposition.  

On note également qu’une partie du flux bus se retrouvera sur les réseaux structurants 
(notamment M8, M14) par une correspondance. Un modèle serait nécessaire pour appréhender 
ces conséquences à l’échelle globale. 

 

Métro 14 :  

Les flux estimés sur le M14 semblent compatibles avec la réserve de capacité actuelle sur ce 
mode, selon les données à notre disposition. 

L’impact du prolongement de M14 et du raccordement au réseau Grand Paris sur la réserve de 
capacité du M14 reste à vérifier. 

 

 
 

 

Bus/TCSP : 

Les prévisions réalisées en supposant une bonne desserte de surface arrivent à une part modale 
bus/TCSP de 23% pour le nouveau quartier. Pour comparaison, il s’agit de l’ordre de grandeur de 
la part du bus à Paris. 

Le simple dévoiement des lignes existantes sur la Rue Baron le Roy sera insuffisant pour 
répondre à cette demande. 

Un renforcement de la desserte de surface ou des rabattements vers le mode métro semble 
indispensable, le besoin étant estimé à 1 700 voyageurs/heure (deux sens confondus). 

Pour comparaison, une ligne de bus « standard » passant toutes les 6 minutes a une capacité 
d’environ 800 voyageurs/heure/sens ; un TCSP articulé passant toutes les 4 minutes a une 
capacité de 1 800 voyageurs/heure/sens.  

 

Le besoin d’un TCSP sur la rue Baron le Roy est avéré selon ces estimations. 

 

Les emprises pour ce TCSP sont réservées dans le cadre du projet urbain entre la rue Escoffier 
et la rue des Terroirs de France, sur environ 600 m de linéaire. Il serait pertinent de prolonger cet 
aménagement de TCSP, tant que possible, à la fois côté Charenton et côté Gare de Lyon.  

 

Toutefois, un TCSP même limité au quartier de Bercy Charenton présente un intérêt.  

En effet, le futur quartier de Bercy Charenton présente une densité plus forte que certains 
secteurs en amont et en aval. De plus, le croisement du tramway présente un enjeu de fluidité 
important. Les voies réservées au bus faciliteront ainsi le passage des carrefours à Bercy 
Charenton. 

 

Par ailleurs, si l’on souhaite développer la desserte bus, les destinations envisageables seraient 
notamment : 

 De nouvelles dessertes vers le quartier Paris Rive Gauche (Nord) et le quartier Ivry 
Confluence 

 Un renforcement de l’offre vers Gare de Lyon voire Gare d’Austerlitz. 
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Flux routiers générés par le 
quartier 
 

 

Les flux automobiles générés à l’heure de pointe du matin par 
chaque sous-secteur sont synthétisés ci-dessous.  

On suppose un taux d’occupation des véhicules de 1,1. 
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Flux VP  
émis 

40 120 110 40 130 440 

Flux VP 
attirés 

20 110 40 10 220 390 

Total 60 230 150 50 350 830 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Emis : 110 
Attiré : 40 

Emis : 40 
Attiré : 20 

Emis : 130 
Attiré : 220 

Emis : 40 
Attiré : 10 

Emis : 120 

Attiré : 110 
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Flux routiers générés : répartition 
sur le réseau viaire 
 

L’analyse de la répartition des déplacements sur le réseau de 
voirie nécessiterait la mise en œuvre d’un modèle à une 
échelle élargie qui tienne notamment compte de la saturation 
du réseau, à l’horizon futur de réalisation du Plan-guide. 

 

En première approche, on peut supposer que la répartition des 
flux VP à l’heure de pointe du matin correspondra aux flux VP 
actuels, depuis et vers le 12ème arrondissement, pour motif 
domicile-travail : 

Flux émis Interne au 
12ème 

Vers Paris 
autre 

Vers 
l’extérieur 
de Paris 

Depuis les logements 
de Paris 12ème  

26 % 14 % 60 % 

 

Flux attirés Interne au 
12ème 

Depuis 
Paris autre 

Depuis 
l’extérieur 
de Paris 

Vers les emplois de 
Paris 12ème 

12% 8 % 80 % 

Source : INSEE 2006 via Visiau Transport – Exploitation 
Ingérop 

 

Les déplacements en VP à l’HPM seront plutôt de longue 
distance, utilisant pour beaucoup le réseau routier structurant 
(Périphérique. A4, voie sur berges). 

 

En ordre de grandeur, on peut imaginer la répartition ci-contre 
des 830 flux VP générés en lien avec le quartier. L’impact 
quantitatif à grande échelle est limité. 

A l’intérieur du quartier, quasiment tous ces flux seront 
amenés à transiter par la rue Baron le Roy et/ou le 
Boulevard Poniatowski. La conception des carrefours 
tramway notamment devra faire l’objet d’une vigilance 
particulière.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A4 / BP : 40 % 

Soit 330 VP / HPM 

12ème nord-ouest : 20 % 

Soit 170 VP / HPM 

 

12ème est et nord-est: 20 % 

Soit 170 VP / HPM 

13ème : 20 % 

Soit 170 VP / HPM 
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Flux routiers : impacts sur la situation actuelle 
 

Les planches ci-contre montrent : 

 Les flux routiers actuels sur le quartier (comptages réalisés en 2013) 

 Les flux routiers avant la mise en service du tramway (2008-2009) et ayant servi de base 
au dimensionnement des carrefours. 

 

On constate une très nette diminution des flux routiers depuis la mise en service du 
tramway, pouvant atteindre – 50 % sur le Bd Poniatowski. 

 

Les comptages réalisés en 2013 donnent une vitesse moyenne des véhicules supérieure à 50 
km/h sur cette section du Bd Poniatowski, à toute heure de la journée, démontrant la fluidité de ce 
boulevard en situation actuelle. 

 

Le nombre de véhicules générés par le quartier de Bercy Charenton ne semble pas de 
nature à congestionner la circulation sur les voies actuelles (Bd Poniatowski, rue de 
Charenton notamment).  

 

Les flux routiers devraient rester en deçà des flux prévus à l’horizon du T3, et ayant servi de base 
au dimensionnement des voies et des carrefours. 

 

Les points d’attention concernent d’une part le nouveau carrefour Rue Baron le Roy / Bd 
Poniatowski, aujourd’hui inexistant. 

Par ailleurs, la rue Baron le Roy a vocation à constituer uniquement une voie d’accès au quartier 
et de desserte du quartier. Sa position peut toutefois offrir un itinéraire alternatif d’entrée dans 
Paris, depuis l’A4 ou l’échangeur. Les études détaillées permettront de définir si des mesures 
spécifiques de dissuasion (sens uniques ou alternés ; interdictions de mouvements tournants…) 
sont nécessaires.  
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Besoins en stationnement 
 

Stationnement public 

La Ville ne souhaite pas réaliser de parking public concédé sur le site, considérant que des 
parkings sous-utilisés sont présents à proximité, notamment en sous-sol de l’immeuble Lumière. 

Les besoins de stationnement liés aux équipements publics n’ont pas été évalués, en attente 
d’une programmation plus précise. 

Les besoins de stationnement sur voirie n’ont pas été évalués. 

 

Stationnement lié aux activités, hôtels, commerces et équipements  

Le stationnement lié aux activités, hôtels, commerces et équipements sera déterminé une fois ces 
programmes définis et localisés. 

 

Stationnement lié aux logements 

(Sources : Hypothèses Ville de Paris) 

 

Le PLU de Paris va supprimer les minimums de stationnement à créer dans les nouveaux 
programmes de logements. Le stationnement créé lié aux logements sera ainsi à définir au 
cas par cas. 

A titre indicatif, le tableau suivant synthétise le nombre de places qui pourraient être crées avec 
l’application d’un ratio  « volontariste » d’une place pour 150 m² de surface de logement. 

 

 Logement Scénario  Volontariste 

 M² SDP m² / place nb places 

1. Rapée 27 000 150 180 

2. Triangle 74 000 150 493 

3 Lamé 72 000 150 480 

4. Lagrange 25 000 150 167 

5. Poniatowski 82 000 150 547 

Total Bercy 
Charenton 

280 000   1 867 

 

Environ 1 900 places pourraient être créées pour les logements de Bercy-Charenton. 

 

 

 

 

Stationnement lié aux bureaux 

(Sources : Hypothèses Ville de Paris) 

 

Le PLU de la Ville de Paris, en cours de modification, prévoit une norme maximale d’une place 
pour 250 m² de surface de bureaux. A titre indicatif, le tableau suivant synthétise le nombre de 
places à créer correspondant à ce plafond, et dans le cas d’un scénario volontariste d’une place 
pour 310 m² de surface de bureaux. 

 

Pour comparaison, le PDUIF indique des normes plafond pour les programmes de bureaux : 

 1 place pour 200m² SHON à moins de 500m de deux points (ou plus) de desserte par deux 
lignes différentes structurantes de TC  

 1 place pour 90m² SHON à moins de 500m d’un point de desserte TC structurante  

 1 place pour 70m² SHON à plus de 500m d’un point de desserte TC structurante, soit 
environ 1,4 places pour 100m² SHON. 

Les sous-quartiers Poniatowski, Rapée et Lamé sont uniquement desservi par une ligne 
structurante (T3) et relèvent du plafond de 1 place pour 90 m² SHON. Les sous-quartiers Triangle 
et Léo Lagrange sont desservis par au moins deux lignes structurantes et relèvent du plafond de 
1 place pour 200 m² SHON. 

 

 Bureaux 
Scénario  

PDUIF (pour 
comparaison) 

Scénario  
Plafond PLU Paris 

Scénario  
Volontariste 

 M² SDP 
m² / 

place 
nb places 

m² / 
place 

nb places 
m² / 

place 
nb places 

1. Rapée 9 000 165 55 250 36 310 29 

2. Triangle 64 500 200 323 250 258 310 208 

3 Lamé 22 000 165 133 250 88 310 71 

4. Lagrange 0 200 0 250 0 310 0 

5. Poniatowski 119 500 165 724 250 478 310 385 

Total Bercy 
Charenton 

215 000  1 235   860   694 

 

Entre 700 et 860 places pourraient être créées pour les bureaux de Bercy-Charenton, soit 
bien en dessous du plafond défini par le PDUIF (plus de 1200 places). 
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Synthèse 
 

Rappel des objectifs et de la méthode 

Le présent rapport a pour objectifs de proposer un système de desserte et d’estimer les flux 
générés par les nouveaux habitants et employés prévus par le Plan-guide, dans sa version 
de mars 2016. 

Ce travail est réalisé à un niveau de précision et de fiabilité correspondant au Plan-guide. Il 
constitue une première approche, un ordre de grandeur. Des estimations de parts modales 
« raisonnables » au vu de la situation du quartier, moyennement desservi en transports collectifs 
structurants mais très bien desservi par le système routier, ont été effectuées. Les résultats seront 
à ajuster en fonction de l’offre retenue. 

L’analyse est effectuée à l’heure de pointe du matin.  

 

Ces premiers éléments seront à approfondir au fur et à mesure de la définition du projet : 
définition du programme (notamment pour les équipements et commerces), définition de la 
desserte, etc. 

 

Impacts sur le réseau TC 

La part modale moyenne des TC à l’HPM est estimée à 71 %. 

L’affectation des flux générés par le plan-guide a été estimée avec l’hypothèse d’une bonne 
couverture du quartier par le réseau de surface (bus, TCSP). Celle-ci reste à définir, la simple 
déviation des lignes actuelles transitant par le quartier étant insuffisante. 

Les résultats montrent : 

 Des trafics générés sur le métro 8 (+900 voyageurs/HPM) et sur le métro 14 (+1 900 
voyageurs/HPM) qui semblent compatibles avec la réserve actuelle sur ces modes, 
cependant seule une modélisation à l’horizon de construction du quartier permettra 
d’appréhender les incidences sur le réseau à plus large échelle en tenant compte des 
effets cumulés des autres projets urbains et de transport. 

 Une très forte sollicitation du tramway T3, avec 3 000 voyageurs nouveaux prévus à l’HPM. 
Le dimensionnement des quais de la station « Baron le Roy » semble contraint. 

 Un besoin de renfort significatif de la desserte de surface avec 1 700 voyageurs/HPM, 
nécessitant une très forte ligne de TCSP (matériel articulé, fréquence de 3,5 à 4 minutes). 
L’étude d’insertion de ce TCSP, ainsi que la restructuration des dessertes bus proches, 
reste à mener. 

 

Nota : Le STIF a réalisé une modélisation de trafic TC à l’horizon 2030, intégrant le projet de 
Bercy-Charenton, les projets d’aménagement connexes, et l’évolution de l’offre de transport. 

Les résultats montrent la capacité du réseau à absorber les flux engendrés par le quartier, sans 
augmentation de la saturation sur les tronçons les plus chargés des lignes, dans l’hypothèse de la 
création d’un TCSP performant sur la rue Baron le Roy.  

 

 

 

 

 

 

Impacts sur le réseau VP 

La part modale moyenne des VP à l’HPM est estimée à 9 %, soit environ 830 flux générés 
en voiture particulière à l’heure de pointe du matin. 

La majorité de ce flux sera amenée à transiter par la Rue Baron le Roy et/ou le Boulevard 
Poniatowski, voies d’accès au quartier. 

Environ 40 % de ce flux serait en échange avec l’A4 et le Boulevard Périphérique. L’impact est 
assez limité dans les voiries du quartier de Bercy existant et sur le Pont National vers la Rive 
Gauche. 

 

Les points d’attention sur le réseau viaire sont les suivants : 

 L’enjeu majeur lié au bon fonctionnement des carrefours tramway 

 L’intérêt de proposer des voies réservées aux bus sur la rue Baron le Roy 

 L’enjeu de limiter le trafic de transit ou d’entrée dans Paris via la rue Baron le Roy, à 
vocation locale 

 L’intérêt de proposer des accès directs au système routier (rue Escoffier, voie sur berges) 
évitant la rue Baron le Roy et le Bd Poniatowski, notamment pour les flux logistiques (non 
traités ici). 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 




