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1. CONTEXTE DE L’ETUDE 

Un projet de réaménagement de la gare de Chartres incluse au sein d’un projet urbain plus global de refonte du 

quartier de la gare est initié en 2005. Des études de trafic analysant l’impact du projet dans sa version finale sur 

les conditions de circulation futures ont été réalisées en 2017. Ces études ont permis d’étudier le fonctionnement 

des nouveaux carrefours d’accès au site aux horizons projetés en intégrant le trafic généré par les programmes 

urbains et le nouveau pôle d’échange à un horizon intermédiaire 2020 et surtout à un horizon final 2035.  

 

Cependant, un élément du programme du quartier n’avait pas été retenu à l’époque dans les analyses, l’impact 

de l’Équipement Plurifonctionnel Culturel et Sportif (EPCS) du Pôle Gare de Chartres, et si des études 

complémentaires ont été produites depuis sur cet EPCS, elles n’incluent pas d’analyse de capacité ou de 

fonctionnement des axes et carrefours routiers du secteur. 

 

La présente étude permet de pallier à ce manque en proposant une analyse spécifique de l’impact de l’EPCS sur 

les conditions de circulation du secteur, à l’horizon projeté. 
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2. METHODOLOGIE 

2.1. Méthode générale 

Pour évaluer l’impact de l’EPCS sur les conditions de circulation, deux situations sont comparées : 

 Une situation de référence, qui comprend les trafics projetés à l’horizon 2035 décris dans l’étude de 

trafic de 2017. Cette situation tient compte comme dans l’étude de 2017 : 

o des trafics générés par le projet urbain, 

o du plan de circulation projeté et des nouvelles configurations des carrefours d’accès au site. 

En revanche, elle n’intègre pas les trafics générés par l’EPCS. 

 Une situation projetée, qui comprend les mêmes trafics que la situation de référence aux mêmes 

horizons, auxquels on ajoute les trafics générés par l’EPCS. 

La comparaison de ces deux situations permet de mettre en évidence les effets du projet d’EPCS seul, par 

rapport à l’ensemble du projet urbain. 

 

Néanmoins, le fonctionnement de l’EPCS est particulier dans la mesure où le trafic qu’il génère se situe en dehors 

des heures de pointes, essentiellement entre 19h et 00h. Or, les trafics des situations de référence et projetée 

étant à l’heure de pointe du soir (entre 17h et 18h), il est nécessaire de les extrapoler à partir des comptages 

heure par heure sur la plage de fonctionnement de l’EPCS 19h – 00h, afin de modéliser correctement cette 

période. 

 

Les analyses de fonctionnement de carrefours sont ensuite effectuées avec les trafics de la situation de référence 

et de la situation projetée sur les heures les plus critiques de la plage 19h – 00h, pour en déduire l’impact de 

l’EPCS seul. 

2.2. Les hypothèses retenues 

2.2.1. Coefficient de passage de l’HPS (17h-18h) à la période de fonctionnement de l’EPCS (19h- 00h) 

Des points de comptages sur les voiries du secteur proche ont été analysés pour estimer l’évolution du trafic 

entre l’heure de pointe du soir (17h – 18h) et la soirée (19h - 00h). Le résultat, moyenné, reste assez homogène 

sur l’ensemble des points pris en compte et récapitulé dans le tableau suivant : 

 

 
 

Par hypothèse, on estime que les véhicules sont attirés par l’EPCS presque en totalité entre 19h et 20h et qu’ils 

repartent entre 22h et 23h. Ainsi, ce sont les deux plages que nous étudierons car les seules durant lesquelles 

l’ECPS aura un impact. 

Heures

Part du trafic de l'heure 

par rapport au TMJA

% de diminution par 

rapport au pic (17h)

17h 8,92% 100%

18h 7,58% 85%

19h 6,36% 71%

20h 4,25% 48%

21h 2,89% 32%

22h 1,97% 22%

23h 1,35% 15%
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2.2.2. La génération de trafic de l’EPCS et sa répartition sur le réseau 

Concernant la génération de trafic de l’EPCS, nous reprenons les hypothèses fournies dans l’étude acoustique 

de 2019 et validée par la maitrise d’ouvrage, à savoir : 

 Dimensionnement d’après un « évènement majeur » (4200 visiteurs) 

 Part modale : 70% des visiteurs arrivent en VL sur site 

 Taux d’occupation véhiculaire (3 pers/VL) 

 50% des véhicules se stationnent dans le parking mutualisé de l’EPCS. 

 

Ces hypothèses donnent une génération de 490 véhicules attirés entre 19h et 20h et émis entre 22h et 23h. La 

répartition de ces véhicules se fait suivant le « poids » relatif de chaque accès. 

 

On obtient la répartition suivante en 2035 : 

 
Véhicules attirés par l’EPCS lors d’un évènement majeur vers le parking mutualisé entre 19h et 20h 
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Véhicules émis par l’EPCS lors d’un évènement majeur vers l’extérieur de la zone entre 22h et 23h 

2.3. Les trafics en situation de référence 2035 

Afin d’obtenir les trafics entre 19h et 20h à l’horizon 2035, on applique aux trafics de l’étude de 2017 la diminution 

estimée ci-avant de 71% par rapport à l’heure de pointe. On obtient le synoptique suivant : 

 
Estimation des trafics entre 19h et 20h autour de l’EPCS sans les trafics générés par l’EPCS à l’horizon 2035 – d’après les 

trafics de l’étude 2017 entre 17h et 18h 
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De la même manière, on estime les trafics du secteur entre 22h et 23h : 

 

 
Estimation des trafics entre 22h et 23h autour de l’EPCS sans les trafics générés par l’EPCS à l’horizon 2035 – d’après les 

trafics de l’étude 2017 entre 22h et 23h 

 

Ces synoptiques serviront de base pour les analyses des carrefours en situation de référence. 

2.4. Les trafics en situation projetée 2035 

Pour obtenir la situation projetée, on ajoute les trafics attirés par l’EPCS à la situation de référence de 2035 entre 

19h et 20h et les trafics émis par l’EPCS à la situation de référence de 2035 entre 22h et 23h. 
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Estimation des trafics entre 19h et 20h autour de l’EPCS avec les trafics induits par l’EPCS – d’après les trafics de l’étude 

2017 entre 17h et 18h 

 
Estimation des trafics entre 22h et 23h autour de l’EPCS avec les trafics induits par l’EPCS – d’après les trafics de l’étude 

2017 entre 17h et 18h 

  



Etude d’impact sur la circulation de l’EPCS de Chartres 

 

  Page 9/23 
 

3. ANALYSE DE FONCTIONNEMENT DES CARREFOURS 

3.1. Localisation des carrefours 

Le fonctionnement des quatre principaux carrefours d’accès au projet est étudié dans cette partie. Il s’agit des 

carrefours suivants : 

 Carrefour C1 : Rue Félibien x Bvd Péguy 

 Carrefour C2 : Rue Casanova x Rue Nicole 

 Carrefour C3 : Rue Chasles x Rue de la République 

 Carrefour C4 : Rue Casanova x Nouvelle voirie 

 Carrefour C5 : Rue Faubourg St Jean x Nouvelle voirie 
 

 
Localisation des carrefours étudiés 

  



Etude d’impact sur la circulation de l’EPCS de Chartres 

 

  Page 10/23 
 

3.2. Carrefour C1 : « Boulevard Péguy x Rue de la Couronne » 

3.2.1. Phasage 

Le phasage proposé est le même que celui décrit dans l’étude de trafic de 2017. Il est rappelé ci-dessous : 

  
Phase 1       Phase 2 

 
Phase 3 

3.2.2. Trafics et résultats de fonctionnement 

Entre 19h et 20h : 

Rue Félibien 

Rue Faubourg St Jean 

Boulevard Péguy 

Rue de la Couronne 
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Trafics en situation de référence (à gauche) et en situation projet (à droite) entre 19h et 20h en 2035 

 

 
 

Bien que le trafic supplémentaire généré par le projet dégrade les réserves de capacité sur les branches « Bvd 

Péguy » et « Rue de la Couronne », celles-ci restent au-dessus du seuil des 10%, seuil de bon fonctionnement 

pour les carrefours à feux. Les remontées de file restent limitées et n’ont pas d’impact sur d’autres carrefours 

amonts. 

Le plan de feux et les temps de vert sont inchangés par rapport à l’heure de pointe du soir et la situation est 

similaire au fonctionnement observé en heure de pointe du soir (cf étude 2017). 

 

Pour apprécier la capacité du carrefour à absorber un surplus de trafic par rapport au trafic projeté estimé, nous 

calculons le pourcentage d’augmentation du trafic qu’il faudrait pour saturer le carrefour. Cet indicateur est calculé 

en appliquant une croissance homogène de tous les mouvements du carrefour. Il reste donc uniquement 

théorique et ne donne qu’un ordre de grandeur. Il ne peut être utilisé dans des calculs et ne reflètera pas 

strictement la réalité de l’évolution des trafics. 

 

Le carrefour 1 serait en capacité d’absorber une croissance homogène d’environ 30% des trafics de la tranche 

horaire 19h-20h en situation projet, avant d’être saturé (réserve de capacité des branches <10%). 

 

Entre 22h et 23h : 

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

P1 Boulevard Péguy 27 27 33% 15% 37 45

P2 Rue de la Couronne 18 18 33% 18% 23 26

P3 Rue de Félibien 36 36 49% 49% 35 35

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

40% 31%
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Trafics en situation de référence (à gauche) et en situation projet (à droite) entre 22h et 23h en 2035 

 
 

Entre 22h et 23h, le trafic émis par l’EPCS passe uniquement par la rue Nicole / Félibien sur ce carrefour C1. 

Malgré ce flux supplémentaire, les trafics sont très faibles à cette heure et le carrefour fonctionne correctement 

avec des réserves de capacité très confortables. 

 

Le carrefour 1 serait en capacité d’absorber une croissance homogène d’environ 200% des trafics de la tranche 

horaire 22h-23h en situation projet, avant d’être saturé (réserve de capacité des branches <10%). 

3.3. Carrefour C2 : « Rue Casanova x Rue Nicole » 

3.3.1. Phasage 

Le phasage proposé est le même que celui de l’heure de pointe du soir, proposé dans l’étude de 2017 pour 

l’horizon 2035. 

  

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

P1 Boulevard Péguy 27 27 72% 72% 18 18

P2 Rue de la Couronne 18 18 72% 72% 12 12

P3 Rue de Félibien 36 36 79% 69% 16 23

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

75% 70%
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Phase 1       Phase 2 (modifiée) 

 
Phase 3 (bus) 

3.3.2. Trafics et résultats de fonctionnement 

Entre 19h et 20h : 

  
Trafics en situation de référence (à gauche) et en situation projet (à droite) entre 19h et 20h 

 

 
 

En maintenant les plans de feux de l’heure de pointe du soir (17h-18h), le fonctionnement de la branche « Rue 

Nicole Ouest » est dégradée assez fortement avec 12% de réserve de capacité en situation projet. Si le seuil des 

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

Rue Casanova Nord 42 42 42% 42% 38 38

Rue Casanova Sud 42 42 71% 59% 22 30

P2 Rue Nicole Ouest 27 27 47% 12% 28 39

P3 Phase Bus 12 12 84% 84% 7 7

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

49% 38%

P1
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10% de réserve de capacité est respecté, les temps de vert peuvent être modifiés pour obtenir une situation plus 

confortable pour cette tranche horaire 19h-20h les jours des grands évènements, de la manière suivante : 

 

 
Exemple de modification du plan de feux permettant de redistribuer les temps de vert au profit de la branche « Nicole 

Ouest » 

 

Le carrefour 2 serait en capacité d’absorber une croissance homogène d’environ 30% des trafics de la tranche 

horaire 19h-20h en situation projet, avant d’être saturé (réserve de capacité des branches <10%). 

 

Entre 22h et 23h : 

 

  
Trafics en situation de référence (à gauche) et en situation projet (à droite) entre 22h et 23h 

 

 
 

Les trafics étant bien plus faibles sur cette tranche horaire 22h-23h, le fonctionnement du carrefour est 

satisfaisant aussi bien en référence qu’en projet. 

 

Le carrefour 2 serait en capacité d’absorber une croissance homogène d’environ 80% des trafics de la tranche 

horaire 22h-23h en situation projet, avant d’être saturé (réserve de capacité des branches <10%). 

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

Rue Casanova Nord 42 39 42% 38% 38 40

Rue Casanova Sud 42 39 71% 56% 22 32

P2 Rue Nicole Ouest 27 30 47% 22% 28 37

P3 Phase Bus 12 12 84% 84% 7 7

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

49% 38%

P1

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

Rue Casanova Nord 42 42 73% 35% 20 40

Rue Casanova Sud 42 42 88% 88% 11 11

P2 Rue Nicole Ouest 27 27 77% 77% 14 14

P3 Phase Bus 12 12 96% 96% 2 2

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

77% 57%

P1
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3.4. Carrefour C3 : « Rue Chasles x Rue de la République » 

Ce carrefour étant un giratoire, son fonctionnement est analysé à l’aide du logiciel spécialisé Girabase. 

3.4.1. Trafics et résultats de fonctionnement 

Entre 19h et 20h : 

 

Situation de référence

 

 

Situation projet 

 

 

 

Le fonctionnement du giratoire projeté est satisfaisant aussi bien en référence qu’en projet, avec des réserves 

de capacité largement supérieures au 20% requis (pour un giratoire) dans les deux cas. Le projet a très peu 

d’influence sur le fonctionnement de ce carrefour. 

 

Entre 22h et 23h : 

 

Situation de référence 

 

 

Situation projet 
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Les trafics sont très faibles entre 22h et 23h. Le fonctionnement du giratoire projeté est satisfaisant aussi bien en 

référence qu’en projet, avec des réserves de capacité largement supérieures au 20%. 

3.5. Carrefour C4 : « Rue Casanova x Voie nouvelle » 

3.5.1. Phasage 

Le phasage proposé est le même que celui de l’heure de pointe du soir, proposé dans l’étude de 2017. 

  
Phase 1       Phase 2 

Pont Casanova 

Voie nouvelle 
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Phase 3 (bus) 

3.5.2. Trafics et résultats de fonctionnement 

Entre 19h et 20h : 

  
Trafics en situation de référence (à gauche) et en situation projet (à droite) entre 19h et 20h 

 

 
 

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

Rue Casanova Nord 38 38 70% 63% 23 25

Rue Casanova Sud 38 38 79% 56% 17 30

P2 Voie nouvelle 22 22 65% 65% 17 17

P3 Phase Bus 17 17 85% 85% 6 6

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

P1

72% 65%
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Le plan de feux est identique à celui de l’heure de pointe du soir. Le fonctionnement du carrefour est satisfaisant 

avec des réserves de capacité très supérieures au seuil des 10%. Les remontées de file d’attente sont au 

maximum de 30m sur la rue Casanova. 

 

Le carrefour 4 serait en capacité d’absorber une croissance homogène d’environ 120% des trafics de la tranche 

horaire 19h-20h en situation projet, avant d’être saturé (réserve de capacité des branches <10%). 

 

Entre 22h et 23h : 

  
Trafics en situation de référence (à gauche) et en situation projet (à droite) entre 22h et 23h 

 

 
 

La réserve de capacité de la voie nouvelle diminue fortement mais reste au-dessus du seuil des 10%, pour une 

remontée de file d’attente maximum de 30m. Le plan de feu reste le même qu’à l’heure de pointe du soir. 

 

Le carrefour 4 serait en capacité d’absorber une croissance homogène d’environ 140% des trafics de la tranche 

horaire 22h-23h en situation projet, avant d’être saturé (réserve de capacité des branches <10%). 

  

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

Rue Casanova Nord 38 38 87% 87% 11 11

Rue Casanova Sud 38 38 91% 91% 8 8

P2 Voie nouvelle 22 22 85% 29% 8 30

P3 Phase Bus 17 17 94% 94% 3 3

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

P1

88% 72%
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3.6. Carrefour C5 : « Rue du Faubourg Saint-Jean x Voie nouvelle » 

3.6.1. Phasage 

Le phasage proposé est le même que celui de l’heure de pointe du soir, proposé dans l’étude de 2017. 

  
Phase 1     Phase 2      Phase 3 (bus) 

3.6.2. Trafics et résultats de fonctionnement 

Entre 19h et 20h : 

  
Trafics en situation de référence (à gauche) et en situation projet (à droite) entre 19h et 20h 

 

Voie nouvelle 

Rue du Faubourg St Jean 
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Le plan de feux est identique à celui de l’heure de pointe du soir. Le fonctionnement du carrefour est satisfaisant 

aussi bien en situation de référence qu’en projet avec des réserves de capacité supérieures au seuil des 10%. 

 

Le carrefour 5 serait en capacité d’absorber une croissance homogène d’environ 35% des trafics de la tranche 

horaire 22h-23h en situation projet, avant d’être saturé (réserve de capacité des branches <10%). 

 

Entre 22h et 23h : 

  
Trafics en situation de référence (à gauche) et en situation projet (à droite) entre 22h et 23h 

 

 
 

Un premier test a été effectué en conservant le plan de feux prévu pour l’heure de pointe du soir. 

Le temps de vert sur la voie nouvelle étant très faible pour optimiser l’écoulement de la rue du Faubourg St Jean 

en heure de pointe du soir, l’afflux émis par l’EPCS créé un dysfonctionnement avec une réserve de capacité de 

1%, inférieure au seuil des 10%. 

Il est donc nécessaire d’adapter le plan de feux sur ce créneau 22h-23h, pendant les grands évènements. Une 

légère modification du plan de feux est proposée ci-dessous : 

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

P1 Rue Faubourg St Jean 45 45 48% 27% 32 42

P2 Voie nouvelle 12 12 48% 48% 13 13

P3 Voie Nouvelle bus 10 10 96% 96% 2 2

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

51% 37%

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

P1 Rue Faubourg St Jean 45 45 78% 78% 16 16

P2 Voie nouvelle 12 12 78% 1% 6 26

P3 Voie Nouvelle bus 10 10 98% 98% 1 1

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

81% 67%
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Avec ce nouveau plan de feux, redonnant du temps de vert sur la branche « Voie nouvelle » par rapport à la rue 

du Faubourg St Jean, on obtient un fonctionnement satisfaisant. 

On remarque qu’une légère augmentation du temps de vert de la voie nouvelle suffit à retrouver une réserve de 

capacité suffisante pour un bon écoulement des flux du carrefour. 

 

Le carrefour 5 serait en capacité d’absorber une croissance homogène d’environ 130% des trafics de la tranche 

horaire 22h-23h en situation projet, avant d’être saturé (réserve de capacité des branches <10%). 

 

  

REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET REFERENCE PROJET

P1 Rue Faubourg St Jean 45 42 78% 77% 16 16

P2 Voie nouvelle 12 15 78% 21% 6 25

P3 Voie Nouvelle bus 10 10 98% 98% 1 1

Entrées
T vert (s) Rc L max (m) Rc Globale

81% 67%
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4. CONCLUSION 

Du point de vu global, le projet d’EPCS, s’il génère un trafic important lors des évènements qu’il accueille ne 

devrait pas avoir un impact fort sur la circulation et le fonctionnement des carrefours. Deux éléments limitent cet 

impact sur la circulation : 

 Le pic de fréquentation de l’EPCS est décalé par rapport aux heures de pointes. Ainsi, le trafic est 

largement diminué aux heures d’attraction (19h-20h) et d’émission (22h-23h) du projet, puisque le trafic 

sur ces tranches horaires correspond à entre 70% à 25% du trafic de l’heure de pointe du soir. 

 La nouvelle voie créée dans le cadre du projet permet de multiplier les points d’entrées sur le site (par 

les rues Casanova et du Faubourg St Jean) et donc de mieux répartir le trafic généré sur plusieurs 

carrefours. 

 

Dans la majorité des cas étudiés, les plans de feux appliqués à l’heure de pointe du soir peuvent être maintenus 

lors des évènements exceptionnels qu’accueille l’EPCS. Le fonctionnement des carrefours reste satisfaisant et 

non dégradé par rapport à celui observé en heure de pointe. 

On note néanmoins deux exceptions : 

 Carrefour C2 : « Rue Casanova x Rue Nicole » : L’arrivée des spectateurs se fait en grande partie par 

la rue Nicole si bien qu’en maintenant le plan de feux de l’heure de pointe du soir, la réserve de capacité 

devient assez faible. Nous conseillons de modifier légèrement les temps de vert lors des évènements 

exceptionnels entre 19h et 20h afin de retrouver un écoulement satisfaisant. 

 Carrefour C5 : « Rue du Faubourg Saint-Jean x Voie nouvelle » : La sortie des spectateurs entre 22h et 

23h concentre le flux depuis la voie nouvelle vers la rue du Faubourg St Jean et les temps de vert 

doivent être modifiés légèrement pour retrouver un fonctionnement du carrefour satisfaisant.  

 

Ces deux modifications ne sont pas des modifications géométriques des carrefours, uniquement des adaptations 

ponctuelles des plans de feux et restent donc mineures et peu impactantes. 
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5. ANNEXES 

5.1. Trafics de l’heure de pointe du soir 17h – 18h 

 
Trafic à l’heure de pointe du soir (17h-18h) – situation de référence 2035 




































