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ETUDE INTERMODALE DE L*AXE LOURD
DE LA VALLEE DU RHONE

RECTIFICATIF

Jéme colonne du tableau (nombre de véhicules jour

page 61 : dernigre ligne
moyen en 2000 dans l'hypohése basse sur coupure centrale) lire
42 800 au lieu de 62 800.
pege 78 s avent dernidre ligne : coQ@t d'insécurité au lieu de :
— 8 0,86 - 3,5 = =
lire : =8 =0,6 = 23,5 = =
derni2re ligne au lieu de : 1 126 215 43 619 51 =50
lire 1 107 213 43 511 51 =50
page 79 : bas de la page : il faut lire : on donnera enfin le rapport
Tavantage en 2000 sur codt®
; l |
| Axes paralli2les non aménagés | Axes paralliles aménagés }
| hyp. K. hyp. M. byp. B. | hyp. H. hyp. M. hyp. B.i
. I |
| Avantage | i |
| 2000/co0t | 0,244 08,046 08,0895 | 0,134 0,011 - 0,01 |
L | | ) ]
le dernier alinéa est inchangé
page 80 : 3.6.1.1. les travaux d'infrastructure : 3éme alinéa, avant derni?re
ligne : lire "Vallée du Rhone™ et non "Valée du Rhone" g2me alinéda,

avant dernigre ligne : ler mot 1

page 90 : au lieu de

ire : 35 0/00 au lieu de 35 %

o e b s Bt bt Mt mmame e i T S ittt Sn  man  aaet e et cebu e Sm—e

o

| l |
Millians de francs 1984 i Hyp. H. | hyp. M, { Hvp. 8.
i | }
: ] | ]
Pour T.G.Y. Valence | | ]
| | |
Sane prix fietifs | | l
] | |
Avantage collectivité 2000...0000.. | . 827 | 722 ] 610
Avantage 2000/co00t total.coscvoocso | G,1é8 ! g,is2 ] 0,147
! | !
Avee prix fietifs | | i
Avantage collectivitéd 20080...c0000 | 821 ! 717 | 8087
Avantage 2000/co0t total.cceccoocos | 0,148 | 0,160 ] 8,146
| | ]
| | .
Pour T.6.V. Marseille ] | i
| | |
Sans prix fictifas: _ | i |
Avantage colleectivité 2000.c.c.ava | 1 788 . i 1 595 | 1 469
Avantage 2003/co0t total.ceeeoocas | 0,156 H 3,154 | 0,155
| ] |
Avec prix figtife ] ] |
Avantage collectivité 2000........ | 1 718 I 1 528 | 1 438
Avantage 20080/co0t total...soeeons | 0.149 ] 8,147 i 0,144
! 1 |

o et e mmm e e seme cart — —— — —— o teon B i tr et e et B on e §
. '




5
lire :
| l |
Milliecna de francs 1984 | Hyp. H. |  hyp. M. | Hypo. B.
| ~ n I '
| ! ]
Pour T.6.¥. VYalence ] | |
| | ]
Sans: prix fictifs | ! I
| . | |
Avantage collectivité 2000...ccc00 | %ﬁﬁﬁ;G | 567 | §3a
Avantage 2000/cedt tatalicocecocacs | 0,223 | 6217 | 0.,-Z00
i ! e 1
Avec prix fictifs | | |
Avantager collectivité 2000 ....c2.0 | 1.0380 { TFE4 | 8ls6
| | |
| | |
Pour T.G.V. Marsesille | ] |
. ] | l
Sans prix fictifs | | . }
Avantage collectivité 2000........ | .2 312 | =~ 2.068 | .1.g26
Avaﬁta & UOU Ot t t s e T e eser N T L
ge 2 /co atal : 0,202 : 0,20 : 0, L%
Avec prix fictifs ] ! ]
Avantage collectivitd 2000.ccocecs | 2 218 | 1 381 | I 807
Avantags 2000/codt S0tal.cceverees | 0,194 ] 0,131 | 2,188
| | !

page: 96

au-dessous L'avantage est la somme: de la. valeur du tamps gagné en
2000, des dépenses d'exploitation des véhicules routiers
économises, des économies de codts d'exploitation pour les
compagniss aériennss et les gest;onnaxres d'autoruutes, de la
valeur des les sorcadts d'explitatiaen pour la SNCF

derni2re ligne : au lieu de "cette rentabilité™ lire : "l 'avantage-

. anpuel™

bas de la page ajouter le paragraphe suivant : Une hypothaass plus
restrictive sur la. proportion du trafic routier dans le trafic
- .

nouveay ne provenant pas de l'avion : 30 %X au lisau de 50 =
conduirait 3 diminuer l'avantage annuel d'environ 10 %.

Scénario lourd : ligne : gains de temps hotif prafessionnel : au
lieu de : 6,27, lire : 0,27 '

ligne : diminution des coQts d'exploitation SNCF ay lieu de 12,1 MF
hypothdse haute - =11,9 MF hypoth&se basse lire : 22,3 MF hypsothase
haute = =19 MF hypethése basse :

ligne avantage collectivité 2000 au lieu de : 38,1 hypothdse haute
- 20,8 hypathése basse lire : 27,9 hypothase hautes 13,7 hypothese

'basse .

Scénario léger : ligne : supplément de codt d'explaitation : au
lisu de : 11 hypotha&se haute 10 hypoth2se basse lire : 13,5
hypethase haute 12 hypothdse basse

M

ligne : avantages SNCF en 2000 : au lieu de : -41 -4,7 lire =6,48
68,7




page 102

page 111

page 112

page 119
dans

page 120 .

page 121

*"

ligne : bilan financier SNCF au lieu de : -23,7 -53,6 lire : -82
=75

ligne : diminution des codts d'exploitation SNCF au lieu de =11
-10 lirs : =13,5 -12

ligne : avantage collectivité en 2000 au lieu de 25,5 - 17,1 lira
17,2 13,4

tableau récapitulatif : Avantages dus 3 la réduction de la
saturation routiare : lire : "tcanamie de vadt d'exploitation des
routes et des véhicules routiers et ‘avantagea dus 3a la réduction de
la saturation routiadrew™

ler alinda : lire : "Dans l'hypothass d'une mise en service autour
de 1990, le taux de rentabilité immédiate est done de l'ordre de
3,75 (28,5 + 2 x 8) = 8,4 % dans l'hypoth2se basse et de 10,3 dans

l'hypathase haute

(3.11.1.) ligne "Autoroute Nouvelle” ; calonne "Avantage 2000 sur

. ca0t® au lieu de . .
NA»»» 43 % NA#»» 24,4 %
A . 23,6 % lire : . A 13,4 %
NA g, & NA _ 2,9 &
A - . A , - 1 %

-

ligne TGY "Marseille-Colonne™ " avantage 2000 sur codt™ au lisu de
15,6 % 15,3 % : lire = 20,2 % 19,6 %
ligne TGV VYalencs au lieu de 15,58 % 14,6 % lire : 22,3 % 20 %

dernier alinda : (3 lignes avant la fin) au lisu de : 1 630 MF
l'hypothase haute et 741 MF dans l'hypoth2se basse, ce qui
raprésente 36 % et 16,3 % du coQt du seénarie™ lire : "3 900 WF
dans l'hypothése haute et 961 MF dans -i'hypothase basse, ce qui
rsprésente 41 % et 21 % du codt du scénario, hoars matériel roulant®

avant derner 2linda : au ;igu de "2 244 MF dans l'hypothése haute

et 1 588 dans L'hypothdse basse, scit 26,2 % st 16, 3 % du colt de
scénario® lire : ®3 076 MF dams l'hypothése haute et 2 005 MF dans
l'hypothase baese, soit 31,7 % st 20,68 % du cogt du scénarie, hors
matériel roulant”

3éme alinda ("codt total") au lieu de 2 420 MF lire : & 6§20 MF.
Evaluation économique : il faut lire : ®L'avantage annuel en 2000
vaut 1 950 MF dans l'hypoth2se haute et 179 MF dans l'hypoth2ss
bagae, goit 37,8 % et 3,5 % du ccat du scénaric, 3i les axes
paralldles ne sont pas amdnagés. Il tombe 2 1 443 MF et 386 MF, soit
28 % et 1,7 % du codt du scénario, si las axes parallales sont
aménagés”




page 122 3ame alinéa ("codt total") au lieu de 2 620 MF lire : & 620 NF

page'123 t ler alinéda : au lieu de 3 565 dans l'hypothésé hautes et ! 640 dans
l'hypothase basse lire : ®4 089 dans l'hypothése haute et 2 057
dans l'hypothase basse*
au lieu de 29 % et 13,3 % du codt du scénario : lire : 28,5 % et
14,4 % du coot du scénaric (hors matérisl roulant)

page 127 ¢« 15 lignes avant la fin : lire : (de l'ordre de 4,56 milliards) au
lieu de (de l'ordre de 2,6 milliards)
page 173 : avant dernier alindsa. lire :
P S
(L « 12/F )
Tirj = 0,6 TP .+ 3,3 « G,35 Pri
Tivg TP 1/( +.12/F) Prix
rau lieu de :
l - - i e

A"(l - 12/F )
Ati,y ==0,6 Dre« 3,3 = 0,35 D Prix

Tivj e /{1 +« 12/F) .. Prix

page 174 _: lére ligne au lieu de 595 MF lire : 2 063 MF
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Par lettre en date du 27 mare 1981, le Directeur Général des
Trensports lntérieurs a demandé au Vice Président du Conseil Général des Ponts
et Chsussées de Taire procéder per le Service d'Anslyse Economique (devenu
depuis 1'Observetoire Economique et Statistiques des Transports), & des études
intermodales d'axes pasrificuliers - exes lourds et lisisons transverssles.

L'objectif de ces études intermodales ¢était d'apprécier l1'intéret de
réaliser de nouvelles infrastructures ou d'améliorer l'exploitation des
infrastructures existsntes sur un certain nombre d'axes (Vallée du Rhone, Paris
Nord de le France, Lvon - Bordeaux, Lven - Nantes),

Un Comité Directeur chargé de superviser les ¢éfudcs intermodales
menées par le Service d'Anzlyse Lconomigue, a éré ccnstitué per décision du 26
sout 1981 duv Vice Preésident cu Conseil Général dec Ponts et Chaussées,

En 1982, 11 a été ~cvidé de scinder les études en ~istinguant d'une
pert les exes transversaux et, d'asutre part, les axes lourds (Vellée du Rhone,
Paris Nord de 1le Ffrance), avec constitution de deux Comités Directeurs
cistincts.

L'étude de la lisiscn ferrovisire Lyon - Bordeaux a é€té présentée le
17 mars 19B4 2 lez section "Economie et Transports" du C.G.P.C. (Affaire 82-39).

Le Comité Directeur chergé du service des études d'exes lourds é4tait
composé de Messieurs les lngénieurs Générsux, Monsieur GIRARDIN, Président -
‘Messieurs DUPIRE, JAOUEN, LEREZBQOUR, MASSON, THEDIE et MERLIN (Décision cu Vice
Preésident du C.G.P.C. du 5 mers 1982).

Le Comité & tenu & ce jour, 13 réunions : & en 1982, Z en 1983, 2 en
1984, 5 en 19B5 avec la pearticipstion de la Direction Générale de 1'Aviation
Civile, de le Direction des Routes, de lz Direction des Transports Tercestres,
des Directions Régioneles de 1itquipement du Norcd-Pess de Cslais, Picardie,
frovence Alpes Cote d'Azur, Rhone-Alpes, de la S.N.C.F., d'Air-Inter. :

Par lettre, en date du 18 eo0t 1983, adressée au Vice Président du

C.0.F.C., Monsieur 1le Ministre odJes Trensports & confirmé 1'intérét qu'il
porteit aux #£tudes intermodales c'axes lourds - "Vallées du Rhone", FParis Nord
de la France" ; 1ls priorité des études devait etre donnée & 1ls "Vallée du
Rhone".

Le présent rapport a pecur objet de présenter les résultste de 1'étude
de l'axe lourd "Vazllée du Rhoéne".
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OBJECTIF DT L'ETUDE ET PLAN SUIVI

L'axe Lycn-Marseille &est un axe de communication majeur depuis
toujours, qui relie entre elles deux des trois plus grandes villes de France
meis @aussi leurs régions & ls capitele et aux grands po6les européens. C'est
aussi wun @axe de transit de premiere importance & l'échelle nationale et
internationele (lieu de passage par exemple d'une grande partie des échanges
entre 1'Jtalie et lea péninsule ibérique d'une pert, et le Nord et 1'Est de
1'furope d'autre part).

"Lourd" psf 1'importance du trafic de voyageurs et de marchandises;
l'exe "Vallée du Rhone" l'est zusci par "le densité du réseauv  des voies de
communicastions dans un espsce finalement tres limité (environ 330 km de long
pour quelgues kilométres de large). S'y trouvert en effet au moins deux routes
nztionzles et une autorocute, wune voie navigaéle & grand gabarit, deux voies
ferrées dont l'une (vcie rive gsuche) & connu un important développement du
trafic oes voyageurs, étasnt dans le prolongement oe la voie nouvelle T.G.V.
Paris-Lyon. 11 convient en outre d'inclure Jans l'axe le
(telles que Paris-Provence et Paris-Languedoc) gqui intéressent un trafic qui,
s'il s'écoulait par voie terrestre, emprunterait la Vallée du Rhone et gui ont
connu, en quantitié et en quelité, un développement considérable au cours des
dernieres années,

Ce rapide tablesu est celui d'un saxe richement pourvu, Pourquei,
alors, mérite t-1l encore des études poussées 7 ., ['est que le dynemisme propre

du trafic, do- & l'asccroissement du réle économique des régions tresversées comme

au développement des échanges internationaux, allant de pair . svec la
stimulation sur la demande d'une offre” de transport toujcure plus abondante,
fait gque cet eve est un de ceux ol se posent les probleéemes lec plus aigus de
capacité des infrastructures (notemment  routidres) et ol il est possible
d'envisager des méthodes novatrices d'exploitetions des autres modes par
accroissement des fréquences et des vitesses ou promotion des tranéports
combinés, |

Les modes de trancport sont concurrents et complémentasires. 1ls font
appel & des financemente importants dont la‘source est souvent directement ou
indirectement publigue. C'est pourqueoi il est tres important pour un tel exe
d'svoir wun point de vue "intermodal" c'est-3-dire de réfléchir aux effets
mutuels sur le trefic et sur 1l'échéancier de réalisstion d'aménagements de
transports.

Cette étude a donc un objectif double :

- aborder le cas de l'axe Lyon-Marseille (& l'exclusion des probléemés
urbazine, notamment ceux qui concernent ces deux agolomérations) et aboutir &
une proposition de stratégie d'aménagement : .infrastructures ou mesures
d'exploitetion}

- pour cels, ogarder & tous 1les stades de 1'étude une “optique
intermodale” jusqu'a présent pau employée dans notre psys en créant 3 la fois
un cadre méthodologique et des habitudes de —concertation éventuellement

transposables & c'autres axes.

g lignes sériennes
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ta méthoode suivie est aslors simple dcans son principe :

- la premiére ¢€£tape est la constitution d'un recueil de données
relatives & l1'offre de transport (caractéristiques des infrastructures et de
l1'exploitetion -prix, fréguences, temps de parcours...) et 2 ls demande au
nivesuv de finesse exigé par 1' étude.

Pour la demande, certaines données sont facilement disponibles
(comptages) d'autres, permettant de définir la structure du trefic ne sont
accessibles qu'sd partir d'enquétes dont l'interprétation est parfois malasisée.

On les wutilise néanmoins {(notamment 1'enqueéete S.I.T.R.A M. pour le
transport de marchandises et enguétes suprés de voyepeurs du train, de
l'automobile ou de l'evion) &fin de déterminer ls nsture des déplacements
effectués notemment : leurs points c'origine et de destination, les preduits
transportés et pour les vovageurs le motif et ls tesille du groupe.

Le précision obtenue est treés variable selon les cas : trés bonne pour
les marchandises (ol l'eon 2 pu construire un suivi sur plusievure gnnées), elle
ltest moins pour les voysgeurs pour lesguels coh ne disposait pas Cclenguétes
simultenées et homogenes. Pour ceux-ci, on 8 cependant pu, au prix
c¢'approximstions, obtenir —une description des caractéristiques de leurs
déplscements visuzlisdes de différentes fagons (notamment wune analyse en
compecsantes principales) ; elle est médiocre dans le c¢es d'un mode dont
l'importance dans les trensports internstionaux de veyasgeurs est croissante &
savoir le transport per =zutocers.

Cette étape-fait l'cbjet de ls premieére partie "Situation Actuelle” :

- Le deuxiéme £dtape est la projection &sux heorizorns 1990 et 2000 de la
situvation des transports pour lt'axe en tenant compte pour l'offre des
améngpemenis Oéjs proorammés et ces tendances de développement du trafic ; le
point important ici est de cscectériser les conditions réelles du transport et
notamment les probliémes de caepacité par une confrontstion de le demande et de
l'cffre., Le facteur déterminent est bien sOGr le taux de croissence de la
demande de transports. ©On n's pas tenté de donner une Tréponse unigue et
sbsoluse., 1l @& paru pilus réalicte o¢e retenir wune fourchette d'hypotheéses
s'appuyant sur des données vraisemblables (hypothéses de crocissance économique
définies par le Plan, ceractéristiques démograephiques locales, effets de ls
quaslité de service sur le partage modal, évolution pessée ccnstetée pour chague
segment du trefic). On s'est attaché en perticulier & déduire eussi bien aque
possible les effets de l'asccroissement du trefic routier sur iz congestion de
ce mode, et les éventuellee "fuites de trefic"™ qui pourrsient en dévouler. Les
résultzts de cette étape scnt présentés sous forme de tableaux mode per mode,
veysgsurs et merchandises, des trafics en 1990 et 2000 dans une hypothése haute
et une hypothése basse. ’

On ne perdre pss de vue les inévitebles incertitudes de ce type
d'étude (sur le développement économigue, le tourisme, les habitudes de
transport, les échasnges internationsux... )}, et le caractére un peu arbitreire
de certaines hvpothéses (reletives au report modal par exemple) qui ont du etre
feites. Néanmoins cette tzpe met bien en évidence les situstions extremes et
les modes qui seraient les plus' sensibles aux accroissements du trefic. Elle
constitue le “situation de référence™ ou “scénaritc zéro“™ per rTappert auquel
sont évzluée tous les "scénzrios” d'aménagement £tudiée dans 1'élaspe suivante.
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Le deuxieéme étape constitue ls deuxiéme partie du Rapport : "Scénsrio Zéro".

- Le troisieme étape est l'examen de scénarios d'aménsaements
"unimodsux". Les responsables de chsque mode de transport associé au groupe de
travail ont été invités & bé&tir une proposition d'amélioretion pour leur mode
"scénerio unimodsl"™) s&syesnt déj:t fait 1'cbjet d'une pré-étude (en vue en
particulier de vérifier leur pertinence technigue). Ces scénarios peuvent
consister en lea création de nouvelles infrastructures ou en une amélioration de
la gquelité de service. Tn vue d'obtenir des résultats contastés, on ne s'est
généralement pas intéressé & ce tade au phasage des scénarios, oOu aux
" ~variantes réduites envisageables?

La définition de le famille de scénariose & ¢€tudier & réponcdu sux

criteres suivants : intéret du gestionnaire du mode principal concerne qui a pu
résliser lee étudec demandees per le groupe (ceractédristigues technigues, colt,
trefic..), équilibre entre les probiegmes "marchandises" et vovageurs"™,

amélioretion réelle de le qualité de service, contribution 2 la résorption de
ls saturstion routiere,.

Aprés svoir défini ces scénarios, il était nécessaire de les évaluer
selon une méthode homogéne. Pour cela, il falleit :

- évagluer en termes de trafice et de co0Ot d'exploitetion les effets
sur les autres modes de transport. Cela est en générsl difficile car les
reports modeux sont mal connus. Mais ce point 8 ¢été examiné pour tous les
scénerios avec un cadre théorique homogéne. :

-~ donner des criteéres quantitatifs d'évalustion de chsque scénario en
e'inspirant des méthodes préconisées par le Conseil Général des Ponts et
Chaussées et le Plan, ainsi que, si nécessaire, certsines caractéristiques
qualitastives {(problémes d'environnement, phasabilité..).

Le troisigme étape fait J'objet de la. troisieme pertie “Yles scénarios
d'amélioration",

Au vu de cette étape, il était alors possible d'aboutir & des
propositions cencretes par l1'établissement de "scénarios mixtes" et ls
conclusion., tn effet & ce stade sont connus les points forts et faibles de
chague scénsrio, son degré d'urgence, et sec impects sur les autres modes de
transport. On peut alcrs combinmer les scénarios entre eux pour sboutir & une
stratégie mixte combinant plusieure scénarios dont la réalisation serzit étalée
dans le temps. Il feut noter gque les scénerios ne sont pas tout a fait
"sdditifs", c'est-3-dire que si les colts s'asjoutent, les effets sur Jes
trafice et les svantzges, eux, ne s'agjoutent pss (cer apres le réalisation d'un
scénario, on ne se trouve plus dans le situation de référence, le potentiel de
trafic n'est plus le méme ..) L'éveluation de cec effets mutuels est délicate
et fait notamment appel aux réflexions sur les reports de trefic entre modes
docnt on connait la difficuité.

Les scénarios mixtes sont i'objet .de la quatriéeme partie,

A l'issue de cette analyse on est alors en mesure de proposer une
stratégie d'action en indiquent bien les réalisations qui peuvent gtre
envisagés immédistement et celles dont i1 convient, tout en poursuivant
l'étude, de réserver la décisicn, scit que les "svantages™ en paresissent
insuffisants soit que le degré c'incertitude semble trop important. Ces
syntheéses figurent dans ls "quatriéme partie" et la "conclusion®.




Cette étude se cesractérise, dens sa méthode,
mérite d'étre souligné : le

par un point original qui
travail en commun sutour du Comité Directeur eif des
Redacteurs, des Représentasnts de la D.7.7., de le D.G.A.C., de ls S.N.C.F., de
la D.R. , d'Air Inter et des Directions Régionales de l'Equipehent notamment
gul ont perticipé melgoré quelques cdifficultés dues & des réserves 1liées aux

aspects commerciaux & la définition des scénarios et sux réflexions assez

"nouvelles" sur ies effets mutuels des modes de trensport,




FREMIERE PARTIE

LA SITUATION ACTUELLE




1.1, - L'offre de transport

Dans le present paresgraphe, on trouvere une description de i'offre
sctuelle de transport dens le corridor {(ou axe) Lyon-Marseille, dans ses
différentes compossntes : infrastructures et services offertse.

Les déplacements de veyageurs et les transports de marchandises qui
intéressent 'axe Lyon-Magrseille concernent parfois des itinérasires dont 1les

Y

extrémités sont en dehors de 1‘'axe.

La description de 1'offre de transport routiere et ferroviaire ne
portce cependant, en ce Qui concerne les infrastructures, que sur les
ceractéristiques "des itinérsires entre Lyon et Marseille, étant donné gue les
ccénarios d'améliorstion de 1'offre visent & améliorer les conditions de

lée gy Rhone. £lle ne peut donc prendre en compte ls

transport dasns ls Val

totelité des itindrazires concernés sous peine c'eétre <trop fastidieuse ; le
cuglité des infrastructures pevellélies et de celles situéges en prolongement est
néanmoine prise en compte dans lec prévisions de trsfaic.

Pour les asércports, il est cependant nécessaire d'aller eau dela de ls
description des séroports situés sur l'axe proprement dit. En effet, le trefic
concernant des séroports tele que Peris, Montpellier, is Corse, Nice

e 1

s moitié du trefic total.

Darns le description des services offerts, on & inclus tous ceux qui
empruntent 1z Valiée du Rhdne {ov cu mcins les principaux d'entre eux), que
leurs extrémités soient internes & 1l'sxe ou non., Les services aériens
considérés sont ceux qui relient des villes entre lesquelles les 1ligisons
terrestres se font, en tout ou pertie, per la vzllée du Rhone.

1.1.1 - L'offre routiere
1,1.1.1 - Présentation des itinéraires

L'autnroute A7 dresine le majeure partie du trafic. Le distance
Lyon~-Marseille par sutoroute est de 321 um,

ies deux autres principasux itinédrsires concurrents scnt caractérisés
par l'utilisetion principale de la RN7 ou de la RNB6 :

- Itinéraire par ls RN7 (Szint-fons-Marseille) (rive gauche du Rhone)

* Itinéraire oprincipel (317 km) : il emprunte la RN7 jusqu'sa
Aix-en-Provence (szuf pour iz dévistion d'Avignon : RN1G7), 1'auteroute A 51
jusgu'e Merseille Norc, et l'autoroute 47 pour sitteindre le centre de

Marseille.

Veriante (314 km) : & Senss on quitte ls RN7 pour l1ls RN538 jusqu's
n, la RNl112 de Sslon & Rognsc et ‘sutoroute A7 de Rognac au centre de
e
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* D'autres variantes sont possibles d'Avignon % Marseille : par la

1 jusgu's Seint-Rémy de Provence puis le CD5 Jjusqu'z Martigues, puis

Itgutorcute A.55, ouv pesr le RN7 jusqu'd 0Orgon, puis la RN 569 jusqu'a fFos, le
)

- Itinéreire psr ls RNB6 (Brignasis-Marseille : 362 km) (rive droite du
Rhone). Il utilise la RNB6 de Brignesis & Bagncls, la RN580 de Bagnols_& Avignon
Quest, la RN1OO de Avignon Ouest & Avignon Centire, la RN570 de Avignon Centre 3
Arles, le RN113 de Arles & Arles Est, ls RN5EE de Arles £st 3 Martigues, et
emprunte les autoroutes A55 et A7 jusqu's Marseille Centre,.

—
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1.1.1,2 ~ Caractéristicgues des itinéraires

-~ Itinérzire psr l'esuioroute A7

~

L'sutcroute A7 est & Z x 2 voies, ssuf sur les sectinns suivantes, ob

-

elle est & 2 x 3 voies ou en cours de mise 8 2 x 3 voies :
* Lvon-Vienne-Nord.
> Saint-Rembert d¢'Albon-Valence-Nord.
* Valence Sud-0Orange.

* a2bords de Marseille

- Itinéraire par la RN7.

Les éaractéristiques des voies sont loin d'etre homogénes, avec
principzlement et en =zlternance des sections de 7 meires et de 10,5 metres.
Meis l'éventasil ve de 6 meéitres dans certaines traversées urbesines & la section
auteroutiere,

Cette difficulté est accentuée psr le grand nombre d'agglomérations
traversées, (Exemple : dans l‘'lsére 16 km de circuit urbain pour 17 km en rase
campagne).

Sur- la KN7 proprement dite le débit varie de 4 000 2 24 000 véhicules

o

par jour et la proportion de poids lourds est de l'ordre de 15 %.
La sécurité est relastivement bonne sur 1'itinérsire puisque 1l'on
constazte en movenne 2¢ eaccidents pour 108 veéhicules-km (lez moyenne nationale

est de 42) en ne comptani paes les sections autoroutiéres,

Ces remarques s'appliguent & 1'itinérasire principsil ainsi qu'a le
variante par la RN538.
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- ltinéraire par la RNB6

Le route est & 7 métres sur présgue tout le parcours, il n'y & pss de
sectien 2 € métres et les sections urbaines sont nettement moins importantes

gue pour la RNT,
Le débit varie de 3 0GU 3 B 000 véhicules psr jour. Sauf sur quelgues
trongons et su-deld G'Avignon ol il dépesse parfois 20 000 véhicules par jour
s

{msis sur des secticns & 3 ou & voies),

Le pourcenteage de poids lourds est en générel inférieur & 10%, au
moine sur le " moitié Noro du parcours.

& sécurité est du meme niveau que sur le RN7 avec guelques sections
tres cdifficiles : Congrieu, Chermes, Meysse et Vivier,

1.1.2 - L'offre ferroviesire

1.1.2,1. - Présentation dee itinéraires

Le trefic steffecrue par deux lignes, qui ont une vocation
différente : le rive drcite, spécieslisée dene le trefic masrchendises, 2ot 1le,
rive ogsuche cui ¢écoule tout le trefic voyageurs {TGV, repides et express,
omnibus)} et une partie du trefic msrchandisec (en principe les trains les plus

3
)

- Rive droite 257 km., Cette ligne dessert Lyon, Giveors, Villeneuve les
kvignor, Marseille.

-~ Rive gesuche 351 krp dessert Lyon, Valence, Avignon, Arles, Marseille.

Ces deux lignes se rejcignent & Avignon. Mais, au Sud de cette ville,

il existe egussi des variantes

(o]

- d'Avignsn & Miremes, la ligne principale pesse par Arles, un

3
itinérezire secondaire passe par Cevaillon

.. de Miremas & Marseille, la ligne principale pacse par le Nord de
l'étang de Berre, et il existe vne ligne su Sud de l'étang qui cessert Fos,

r
1,1.2.2 - Description des infrastructures
K N
Les lignes sont é€lectrifiées et ¢équipées en bilio
+ {
v Ay

ks eautomatioues
lumineux qui permettent un espacement réduit des circulstions E

c
2 6 minutes).

- Rive gasuche : les rampes ne dgépassent pes 2 mm/m sauf sur quelques
sections courtes ol elles eatiteigrent 4 mm/m {exceptionnellement émm/m). Ls
vitesse maximsle est le plus souvent de 160 km/h ; des trevaux viennent de
permettre de ls porter & 200 km/h sur trois troncons, totslisant 97 km.
L'éguipement en movens de garesge est sstisfeisant (environ 15 km),.
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- Rive droite : 1
Smam/m, Le vitesse limite es
5 ceux de la rive gauche (
satisfaisante,

€ tracé est plus tourmenté, les rampes etteignent
t de 120 km/h. Les movyens de garage sont inférieurs
environ 30 km), £lle est donc globslement la moins

1.1.2.3 -~ Les services ferroviaires

0n donners ci-aprés des ¢€éléments sur la répartition des treins de
voyageurs par types, les critéres de clessement considérés é€tant la situsti
géographique de leurs terminus; lz -catégorie de trains (7.6.V., rapides et
express ordinaires de jour et de nuit, ‘omnibus et semi-directs). Ceci donne une
idée de l'ensemble de le desserte ferroviaire utilisant l'axe.

0n considérers ensuite les reletions offertes entre les principales
golomérstions situées sur 'exe o©u sur ses prolongements, Ces derniéres
ntégrant des possibilités de ~correspondance et d'utilisstion partielle de
trains allant plus loin ne sont pes directement comparables aux ¢€léments
fo

urnis en application du premier alinée.

e) Répartition des trains par types

En excluant les trains auto-couchettes et les treins n'utilisant l'axe
gque sur un parcours Tréduit (tels que les trains Sud-Ouest ou Languedoc-
Marseille eu-deld, Avignon-Languedoc ocu au-deld, Paris-Briangon, les omnibus
Lyon-Saint-Rambert d'Albon et Miramas-Marseille) et en intégrant tous les
trains circulant asu moins une fcis chaque semaine durant lz péricde considérée
{ou une partie notable de cette période), on observe la répartition suivante :

- en hiver (réf. horaire 1984-1985 -sens Nord-Sud) :

- 68 rapides et express : ,
. 13 Paris-Msrseille (10 T.G.V., 1 trazin ordinsire de Jjour, 2
trains de nuit)}
. 8 Paris-Vsr ou Lote d'hzur (2 T.C.V., limités & Toulon, 1
rapide de jour, 5 trains de nuit)
1 Paris-Languedoc (8 T.G.V., 3 treins de nuit)
1l Paris-Avignon (de jour)
1l Dijon-Marseille ou au-deld (de jour)
. & Lyon-Marseille (de jour) :
4 Lyon-var ou Cote ¢'Azur (3 de jour, 1 de nuit)
5 Lyon-Languedoc ou au-deld (& de jour, 1 de nuit)
. 3 Gengéve ou St, Gervais-Marseille ou au-del? (2 de jour, 1 de
nuit)
. 3 Genéve ou St, Qervais-lLanguedoc ou au-cdelz (1 de jour, 2 de
nuit)
. ¢ Nord-Est de la France-Marseille ou au-dél: (2 de jour, 4 de
nuit)
. 2 Nord-Est de les France-Languedoc ou au-cel2z (1 de jour, 1 de
nuit)
Nord-Est de lz france-Avignon (de jour)
Nord de la France-Marseille ou su-deld (de nuit)
limités 3 une partie de l'axe (de jour)

W




- 13 omnibus ov semi-directs{meis ce <chiffre =sersit nettement
augmenté si on preneit en compte ceux % psrcours réduit)} :

. 9 de Lyen 2 Valence
. 2 de Valence & Avignon
. 2 d'Avignon & Merseille

- en €été (réf, heraire 1984 -sens Nord-Swud) :

¢ et express :

trzins de nuit)

e
aris-Marseille (9 T7.G.V., 2 treins ordingires de jour, 3

T.G.V., limités & Toulon, 2

. 10 Paris-Var ou Cote Cc'Azur (2
trzins ordineires de jour, € treins de nuit)
. 10 Paris-Lenguedoc {8 T7.G.V., 2 trezins de nuit)

Paris-Avighon {de jour)

tyon-Mzrseille (de jour)

i
1 Dijon-Merseille ou au-deld {(de jour)

13
. 3 Lyon-Var ouv Co6te d'Azur (2 de jour, 1 de nuit)
3 Lvon-Languedoc ou au-del2 {2 de jour, 1 de nuit)

"

. 3 Gendve ou Saint-Gervsis-Marseille ou au-deld (2 de jour,. 1l

de nuit)

. 4 Cen&ve ou Ssint-Gervais-Languedoc ou au dels {1 de jour, 3

ge nuit?

. 6 Norcd-Ust de la France-Marseille
nuit)

. 3 Norg-Est de laz France-lLanguedoc
nuit)

— N b

. 1 limité & une partie ‘de l'axe {de

-

~ 1} omnibus ouv semi-directs (mzis, ici

ou su-del& (2 de jour, 3 ce

ou au-deld {1 de jour, 2 de

Nord-Zst de la France-fAvignon (de jour)
Nord de ls Frence-Msrseille ou su-deld {(ue nuit)
Nord de lg france-lLanguedoc pu su-deld (de nuit)

jour)

encore, on sureit un chiffre

s

sensiblement supérieur si on prensit en compte ceux & psrcours

réduit)
. 7 ce Lvyon 3 Valence
. 2 de Vslience & Avignon

. 2 dithvignon 3 Marseille

Cn observe notamment que :

- envi

1

on le& moitié des rapides et express

ont Paris pour terminus

- les trains de nuit, a8u nomtre d'une vingtaine, restent non

négligesbles, notamment sur les relations longues

- les treins limités & l'sxe (Lyon-Marseille) ou & une pertie sont

assez peu nombreux

- les treins en provenance du WNorc-£st de
nombreux,

la Ffrance sont relativement
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On ncters qu'il ne faut pss asjouter les 7.G.V. indigués précédemment
pour evoir le nombre de ceux circulant entre Lyon et Avignon, car sur ce
parcours sont souvent accouplées 2 rames T.G.V. desservsnt l'une Marseille (ou
Toulon et l'autre Montpellier,

La plupsrt des trains étant & composition multiple, les possibilités
de relistion pasr voiture directe offertes exceédent largement 1l'énumération
précédente, Certains trains figurant cens les meémes tranches horaires que les
trains retenus n'ont pas gteé décomptés (horaires tres rapprochées ou

ééfavorables). . . /,/—“"

b) Relstions entre agclomérations

es données ci-aprees résultent de l'horaire d'hiver 1584-1985, les
nt & eux €étant ceux qui éteient applicables en septembre 1984.

-t

. .
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Ne figurent ci-dessus que les possibilités vulables pour au moins 5
jours dens ls semaine,. :

Peris-Marseille l4 =llers-retours dont :
Bé3 km 4 en train de nuit
tarif leére classe 499 ¢ 7T.G6.V. (temps de parcours &heures &40)
333 2 en trein Coreil {meilleur temps 7heures 30)

2géme classe

[
AN 4

Marseille-Lvon allers-retours
) 351 km le meilleur temps est Zheures &0
tarif leére classe 211 F :

2éme classe 141 F

Paris-Montpellier 15 & 17 possibilités selon le sens dont
E41 km 11 bénéficient de T7.G.V. scit directs soit asvec
tarif lére classe 488 F changement & Avignon
2&me classe 326 F 2 trains directs de nuit
Paris-Nice 11 allers-retours dont :
1 088 km 5 en train de nuit
terif lere classse 624 F 5 svec correspondance sur T.C,V. & Marseille
2&¢me classe 416 F (meilleur temps 7heures 10)
Lyon=Nice 11 sllers-retours dont
576 km 5 gvec correspondance & Marseille
tarif lere classe 336 F (meilleur temns Sheures 50)

2éme classe 224




Metz-Marseille 3 sllers-retours directs dont
8§18 km 1l per trein de nuit ; le
tearif lere classe 471 F meilleur temps de Jjour est Bheures 30

Zzeme classe 314 F

Strasbourg-Marseille 7 sllers-retours par jour dont :
823 km ] service direct (8heures 30)
tarif lére classe 477 F Z en trein de nuit ,
2&éme classe 318 F
Marseille-Nantes ¢ allers-~retours par jour dont :
1 001 km Vias Lycn 1 cirect de jour
tgrif leére classe 575 F 1l direct Z. nuit
2&¢me classe 3B& F les durées de trejets sont supérieures

z l0heures
1l 05€ km Vie Toulouse

terif lére ciasse 607 F
2éme classe 405 F

1.1.3 -~ Le voie d'esu de Lyeon 3 Marseille
1.1.3.1 - L'itinéraire

Au Sud de Lyon, le voie navigeble emprunte le cours du Rhone {sur 310
km) aménagé per une succesSsion de chutes hydro-électriques. Le cours du Rhone
permet d'atteindre le défluent du Grand-Rhsne et du Petit-Rhéne & Fourques,
quelgues iil-metres suv Nord d'Arles, Le navinetion emprunte alors le tours &u
Crand-Rhone jusqu'su bac de Barcarin d'ol part le nouveauv canal qui permet de
rejoindre directement la darse Suc de fos, sans passer par l'écluse maritime de
Port~-Seint-Louie du FRhone, Le jonction avec 1le canal de Fos & Bouc permet
d'éviter lez trsversée du goife de Fos et de gagner l1'étang de Berre, quel que
scit .ie temps.

Depuies 1z mise hors service du tunnel du Rove, il n'existe plus de
lieison fluviale avec Marseille.

Le gabarit européen pour convois peoussés de deux barges de 185 meétres
de longueur totale et de 11,4 metres de largeur 2 €té adopté pour l'aménasgement
¢u PRhone en avel de _von et l'zcces sux darses de fos., L'enfoncement est de 3

-

métres et permet le passage de convois poussés de 3 2 5 000 t selon le
mouillage, '

1.1.2.2 - Les conditions de navigation

Les caractéristiques sont largement dimensionnées, il existe des
contraintes gui pésent sur le navigetion sur le Rhone : il s'agit d'une psrt du
vent qui lorsgu'il scuffle avec violence interdit ls navigation, il en est de
meme lorsque le débit du Rnbne dépasse 1 000 m°/s.
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Ces ¢léments exigerzient une flotte de batesux performants (forme de
cogque, puissasnce du moteurj.

[
m

1.1.3.3 - Les équipements portusires et les plstes-formes

Entre Lyon et fos coexistent deux systémes portuaires : 1'un
correspond & ls nsvigation existant autrefois sur le Rhone & courant libre,
l'autre mis en place par la Compagnie Netionale du Rhone qui était chargée aux
termes de son cshier des charces "de l'amélioration et au besoin de las création
d'ouvrasges intéressant la navigation", ’

1l existe actuellement sur le RhoOne en aval de Lyon, en plus du Port
fdouesrd Herriet, huit pliztes-rormes fluvio-portuaires réparties le long de la

voie navigeble sur les communes de Loire "Seint-Romsin, Selsise-Sablons,
Fortes-leés-Yelence, Montélimar, Avignon, Tarascon, Besucaire et Arles. Comme le
Port ZIdouerd-Herriot, <chacune de ces plates-formes est composée d'une zone

d'outillage banalisdge des-inde & recevoir des engins publics de manutentions et
de stockege et d'une zone d'amodiation plus vaste.

Alors gque le Port Edouasrd-Herriot ne dispose gque de peu de terrain et
apperalt saturé, les autres plates-formes sont peu utilisées faute c'outillage
suffisant,

A coté de ces pistes-formes, il existe quelques ports dont les plus
importante sont Le Pouzin, l1'Ardoise et le Pontet.

1.1.4 - Le transport sérien
1.1.4.1 - Infrastructure sérienne

Les principaux aéroports dont le trafic de l'axe représente une
proportion importante de l'activité sont les suivantis :

- Marseille-Marigngne {2 30 km de ville) : @esérodrome de catégorie A :
deux pistes longues de 3 500 et 2 370 metres ( 19,4 ha d'aires de stetionne-
ment) supportant tous les asvions (piste récemment renforcée)

- Lyon-Sstolas (25 km & l1'Est de la ville) : aérodrome de catégorie
A : piste souple de & 000 metres (23 ha d'aires de stationnement) supportant
tous les avions (renforcement de le piste prévu)

- Montpellier~fréjorgues (8 km 2u Sud-fLst) cstégorie E : piste souple
de 2 ¢00 metres (8,6 hea i'zires de stationnement) supportent tous types
d'avions du trafic intérieur (piste récemment renforcée)

- Perpignan-Rivesaltes (7 km au Nord-Ouest) catégorie B : deux pistes
dont une de 2 3G0 meétres (4,8 ha d'aires de ststionnement) permettant tout
trafic {(notamment Airbus) ’




|
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- Toulon-Hveres (23 km de Toulon) cestégorie € : deux pistes de
900 x S5C et 2 120 x 45 {4,z he d'aires de ststicnnement) permettant tout

- Nimes-Garons (& km su Sud) cetégorie B : une piste (rigide) de 2 &40
metres (12 hs d'asires de stationnement) tout trafic possible

~- Nice-Cote d'azur (2 7 km de ls ville) cetégorie A : deux pistes de
950 m en service simultanémeni (Gomt une nouvelle construite) et une piste de
1 700 m déseffectée (15 ha c'aires de stationnement) ; tout trafic possible

-~ Avignon-Ceumont (6 km au Sucd Est) catégorie C : Z pistes dont 1 de 1
400 méires (0,9 hs ‘tzires de ststionnement), longueur et force oortante
edeptitées & Ges gvione assez légers

3

- Yontélimar-Ancoene : catégorie { : une piste de 1] 200 métres en bande

gzzonnée
- Velence-Chabeuzl (7 km 2 l'est) cstérogie T : deux pistes drnt une .

de 2 100 x 4% metree (1,1 hs d'aires de stationnement) ; force portante et

longueur suffisantes pour supporter tout type d'svions (en trafic intérieur)

Il existe d'autre part des sérodromes qQui ne sont pas utilisés pour le
trefic générel (Lvon-Bron-Crange).

En Corse :

- Ajaccio-Campo Dell Orc (€ km Sud Est) : catégorie B : deux pistes
dont une de 2 125 m (7,7 he d'aires de stationnement) tout type d'evions

- Bastia-Porestst (25 km &av Sud) catégorie [ : piste de 2 310 m (2,7
ha ‘zires de ststionnement) tout tvpe d'avions.

i.l.6,2., Les dessertes asssurées

Les éléments ci-apres proviennent des horeires pour l'hiver
i983-198¢4,

Les lieisons & ogrande distance psrslléles & 1'axe sont les plus
concernées par l'avion ; les mieux desservies sont Psris-Nice et Pazis-
Merseille, puis 1lesg lisisons entre Paris et Montpellier, Ls Corse, TJoulon,
Nimes, Perpignen et l'étranger, Enfin, il faut mentionner lee lignes reliant
les grandes villes duv Suc-Est & Lvon, Lille, Strebourg.

PARIS-NICE : 13 ellers-retours quotidiens en 1 heure 20 minutes sur
Airbus ou 727 pour le tarif de base de 675 Francs

PARIS-MARSEILLE : 13 allers-retours quotidiens (entre ¢ =%t 11 en fin de
semsine) sur Airbus en 1  heure 15 minutes pour 620
Francs
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PARIS-CORSE : (Ajsccio et Bastis, et Celvi) 10 allers-retours
ouctidiens (discymétrie des sens samedi et dimanche) en
2 heures 30 minutes pour 799 Francs ; (Airbus, 727)

PARIS-MONTPELLIER : & zllers-retours guotidiens (2 samedis et dimanches)sur

Airbus en 1 heure 10 minutes pour 597 Frencs

3

PERIS-NIMES : & zllers retours (2 samedis et dimanches) en 1 heurell
minutes pour 600 Francs

PARIS-TOULON : 3 allere retours guotidiens en movenne (3 ou &4 selon le
sens ou le jour) en 1 heure 20 minutes sur Airbus pour
710 Francs

PARIS-AVIGNON : 7 vols quotidiens ssuf samedi et dimanche (Fokker 6) pour
620 Francse

LYON-MARSTILLE : 3 ellers retours {1 ou 2 le samedi, 4 ou 5 le dimanche
suivent le sens) en 0 heure 45 minutes pour 493 Francs

LYON=-NICE : 2 allers retoure ()] & 2 semedi et dimanche) en 0 heure 55
minutes pour 535 France

STRASBOURG-NICE : 2 ellers retours (1 le samedi, 1 le cimanche sens
' Strasbourg-Nice seulement) en 1 heure 20 minutes pour 752
Francs
LILLE-NICE : 3 gllers retours ; 1 heure 30 minutes - 907 Freancs

STRASBOURG-AVIGNON : 2 allers retours sauf semedi et dimanche pour 761 Francs
(FKS)

11 existe aussi des liaisons régulidres entre Lille et Montpellier et
Toulon, Metz Nancy-Mulhouse et Marseille et Nice, en générel moins fréquentes
et plus longues (3 2 & heures), coOtsnt plus de 1 000 Ffrancs.

A 1'étrsnger, les grandes villes  espagnoles et iteliennes sont
desservies : 11 y 2 psr exemple & vols quetidiens d'AIR FRANCE sur le ligne

Paris-Bercelone par AIR FRANCE {pour chaque sens) en 1 heure 25 mn (tarif de
base : 1 790 Franecs pour l'aller).

Durent 1'été 1964, 1'offre s été trés - -compsrable, meis renforcée
notamment vers Marseille et Nice. Il y aveit ainsi, pour un jour de semaine, 15

ellers-retours Marseille-Paris, 4 Marseille-Lyon, et 1é Paris-Nice.

Les prix ont été relevés de 6 % par rapport & l'hiver précédent.




1.2

- Lee trafics veoyageurs

Les comptsges existant

constituent

indispenseble, mzis ils ne peuvent suffire

Cer
voy

une premiére

du fait

actéristiques des voyageurs ni meme l'origine

1.2.1 - Les comptages

1.2.1.1 - Trafic routier de véhicules légers

irs

fic *otel en véhicules lggers/

de lg circuletion
dy irefic routier sur

jour mocyen annuel sur

tablies
coupure

cousuzes{l}

qu'on
la

source
n'y

3
o

destingtion
age, cte qui renvole & ls nécessité de disposer de résultsts d'enquetes.

de
trouve

données

pas les
de leur

car le S.E.T.R.A.

i ! ! ! ** !
| 1975 | 19890 I 1982 f 1975-1982 |
! i | | |
I | I I !
Saint-Rambert K7.... 0 21 266 ) 26 417 | 26 91§ | 1,40% |
I | ' | ] J
¢*Albon RNT7... | ) | S 727 f B 495 } 0,8 % )
! ! ! I I
{Coupure NWorg) RNBS.. | 3 528 | 6 070 J 6 564 ] 2,3 % H
] } | | I
Total..eiwnenansas bo ©.32 823 | 42 214 | 41 $7¢ | 3,6 % |
) | | ! ! I
, x | | | |
Pierrelsttie A7.... 1 21 B43 | 26 %66 | 2B 063 ! 3,6 % |
{ i ! | {
(Coupure centrsle) RN7... | ¢ 577 ] e 627 ! 10 477 ! 1,3 % j
I ! ] | |
RNBE ... | 2 435 { 4 926 ! 3 620 { 5,8 % |
! ! | i }
Total,eiieaaeeenna 33 855 } 41 519 ! 42 160 ] 3,2 % |
i ! | I !
i | ! | i
Orgon A7.... | 16 825 ] 20 954 ! 21 423 | 3,5 % !
I ! | [ I
(Coupure Sud; RN7 ... | 12 B75 | 13 4132 ] 14 S1& | 1,7 % ]
| i ! ! |
Total*.iieeveeanaa | 2% 69E } 34 3€7 | 35 937 | 2,8 %
| | | ] |
> non compric les trsfics sur les autres routes utilisables tb 5 2600
VL/j en 1980) '
*+ Taux annuel moyen c¢'évolution
(1) L& oJéfinition précise des coupures figure dans 1 deuxiéme partie

(& 2.3.2.1)
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Ces données présentent quelgues disparités per rapport sux enquetes
effectuées per 1le C.E,.T.,Z2, d'Aix-en-Provence et le C.E,T.E
veriastions sont dues au mode oe redressement utilisé.

de Lyon. Les

Le taux moven c¢'occupation relevé au cours des enguétes est de 1,77
vovyageur par véhicule (1,31 pour les déplacements professionnels et 2,08 pour
les déplecements personnele),

Les chiffres fournis ci-dessous ne permettent pas de rendre compte
de ls situation les jours de pointe, A titre indicatif les trafics de véhicules
légers sont en 1980

Trefic 1980 (V.iL.)/jour Jour moyen Jour de pointe

| i [ I
| ! I ]
| { | ]
! I [ {
] Sesint-Rambert A7 cevne oo 26 417 ] 84 467 !
f ! ! !
| d'albon RNB&........ oo d 6 07C f 13 483 ]
| | | ]
! - 9 727 I 19 31¢ ]
! I | !
| TotEl.eeeiaeronenannonans | 42 214 ! 117 246 ]
| i | |
! | i |
| Pierrelatte A7 e iennnenes | 26 966 { 93 498 |
I i . I f
} RNB6 .o vwvennn. | 4 926 ! 11 632 !
! | ! !
! TRN7 v e | 9 627 ! 27 441 |
| ! | }
| Totaleeeeeeseoacraononsans | 41 519 ] 132 570 |
[ ] | |

Le jour de pointe correspondant & le moyenne du 31 juillet, et des
ler, 2, 3 et 4 acot.

On constate que le trafic est multiplié pser 3 les Jjours de grands
départs et que aans ces cas-l% on est bien esu-dessus déja sctuellement du
maximum normal de débit du coulecir rhodanien.

Le tablesu suivent montre l'ampleur de le pointe peour l'ensemble de la
période de juillet-zo8t pour 1%83, particuliérement pour l'sutoroute




Trefic sv sug de Lyon {(tous véhicules)

Movenne annuelie Moyenne de juillet Moyenne d'solt

!
l
|
[
8 &72 ! &8 873
1
i
|
!
[
|

~r
wn
«
\

|

i RN7 {& Feyzin).....

i

| RNBé (& Givore).... 13 020 12 3%¢ 14 20¢
|

I &7 (& Vienne)...... 37 395 54 331 61 230
|

Ls pointe est plus merguée encore gu Sud de Valence

Trefic su Sucd de Velence {(1983) (tous véhicules’®

Movenne znnuelle Mcyenne de juillet Moyenne cd'aolt

RN7 {Leoriel-Nord).. 15 8¢5 20 917 21 464

RN&6 (Rochemaure)..

A7 (Sud de Valence) 33 190 56 1230 53 400
Total.{..... 54 950 82 299 B2 034

\n
[a)]
0
wn
o
N
o
N
~J
bt
~
o

l.2.1.2 - Le trefic par autcocers

Cn ne dispecse gue de donrnées partielles, meiege 11 semble cependant
sossible d'éveluer Jl'ordre de grendeur du trafic sutocars passant par ls Vellée

du Rhére.

1] ee compose Ce deux parties : trefic intérieur (enire le Nord de la
France et 1les régions wéricdionales) et trefic internstional et surtout de
trencsit vers l'fepsgne.

Y

g) le trafic intérieur
~
1L est estimé (per défaut, 1les flux intrsrégionaux ¢étsient exclus,
feute de données; en retenant les flux interrégionsux mesurés psr l‘enqqéte
.

permanente sur llutilisation des véhicules de transport en commun de personnes
{dv Département des Stetistiques de Transport) ; on & concidéré les flux

- Ile de France, Bougegnre, Alsace, Champagne-Ardenne, Lorraine, Hesute
et Besse-Normendie, Rhbne-Alpes vers Provence-Rlpes Ubte-d'Azur et Languedoc-
foussillon (cette dernidre région étsnt exclue pour l'estimstion du trefic & le
coupure Sud).
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Gn obtient pour !‘'année

~ aux coupures Nord et Centre : 2, B millions de voyageurs deux sens

confondus
- & ls coupure Sud 2,1 millions de voyageurs deux sens confondus.

Ces chiffres ne sont que des ordres de garandeur, les flux faibles
étant entachés de fortes incertitudes car les valeurs ne sont mesurées que par
enquétes,

b) Le trefic internstional (trensit inclus)
- Services en lignes régulicres

Le service en lignes régulieres vers 1'fCspsgne est bien connu car
soumis & awvterisations. Il s'agit ©de .rziic France-Zspagne ou de transit
purement internstionzl (les arréts intermédiaires en France étant interdits).

I1 ¢était en 1982 de 380 000 vovageurs pour la part qui concerne 1l'axe
(essentiellement vers Bercelone et Velence, le trafic vers Madrid empruntent en
générel, sauf dans guelques css, les axes de 1'Quest),

11 faut susei considérer le trefic vers la frence, tel cque Londres -
Nice ou Anvers - Menton, soit 150 000 voyasgeurs en 1983.

tnfin, une petite partie du trafic France - Itslie, -est concernée par
l'exe, sinsi que certaines lignes vers le Portugal et 1'Afrique du Nord.

D'ot un total de 600 000 voyageurs aux coupures Nord et Centrele et de
200 000 voyageurs & la coupure Sud, qu'on peut considérer comme valable aussi
pour 1982 & titre d'ordre de grandeur,

I11 s'agit en générel d'un trefic acssez ceptif, du fait du prix des
voyages {40 50 % plein terif en treain), et des moindres ruptures de charges.

ay

- Service en navettes (tcocuristiques)

il s'sgit de services aller-retour avec hébergement obligatoire,
soumis & sutorisation préazlsble. On ne connalit 1& que le capscité zutorisée., I1
y eveit einsi, en 1983, 50 600 voyages autorisés vers l'Espsgne, pour 90 % vers
les stetiones touristiques de 1'Tet de 1'Tspagne, en provenence des psys du Nord
de 1'Turope. On censidérere donc que &4 500 voysges {(esllers + retours) ceont
concernés per l'axe. On supposers de plus que 90 % seulement de cette capecité
est wutilisée effectivement, On arrive alors & 2 600 000 voyageurs (ne
concernant que les coupures Nord et Centrale} en ajoutant les deux sens comme

précédemment .

|
|
|
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il feut d'autre pert considérer les navet

es touristiques vers ls

3
t
France (23 000 vovsges, dont environ 70 % vers le littorel mécditerranéen). Ceci

représente donc, avec les mémes hypothéses que plus haut, un trsfic de
de 1 300 000 vovageurs deux sens confondus, dont on
1 000 000 voyageurs treversent la coupure Sud.

On négligere ls pert intéressent 1'axe vers d'autres pavs du
i1'Turope.

Le trefic des navettes est en expeansion rapide (+ 50 % entre

l'ordre

supposeres que Seuls

Sud de

1981 et

1982 «+ 30 % de 1982 & 19E2, averc, il est vrai, un renforcement des contrdles

depuis 1981).,

Grn & donc redresse pour 1982 les chiffree donnés pour 1983
absttant de 30 %.

Bn  not
entreprises fran

et
©
(0]

en

rs que J" % seriement de ce trafic est assuré par des

- Circuit & portes fermées : (excursions et "grends®" circuits

tourisitiques).

{ontreirement gu précédents, ce trafic est non réglementé e
mel connu ;3 on noterez 1'"explosion" des tours d'Turope, notamment ceux
de Madrid & destination de la clienteéle hispanophone : le trefic qui ¢

t assez
partant
oncerne

la Vallée du Rhbne cemble etre de l'crdre de plusieurs millions de voyageurs
(on & supposé 2 millions de wvoyageurs). Ls plus grende peartie concernant

l'tspagne, on n'a pris en compte que le quart de ce chiffre pour lea
Suc.

coupure

- Récapitulietion per coupure en nombre moven de voysgeurs per jour pour
1982. (chiffres arrondis & 500 et totel arrondi asuv millier compte-tenu des

incertitudes):

] ] | | !

| sfic | Lignes inter | Navettes | Portes | Totsl
| } intérieur | nstionsles | | fermées |

] i | réguliéres | | |

| | ! ] ] !

} i | ] | i

| Ccupures Nordl ! | i

| et centrale. | 7 500 | 1 500 | ¢ 500 i 2 006G i 21 000
i | i | ! I

| Coupe Sud... | ¢ 003 | 500 | Z 00C ] 500 ! 3 000
i i i ! i |

A raison de 35 vovageurs par csr en moyenne pour le trsfic intérieur

et 40 pour le trafic international, cel& correspond & environ 500 cars
confondus pour les covpures Nord et Centrele, et 200 pour la coupure Sud.

Le trefic en été est évidemment bien supérieur & le moyenne annu

2 sens

elle.




1.2.1.3 - Trafic ferroviaire.

tes cartes de trefic de le S.N.C,F, fournissent 1le débit moyen de
vovageurs par trongon, .

I | ! J f

| Débit en milliers de voy./jour | 1972 i 1980 | 1982 |

| | ] | |

| ] o | ] |

| valence - Saint Rambert......... |- 20,35 | 28,40 | 29,55 |

b | ! ! |

| Orange - Avignon....... e e ! 20,31 | 27,72 ! 28,42 |

! I ! | !

| Avipnon - Marseille.....vovvvennn. | 1e,35 | 19,0% ! ‘19,57 }

| i ] | |
te taux d'évolution annuel est donc

[ I | |

| | 1972-1980 ! 1972-1982 |

f | I |

| i i !

| valence - Saint Rambert......... I 4,25 % i 2,8 % |

| ! I [

| Orange - AvignRoN......... ceveaes | 3,97 % | I,40% |

| l ! i .

| Avignon - Marseille..... e ] 3,47 % ] 3,2 % J

| ! | !
Nombre moyen de circulstions voyageurs psar jour
i | ! ! { | ]
! [ 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 |
| | | | | | ]
! f | ] I j i
| Livron - Montélimsr.............. | 90,1 | ¢°1,5 | 92,2 | 97,2 ] 106,46 |
! i | ! | | ]

Comme cele a déj& été mentionné, le trafic voyageurs de la ligne rive
droite est nul.

Le nombre maximum de circulations de trains de voyegeurs & été de 168
dont 152 rapides ou express (référence : ler ao0t 1983).
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1.2.1.4 - Le trafic sérien

Le trafic moyen des lighes concernées par 1'axe est le suivant

| ]

| [ Voyageurs/jour
] Lisison |

] | 19861 | 1982
| ] !

} | ]

[ Lvyon -« Marseille....vieinnvinneennnns [N N | 200 | 174
| ] ]

] Paris - Marseille.iii e et vsnnnns T oo 3 734 ! 3 974
} I }

Il Paris = NiCE ..o toiinrenns N o L 162 | L G4BT
l | !

| Paris - Montpellier....... et i e e ] 1 104 i 1 250
' ! :

I Paris = NIMES..'uveerronneeenon PO e | 61¢ ] 658
] } !

| Paris = Perpignal...i.eeseerrnsenneansenans e | 570 | 669
] ] ]

| Parig -« Toulon - Hyéres........ et et N | 688 | Bz8
] | ]

| Paris - Valence....... i e N RN o | g2 | 86
} ! I

| Paris - COZS€.civereveann e it R 1 268 ! 1 364
| ! ]

| PaBris - BRICEIONE (v i iivierinertarrooas cerennenes | 53& I 521
| | j

] Lyon - Barcelone......... et e | 58 | 60
| ) ] ]

T oLyon = NiCB.i: i eenronncrnnanrneisns crvieceeneee | 238 ! 255
! [ J

[ Lille = Marsedlle.. i ieiieivenesnnnsoonnan I | b3 ! 48
| | |

I Lille = NiCEuw i inanns ittt e e ! 208 | 20¢
} } I

] Nantes - Marseille.....oveuvenn B 33 | 39
] | |

| Nantes -~ Nice......... et e N coeae 20 j 27
| ] ]

| Strasbourg - Marseilie......evvns Cer e | 21 | 22
) | |

| Strasbourg - Nice.....coviuun Ce e . } | 8E
' | z

] Lyon - Corse..... e e e e e e e e e ] 73 ] 77
i ! !

| Paris - Beziers....... et et et s s o | | 117
| ! !

| TotBleeveonaeeesonensacnasnoscsnsansnnnonss | 13 647 } 14 943
! { |

Le trsfic correspondant éteit de 11 820 voyasgeurs par jour en 1980.
Ne figurent pas dans le tablesu guelques lignes & faible trafic.




1.2.1.5 - Comparaison des différents trafics.

Référence : 1982

| | f | i | |
| Voy/jour | Fer | en V.L. } Par car | Air | Total ]
I | | | ! | |
| I | [ i | |
| Saint- | 29 550 | 74 300 ! 21 000 ] 14 940 ] 140 000 |
} Rambert.... | 21 % J 53 % ] 15 % ! 11 % | |
f ! ! | ! | |
| Pierrelatte | 28 420 | 74 620 i 21 00O } 14 860 | 139 000 |
| ] 20 % | 54 % | 15 % ] 11 % } |
! | ! | ! | |
| Orgon... | 19 570 | €2 600 ! g 000 | 11 580 | s 000 |
| i 19 % | &1 % ! o % | 11 % | I
! | I | | | |

1l s'agit des trafics sur coupure. Les part. e marché ainsi
cslculées ne sont pas vraiment représentatives, parce gue le trafic aérien ne
comporte que du longue distance, le train du longue et moyenne distance, ls

route du trafic longue, movenne et courte distance.

l.2.2 - Les engquétes voyageurs

Il convenait dans une étude intermodasle de disposer c'une irformstion
homogeéne portant sur les volumes et g structure des trafics sur chscun des
modes (route, fer, eir). Pour celcz les enguétes disponibles auprés de ls
S.N.C.F, et d'Air. Inter ont eté wutilisées et wune enquéte routidére a ¢€té
réalisée par les C(C.E.T.E. de Lyon et d'Aix-en-Provence spécialement pour
1tétude.

Les différentes enquetes wutilisées, bien que de natures quelque peu
différentes, devraient permettre de disposer d'un ensemble d'informations
communes & l'ensemble des modes

- origine-destination du déplacement
- cetégorie socio-professionnelle

- motif du déplacement

- durée du déplacement;

- réductions tarifaires ...

Cet objectif n's €té que perticulierement atteint (en particulier pour
les enquetes azériennes),

De mani&re & assurer un maximum de pertirence des rTésultats, le
S.A.E.P. s'est <chargé de récupérer l'ensemble oes fichiers d'enquete et
d'homogénéiser les variables employées dans les diverses enquétes utilisées,
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L'expleitation proprement dite & €été effectude en considérant dans un
premier tempe la structure du flux total, pasr mode, qui intéresse lz Vegllée du
Rhone, Dane un second tempe, les principaux trsfics origine-destination ont été
enziyvsés de meniére & cisposer d'une informestion relstivement fine sur 1la
concurrence rail-route-zir. FPour celsz, un zonage e été défini conjointement
avec les divers intervenants, oui permet de dissocier les trafics courte,
movenne, longue distsnce et surtout ceux cui sont plus ou moins concernés par
les azméliorztions entre Lyon et Marseilie.

Les matifs de déplacement ont été agrégés en 5 classes
- domicile-trevsil et domicile-école
- loisirs

- vaceangec

affairee prefescicnnelles.

1.2.2.1 - Les enyuétes routieéres

Les engquétes s= csont déroulées dans le sens Sud vers Nerd
- un jour de semzine €iLé : {en so00t) de 7hl5 & 12h30 et de 13h&S 2 19h
- un jour de semaine hiver : {(en octobre) de 7h30 & 12h30 et de léh & 18h30

Postes Dates d'enguete

| !

! |

! I
i I |
| Sud de Viviers (RNBG .vicvivirvnenenonaonss | 5.8.82 et 11.10.82 i
! | |
] Suc de Senas (BN7) . ii ittt ieieneneenenaes | 9.8.82 et 13.10.82 i
! A I |
! Suc de Lamanon (RNSZIB) .. ...t nnnnnsaal 10.8.82 et 15.10.82 |
| | |
| Berriére de péage de Lamanon (A7)......... | l11.8.82 et 15.10.82 |
; | !
| Suc d'Orgon (RN7 avent l'intersection ! |
foBvee 1 RNSEG ). ittt e e tcnneoroeonnnen b 12.8.82 et 14.10.82 |
| | l
! Sortie sutocroutigére cde montélimar Sud..... | ¢£.B.82 et £.10.82 |
! ! i
| Sud de Monteélimar (RNT7 ) ueveeneeonnoonnnens | 4.8.82 et £.10.82 |
| | ]
| Sud de Rémoulins [(RNGE)...vevvienwenenene 11.8.82 et 7.10.82 |
! | !
| fchangeur Se Bolléne.....veeernennneenners | 5.6.82 et l1.1c.82 i
I f i
! Sud'd'Orange {(RN7 su nivesu de ] ]
| ltintersection avec la RN 56%)......0c000. i 6.5.62 et 12.10.82 ]
i ’ ’
! Echangeur sutcroutier d'Orange......oovau. | 6.8.82 et 12.10.82 |
l : ’ J |
| Echangeur autoroutier d'Orenge............ | 9.8.82 et 13.10.82 !
! I |
| Echangeur G'AvVignon StG...uievvevenononnsns | 10.8.82 et 14.10.82 ]
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fn outre, on 2 réctilisé les réesu d'une enguete effectuée en 1962

entre Lyon et Valence,

Le trafic routier présente une caractéristique fondamentalement
¢ifférente du trefic ferrovieire : l'importance des déplacements de courte
distance, Il est donc indispensable de s'intéresser en premier lieu asu trefic
sur une coupure qui permet de mettre en évidence lee problémes de capacité. Sur
le coupure retenue, vers Montélimar, 1le trafic moyen &ennuel est de 55 000
véhicules per jour dont moins de 10 % empruntent la Vallée du RnOne dans sa
totalité entre Marseille et Lyon.

. //-

g) Trafic total tous motifs confondus

uelgues castégories d'usagers sont relativement bien représencées

Q
les cazdres moyens, les commergants et les employés avec chacun 17 % de
l'effectif totasl, Les étucdiants (3 %) et les militeires (2 %) sont plutét des
vtilissteurs du train, Les dépi=--=wments sont de courte durée, 66 % d'sller-
retour desns la journée. 36 % des déplacements sont effectués pour le premiére

fois. Le trein et l'avion ne sont quasiment jemais utilisés par les usasgers de
la route, et cels quel gue scit le motif de déplacement. .

b) Anelyse par motif
Domicile~treveil

Les trejets scolaires sont peu nombreuy (5 % d'étudiants), les cadres
movyens et les employés représentant chascun un quart du trafic et les cadres
supérieurs 12 %. Les déplacements comprennent une psart non négligeable de
courte durée (28 % d'aller-retour dans ls demi-journée). Les automobilistes
sont des habitués : B4 % effectuent ce dépleacement plus d'une fecis par semzine.

Déplacements professionnels

1l s'egit de commercsnts (34 %), de cacdres supérieurs (21 %) ou moyens
(20 %). De meme que le domicile trevail, les déplacements sont cde treés courte
curée : 75 % dans la journée dont 29 % dans ls demi-journée et seulement l4 %

de 1 2 3 nuits., La fréguence est tr2s variée,

Déplacements de lcisirs

Les retrsités sont les mieux représentés (20 %) ; on trouve ensuite
des employés (17 %; et des cadres'moyens {16 %). Las classe des déplacements de
4 2 7 nuits est tr2e fazible (6 %), L[es déplacements ne sont pes tres fréquente
(32 % pour le lere fois) malgré wune pert d'hebitués (17 % wune fois par
semaine).

Déplacements de vacances

Cette fois encore les retrsités sont bien représentés (19 %), de meéme
gue les employés (20 %) et les cadres moyens., Comme prévu, il s'agit surtout de
déplacements de plus de 7 nuits (73 %) effectués pour lz premidre fois (53 %)
ou une fois par an (37 %).




Divers

0n retrouve des retreités {19 %), des empleyés (17 %) et des cadres
moyens (1z %) et aussi des ouvriers (11 %). Ces déplacements sont de courte
durée (43 % dans le demi-journéde, 32 % dans la journée). Ils sont effectués
aussi bien chaque semeine (33 %), gque quelques fois dans l'annde (29 %).

1,2.2.2 - Les enguetes ferrovisgires

Liéchsntillon des déplacements utilisés est constitué de 1'agrégetion
es lisées par le S.N.C.F., : ’

réa

de piusieurs enquét

- Paris-Marseille ét¢ 1680 : cu 2 su 1é juin isgo
- Paris-Mazrseille hiver 1980 : du 21 auv 25 msrs 1980
- Paris-.Vazlence €cé 1978 : du 5 su 1l juillet 1978
- Peris-Velence hiver 1g7¢e : du 17 mei su 5 juin 1978
- Genéve-Nice €té 19282 : du 22 au 26 juillet 1982
- Geneve-Nice hiver 1982 : du 28 janvier au 2 février iSBZ

Les engué¢tes ont permis de reconstruire le trefizc meoyen pour la
semgine et le week-enc, en période d'été et d'hiver, =ainsi gqgu'en moyenne
annuelle. Seul est pris en compte ici le trefic de jour, il n'est donc pas

directement comparable aux cartes de flux du réseau rspide et express,

te trefic moyen journalier annuel des lisisons retenues est de 7 900
personnes per jcur el par sens,

3y Trefic total tous wotifs confondus

»

71 % des deplacemente s'effectuent en seconde classe (93 % & l'échelon
netional sur le réseau principal). 37 % des billets sont & plein tarif (id.
moyenne netionegle), 12 % de carte vermeil et 11 % de permis de circulation,

iz clientele est relativement fidele : seulement 22 % prend .le train
pour la premieére foie pour le type oJe déplacement examiné dens le cadre du
déplacement enguété. 60 % ces usasgers n'utilisent jamais leur véhicule et B4 %

jamsis l'evion,

Le déplacement comprend presgue toujours une nuit & l'extérieur.




b) Analyse par motif

Domicile travail

Il s'agit peu de trejets fzits dans la journéde (21 % seuvlement) mais
plutdt de trsjets domicile-école (25 % d'étudiants) bien que les effectifs de
csdres supérieurs (14 %) et de cacres moyens (1l %) ne soient pas négligeables.
‘e fréguence est modeste, vu le motif (46 ¥ mois d'une fois par mois). L'usagse
de lez voliture n'est pas exclu : 40 % ltutilisent de temps & autre. Un gquart des
usezgers pave plein tarif ; les réductions les plus employées sont les cartes

tudiants, les permis de circulstion et les cartes demi-tarif.

Déplacements professionnels

Le clientéle est zsrincipelement constituée de cacdres supérieurs (36 %)

et de cadres movens {20 %), On v reléve le plus fort itsux de premigre classe
{50 %) pour des céplescements peu fréquents (1 & 11 fois par an dens 5& % des
cr2). L'utilisation e l'automobile est modeste (36 s'en servent comme

P 14
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siternstive) et celle de ltavion plus feible encore (18 %). Pour ce motif &8 %
des billets sont plein tarif. '

Loisgirs

Il s'agit plutot de déplacements de 4 & 7 nuits et essentiellement en
2éme cliesse. Leur fréquence est moyenne, 33 % s'effectusnt pour ls premiére
fois. €2 % des personnes n'utilisent jamasis la route pour ce type de voyage.
Seuls 25 % pavent plein tarif. ’

N Vacances

Les durée est de 7 nuits et plus., Le pourcentspe de lére classe est de
3 %. Le déplascement est d'une fréquence =anslogue 2 celle des sutres motifs
(sauf pour 1les fréguences €levées), C'est le motif pour lequel la rouvte et
l'avion sont le moins considérés comme =alternative vaslable. L'utiliestion de
tarifs réduits est particuliérement impertsnt {15 % de billets plein tarif) :
32 % de cartes vermeil, 20 % de billets de congé snnuel. Les retraités sont
fortement représentés : 43 % de l'effectif.

c) Impact du jour d'enguete
Tous motifs confondus

Le volume du trefic est semblable en jour de semsine et le week-end
(7 €50 et 7 935 par jour).

Le week-end, le trafic 2&me classe passe & 7Z %, 29 % des personnes
payent plein tarif. Les catégories les plus représentées sont: les étudisnts
(1¢ % contre 11 % 1le jour ouvrable), les cadres supérieurs (16 X), les
retraités (l4 %) qui préfeérent voyager en semzine (22 % le jour ouvrable). Les
motifs domicile-travasil et professionnels sont relativement importants, plus
feibles qu'en semesine toutefois, 3 cause des retours du vendredi apr2s-midi et
scir et des départs du dimsnche soir et du lundi matin, Ls fréquence des
déplacements est élevée (45 % de 1 & 1l fois par an).
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Les autires veristicons consziatées portent sur le durée du voyasge : 17 ¥
dans lz journée le Jjour de semsine contre 10 % le week.end. Les fréguences de
substitution par le voiture ou l1'evion sont sneiogues.

Influence du motif

Au niveau du metif de déplacement quelques contrastes appsraissent
entre le jour ouvrasble Je base et le week-end.

Domicile-traveil
Les étuciants sont plus nombreux le week-end (23 % contre 19 % en jour

ouvreble bsnzl). Le fréquence dec déplacements dens la journée varie de 27 % en
semezine & 12 % le week-enc toutes {.S.P. confondues,

Le etructure psr (.5.°P, est anaslogue excepté pour les csdres
supérieurs (4Z % en cemgine, 31 % le week-end) et les déplecements de 2 & 3
jours un peu plus nombreux en semaine,

Lpisir

tes retreités préfeérent se céplacer en semeine (30 % contre 18 % le
week-end) et les déplacements de & & 7 Jjours sont plus nombreux en semaine,
Vacances

les retreités en lofsir est valable pour les
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vatances.

1.2.2.3. - Les enguetes aériennes

Le trefic @sérien présente, de par s& structure, des Ccifférences
foncementales svec ies trefice toutliers et ferroviesires, Les enguétes
concernent des lizisons bien précises et des trafics "moyennes et licngues
cisteances" contreirement auUX engufties routiéres et ferroviaires qui
irterceptent un trafic plus diffus,

L'analyse oglobele du trafic fesit ressortir une forte proportion de
cedres movens (52 %) et de cacdres supérieurs (42 %), qui représentent sur les
sutres modes moine du guart du tre

on appersit meoins nettement par repport &
e des oéplacements., La part de céplacements
e (environ 75 %) meis correspend pour la rout

La spécifizité de l'ew
route lorsgu'on consideére ls d
mcins de troie jours est similealr
¢ Odes distances plus courtes,

[

Q.
m ® o

prise en compte des motifs montre le prépondérance des motife

tnfin lz pri
prefessionnels (76 %)




1.3 - Trefic de msrchandises

modes,

Une bonne connzissance Gu
sevlement le relevé des débits

mals également
destination et par cetégorie
d'silleurs la seule source

merchandises pour les

résultets ainsi

1.3.1 - Les débits enregistrés

trafic

constztés en

de

et surtout 1'aneslyse des
de msarchandises
disponible pour avoir

modes rout

recueillis,

I

e &t fer, QOn

sur chacun des modes

marchandises
cifférents points

flux
cette

par

dernieére

des chiffres
trouvera ci-esprés les principaux

implique non

sur

chacun des— —

couple origine

en

anzlyse est

torinsge de

comptages

1.2.1.1 - Débit routier

Ce débit est connu en nombre de véhicules Qgréce aux
effectués par le S.T.T.R,A., et les C.E.7.E. sur les principaux ‘axes,
Débit journalier moven
| J | !
| | 1975 ! 1980 ! "1982
| Coupure i ] |
] Saint-Rambert | | |
I J | J
Y S P | 3 123 | 5 495 ] £ 480
! f [ I
I - 4. O | 2 771 I 1 455 | 1 270
[ ! | i
| RNB6...viiviennad o 210 | 515 } 500
! J ! |
| Toteal.eeeeaose | 6 104 ] 7 465 | 8 350
] I ’ | !
I ! | !
| Coupure Pierrelatte | ! }
! f ! I
- S O 2 845 | 5 335 f 5 810
| | | |
I RN7. ..., R 2 B6D i 1 700 ] 1 450
! f [ [
| RNB6..... PN . | 260 | 220 | 220
! I ] |
! Totaleseeaoo | 5 965 i 7 255 } 7 480
! ] ! I
unite ncmbre de PL (cars compris)
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1.3.1.2 - Débit ferroviaire
Le nombre de treine de marchandises dane le vallée du RhoOne est donné

sur deux trongens situés de part et c'autre du Rhone, 11 s'egit du trongon
Livron-Montélimar sur le rive gsuthe et Ls Voulte-Le Teil sur le rive droite.

Nombre moyen de circulsticns de trains de marchandises psr jour.

| | i | | i |
| I 197¢ | 1980 | 1981 | 1982 } 1983 |
| | | | | | |
i . ! ! i : | J |
| Livren - Moniélimer | 95, f 76,8 | 76,1 ] 76,1 } 7.7 }
| | i ! | ! ]
| Lz Voulte - Le Teil |  &3,5 | ss,& | 50,3 1 50,3 | 50,3 |
! i f | ! i }
| Total.ov..... | 138,5 | 136,2 | 126,4 | 126,4 | 25,0 |
| | | i | ] }

1,2.1.3 - Débits sur is voie nsvigstle

sont des débits
section ge vpie

Les dépits donnés par les ststistiques de 1'Q.N
en nombre gde eteaux, et en tonnes de marchendises pa
nsvigable {tonnes x kilometres effectuées)

(ncmbre de km de la secticn’

[

! | I i I | }
] ! 1978 | 137¢ ' 1980 } 1681 | le82 |
' | i | | } I
| Kombre de bateaux ] | | | ! }
| annuel ] ! | | i }
i descente......... | z 783 | 2 681 | 2 8lg | 3 105 | 4 152 }
| remontés......... ! Y 673 | 4 €70 | 4 331 | 2 900 }
I | f | | [ ]
| Totaleeeananeas | 7 132 | 7 356 | 7 488 | 7 436 | 7 052 |
I i | ! ! ! |
! | | i J | |
| Tonnsge annuel en 103t | i i ! | !
! gesCentE . v vvss | €51 | 65 } 708 | g7¢e | 1 Dol |
! remontée......... j z 136 | 2 731 2 B&s | 2 28¢ | 2 417 |
i | i j ! J |
i Total.eeeonwaes | 2 787 | 3 402 . 3 554 | 3162 | 3 510 |
| | i i | ]
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1.3,2 - Analyse des flux de marchandises

L'anzlyse du trefic & ¢€été menée & partir de ls banque de données
S.I.T.R.A.M, sur plusieurs coupures effectuées sur 1l'ensemble des flux de
département & département ou de région & région pessant par lz vallée du Rhone.
Cette décomposition du trefic a été fazite de 1975 & 1982, par chapitre NST(1l)
et psr positionm NST, par sens (Nord-Sud et Sud-Nord), pour le trafic intérieur
et le trefic international,

Les graphicues en annexe 1 représentent 1l'évolution par chapitre et
par mode Ssur une coupure au niveau de 1ls limite des régions Languedoce
Roussillon et Provence-Alpes-Cote d'Azur avec le région Rhone-Alpes, pour le
trefic intérievur,

(1) Nomenclsture stetistique des transports,




DEUXIEME PARTIE

SCENARID "mZERO™
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2.1 - Nsture et consistance du scénsric "Zéro"

Le scéngrio "zéro" correspong & ia situation prévisible, aux
cifférents horizons retenus dens 1'étude, si aucun investissement important ni
aucune modificetion importante de l'exploitztion des réseaux ne se réalise sur
liagxe{(l). Le définition de s& cconsistsnce est indispensable car c'est par
comparaison avec lui gue pourre etre évalué l'intéret des scénarios
d'amélicretion,

Ce scénario "zéro"ne correspond pas au statu quo.

__ D'une part, il suppose ,qﬁE”T;s gérants des infrastructures et
expioitants des services de transﬁort continueront, outre le masintien en état
du capitasl existant et son renouvellement normsl, & réasliser des améliorastions
“tamplour limitée pour satisfeire le mieux possible les besoins des usasgers, et
poursuivrent ou Odéveloppercnt une poliitique commercisle dynsmique, pour ceux
que de telles pratigues concernent. Dans le cadre de ce qui vient d'étre dit,
on suppose par exempie gue les rouvtes ngtionales qui doivent etre renforcées le
cetrgont, avecC réslisstion concomitante de petits aménagements, gue l'on
continuera & promouvoir les transports combinéds, en améliorant et développe-
mernit les intallations'qui leur sont destinées (mais seront considérées comme
sertant du chemp du scénaric zéro une politique d'éguipement systématique des
plates-formes jouxtant 1z voie d'eau, et l'augmentation du gsbarit ferroviaire
pour autoriser l'extension du transport combiné), gqu'on remplacera les avions
existants lorsque ce sera nécessaire par des appareils plus performants, etc..

Surtout, le trefic sur l'axe évoluera, sous les effets conjugués des
fecteurs suivants :

- Evolution démogrephique et économique
- Evolution de la mobilité
- Réaslisastion d'investissements extérieurs 2 1'axe(2)

Cette é¢volution sffectera & la fois les trefics voyageurs et
mgrchandises tous modes confondus et leurs répsrtitions modsles.

(1) Les "coups partis", réslisastions déji en cours ou décidées de facon ferme,
se limitent dans le cas présent & certasins édlargissements de 1l'asutoroute
A7, qui ont été intégrés dans la description de la situstion existsnte eif e
fortiori dens le scénario "zéro"

(2) Ceux sinsi pris en ccmpte sont les suivants :

-contournement gsutoroutier de Lyon {supposé réezlisé partiellemernt en 1990
et achevé en 2C00)

-aménagements progressife des axes routiers Nord-Sud traversant les Alpes
et le Massif-Central

-lieison navigable & grend gabarit Rhin-Rh8ne supposée(mise en service vers
2000)

-liaison navigable & grand gabarit Rh6ne-Séte réalisée progressivement pour
ttre achevée au début du prochain siecle.
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2.2 - Horizens de l'étude

Le description du scénario zZ€ro, comme du reste l'évaluetion
dec scénsrios d'aménagement, implique de <choisir les horizons de 1l'étude.
Ceux-ci ont €té reienvs comme suit :

Les prévisions chiffrées sont toujours données pour les deux
horizons 1990 et 2000.

- L'évslustion des scénarios, dont plusieurs —correspondent & ls
réalisstion d'infrastructures lourdes, ne peut se faire que sur longue période;
le terme de le période d'évelustion & été fixé & 2030 (des valeurs résiduelles
éiant prises en compte pour les investissements & plus longue durée de vie)
ltévelution des trzfics sur ls période 2000-2030 est donnée en tsux cd'accrois-
sement annuel.

2.3 - Les prévisions de trafic sasns contrainte de capacité

Dans le présent peragraphe, on +trouvera wune premiéce eapproche des
prévisions oce trafic, ne tenant ss compte des reports modaux et suppressions
de déplscemenis gue peut csuysciter sur l'axe le ssturstion de certsines
infrastructures. Un comparerez ensuite {sv & 2.4.) les trefics sinsi obitenus 3
le capacité des infrastructures,ce qui permettire de <chiffrer le Jdegré de
saiuretisn et d'en déduire les évasions de trafic et - denec les prévisions
finsles de trafic cans le scénario zeéro.

2.3.1 - Le cadre général

11 est epparu indispensazble pour ls pertinence de l'étude d'effectuer
des prévisicne de trefic en utilissnt comme contexte de référence pour Jles
premiéres anneées decs scénarios de conjoncture écconomique élaborése pour le
période du 9éme Flan, Les deux scénarios wvtilisés asctuellement pour les travaux
de plenificetion sont les scénarios "SY" et "SZ", qui résuvlitent de la
composition d'un scénarioc intérieur "S" et de deux scénerice extérieurs "Y" et

lIZH.

Ces deux scénzrios ne sont pas & proprement psarler le résultat de
prévisions macroéconomiqueé. Il s'agit deventage d'un encedrement ¢€tsbli en
fonciion des objectifs économigues suivants : réduction du différentiel
¢'inflation avec les principaux pesrtenzires de la france, diminution du déficit
extérieur et modernisetion de l'eppsreil productif.

Plus precisément, le scénzric “S", oqui représente ls prise en compte
du context nationzl, releéve <c'une optimisstion par repport sux objectifs
rappelés lore de le premiére Loi de Plan. 11 suppose une progression tres
modérée du pouveoir dtachat jusqu'en 1986, wune modernisstion de 1'appareil
productif grace & une évolution sensible de la F.B.C.F. des entrep-ises, et une
sugmentation du tesux d'épargne deg ménages.

s




Deux scénarice de contexte international ont été retenus pour eétire
croisés avec le scénaric "S". Il s'agit de "Y" et "Z" qui supposent :

- pour "Y" wune stagnetion prolongée et un fonctionnement du systeme
mondial en zones entre lescuelles les relations commercizles sont fortement
freinées. L'Europe et le Japon sont plus affectés que les U.S.A., plus indépen-
dants des échanges extérieurs.

- pour "Z" une lente reprise svec wun retour & des tendances
observées & la veille du deuxiéme <choc pétrolier., Le Japon conserve un
différentiel de croissance par rapport & l'turope.

Les deux scénerics d'encedrement conduisent aux hypotheéses
mzcroéconomigues suivantes

taux de croissance annue! moven

{ | | !
! ! S.Y. | 5.2. ]
| ! ! !
I | j I
] P.l1.B.marchand en volume.......ooo | 1,6 % ] 2,2 % |
J [ | |
| Consommation des ménagesS.......... | 1,4 % ! 1,9 % |
! | ! i

Les cadrages économiques disponibles pour lz périosde du Plan ont été
étendus jusqu'ad 1990. Auv delid, en l'sbsence de tout cadrage, les prévisions de
trafic marchandises et vovageurs ont été effectuées séparément en fonction des
informations disponiblecs.

2.3.2 - Prévisions de trefic veyageurs
2.3.2.1 - Méthodologie
Pour chacun des scénsrios croisés "SY" et "SZ", la Divisicon Transports

de vVOYy8Qeurs du S.AE.P. ) traduit les conséquences des hypotheses
macroéconomiques en termes de crecissance des trafics au niveau France entiere.

Ceci & ¢été fait séparément mode par mode, en prolongesnt 1les relations
concsiatées entre le trefic d'un mode donné et les différents é€léments
économiques qui l1'influencent, & ssvolir essentiellement le niveau de le

consommstion des ménsges (rempiscé par le P.I.B pour le irefic aérien) et
l1'évolution des tarifs dee différents modes (y compris le prix relatif des
cerburants pris en compte & le foie pour le trafic routier et pour le trafic
ferroviaire, cer, méme si l'approche a été menée mode par mode, ses auteurs ont
eu pour souci d'intégrer les incidences des évclutions dans les asutres modes).
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Ces prévisions ont et é reprises et modul ées pour teni
principalement de deux éléments :
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- L& spécificité de l'zxe €tucié est telle qu'il n'est pas possible
d'employer direcitement les résultiats exprimeés en moyenne nationale. €n
particulier il 2 ¢€té tenu compte de 1l1'évolution démographique de chacune des
régions concernées. Les régions du Sugdg-Est devraient connaltre wune évolution
démggraphique légeéremsnt plus fevorable que ls moyenne nationzale. Pour
effectuer les ajustemente, 1
voysgeurs pour chaque mode @
done senciblement différent d!f

g structure psr origines-destinations du trefic
été prise en compte et le taux de correction est
un mode & llzulre '

- 11 convengit ern outre que les hypothéses d'évelution du trafic
tiennent compte des incertitudes qui existent tent sur l1'évoclution rztiponle que

sur les facteurs perticuliers & 1'asxe : il & donc €té décidé 2: moduler les
taux Oe crelssance déterminés sur l'axe Lvon-Merseille & pertir ces scénarios
"Syn" et "SZ", pour construire deux hypothéses de calcul haute (H) et basse (B),
susceptinles d'encedrer lz réelité svec une bonne probabilité ; on a retenu :

. hypothese B : teux de croissance annuel déduit

de "SY" - 1 % (linésire)

. hypothese K : teux de croiss
-

nce annuel dédeit
de "SzZ" {

lingaire)

iLes prévisions de trafic sont données pour les 2 coupures suivantes:

- coupure Ngrc¢, dite de Saint-Rambert d'Albon, correspondant en rive
droite & le limite Loire-Ardeche et 24 rive psuche & la limite Isere-Drome

- coupure certrele, dite de Pierrelstte, correspondant en rive droite
3 lez limite Ardeéche-Gard et en rive gauche 2 la limite Dréme-Veaucluse (c'est
sussi ls frontiere entre les 2gions Rhone-Alpes ctune part et
tanguedoc~Koussillon et Provence-Rlpes-Udie ¢'hzur ¢'autre peri)

- coupure Suc, d¢ite ¢d¢*Orgon, ne concernant que e Tive gsuche,
correspondant & ls limite Vaucluse-Bouches du Rhéne,.

2.3.2.2 - Le trsficz routier en voitures particuligres

Le celcul est effectuéd en termes de veyasgeurs et trsduit ensuite en
termes de véhnicules. Le taux d'occupetion des véhicules déterminé pour 19BZ sur
ltaxe Lycn-tarseille gréce aux enquetes (1,77) étent conservé pouvr 1990 et
2000, les tsux de croisssnce sur cet axe secnt veslables & la fols pour le nombre
de voysgeures et celul des véhicules.
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| |
Taux de croissance annuel | i
France tntigre (réf, SY )i innann N | 2,5 % |
{ !
Taux de croissance annuel } ]
France Entiére (réf, SZ).vieeeren. et i 2,7 % |
J |
Taux de croissance annuel ] |
Lyon-Marseille {hyp.B 1982-1990)..vcvenn. | 2,0 % ]
{ |
Teux de croissance snnuel } i
Lyon-Marseille (hyo B 19906-2000)....... oo 0,5 % J
j !
Taux de croissance annuvel ! I
Lvon-Marseille (hvp.H 1982-1%990) .. envnn. | 4 % !
i |
Taux de croissance } |
Lvon-Marseille (hyp.H 1990-2000) .00 ienen. | 2,5 % ]
| |
| ! l i
| 1982 | 1990 [ 2000 i
| a | *
| | hyp. B!l hyg. H} hyp. Bi hyp. K|
Trafic en voyageurs par jour | I | ! |
! ! I ] ! |
Saint-Rambert............. c..+s ) 74 3001 87 OCO | 102 00C | 92 00O | 131 OQOI
i | ! | | !
Pierrelatte..veovveeeveeeeaeaa | 76 600 ] €7 000 ] 102 000 | 92 000 | 131 00O |
| | [ ! ! !
LD o < < £ TP .... ] 63 0001 75 0001} 87 00O ! 78 OO | 111 00D |
| | | | | |
Trafic de véhicules légers per | f ] ! I |
jour [ | | | | ]
| J | J | !
Saint-Rambert...vweeveeveeeeea.. | 41 9781 49 0001 58 CO0| 52 000 | 74 00O |
! | | | { |
Pierrelatte. s e e | 42 1601 &9 00D0} 58 000 52 o0oC ] 74 00O |
! | | | | !
Orgon...vvrunnns C e e s e ! 35 937} 42 00C | 49 000 | &4& 000 | 63 000 |
! | { | | |




2.3,2,3. - Le trafic en sutocars

Pour le trsfic intérieur, on prendra, sur Jl'ensemble des périodes
1982-1990 et 1990-2000, un taux de croissance &annuel moyen de ! % en hypothese
basse et de & % en hypothése hsute.

Pcur le trsfic internstional, on intégrere l'augmentation de 30 %
constetée de 1982 & 1983 pour les navettes, et on prendra, sur l'ensemble des
périodes 1982-1990 et 1990-2000, un taux de crcissence annuel moyen de 2 % en
hypotheése basse et de 5 ¥ en hvpothese haute.

O0n en décuit les chiffres suivants, en vovageufs par jour en moyenne
ennuelle (et, entre parenthéses, en nombre de csrs)

] ! ! } |
i p 1982 I 1960 ] 2000

i Coupures ! i ! i
} i | hyp. Bl hyp. B | hyp. Bl hyp. H ]
| - i ) | _ | ] |
i ] ! | | } |
| Sazint-Rambert et Pierrelstte... | 21 0OC | 28 000D | 35 000 | 33 000! 56 0OOD |
l | {500) | {7o0) | (%005 | (%00) ! (1 500) |
| } | | | | }
I € B o = ¥ < 1 SN Vew s a o e 000 11 00O} 114 OO0} 13 00O} 21 000 |
! ' ! {200} | (300) | (400) | (e00) | (600) |
! } | ! | ! j

2.3.2.4 -~ Le trafic ferrovigire

On distinguere.ici lc période 1982-1984, ou le trafic Lvon - Marseille
@ cor¢ reapidement sfue l'effet du T.G.V. (su rythme de 5,6 % per an), et les
périodes ultérieures, pour lesguelles on appliquers les taux ci-apres

I
Taux de croissance annuel ]
France Entiere (ref. SY )i ieeineans .
|
,
]

Lvyon-Merseille (hyp.H & 15B4-1990)..vciinrnns |

Taux de croissance annuel ‘ !
Lyon-Marseille (byp.H ¢ 199020003 ... unn. | 3%

] ]
! ]
] 1,7 % ]
| |
| Tasux de creoissance sannuel |
!} France Entieére {ref . SZ).iiviiennivenns Ceee e | 2,5 % }
| | i
i Tsux de croisssnce annuel ! {
| France Etntiére du contrat de pian...... e eanee | 1,2 % |
I } |
| Taux de croissance snnuel | |
i Lyon-Marseille {(hvp.B : 19B&4-1990)..... et i 1% !
! J |
| Taux de croissance annuel f !
| tvon-Marseille, {(hyp.B : 1990-2000).cuuacences | 1% |
| ] !
| Teux de crcissance annugl ! 3,5 % !
| |
! ]
| |
{ |
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Trafic en voyageurs par jour (intégrant 1'évolution constatée de 1982 & 1984)

! ! | i |
| i 1982 ] 1990 | 2000 |
| I [ ! |
| ! | hyp. Bl hyp. El hyp. B | hyp. H|
| ! [ | | | ]
! ! | | | | |
| Seint-Rambert...... Ce et e e } 29 550 | 35 000 ) 40 000} 39 0OO | 5&¢ €00 |
| I ! | | | ]
| Pierrelastte......... e .| 28 4201 34 000 | 39 000! 37 00O ) 52 000 |
! | f ] | | |
] Droon....ieet et enennenaaneass | 19 570 23 000 | 27 D00 | 26 OO0 | 36 000 |
I | | { |

2.3.2.5 = Le trafi- sérien

lci aussi on intégrers liévolution constatée de 1982 & 1984 sur les
principales lignes de l‘'axe (5,1 % per 8n) et les taux ci-aprés seront
applicués pour les périodes uvltérieures,.

Taux de croissance annuel

! | |
| ! |
| France Entiere (ref. SY €t SZ) . venweennes | 4 % |
| ] !
| Teux de croissance snnuel |

| Lyon-Marseille {(hyp.H ¢ 19864-1990).....c00v 6,1 % {
J | |
! Teux de croissance annuel ! |
| Lvon-Marseille (hyp.H : 1990-2000)...ccc0evrsn | 5,2 % |
l ! !
| Taux de croissance annuel |

| Lvon-Marseille (hyp.B : 1984-1990)....0c0v.vu. | 3,7 % |
| | i
| Taux de croissance annuel |

| Lyon-Marseille (hyp.B : 199C-2000)...ceusuees | 2,3 % |
| ' ] |




Trafic en voyageurs par jour
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i | | i

| | 1sez | 1990 t 2000

| ! | |

! | | nhyp. Bl hyp. H} hyp. B| hyp. H
| | | | | |

| | | | I |

| Saint-Rambert....... vesseeasesee |14 8401 21 QOO Y} 2z& 000 2¢ 0OC | 39 000
I _ . | | | !

| Pierrelatte..v..eeeeiirinnenens | 14 B60 120 000 | 23 0001}t 26 000} 3% 00O
} | 1 } ! }

[l < < S e e e e { 1)} sec{ le6 0OC ) 18 OGO | 20 0OO! 30 0OO
| | |

e e — e L —

2.3.2.6 - Récepituletion per coupure en voyageurs par jour

| | ! ] '
] | 1982 | 1990 ] 2000 ]
! i ! ] !
] | | hyo. Bl hyp. H| hyp. B| hyp. H ]
| Seint-Rsmbert ! | ] | _ ]
] | | | | J {
i Voyageurs en V.P........... ... | 764 300 F 27 000}t 102 000} 92 QGO {121 GOO !
| | 53 % | 51 % | 51 % | 48 % | 47 % |
] , ! | ! I 1 !
] Voyegeurs en aULOCBT...vvonesn. | zl1 00O} 26 QOO ) 35 00O | 33 000 ] 56 000 |
j | 15 % | 16 % | 17 % | i7 % 20 % |
] | } | } i !
! Fer...... e e e et e et e | 29 550 | 35 0CO | 40 000 | 39 p0OO ] 54 DOO |
! ! 21 % | 20 % | 20 % | 21 % | 19 % |
| | ! | } { |
-5 & SO et e e et et et e | 14 B6DO} 21 000 ] 24 000 ) 26 00O} 39 000§
f } 11 % | 12 % | 12 % | 1 % | 14 % |
| | ] | } | ]
i TotBleeeeoaseeennsananes | 140 000} 17) OO0 | 20) 000 | 190 000 | 280 00O |
i i } | ! ] |
i Pierrelatte ! | i I | |
| ! I | | i !
| Voyaogeurs en V.P...... veseseese ) 78 6201 87 000 1102 000! 92 000 {131 000 |
! | 5¢ % | 51 % | 51 % | 4% % | 47 % |
| | ! ! ! ] !
} Voysgeurs en 8uUtOCEBT ... sveuwens } 21 000 | 28 00O 35 00O} 33 0O0C | 5¢ 000 |
i 1 15 % | 17 % | ig % | ig & | 20 % |
! ! ! | | f !
| Fer...... e e e v e e e ...} 28 4201} 3& ©OG | 3% QGG 37 00CG I 52 000 |
l | 20% | z0% | 20% | 20% | 1% % |
| | | ] i | |
T -3 25 ' 14 860 20 00O ! 23 000 | 26 0D0OC | 39 BOO i
| i1l % + 1z % ! 1z % 16 % | 1& % |
| ] | } } } }
| TOtB8leevesssaenessenenss | 139 000 | 169 000 | 199 0OODC | 188 000 | 278 0OO |
| |




Orgon

| | !

! ! |

| ! !

I | ! ! {

| | ! ] !

! I I | |

J | I | !

Vovageurs en V.,P,........ ... .| 63 600 75 000 ) 87 00O 78 OGO [ 111 00Q |

[ 61 % 60 % | 60 % | 57 % | 56 % |

! ! i f |

VOYBQeUTS €N Ca8Tavusvessonnes . ¢ 000 11 000} 14 000 | 13 00D | 21 OCO |

! o % 9 % i 10 % | ° % S

f ! ! | |

D v .} 19 5704 23 000 | 27 90C | 26 000} 36 00C |

i | le % | ig % | 18 % | 19 % | g % !
| | ! J ! ! |
| Air.... e C e . .| 11 580 ] 16 00C | 18 000 | 20 00O | 30 00O |
! I S 3% | 12 % | 15 % | 15 % |
| ! J | ! I |
I Tota&l.evseoeosaseessassss | 104 000 | 125 000 | 146 000 | 137 000} 198 000 |
| | ! ! | ! J

Au del: de 2 (000, on e pris un taux de croissance quel que soit le

mode de :
|
|
|
|
|
|

+ 4 % par an en hvpoithese haute
- 0 % par an en hypothése basse

2.3.3 - Prévisions de trefic de marchandises

Comme pour le trefic voyageurs, on est perti de prévisions fFrance
entigre pour la période du IXeme Fian, treduisant les conséguences des
hypotheéses macroéconomigues sur 1'éveolution du trafic marchandises. Ces
prévisions, élaborées par ls division marchandises du S.A.L.P., découlent comme
pour les voyageurs de reletions éconcmétrigues éteblies (les variables
explicatives essentielles étant ici 1les .P.I.B. frangcsis et étresnger, les
consommations des diverses calégories d'agents économiques et certeins prix de
combustibles pétroliers et non pétroliers, et de matidres premidres), mais en
tenant compte également de mocdifications structurelles prévisibles.

Ces prévisions Fresnce entiére, qui figurent dans le tebleau A de
ltannexe 11, ¢étant ici feites tous mocdes confondus, nous a&avons également
raisonné pour l'axe Lvon-Mzrseille tous modes confondus, svent de pesser & la
répartition modale. -
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2.3,3,1 - Evolution du trefic tous modes confondus

Feut-etre plus encecre que dans le domeine Gu transport des voyageurs,
chague axe présente des cearectéristiques trés contrasstées au niveau des
merchendises échangées, en rezison de le diversité des productions régionales.
La "récionalisstion" des tsux applicables & l'échelon national & donc &té menée
en tenant compte du différentiel santérieur entre l1'évolution sur l'axe et
ltévoiution nationaie, et en introduisant divers facteurs qui devreient influer
sur le trafic trensitant par ls Vellée du Rhone : -

- la forme des grephigues d'évolution année par snnée sur la période
1975-1982, qui figurent pour le cuvupure centrale en annexe I

- des ¢€léments recueilll: auprés d'organismes professionnels et de

nationales sur 1'évolution des flux ode <certasines <csiégories de

c
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- les perspectives g'ertrée de l'Etspagne dans ls C.Z2.E.,, qui ont
conduit & préveoir un développement plue important du trafic en provenasnce ou &
destination de ce pays. ’

Le tsbleau A de 1' grnexe 11 donne (hors trensport per ctonduites et
fret wérien, non pris en compte dans las présente étude) l'évolution psssée et
les prévicions pour 1990 et 2006 du trafic de msrchendises sur l'exe, par
cetégories de produits.

Les chiffres indiqués son: sfférents & la coupure centrele.

Les tsux ¢'évecluticn 1975-1982 ont été cslculés sussi pour les deux
suli1es coupures considérées dans la présente €étude. Mais ces taux étant
pénéralement peu différents de ceux relatifs & la coupure centrele (ceux s'en
dcertari de plus de 1,5 % ont ét¢ indiqués en renvois du tsbleau)., on & utilisé
les memes tsux d'évolution ¢'ici 1990 et 2000 cuelle cue soit le coupure (sauf
intreduction des correctifs indicgués pour les coupures concernées par le trefic
de ou vers l'Espagne).

Les tsblesux ne comportent pas les évolutions prévues su-deld de 2000.
Compte-tenu des grandes incertitudes inhérentes & cet horizon, on & retenu des
tsux pour ls période 200D & 2030 indépendants de ls cstégorie oae produits, qui
sont :

4 % par an en hypothese hsute
- 0 ¥ per en en hvpothése basse,.
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2.3.3.2 - Evolution de lg répartition modale

Le tablesu 8 de l'annexe 1l donne le répertition modale observée en
1975 et 1982, et celle prévue en 1990 et 2000.

Puisqu'on se situe ici dans 1le scénario "Zéro", ol aucun nouvel
investissement important n'test réslisé sur 1'axe, 1'évolution future de 1la
répartition modale est en quelque scrte une évolution naturelle, pour laquelle
les prévisions, faites par cstégories de produits, découlent principalement :

- de 1l'évolution antérieure (outre les chiffres pour 1975 et 1982, on
2 pris en compte des chiffres pour des annédes intermédiaires)

- du feit que, 1'asménazgement du Rhone pouv- l& navigat:on & grand
gaberit et son Taccordement au Port de fos n'eyant €té achevés gque récemment,
le trefic voie d'esu devreit se développer, d'autant plus gqu'a long terme le
lizison Rhin-Rho&ne & grsnd oezbarit devreit e&tre réalisée puisqu'elle est
inscrite au schéme directeur des voies nsvigables (meis iz voie Ji_csu perdra
par egilleure 1l'important trefic de charbon vers la centrsle E€.D.F. de
Loire-sur-Rhéne, qui sere progressivement stoppée).

On peut relever que la stagnstion des trafics de produite pondéreux
est défavorable auv chemin de fer, dont laz part décroft, notamment pour le
trefic internstional, &slore que sa psart pour chaque cstégorie de produits est
générslement supposée peu modifiéde.

Le tableau B est relatif & la seule coupure centrale, Pcur les autres
coupures, la part de chague mode est supposée accrue ocu diminuée dens le méme
rapport ; ceci pour chzque catégorie ce marchandises,

Le répartition modaie est supposée constante 2 partir de 2000 sur
toutes les coupures,

2.3.3.3 - Résultsats

Ils figurent dane les tebleaux C & E de l'annexe Il chsque tablesu
correspondant & chacune des coupures,

On y trouve, contrasirement aux tableaux A et B, le trafic de transit
international., Ce dernier n'est connu que tous produits confondus, et pour les
ennées suivantes

b3

- pour le fer : en 1975 (1 0Oll milliers de t.) et en 1980 (1 283
milliers de t.)

- pour ls route : en 1974 (499 milliers de t.)

(le trafic de transit internstional psar veoie d'eau est considéré comme
négligesble).
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On & reconstitué un trefic de trensit internationasl pour l'année 1982,
pour le fer en prolongeant l'évolution 1975-1680, pour ls route en supposant
une stagnation de 1574 & 1975 (période tres défasvorable su transport de
merchandises), puis une croissance égesle & celle du trafic interraztional hors
transit.

Au deld de 1982, on a supposé une' évelution identique & celle du
trafic international hors transit pour le trefic tous modes ; ls part du fer
est supposée passer de 63 % en 1982 & 61 % en 1950 et 59 % en 2000.

2.3.6 - Synthese des prévisions de trefics voysgeurs et marchandises

Le reconstitution du trefic global, vovezours et merchandises, mode

per mode, est un préziasble indispensable & 1'étude des problemes de cepacité.

2.3.6.1 - Trefic routier

Les prévisions de trefic en véhicules 1légers ayant €été données au
pagraphe - 2.3.2.2., on trpuvers ici les prévisione relatives su nombre de poids
lourds et le synthése tous véhicules.

a) Evaluation du nombre de poids lourds

e nombre de poids lourds dépend de J]'évoclution du tonnage totsal
transperté et de celle de le chesrge wutile psr véhicule., L'évoclution de 1ls
charge utile par véninule 2 connu ces derniéres gnnées une balsse continue liée
2 le diminution de ls peart des produits pondéreux auv profit des produits a
densité feible., Meais, comme par silleurs lz réglementation C.E.E. applicable en
1986 préveit wune sugmentistion du poids total ern chesrge des poids Jlourds,
1'évalustion du nombre des pecids lourds en 1990 et 2000 & été faite sur lz base

c'une diminution de le densité limitée &2 5 %.

Danes les tableaux suivants la répartition entre routes ordineires et
eautoroutes est supposée inchangée 23 psrtir de 1962. Depuie ls mise en service
de l'asutoroute on y constaste une croissance rapide du trafic poids lourds au

détriment du trafic sur routes odinaires. Mais une peart de trafic liéde 23 ls
demande locale n'emprunterez jamais l'autoroute.




Nombre de poids lcurds

I f | | |
| | 1982 f 1990 | 2000 |
| Coupure Nord ! | [ |
| Saint-Rambert d'Albon ] | hyp. Bl hyp. H| hyp. B] hyp. HI
| ! ] ! { i i
! ] [ ! | I !
| A c e h et | 5 980 | 6 400 | 7 800 | 6 545 ] 10 890 |
[ I | f | ! |
I 4 O ! 1 370 i 1 465 | 1 790 | 1 495 | 2 490 |
| | | ! | i ]
i RNBs . e s e . . cee | 500 | 535 | 650 | $50 910 |
f | i | J i |
! Total.eeeieneoeeaneacans | 7 850 | 8 400 | 10 240 | & 5901 14 290§
! | ! f ! ! !
| Coupure centrzle ! i [ ! | !
| Pierrelatte | ! | J ! |
I I ! ! | ! f
Y - O | S 310 | 5 590 | & 840 | 5 760 1 9 490 |
! I ! | ] | !
T 1 | 1 450 | 1 530 | 1 870 | 1 570 | 2 590 |
I | ! ! ! | !
] RNB6 covivnvnensn e v | 220 | 230 | 285 | 240 | 390 |
f | i | ! ! !
I L-3 X -0 S 6 980 | 7 350 | 8 995 | 7 5751 12 470 |
! | [ ! | | |
| Ceupure Sud ! | | i . |
| Grgon ! ! | | | !
! i ! ! | | ]
I AT et eteseeersaveronnrosnesonee | 4 020 | 4 220 | 5 10C | 4 250 6 900 |
I | | | ! | !
I O RNT7 e ti et ennnenes Cee st e | 1 380! 1l 450 | 1 750} 1 460 | 2 370 )
f ! | | ! ! i
| CD5 i esivrvennsnecnnas PN o 460 | 480 | 580 | 480 | 790 |
[ ! | f | | |
| Totaliesoevoveosennooses | S 860 | 6 150 | 7 430 | 6 200 | 10 070 |
| ] ] ! l ! |

On peut considérer que le jour moven d'été (moyenne de juillet et
ao0t) et le jour moyen d'hiver (movenne des autres mois) correspondent au méme
trefic gque le Jjour moyen ennuvel. En effet, en 1981, 1le reaepport jour moyen
d'été/jour moyen annuel était de 1,03 , le seul mois d'ao0t ne s'écartant guere
plus de la movenne snnuelle : coefficient 0,89 (1),

hl

(1) Chiffres celculés pour l'sutoroute (car nous n'svons pas lea répaertition
temporelle pour les RN),




b} Synthese des trefics poids lourds et véhicules légers

Nombre totzl dce wvehicules en jour moven annuel (poids lourds et véhicules
légers),

i | | { {
! | 19ez | 1950 | 2000 [
I } i | o
! : ! ! hyp. El nyp. H1 hyp. B| hyp. H!
| Coupure Nord } ! | | - | ]
| ~ ! | = | l
L AT vttt e e e | 23 367 ) 3B 460 ] 45 920 )40 7251 59 750 |
! ! ! | i | ]
PORNT .. B |9 860 11 265 13 3901 11 8551 17 290 |
! i ! n o 1 |
! ! i ! | ! ]
[ ORNBE vt e e V7 066 B 3354 5 930 § BIC | 12 TSG |
! J | I | | !
I Tot&l.ooweevaoepenvoo-ss | 50 3211 58 100! 62 240 | 61 4901 B9 790 |
i i ! ] | ! ]
| Coupure fentrale 1 I i | | ]
! { ] ] | | |
T . . ' 33 877 ] 38 12061 46 6001 4l 3001 60 570 |
! | i i ] i ]
T -1 N {11 e300} 13 JBO | 16 35G 1 14 563 ) 2zl 035 |
! i ] ] | | |
] RNBE tiiivenernens e e ] 3 B4C | & 150 | 4 §25 | 4 400 | € 330 |
! | i ] | ] |
| TOt&leeoerovonavennannss | 49 6471 37 050 67 E75| 6C 460 ) &7 905 |
i ! ! ! ! | ]
| Coupure Sud [ | I | | !
| | i T ! [ !
T e | 25 6£7 | 25 900 1 35 100 21 2401} &5 590 |
] ! | ] ] I !
'ORNT ... e e e ! 15 @Su | 18 550 ) 21 743 | 19 360! 2B 186 |
} ! i H i }
! TOLE L eveeeeoreonseesanne ) S4I | 4B 450 ] 56 B3O 50 660 | 73 670 |
| f ! I |
i i i i |

Pour lg rtéperiition temporelile Gu trefic, nous savons gu'en 1%B1, sur

itsutoroute, lz movenne de juiliet et so0t pour les véhicules légers étsit 1,67
foie la2 movenne annuelle, ©n supposant un léger apletissement os lz peinte
g'été, nous prendrens pour 19%C et 2000

oefficient l,6 pour le "jour moven ¢'été" (movenne de juillet et
rt suv jour moyen annuel

- un coefficient 0,9 pour le *"jour moyen d'hiver" (moyenne des autres

mois).
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Ces coefficienie seront applicués au sev]l trefic léger (resppelons gque
rous avens vy précédemment gue le trefic lourd pouveit etre considéré comme
craticuement consteant).

Dteutre pert, la pointe est mocins accusée sur les routes nationales oU
ls proportion de trafic locel est plus grende, comme on l1's vu au & 1.2.1.1.
Nous prendrons pour ces routes un coefficient 1,3 pour le "jour moven cC'été" et
0,95 pour le "jour moven G'hiver",

Nombre total de véhicules jour moyen été

{ | | |
| ! 1990 ! 2000 i
! | ! {
! i hyp. Bi bhys. ] hyp. Bl hyp. H]I
| Coupure Nord ] | | ! f
] . ! J ! | |
A7 it i i i e e V57 7001 68 7901 61 2301 89 070 )
! | | | | [
FOoRNT et enennanns e ee.. | 1& z00 | 16 870 15 Q10| 21 730 |
| ] ! ! | !
[ S P | 10 730! 12 7101 11 3701 1¢é 300 |
| | ! | | !
| Tetal.oeiveonooneaoeaneses | 82 630 98 3701 87 610 ] 127 100!
{ i 'l ! | |
| Coupure centrele | ] ] ] i
] ! I ] | |
b AT i ittt ieee ettt eeeeee. | 59 2601 70 4601 62 940 | 91 220 |
| — ! f | | ]
b RN ii i it it seseeseneseneass | & 48O} 20 7301 18 490 | 26 630 |
I ! ! i f !
bORNBE v ivet i ievennnnnenvassaas | 5 250 | & 230} 5 570 | 7 950

J f | ! f J
| Totaleseeoeseanevsaoenees | Bl 9701 97 4201 87 000 | 125 800 )
J i | f ! |
| Coupure Suc [ | | | [
I I [ ! | |
b AT it ittt ettt i et ieneeeeeeanees | 45 210} 53 100 ) &7 435 ] 68 650 |
! | | [ | |
I 3 N N eeevs | 23 5401 27 5501 2& 575 | 35 670

| | J | i |
! Total.vieeeeeaooennseeass | 68 BSD| BOD 6501 72 00O | 104 3201
| | | | ] ]




Nombre totzl de véhicules jour moyven hiver

Coupure Nord

O e e e
RNT e e e e
RNBE .ot e e

Totsl....

D N R Y

Coupure centrele

Total.......

L A N

Coupure Sud

Total. .o ieneennennns

| | |
! 1 6 [ 2 000 |
i | !
! hyp. Bi hyp. Hi hyp. B hyp. H |
! | | | I
| | ! | |
! 35 2501 &2 1101 37 310 ) 54 B&D |
i | I l |
j 10 770 ] 12 gle | 11 3701 16 550 )
I i f f i
i 7 980 % &¢70 ! B 4501 12 150 |
! 1 { ! !
| 5& 00OC |} 6& 390 ) 357 130 | B3 570 |
! ! | f |
f i ! ! f
! ! ! | !
| 37 670} &2 620 | 37 930 ] 55 460 |
i | ! I !
j 13 1601 15 €201 13 s00 1} 20 10G |
[ | [ ! !
| 38704 & 7101 &4 2001| € 020 |
| ! | | !
! S& BOO | 62 9501 56 030 8l 580 |
| | ! ! |
I | { ! !
| | | ! |
f 27 2301 32 1001 28 54D} &) 630}
! { ! ! !
|17 7201 20 760 | 18 480 ] 26 920
! ! ! i |
| o4 050 | 52 860 ) &7 020 | 68 550 |
| ! | ] |

wn
O
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2.3.4.,2 - Trafic ferroviaire

Des prévisions d'évolution du nombre de vovageurs et du tonnage
transporté par chemin de fer, oh peut pzsser 2 des prévisions en nombre de
treins, moyennant des hypotheéses sur ]}'évolution du nombre de passsagers et du
tonnage de marchandises par train,

£n ce qui concerne les voysgeurs, on & retenu une élasticité de 0,7 du
nombre de treins par rasppport au nombre de voyageurs, correspondant & ce que
l1ton observe générzlement sur le réseau S.N.C.F., et iraduisant las possibilité
cd‘améliorer le taux de remplissage et/ou d'accroftre le nombre de voitures par
train. C

En ce qui concerne les marchandises, nous avons admis une élasticité
de 0,9 du wombre de Liegins zu tonnsge de marchandises (valable 3 la fois pour
I'nypecthese haute ol le trefic croft et pour l'bhypothése basse oi le trafice
décroft). Cette vazleur correspond & une moverne entre ce gu'on peut supposer
pour les trains completes (€lesiticité triés voisine de 1) et le lotissement.

De tout ceci découlent les révisions suivantes en nombre moyen de
s P b
traine par jour & ls coupure centrele {(cumul des deux rives)

| J | f !
| | 1982 | 1990 ] 2000 |
! | | | |
| [ | hyp. B | hyp. H] hyp. B] hyp. H I
[ | [ | | | ]
J ] e | | ] ] |
| Trains de voysgeurs....... | 97,2 ] 103 | 122 | 111 | 154 |
f i f | J } | [
| Traines de marchandises.... | 126,4 | lle | 135 ] 111 | 157 ]
] ] I | | } 1
| Total.veeerosneseess | 223,6 | 219 | 257 | 222 | 211 {
i | | | ! | |

2.3.5. -~ Compareison avec ls capacité des infrastructures
2.3.5.1 - Infrastructures routigres

Les chiffres en véhicules/jour obtenus asu & 2.3.4.1.sont & compsrer
aux seuils de congestion que le Direction des routes considére comme égaux & :

- B 500 véh/jour pour une route ordinaire 2 2 voies
~

- 13 000 vénh/jour pour une route ordineire & 3 voies

- 16 000 véh/jocur pour une route ordinaire 3 &4 voies

- 35 U00 véh/jour pour une route & 2 x 2 voies

- 50 000 véh/jour pour vuvne route 3 2 x 3 voies
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Compte-tenu des caractéristiques des infrastructures routieéres
exigtantes, on en déduit que, en l'absence cde t
sensiblement lg capacité

out investissement augmentant

- en 1990, 'sutoroute sera congestionnée toute l'année entre Lyon et
Valence, le seuil ¢étant lsrgement dépsscsé tous les joure d'été ; de Valence 2
Orange, l'autoroute étasnt & I x 3 voies ne serait congestionnée qu'en été ; au
Su¢ d'Oranoe, l'suvioroute serzit congestionnée en £i¢ égezlement ; les RN 7 et

86 seront congestionnées sur le plupert des sections, surtout en €été

-~ en 2000, le situstion sereit peu mecdifiée en hypothése basse, mais
en hypothese haute les s de congestion seraient partout dépassés méme en

seuil
hiver, plus ou moins largemenit selon les sections,

Toutefois les sevils de congestion généreux sus-mentionnés
cerrespondent & des nivezux de oens réputés constituer leg limites aomissibles
sur le plan de cualité de service , slors que le capacité sbsolue est bien
supérieure, cowwe en témoignent lee trafics écoulés les jours de pcinte (cf., &
1.2.2.1,). Afin de tenter de cerner les repecrts d'itinérasires, les reports
modeux et les renoncements & déplacement que suscitere la congection, une étude
plus fine est nécesssire, avec chiffreoe des peries de temps cerrespondantes.
Cette étude fezit l1'objet du § 2.2.6 ci-apres.

2.3.5.2 - Infrastructures ferrovisires

L'intervallle entre trainsg figurant sux horzires descend jusqu': 3
minutes, ce Qqui dennerait wune capscité de 480 trsins par veie. Mais il feut

tenir compte :

- d'une nécesssire détente des horaires pour absorber les retards
éventuels

- de lt'obligetion de prévoir- des périocdes sveCc peu ou pss de trains
pour effectuer les travaux de voie

- du fait gque les neorsires doivent etre adaptées & ls demande, ce qui
empeéche de répartir uniformément les treins sur 2¢ heures

- de l'hétérogénéité du trafic (rapicdes et express, omnibus, traeins de
marchandises plus ou moins rapides doivent cohabiter, alors gque leurs vitesses
et leurs peints d'arret différent, ce qui entrafne des contresintes dans le

N

dessin des graphiques des trains).

hinsi Yz section St. Fflorentin-Dijon était sesturée eavant mise en
igne nouvelle Paris-lLyon, svec un trefic (il est vrai assez

[

service de i
hétérogdne) Ge 280 treins par jour sur 2 voies.

Nous admettrons une capscité de 150 tresins par voie, donc 600 deux
rives confondues en section courante ol chaque ligne comporte 2 voliees,
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Le nombre de trains prévu (cf, & 2.%2.&4.2,) reste trés inférieur & ce
chiffre =aux horizons 199¢ et 2000, meme en hypothese haute, L'écart faitl
gu'sucune saturstion n'est méme & crazindre en été, sauf éventuellement gquelques
Jjours de pcinte exceptionnelle.

Ce n'est qu's trés long terme et en hvypotheése hasute qu'une congestion
sérieuse des lignes ferrovisires pourrait intervenir.

2.3.5.3 - La voie d'esu

Les caractéristiques duv RhoOne permettraient le passsge de plus de 20
millions de tonnes par an.

Cette ité seres loin d'ettre sitteinte, meme en hypothése haute et

S
meéme & trés long

2.3.5.6 - Infrsstructures sériennes

Les installstione existantes ou déj: programmées (telles oque la
deuxitgme aérogare de Jtaéroport de Nice) permettront de faire face )
ltaccroissement du trafie. (Si tel n'éteit pas le css, ce sersit d'ailleurs
l'ensemble des lignes desservant les aéroports considérés & qui i1 faudrait en
attribuer la responsabilité, et non les seules lignes intégrées dans la
présente étude).

1
-
@

2,3.6., - Prise en compte de la beisse de la qualité de service sur l'autoroute
et conségquence sur le trafic

Les calculs précédents donnent des hypothidses de taux ode croissance du
trafic pour une qualité de service inchsngée. Mais une sugmentation duv trefic
routier induires une bsisse des vitesses moyennes pretiquées, un temps plus
important passé dans les "bouchons" et une dégradstion clobale des cenditions
de circulstion qui améneront des usagers & se reporter sur d'autres itinéraires
ou sur un autre mode ou méme 2 renoncer & leur voyage. (e chapitre a pour objet
de donner un ordre de grandeur de cet effet.

Les analyses gui suivent pertent exclusivement sur le trafic
autoroutier,




2.2.6.1 - Relstion entre le trafic et le durée du parcours

@) Situstion actuelle

ts Direction dee Routes et le S.E.T.R.A. ont procédé & un grand nombre
de mesures pour établir les capacités des différentes voies ainsi gue les
reletions entre trafics et temps de pasrcours.

On en retient en articulier que pour une autoroute & 2 x 2 voies de
se cempagne, et dant des congitions météorclogiques normales, une veoie ne
ut ¢écouler plus de 1 75C véhicules environ per heure (pour 1l'analyse des

roblémes de capacités, 1l est admis de compter un poids lourd comme deux
hicvwies qusnc las rempe est faiole). ©n feait cette capacité semble étre ercore
férieure en période estiveles (1 550 véhicules/heure et par voie),

L'écoulement du trafic peut cependant étre considéré comme instablie
pov. un débit besucoup plus fsible {(de l'ordre de 1 300 véhicules par voie et
psr heuvre sur Lyon - Marseille) dans ls mesure ol un relentissement do & une
cause sléstoire en wun point guelconque peut se propager et s'ampl:fier en
amont. Il peut méme sppersiire cdans ce css des bouchons,

in peut zlors associer, au moven de celculs de probebilités, le temps
mis & franchir une section d'sutoroute au débit moyen av début de celle-ci.

Si on connztt lz répartition dee débits su cours de toutes les heures

de l1'année, il est possible d'en déduire le nombre d'heures saturées,
ralenties, ou & écoulement normal. Le S.E.T.R.A. 2 constitué & partir
d'observetions nombreuses des abzaues sur ces répertitiones de débit et a abouti

¢ des lois mathémastiques reliant, par kilowmkt:e de routes, le temps perdu en
attente par les véhicules sux débits des V.L. et des P.L. (l'attente moyenne
par véhicule est proportionnelle & le puissance cinquiéme du trefic).

On peut sussi confronter ces celculs théoriques 2 Jl'observation des
conditions de circulstion sur ls section considérée.

tinsi le C.R.I.C.R.{1) a-t-il recensé les relentissements psr commune
treversée entre Vienne et Valence selon le sens ge circulation ({(donnés en
heures x km x voie).

Les chiffres donnés concernent deux régimes d'écoulement du trafic :

- nI2n : circulstion difficile mais continue (vitesse movenne
inférieure 3 50 km/heure)
L -
- "73" : boucthons : sccumulstion sur plus de 500 m de véhicules
progressant & une viiesse inférieure & 25 km/heure et par bonds,

(1) Centre Régionsl d'Information sur le Circuletion Routiére.
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Les deux tiers (en volume) des relentissements enregistrés par le

C.R.I.C.R, concernent cett deuxiéme catégorie H le locelisation des

bouchons,n'est pas stable et peut se produire & peu pres indifféremment en

rn'importe quel point de lz section (svec quelques endroits "privilégiés"
Reventin péage,. Ssint-Bartheélemy de Vals).

Les phénomeénes de saturation ont correspondu en moyenne entre 1980 et
1982 & 8 000 km x heure x voie soit environ 800 000 heures perdues par les
usagers ; ceci corresponcd z 10 % du trefic snnuel, ce qui concerne enviren 5 %
des usagers (gui subissent en moyenne plusieurs bouchons).

b) Situetion future

La croissance dv trefic envisagée pour les années futures vs
engendrer une augmentation de la saturstion.

efois de tenir romnte des aménage~=~t{s prévus sur les
2 x 2 voies de¢ l'axe alpin RN75 sautre Grenoble et

x 2 voies de la RNS entre Clermont ferrand et Lodeve) qui
peuvent contribuer & slléger le trafic de grand trensit sur le Vallée du Rhone,
notamment :

i1l y & lieu tout
exes parslleéles (mise 3
Sisteron, et mise & 2

- trafic Paris et Norcd vers Languedoc et Espagne pour la RN9

- trgfic Paris et Lyorn vers Nice pour l'axe alpin;

La Direction des Routes & déterminé les effets de ceéﬁéménagements sur
le trafic de l'autoroute A7 er tenant compte des reports d'itinéraires qu'ils
pourraient permettre {notamment en été, en période de grende saturation sur
l'gzutoroute A7) ; dans une hypotheése de croisssnce du trafic movenne (+ 47 %
entre 1982 et 2000), le détcurnementi sur ces axes du trefic de l'autoroute A7
serait de :

en 2000
en moyenne snhnuelle ! en été (juillet - soot)
en % du trefic de tramsit 11,5 % : 19 %
en % du trefic total 8 % : 15 %
{

L'effet en té eet donc particulieéerement important ; on présentera
donc, dans les projections du trsefic, deux hypothéses pour 1'an 2000 :

- axes peralléles aménagés

- axes psralléles non aménagés.
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Les calecule ont €té fsits sur la bese de lz méthode évoquée plus haut
(relstion entre 1 trefic moyven annuel et le temps perdu), des méthodes plus
fines partant de la répartition réelle du trafic semblent donner des résultsts

du méme ordre de grandeur.

Le temps de percours kilométrique indiqué est le somme de deux termes:
temps de percours "hore bocuchons" (fonctiion lentement décrcissante du débit) et
temps perdu en bouchons {(en movenne annuelle) qui varie cemme la puissance
cinquieme du trefic au-del:d d'un certsin seuil.

11 faut noter que sur ls section & 3 voies entre Velence et Orange,
des phénoménes de ssturastion pourront appsraltre sussi dans 1l'hypothése de ls
creissance rapide (plusieurs millions d'heures de bouchons en l'an 2 000).

Le ssturetion concerne pour las pl'e grande part le période estivale
(BS % des bouchons entre 1980 et 1923},

On trouvere ci-aprés un tableau donnant la vitesse movenne et le temps
percuv en bouchons eux horizons 1990 et 20N0, dans les deux hypotheses de
trefic, et en cistinpuant la période d'éte et ls période c'hiver et pour les
deux hypothéses d'aménagement dec axes peraliéles.

Les trafice d'été {juillet + ao0t) et des eutres mois sont- déterminés
par applicetion des teux de croissance sux trefics 1982, et celeul du trafic
~eporté vers les itinérsires pesreziliies s'ils sont aménagés (on & considéré ‘que
celui-ci représente une peart v trefic de trensit sur A7 d'sutant plus

importante que A7 sers saturée).

Le temps de parcours par kilometre est une 'fonction rapidement
croissante du rapport : trafic/"capaciteé", Ceci suppose de définir une
"capacité” journaligre (i} ne s'agit pss 1l& du trefic maximum, mais dv trafic &
psrtir partir duguel des phénoménes de saturstien peuvent appsraitre méme
ponctuellement). '

En moyenne ennuelle, le Direction des Routes préconise de prendre v
- 1% 000 véhicules per jour pour les sutcrouvtes 8 2 x 2 voies

- 22 500 véhicules par jour pour les sutoroutes & 2 x 3 voies.

Ces valeurs ont ¢été conservées pour 1thiver ; pour 1'€été, on =2
concidéré oque la capacité réelle d'une jcurnée éteit supérieure (en feait, le
capscité horeire est un peu inférieure de l'eordre de 1 300 .véhicules par voie,
mgis le nombre c'"heures wutiles" est pl
sugmenter si l'informetion des ussgers sur 1
On & donc retenu pour 1'éte les chiffres de :

ue impertant, et pourrzit encore
e trefic continue & se développer).

- 1& 000 véhicules par jour pour les autoroutes\'é 2 x 2 voies {on
retrouve bien sur cette bese les 800 000 heures de bouchons conststées au cours
de 1'été¢ 1982)

0
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- 27 000 véhicules par Jjour pour Z x 3 voies (c'est 1l'hypothese
¢'aménagement qu'on & retenue entre tyorn et Orange, bien que le scénsrioc de
référence ne comporte cgue- le réaslisation partielle de le troisiéme voie entre
Vienne et Valence) ; les chiffres de saturation sont donc pour celui-ci
indiqués pasr défaut.

Ces seuils pourreilent d'silleurs augmenter dans l'avenir si 1'on
paervient & réduire ls concentrstion des jours de départ et d'arrivée, qui sont
encore tres importsnts entre fin juin et début septembre, comme le montre le
tableau suivant ’ —

Nombre de joures de 1Y'année ou le trefic total sur 1l'asutoroute entre
Vienne et JUranoe dépaesse, eri 1983
! { ! ! ! ! [ ! ! ! ! ! I
| [ jan | fév | mans| avr | mei | juiwml juilél aoTT] sep [ oct | nov | déc |
J { I ! ! | | i { i 1 | ! I
I ! ! I | { [ ! | I ! | | |
! 200 00D vén/jour. ) - 1 - | - | | I P E N I SR A R e
f 150 000 véh/jour, | - | - 1 - b 1 | - | - 116 J12 | 2 § - | - | - |
| 90 000 vén/jour. | - '} « | & {20 |18 130 {31 {31 {30 | s | ¢ | 7 }
| I ! ! ! | I ! ! | ! A1 I J

bDn voit apparaitre, & cbté des grands flux de juillet et d‘aoct;ﬁaes

concentretion
"de

phénoménes de
d'avril {(vacances
l'avenir.

Paques)

du en ginsi qu'au mois

saturation dans

trafic juin et septembre,

qui pourraient engendrer de ls
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Compte tenu de <ces hypothéses, on peut &slors D&tir les tablesux
syivants
en l'ebsence d'aménasgements complémenteires sur ls RNS et l'axe alpin.

] i I I | ! I

| trafic sur autoroute | 1982 | 1990 | 2000 | 1990 | 2000 1
| I } hvpotheése basse | hypotheése haute {-.
| ] | | ] | a

! "1 YT R - VYienne-Velence | | | | | b
| | (2x2 v) | i | | S0
| Trefic Jour moven........coeoes | 30 ooo | 35 200 | 37 300 |42 100 | 54 9QU 4.

| | | ! | ! ‘ |

] 71 temps de pesrcours hors i | I i | 1:

| bouchons {(ser/Km)ueriueenennnnns I 35 ] 34,5 | 34,7 | 34,7 | 35,3 .|
| ] ! ! i ! I

| 72 temps Ge percours en ] | I | | |

| bouchons (sec/km)....... N | - - | - i - | 3,4 "J&
f ! | | i i «{;
| Vitesse moyenne {(Km/R)......... | 103 | 104 | 103 | 103 | 91,9 1

| ! ! ] | | 1
| Valence-Orange | ! { I ! =
! J (Zx3 v ! . i | E

{ Trefic jOUT MOYEN.............. | 29 300 |37 600 |37 900 |42 600 | 55.500 .|
i | i | b ] R
! 71 tempe de psTcours hors ! | i | | A
| bouchons (Sec/KMm)uiueueurerreanns bo3e,5 | 3a,6 | 36,5 | 34,7 0 35,1 1
| i ! | ] | R
{ T2 temps de percours en } | | | | N

| bouchons (sec/Km).u.'v'ueunenn o - - ] - -1 3,6 ¢

! . | | | [ | A

| Vitesse moyenne (km/h)........ o 106 | 106 | 106 | 103 | si,4& |

| | ! ] ] j I
| £ 1€ - Vienne-Yzlence | ] J ! i 1.

! | (2xv) } i C i } i
| Trafic jour movenm........ e | s¢. g0ue | 57 700 | 6) 200 | 68 8OO | 89 100 |

| | | { | S R
| T1 temps de parcours hors | I ] . ! l 1
! bouchons (Sec/Km)e'ueueennenannn | 3¢,8 | 25,3 | 35,6 | 35,9 | 37,6 | .
! i | ! ! j I
| T2 temps de percours en ] ] | ] ] .
| boucheons (sec/km)........ e | $,5 | i,8 | 2,4 | 4,2 15,6 .
| | | I ] ! !

| Vitesse movenne {(km/h)........ .1 7e,e 1 97,2 i $s5,2 | 85,6 | 67,5 1
1 | | ! | | -
| Velence-Orange i } R ! ! | i
! | (2x3 v) | ! | | 1
| Trefic jour moven........ ve.oe.. | 56 000 | 59 200 |6z $60 |70 500 | S1 20014 -
i J ! | - ! i

! 711 temps de parcours hers ! | ! | | i

| bouchons (Sec/Km). .t ueeenneson | 35,2 | 35,4 | 35,6 1 36,1 1 37,8 i

i | [ ] } | -
| T2 temps de percours en | | ] } | o
| bouchons (sec/km)..... e o 1,5 | 2,0 | 2,7 | 4,8 | 17,3 |

| | f ] ) | | !

| Vitesse movenne (km/h}......... | 98,3 | 96,4 | °&,1 | 88,2 | 65,3 |




Les données de trefic sont celles des tablesux 2.3.4.1.b qui tiennent
compte des évolutions différenciées de chague catégorie de véhicules et de
ltapiatissement de la pointe d'été

en présence d'aménagements compiémentaires sur la RN9 et l'sxe alpin, en 2000 :

s parslléles peuvent alors

j f ! !
] trafic sur sutoroute | Hiver | £te

| | hyp. Bl hyp. H| hyp. Bl hyp. H]
| Vienne-Valence ] | | i |
f ! | ! } I
| Report vers axes paraslléles........... | 2 400 ! 3 700 | 9 000 |16 500+ |
] Trafic resteant.....oeeeeunnes ceeeeses. 138 900 ] 5) 200 | 52 200 | 72 600 |
! | I [ | :
| T1 temps de parcours hors i | ! | j
| bouchones (BEC/Km).iew e iereneeeon oo 36,4 | 35,4 | 5,1 36,5 |
I I ! ! ! !
| 72 temps de parcours en ! | ] !

| bouchons (sec/Km)..vevevenrneronneeens | = ! 2,6 | - | 5,5 |
! ! | | f J
| Vitesse moyenne (km/h).....veviveveess | 10&,5 | 9s,c | 102,88 | 86,2 |
f | | | | !
| VYalence-Orange ! ! ! i [
I ! | | ! |
| Report vers axes paralleéles........ ...l 2506 | 3 900 |10 300 | 9 000*|
] Trefic restant....e.ieeeereeseeeeenenees |35 400 |51 600 | 52 600 | 72 200 |
! | | | i |
| T1 temps de parcours hors | | | | |
| bouchons (SeC/KM).ivreeveoonnennnnens | 38,4 | 34,8 | 35,4 | 36,2 |
| ! J | ! !
} T2 temps de parcours en i ] ] ] ]
| bouchons (SeC/KM) .. eereennesnnonenons | - | 2,5 | _ | 5,4 |
| [ | | | [
| Vitesse movenne (km/h)....covevevueveoa | 104,7 | 94,5 | 102,8 | 86,6 |
! | i i ]

e

* Des phénomenes de ssturation sur les ax
apparaftre.

Formules : T =z T; + T, temps de parccurs annuel moyen s/km
- temps de parcours hors "bouchons™"

Ty = 33,6 + 0,472 U + 0,0687 U’
- pertes de temps dans lee "bouchons"”

g si U L2

0,0393 U’  si U >2

'
[ ams
n
(4N

svec J : trafic M.J.A. véh/jour

-
"

15 000 pour 2
22 500 pour 2

x X
wN
< <




L'aménagement ¢éventuel des axee paralléles permettrait ~"d'sugmenter
d'environ 20 km/h 1z vitesse moyenne en £té dans l'hypothiése haute.

2.3.6.2 - Conséqguences sur le volume de trefic routier

Cetie dégradetion des vitesses sur autoroute va entrztner une fuite
d'une pertie c¢u trafic gui peut se manifester de trois fagons -

- report vers des heures moins chargées (gréce & dJes cempagnes
radiodiffusées d'informstions sur les heures de pointe) : on n'évaluers pss ce
phénoméne doni Jl'incidence reletive z ¢été supposée implicitement -égale 2 celle
de lz période actuelle

- report wvers d'e
c'autres directions oe dépl

tres modec de transport (train, evion){l) ou
m ¢ CL

- renonciaticn seane contrepartie & des déplacements.

1l e'agit ici d'évaiver l'incidence de le saturstion déf ‘axe sur ces
deux derniers termes. On a considéré que le vitesse sur l'itinérsire (aménagé
&t 2 x 3 v) est ls vitesse movenne de l'usager sur l'ensemble- du dépiacement ;
il faut donc tenir compte dans l'évelustion de chague scénsarico dg‘ce gue ceux-
ci pourront permettre un reldvement des vitesses sur l'axe, mais ‘que la vitesse
rratiquéee en dehors de celui-ci n'en est pas affectéde. ’

Le phénomene de fuite du trefic est mal connu : ¢n seait seulement
gu'il ne doit pss etre négligeable, ne serait-ce que per opposition &
ltinduction de trefic paerfois spectaculaire que crée l'amélicrstion d'un mode
de trensport. 1l n'est pas dérsisonnsble’d'envissger que les phénoménes solent
symétrigues {avec des périodes transitoires différentes probablement).

Le modéle "Ariezne" de la Directicn des Routes permet d'zessocier & une
hausse cu ce0t individuel de circuletion un pourcentage moven de désinduction
(le coGt individuel spréege aux colOts finsnmciers G'usage du véhicule ls veleur
"ressentie" par les ussgers du temps de parcours) : une hsusse de -3 % du colt
moyen provoguerzs une baisse du trefic de 2 %.

(1) Cet effet n'z pas ét¢ évalué et les preojections de trefic ferroviaire et
2érien n'ont pass $été modifides en censéquence ; ceci n'est pes importarnt
pour les comparasisons des scénarios d'aménagement puisgue les modes ne
subissent pas comme le route une ssturation de leur capacité. ’
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Pour appliquer c¢e modeéele, il fzut examiner chacue reistion (couple~

origine - destinztion) et éveluer l'incidence relative du temps perdu en
seturstion sur '‘exe sur le coOt total du trajet : les ceslcule présentés ici se
rapportent & wune lieison movenne de &50 km. La fuite de trefic ntest un

phénoméne appréciable gu’'en été & l'horizon 2000, dans l'hypotheése haute.

Si les sxes perelliéles ne sont pas aménagés, elle serait de B8 % du
trafic d'été et s'ils sont sménagés, de 2 % ; ces chiffres sont donnés par
référence au niveau de service de 1982, dont le trafic éteit déji implicitement
légerement zffecté par la sasturstion.

Les résultats indiquée peuvent sembler faibles, mais si l'on considére
gu'ile s'appliguent pour l'ensemble au trsfic d'été (1/3 du trefic totel), il
s'avére que celui-ci peut etre treés affecté par le saturation routiere.

Ces celculs ont surtout pour intéret de mesurer les effets en variante
des différents scénarios.

2.3.6.3 - Récrapitulsticn du trefiec de référence sur llautoroute en 1990 et
2000

La prise en compte de ls fuite de trafic sur l'autoroute (elle n's pas
été évaluée pour les routes nationasles) permet de construire les tableaux
suivants modifisnt 1lese tablesux du 2.3.6.2.6. pour Il'autoroute A7 {pas de
modifications pour les RN, pour les gquelles on n's pas tenté de calculer la
fuite de trafic) en l'ebsence d'aménagement des axes parsileles.

Si les axes paralléles ne sont pas aménzgée :

] I f |
| | 19%0 { 2000 |
! | i !
I | hyp. B8] hyp. H| hyp. Bl hyp. H]|
! Nombre totsl de véhicules jour moven | ! i ! |
| été ! J | | !
! | | I | |
| Coupure NOTd.eiieewionirnnneovenavanns | 57 300 | 65 500 | 60 700 | 81 900 |
| Coupure Centrasle......veuvisveeaneaass | 58 BOO | 69 000 | 62 300 | 83 700 |
| | | ] | |
| Nombre totsl de véhicules jour moyen | i | | |
| hiver I f | ! |
I | | | I |
| Coupure NOTC..iieeeennrennne ceesees.o. | 35 250 | &2 100 | 37 300 | 5& 160 |
| Coupure Centrale......c.cvvun ceeeose. | 37 700 | 42 600 | 37 900 155 000 |
I | I [ [ |
| Nombre total de véhicules moyenne | { | | |
| snnuelle [ | | i !
! | | I : ! |
| Coupure NOord...eeeseoerooeneocnaaaseaas | 38 300 | 45 500 |} 40O 300 | 57 900 |
| Coupure Centrale...ivveveeevncnseneass | 38 100 | &6 100 | 42 80D | 58 80O |
l l | | i |




Si les sxes parelleéles sont eménzgés

| . ;!
! 2000 !
! . !
Nombre totel de véhicules jour moyen | hvp. Bl nvp. KB
été | | |
| ) LA I
Coupure NOFG..vi v eennnos et e e | 52 200 {170 80O |
Cecupure Centresle...... e e e [ 52 600 | 70 400 |
] b I
Nombre totel de véhicules jour moyen | | !
hiver { f {
f I !
COUDUTE NOT Gt s e i e s tie st et nnetnns s i 34 900 |51 20C |
Coupure Centrale. . vviirivnenennnn Caeee | 35 400 |50 8OO |
| ' I !
Nombre totel de véhicules moyenne | R |
annuelle | oy |
i ST B |
COUPUTE NOTG. i ieereennn.s P | 27 800 . |54 500 |
Cocupure Centrale... ....... e e | 28 200 JﬂSéAIUD i
! I |






