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REPUBLIQUE PRANCAIGSE

Paris, le 9 Septembre 1975

LETTRE DE MISSION

i et o e T ot oy et e i S S e e Sy

Le renchérissement des produits pétroliers et la nécessité
d'en ralentir la consommation modifient les perspectives d'évolution
du trafic automobile et influent sur le colit des travaux routiers, Il
est donc souhaitable, avant de poursuivre le programme autoroutier
congu antérieurement a ces événements, de procéder a un réexamen de
1tintérét de ce type d'investissement, d'autant qu'ad partir de 1980
les tranches annuelles de réalisation, outre leur incidence sur 1l'écou-
lement du trafic, répondent plus qu'auparavant a des objectifs d'amé-
nagement du territoire, A ce titre, elles entrent en compétition avec
d'autres investissements contribuant au rééquilibrage régional,

Afin d'éélairer la politique du Gouvernement guant au
rythme de réalisation et au financement du réseau autoroutier mis en
service & partir de 1981, une étude de type R.C.B. doit 8tre réalisée.
Elle devra aider & situer les domaines respectifs et les places sou-
haitables-a donner a diverses actions susceptibles d'améliorer les
conditions de transport et de contribuer a4 la réalisation des objectifs
d'aménagement du territoire : construction d'autoroutes raccordées
au réseau 1979, avec ou sans péage, déviations autoroutieres d'agglo-—
mérations ou de sections routiéres difficiles, solutions de iype "plan
routier breton" ou "grands axes" de 1'Etat de Virginie, mise aux nor-
mes correspondant & la vitesse de référence de 100 km/h de routes clas-
siques., Le cas échéant pour éclairer les choix, 11 pourra &tre utile
d'étudier 1'amélioration des cadences et vitesses ferroviaires, sur
grandes relations ou relations d'intérét régional, amélioration de la
régularité de 1l'acheminement ferroviaire de marchandises etc.

Nous avons décidé de vous confier la responsabilité de
cette étude interministérielle, dont le rapporteur sera M. BENARD,
Auditeur & la Cour des Comptes.

Un comité directeur de 1!'étude sera coustitué, comprenant
des représentants du Ministére de 1l'Intérieur, notamment de la
D.i.TeAR., du Ministére de 1'Equipement, du Secrétariat d!'Etat aux
Transports et du Ministére de l'Economie et des Finances.

Le comité directeur précisera au fur et & mesure de son
avancement, les inflexions & donner au champ et aux modalités de
1'étude,

lionsieur LHERM /
Conseiller HMaltre eee/ oo
3 la Cour des Comptes
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. I1 vous appartiendra, en accord avec le comité directeur
de constituer les groupes de travail ad hoc en associant toutes les
administrations concernées et de recueillir les avis et les réflexions
des services et des personnes qualifiés,

Nous souhaitons que vous puissiez présenter les premieres
conclusions de vosg travaux au début de l'année prochaine et gu'un
rapport définitif de 1'étude nous soit adressé dans le courant de

1976,

Le Ministre d'Etat _ Le Ministre de l!'Economie
Ministre de 1'Intérieur et des Finances
Michel PONTIA'OWSKI Jean-Pierre FOURCADE

e ,
Le Ministre de 1'Equipement Le Secrétaire d'Etat
aux Transports

Robert GALLEY Marcel CAVAILLE
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INTRODUCTICON

Le présent rapport résume lesg travaux du groupe interminis-
térieil d!'études sur les autoroutes, qui a été mis en place conformément
4 la lettre de mission dont le texte est reproduit ci-dessus.

Cette lettre de mission prescrit une méthode de travail et
fixe des objectifs.

La méthode tient toute entiére dans l'expression "étude de
type RCB", Celle~ci impliquait que les propositions du Groupe fussent
appuyées sur une argumentation rigoureuse et, autant gque faire se pouvait,
guantifiée, De fait, les résultats gu'on trouvera résumés plus loin ont
été obtenus au terme de calculs complexes, réalisés pour l'essentiel 2
ltaide des moyens informatiques dont disposaient le Service d'Ltudes
Techniques des Routes et Autoroutes, d'une part, et le Service des Affai-
res Economiques et Internationales du Ministére de 1l'Equipement d'autre
part.

I1 ne pouvait 8&tre question de reproduire le détail de ces
travaux dans le présent rapport. Celui-ci expose la démarche suivie et
les hypotheses faites, afin que le lecteur puisse se forger une opinion
sur la validité des résultats obtenus. En outre, plusieurs annexes ex-
traites des documents de travail du groupe fournissent des précisions de
caractére technigue.

Aux termes de la lettre de wmission, 1l'intéré&t des investisse-
ments & rdéaliser & partir de 1981 devait &tre apprécié pnar référence &
deux objectifs : l'amélioration des conditions de transport et la contri-
bution & la politique d4'aménagement du territoire., Cette dualité d'objec—
tifs soulevait un probléme délicat ;3 car il n'existe, & l'heure actuells,
aucune méthode éprouvée permettant de marier, dans un méme calcul, ces
deux ordres de préoccupation,

Clest ainsi que la circulaire du 20 Janvier 1970 sur les cal-
culs de rentabilité appliqués aux investissements routiers distingue deux
types d'avantages procurés par un méme projet :

les . .
~ avantages "directs", gqui concernent les usagers de la route (gains de
temps, amélioration de la sécurité, économie sur les frais de fonctionne-
ment, etc...), et qui font systématiquement l'objet d'une évaluation moné-
taire ;

~ les avantages "indirects", qui traduisent les effets plus ou moins
favorables de l'opération sur l'aménagement du territoire et le dévelop-
pement économigue régional, et qui sont appréciés de fagon qualitative,

Dans la m8me ligne, le groupe a décidé, pour des raisons qui
seront exposées plus looin (1), de fonder ses propositions d'aménagement
des itinéraires sur la base des seuls avantages direcis. Tel est 1'objet
de la premiére partie. Ceci ne signifie pas qu'il s'est désintéressé de
la préoccupation d'aménagement du territoire ; mais il a admis que celle-

coe/een

(1) cf chapitres 4 et 5.



ci intervenait pour fixer l'ordre de réalisation des investissements, et
non pour déterminer les caractéristiques techniques de ceux-~ci, La deu-
xieme partie vise & Justifier cette position et 2 analyser les conséquen-
ces des diverses politigques envisageables en ce domaine,

Par ailleuvrs, les méthodes d'analyse liaison par liaison adop-
tées dans les deux premidres parties ne permetitaient pas d'apprécier les
effets des décimions relatives aux aménagements & péage sur la situation
financi¢re des sociétés concessionnaires, Ce point a donc fait 1l'objet
d'une étude particulizre.

Dans ces conditions le présent rapport comprend, aprés un cha-

pitre consacré a la délimitation du champ de 1l'étude, trois parties qui
traitent respectivement :

I ~ du choix des partis d'aménagement
IT - de la prise en coupte des objectifs d'aménagenent du territoire
ITT - des perspectives financiéres relatives aux aménazements a péage.

Enfin, il convient de noter que, conformément aux dispositions
de la lettre de mission, un sous groupe a été constitué pour comparer les
procédures de choix des investissements routiers et ferroviaires et jeter
les bases d'une méthodologie commune pour 1'étude des projets. Le lecteur
intéressé par ce sujet est invité & se reporter au rapport particulier
qui lvi est consacré, Le document est disponible au service des affaires
économiques et internationales du HMinistére de 1l!'Iquipenent.

coelonn



Délimitation du champ de 1l'étude

Les limites du champ de 1'étude doivent &tre tracées sur deux
plans, D'une part, il convient de préciser la place des travaux du groupe
dans le processus de détermination du programme autoroutier, D'autre part,
les calculs ayant porté sur certaines liaisons choisies a priori, la sé-
lection effectuée doit &tre justifide. '

I) Place de 1'étude dans le processus de détermination du programme auto-
routier.

La démerche intellectuelle qui conduit & la détermination d'un
programme d'investissements routiers & l'!'échelon national peut &tre sché-
matisée comme suit,

ceo/ves
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5.

Le domaine sur lequel poritent les travaux du groupe correspond & la partie
centrale de ce schéma,

En amont, des étudcs de caractére essenticllement macrodconomique traitent
de l'importance des besoins de déplaccment & envisager dans les prochaines années et
du r8le que devront jouer les transports routiers dans la satisfaction de ces besoins.
Elles conduisent & des prévisions de trafic que le groupe a utilisées comme des hy-
pothéses pour ses propres travaux.

Selon le cas, les hypothéses retenues correspondent & une croissance plus
ou moing rapide du trafic. Toutefois, aucune dlentre elles ne correspond & une crise
telle que celui-ci connaisse une baisse durable.

I1 est bicn slr d'affirmer qulunc telle crise se produira ou non : on sait
que les experts sont partagés sur ce point. Toutefois, le groupe ne pouvait prendre
cette éventualité en considération pour deux raisons :

~ d'une part, il était nécessaire que les travaux effectuds restent cohé-
rents avec les études & long terme disponibles & 1'époque du lancement
des calculs ;

- d'autre part, la prise en compte de scénarios "dec crise" aurait impliqué
une analyse du comportement prévisible des agents économiques et de la
politique mise en oeuvre par la puissance publique pour faire face & une
telle situation. Or la mission dont le groupe était chargé ne 1l'habilitait
pas & aborder un probléme d'une telle ampleur.

A cet égard, il convient de souligner que la possibilité de tabler sur une
hausse continue du trafic a des conséquences notables sur la mise en oeuvre des
calculs de rentabilité, Elle implique notamment que tout investissement rentable &
un moment donné llest a fortiori & toute époque ultérieure (1). D'autre part, elle
diminue singulidrement 1'intér8t d‘'un aménagement progressif des itinéraires, comme
on le verra dans la suite. '

En aval, la mission du groupe s'achéve ol commencent les travaux de
programmation proprement dits. En effet, la définition précise de chacune des opéra-
tions & lancer, du calendrier de sa rédalisation et de son mode de financement reléve
des procédures de décision de droit commun ; et le groupe n'avait pas & y prendre
part.

e/

(1) Sauf évidemment réalisation dans l'intervalle d'opérations .conmurremtes.



II) Choix des liaisons ¥ étudier

Selon la lettre de mission, 1'étude devait porter sur la définition du
réseau autoroutier de rase campagne & mettre en service & partir de 1981, Il conve-
nait donc d'adopter une perspective de long terme, d'autant que la rentabilité d‘un
investissement aussi important qu'lune autoroute ne peut 8tre appréciée en se bornant
3 llexamen des premiéres anndes qui suivent sa réalisation (1).

Dans cette perspzctive, le réseau & étudier devait &tre défini de fagon
suffisamment extensive pour inclure &s liaisons dont l'aménagement n'interviendra
probablement que dans quinge ou vingt ans. Mais, en sens inverse, il convenait de
ne pas alourdir & l'excés les calculs, la procédure d'optimisation décrite au chapitre
3 devenant rapidement trés complexs. :

Bn pratique, le groupe a procédé en deux étapes.

_ Il a d'abord écarté du champ de 1'étude les liaisons pour lesquelles la
réalisation d'une autoroute pouvait Bire considérée comme acquise.

Tel était le cas en ce qui concerne :

- les liaisons programmées dans le VIIéme plan ; :

m

-~ Clermont-Ferrant.- Saint-Btienne y Lyon - Genéve et Macon - Pont d'Ain .

~ Angers - Tours, Bayoune - Soumoulou, Bourges - Clermont-Ferrand, Poitiers-—Bordeaux
et Toul - Langres (2),

Ensuite, s'appuyant sur les travaux du SETRA et des CETE, le groupe a
arr8té la liste des liaisons pour lesquelles les renseignements disponibles rendaient
plausible un aménagement autoroutier au cours des deux prochaines décennies. Cette
liste est donnée ci-dessous. Pour les liaisons qui en font partie, des investissements
importants sont, en tout état de cause, & cnvisager. Aussi le groupe a=-t-il limité
son examen aux aménagements & deux fois deux voies (3) et comparé, sur ces itinérai-
res,. les avantages respectifs apportés par :

- des autoroutes sans pdage ;
- des autoroutes & péage ;
- des routes neuves ;

~ des aménagements sur place (impliquant la réutilisation d'une partie
importante des infrastructures existantes).

oo/

(1) Théoriquement, 1'étude devrait porter sur la totalité de la durde de vie de
1tinvestissement. Stagissant d'une autoroute, celle~ci est quasi indéfinie.
Toutefois, au bout d'un certain temps, la valeur actuelle des bénéfices devient
pratiquement négligeable. :

(2) Décision intervenue en cours d'étude.

(3) Une étude compléte mende sur la liaison ROUEN-DIEPPE a confirmé le moindre inté-
rBt d'autres types d'aménagements, tels que les routes & trois voies.
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Liste des liaisons étudiées par le groupe

§ - :

3 (par ordre alphabZtique)

] - _

(e kne) ; Jongueur

4 | aix - wanosQuE . - . 62 : PARIS - AMIENS | ; 217

4 | AMIENS - CALAIS ~: 125 : PARIS - TROYES o : 155

§ | AMIDNS - ARRAS : 64 . REIMS - DIJON ' 177

8 | ANGERS - LA ROCHE Sur YON . 101 . RENNES - SAINT MALO : 50

7 | ARLES - MIMES | 25 : ROUEN -- COMPIEGNE o 112

7 | ARRAS - CAMBRAI s 27 ROUEN  DIEPPZ . 29

1| cAMBRAT - REIMS s 129 : ROUEN - LE HAVRE o 48

| CHAMBERY - MODANE - ;39 : ROUEN - NEUFZHATEL : M

1 | Contournement est de LYON - .72 : ROUEN - PONTOISE . g 33

|l | poLe - BOURG en BRESSE . 99 : -SISTERON - MANOSQUEZ o 37

! | - FAUVERNEY - TAVAUX L % . SOUMOULOU - HARTRES : 106
GRENOBLE - SISTZRON . ;144 : SAINT OMER - CALAIS : 28
GRENOBLE .- VALENCE 74 : STRASBOURG - LAUTERBOURG | : 49
HONFLEUR - LE MANS ‘ T 148 . TOULOUSE - ALBI : 69
LE MANS - ANGERS : . X : TOURS -- VIERZON : 106
LYON - BALBIGNY: 69 . VIENNE - VALENCE (doublement) : 84
NANCY - SAINT DIE . 53 : VIERZON - CHATEAUROUX : 66
NANTES - SAINTES : 194 . TOTAL« e seesanoanesoncosonsenocaioss? 991 Kmb




Ainsi le groupe a étudié au total trente cing liaisons diffé-
rentes, Certaines dlentre elles sont des sections d'itinéraires de plus
grande longueur (par exemple ARRAS - CAMBRAI - REINS - DIJON) qu'il a
paru préférable de décomposer en plusieurs parties afin dl'examiner 1l'in-
térét éventuel d'un étalement dans le temps des opérations,

Au total, le réseau étudid représente prés de 3.000 kilomé-
tres., I1 est donc d'une importance comparable au réseau d'autoroutes de
liaison en service a la fin de 1'année 1976 (1).

La carte ci-jointe monire la répartition géographique des
liaisons entrant dans le champ de 1'étude.

v

coo/ns

(1) A titre d'élément de comparaison, on rappelle que le schéma directeur
des grandes liaisons routiéres défini un réseau prioritaire de rou-
tes:nationales sur lesquelles seront concentrées les efforts d'une
longueur totale de 27.500 kilomdtres (c¢f. annexe 1).



8 bis.

t1ere partie

Choix des partis: d'aménagement.

L'analyse des partis d'aménagement & proposer pour les diffé-
rentes liaisons entrant dang le champ de 1l!'étude a été menée en deux temps.

I1 a dt!abord é+é procédé & 1'évaluation des bénéfices aciua-
lisés procurés par 1'aménagement de chaque lisison considérée isolément
(chapitre 2).

Puis, en réunissant les résultats obtenus, on a cherché 2
définir la solution optimale pour l'ensemble du réseau étudié, compte
tenu du montant des ressources susceptibles d'&tre consacrées a la réa-
lisation des travaux correspondants (chapitre 3).

vod/ens



Chapitre 2

Evaluation des bénéfices actualisés procurés par l'aménagement des liaisons
entrant dans le champ de 1'étude,

Pour comparer 1'intér8t respeciif de plusieurs investissements possibles,
il est nécessaire de disposer d'un critére de choix explicite qui permette de mesurer
la "rentabilité" des investissements.

Dans le secteur privé, l'appréciation de la rentabilité financigre obtenue
en rapprochant les gains & prévoir des débours & supporter suffit le plus souvent.
Toutefois, 1l'utilisation d'une telle méthode est injustifiée dans le secteur public,
1'Etat ne se proposant pas de réaliser le gain monétaire maximal,

I1 est alors possible d'employer un critére de "rentabilité collective™,
mesuré en agrégeant les avantages et les inconvénients supportés par tous les agents
concernés : usagers, contribuables, etc... ’

Lemploi d'une telle méthode est parfois considéré comme allant de soi.
Clest omettre qulelle repose - entre autres - sur deux hypothéses relatives aux
objectifs poursuivis par la puissance publique, d'une part, et & la répartition
des revenus entre les individus, d'autre part. .

En premier lieu, le critére de choix wutilisé postule que 1'Etat recherche
la satisfaction maximale des agents, telle qu'ils la définissent eux-m8mes. La mise
en oeuvre logique de cette méthode suppose donc que la puissance publique ne cherche
pas, dans le m8me temps, & infléchir les comportements spontands des usagers. Pour
la présente étude, cette hypothése a paru acceptable dans la mesure ou les informa-
tions disponibles ne laissent pas supposer la mise en oeuvre d'une politique de
réduction autoritaire de la circulation automobile au cours des prochzines anndes.

Bn second lieu, mesurer l'utilité collective en calculant la somme
algébrique des gains et des pertes supportéds par chaque agent, sans introduire de
pondération particulidre, revient & considérer que la collectivité apprécie de
la m8me fagon le gain d'1 franc par les uns ou par les autres. Autrement dit,
dans les choix dtinvestissements qu'elle effectue, la collectivité est neutre vis-
&-vis de la répartition des revenus entre les individus. Stagissant des choix rou-
tiers, les effets redistributifs, au demeurant mal connus, semblent de fait pouvoir
8tre négligés.

oo/
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Au total, la démarche suivie dens la présente étude est une application
de l'analyse collt - avantages dont l'emploi est traditionnel en matidre de retiona-
lisation des choix budgétaires. Les étapes successives de la détermination des
bénéfices actualisés procurds par les investissements étudiés soni décrites ci-
dessous avant que soient présentés les résultats des mlculs.

I)Méthodes utilisées pour la détermination des bénéfices actualisés

Dans son principe, le calcul d'un bénéfice actualisé est une opération
simple : il suffit de rapprocher le cofit de réalisetion de 1'investissement d'une
évaluation monétaire des avantages qu'il procure (cf. schéma ci-joint).

Toutefois, dans la pratique, de sérieuses difficultés apparaissent.
Certains choix de portée générale doivent 8tre effectuds au préalable ; de
nultiples données doivent ensuite 8tre recueillies et analysées pour chacun des
investissements étudiés. v

oo/
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Déterrinzation du bénéfice =ctualisé

procuré par 1'aménagement d'une lizison

(schéma de principe) -

’ .V . . . -

études de : prévisions de
tracé o * trafic
avantages

(en quantités physiques)

application des valeurs

unitaires

cofits " avantzges (en valeur)
actualisztion , actualisation
A e 2 ) T 4
coluts 2ctualiseées : avantages actualises

application du coefficient

de rareté des crédits

Bénéfice actualisé

&
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A) Choix préalables

En régle générale, le groupc a adopté les régles fixées par les documents
émanaent du commissariat général du plan et par les circulaires des 20 janvier 1970
et 14 novenmbre 1974 relatives aux calculs de rentabilité appliqués aux investisse-~
ments routiers., Toutefois des compléments ou des aménagements ont paru nécessaires
sur certains points particuliers.

19) Année de base,

Toutes les évaluations menétaires contenues dans le présent rapport
sont exprimées en valeur 1974. Les calculs ont donc été menés en francs constants.

Il aurait en principe été souhaitable de tenir compte des écarts a
prévoir entre les taux de variationd&s prix des différents produits au cours
des prochaines décennies. Faute d'informations suffisamment sfires concernant
le sens et ll'ampleur de ces écarts, la structure actuelle des prix relatifs
a été conservée,

En particulier, on a donc supposé constant le cofit relatif des travaux,
le prix de 1l'énergie, et la valeur du temps estimée par les usagers. Pour compenser
ce gqu'une telle hypothése peut avoir d'arbitraire, des tests de sensibilité ont été
effectués pour préciser, dans chaque cas, le domaine de validité des conclusions
obtenues.

20) Taux d'actualisation.

Conformément & la note du commissariat général du plan en date du 22 dé-
cembre 1975, le taux d'actualisation retenu dans le présent rapport est de 9 %
en francs constants.

30) Coefficient de rareté des crédits.

L'expérience montre que les dotations budgdtaires sont généralement
insuffisantes pour financer la totalité des investissements réputds rentables au
taux d'actualisation fixé par le commissariat général du plan. Diverses raisons
ont été avancées pour expliquer cette constatation : disparités sectorielles,
volontaires ou non, dans l'affectation de 1l'épargne & llinvesbissement, perte de
hien-8tre engendré par un systéme fiscal qui distord les choix individuels, etc...

“ e/
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Sous certaines réserves on démontre qu'id condition que la
pénurie de crédits reste d'une importance relativement stable dans le
tenps le programme le plus intéressant est obtenu en raisonnant sur un
bénéfice généralisé, calculé de la méme fagon que le bénéfice actualisé
& ceci prés que les dépenses budgétaires sont multiplides par un coef-
ficient constant, appelé "coefficient de rareté des crédits" (1).

La circulaire du lMinistére de 1l'Equipement en date du 14
novembre 1974 préconise l'utilisation d‘'un coefficient de rareté de 1,5.
Le Commissariat général du Plan recommande, quant a lui, un taux de 1,3.

Compte tenu des incertitudes affectant la matiére, le groupe
a retenu quatre hypotheéses différentes.

~

Les trois premiéres correspondent & des coefficients de rare-
té des crédits budgétaires de 1, 1,3 et 1,5 respectivement.

La quatriéme suppose également l'existence d'une pénurie de
ressources collectées sur le marché financier. Le bénéfice actualisé
généralisé est alors calculé par la formule :

- 1,5 CB - 1,; CE
153

B =

[

A représentant les avantages actualisés

CB le montant actualisé des crédits budgétaires nécessaires au finance-—
ment de l'investissement

Ce le montant actualisé des emprunts nécessaires pour compléter le finan-
cement,

Les problemes soulevés par l'utilisation des coefficients de
rareté des crédits sont parmi les plus délicats du calcul économique
public., Il convient toutefois de remarquer qu'en ce qui concerne le
présent rapport, cette notion intervient seulement dans les calculs
intermédiaires, En effet, comme le montrera le chapitre 3, la procédure
d'optimisation du réseau final repose sur l'introduction explicite des
contraintes budgétaires annuelles. Dans ces conditions, l'intervention
d'un coefficient de rareté des crédits, qui exprime les mBues contrain-
tes sous une forme implicite, devient, & ce stade, sans objet (2).

cei/eus

(1) La démonstration est donnée dans le rapport définitif du cycle d!'é-~
. tudes sur la rentabilité des travaux routiers publié par le Minis-
tére de l'Equipement en 1966,

(2) Toutefois, dans certaines hypothises, on a tenu compte de la "désu-
tilité" de 1'impdt (cf Chapitre III). :
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4°) Valorisation des avantages non marchands.

iu nombre des avantages les plus importants procurés par la
construction de voies de grande capacité figurent les gains de temps,
de sécurité et de confort dont 1l'évaluation monétaire est difficile., Bur
tous ces points le groupe a adopté les méthodes préconisées par la cir-
culaire du 14 novembre 1974 précitée (1).

a) gains de temps.

Les gains de temps sont évalués & 18 francs de l'heure pour
les véhicules légers et & 33 francs de l'heure pour les poids lourds,

b) gains de sécurité.

Les statistiques existantes permettent d'analyser la fréquen-
ce et la gravité des accidents survenant sur chaque type de voies, Dans
ces conditions, il est possible d'estimer le nombre et les caractéristi-
ques probables des sinistres que la réalisation d'un nouvel aménagement
permettra d'éviter, Ces gains sont ensuite exprimés en monnaie & l'aide
des évaluations suivantes :

- par tué évité %280.000 F
- par blessé évité ' 17.000 F

~ par accident évité, lorsque
l'accident n'entralne que des

s oA

dégats matériels 3,200 F
c) bonus.

La pratique des modéles d'affectation de trafic montre qu'il
est nécessaire pour rendre compte correctement des choix effectués par
les automobilistes entre des itinéraires concurrents de faire interve-
nir un terme résiduel, appelé "bonus", qui exprime entre autres choses
les variations de confort ressenties par les usagers.

Sur une autoroute, ce bonus est de 5 centimes par kilométire
pour les usagers qui font un parcours inférieur & 200 kilometres, et de
12 centimes par kilométre pour les autres.

.00/...

(1) Le rapport définitif du cycle d'édtudes sur la rentabilité des tra-
vaux routiers (chapitre III) analyse les justifications des choix
effectués.
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Sur les routes ordinaires, le bonus est de 2 centimes par
kilométre :

~ 8i les chaussées sont séparédes,
- si 1l'acces des riverains est interdit,
- g8i leg carrefours sont dénivelés

ces trois types dl'avantages pouvant évenituellement &tre cumu-
1és.

A titre indicatif, le tableau ci-dessous indique la décompo-
sition par nature des avantages procurés par la réalisation de certains
aménagements sur quatre liaisons aux caractéristiques différentes. Il
apparait notamment que, selon la liaison et l'aménagement étudiés, 1'éva-
luation des gains de temps représente entre 30 et 55 % de l'avantage
procuré par l'investissement (1), et les bonus entre 15 et 38 %,

Ces résultats soulignent l'imporitance des choix effectués
pour la valorisation des avantages non marchands.

coi/ o

(1) Ce pourcentage est calculé sur le trafic "normal", en excluant le
trafic induit par la réalisation de lt'investissement.
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REPARTITICI! UBS AVANTAGES Fiit IIATURE (158C)

" du péage.’

=i
; AVAITAGES TIDIVIDUELS RICETTES DE L'ETAT
LIAISONS . AMELAGRIE. I :Avm-!ThGa, X TRAFIC ~ ICRMAL . ~ . : . .
. . , ~ .LlC - - . 2 .

: : . TCIAL 4 iiconomius @ ains de 3 P iacuit G Sécuritd @ Tamas : Peagu :
. . s Total :de fonc- ¢ 98 ¥ ponus e B : : : :

oy temps : :
A : : stionnument: - : : : : : :
tAIX - -Auuorou,_ : 64,3 MF :.57,43 MF * 8,98 MF : 33,8 MF : 14,60 I“F : 18,88 MF ¢ 3,753 r.x«: 14,2¢ VIR ¢ :
CMAITOGRUE  :sails p'*agu : - : 5C,9% s 9,5 % : 35,8 % : 15,5 % 1 20 % A1 : 15,8 % s
‘mtoroutc 4 S 75 MF D 30,66 WF 0 8  MF ! 31,5NF | 13,5 WF 0 4,03 1F | 5,75 WF P . 3,05 wF | 30,76 nF
‘péage ; ' D 40,9% . 1C,7% D 42% -, 18 % . 537% . 7,67% . 5,27% . 41,05%
:4.5.P 2 x 2 v: 42,7 MF : 33,48 MF : 1,11 MF : 23,13 MF : 9,25 WF : 3,85 WF :~ C,077 MFF: 5,42 lF : :
. : e 78,4 % + 2,0% 54,2, %, 1 21,8% : 9,4 % : 12,7 % .
LRRES | * fntorou P51,8MF P 25,56 1F T 7,5 MF G 14,3 MF ' 4,8 LF P 2,03 WF 1 3,18 F | O,07 1k ° 3
CAMBRAI  cans pf : P83,5% . 23,50% . 15% T15,1% . 5,4% . $,9% 1 G,a2% :
,:Au’corou : 29,"7 MF : 15,10 I4F ¢ 6,6 MF : 13,3 MF ¢ 4,55 1F ¢ G,58 NF 3,22 MR 1~ 0,75 MF : 1C,46 MF ¢
14 poacc 3 -3 54,50% : 23,2 % : 44,8 % : 15,3 % : 1,9 % : 16,8 % : : 35,2 % :
‘L.S.P 2% 2V E,G5MF 5,0M -1 MF . S5,1MF ' 2,9.WF . C,1MF | C6MF | st
: . 85,7 % . . 03,3 % T30 % CL,2% . T,5% C5,7% Do *
CAMBRAI - sfaterouic .2 <,8 MI‘ $119,36 MF :- 1,9 MF : 86 MF : 35,5 IF : 58,88 Mf :- C,53 MF 3 59 . MF :
RELIS :sans plage ¢ : 50,4 % 3 : 36,3% : iS5 % 1 24,5% : 24,9% Nt
‘matorout: (17,5 MF P 56,4 IF - C,9 MF  7C,4MF | 28,20MF | 8,55 MF © 6,83 IF 1 17,80 F | 56,0 F
3 péage : D38,3% M1 % 17,7 % D 5,4% . 4,3% | 11i,2% . 43,86 %,
th.3.F 2 % 2 viiCL,0 UF : 71 MF :- 5,44 MF : 57 WF : 19,5 MF : 14  UF :- 6,8 10 : 23,7 IF ; :
s : 1 €69,7% : 55,9% : 15,1% : 12,7% : 23,3 % s :
LE MADG -  iutorouts  -111,8 MF © £0,5 MF | 2,2 MF | 33,6 WF . 24,8 MF © 20,8 WF . 5,7 1F . 24,7 WF |
AMGIRS sans péage | 054,2%. 0 2% © 30 % D22,2% 18,6 % ° 5,1% | 22,1% :
sAutoroutc & : 71 MF : 20,00 MF : 1,8 MF : 20 MF @ 17,8 MF : 1,5 MF : 7,64 ¥ ¢ 5,C7 MF : 35,7 MF .
ipeage : :28,25% : 2,5% : 36,6 % : 25,2 % : 2,1 % : 16,8 % : 7,1 % 1 51,7 %
‘A.5.F 2 X 2 v 36,9 IF | 25,77 MF - 4,42 WF | 16,06 WF | 14,13 WF | 2,44 W | 1,3 U©F ' 7,4 WF ° :
: : . 65,8% " . 43;,5% . 38,3% . 6,6% . 3,5% . 20,1% :
HCT\ : Pour los autoroutes 2 pdage le total cdes avantages individucls est inférieur 3 la somne GeS noat g partiels du fait
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5° Evolution du trafic & long terme

Pour calculer le bénéfice actualisé procuré par les aménage-
ments étudids, il est nécessaire de formuler des hypothéses sur 1l'évolu-
tion générale du trafic au cours des prochaines décennies,

En cette matiére, la circulaire du 14 novembre 1974 prévoilt
une croissance linéaire de la circulation sur les routes nationales et sur
les autoroutes de liaison au taux de 6 % par an (en base 1970) jusqu'a
l'année 1990, et de 1 % au-deld. L'évolution du trafic est donc représen-
tée par les indices suivants :

1970 100 ) ,

1975 130 % accroissement annuel de 6 %
1980 160 du trafic de 1970

1985 190 )

1990 220 ) accroissement annuel de 1 &
2000 2472 ; du trafic de 1990

I1 est & noter gue cette hypothése suppose un ralentissement
de la tendance constatée au cours des derniéres années, puisque la pro-
gression du trafic entre 1970 et 1975 a été de 35 %, ce qui représente
une moyenne annuelle de 7 %, en base 1970, Les calculs sur lesquels cette
hypothése est fondée sont présentés en annexes 2 et 3, et rapprochés des
conclusions des études RCB portant sur l'avenir de l'automobile et sur
les économies d'énergie.

Dans le présent rapport, l'hypothese de trafic décrite ci-des-
sus est utilisée comme hypothése'centrale'". Compte tenu des incertitudes
gui affectent la matiére, le groupe a toutefois juzé prudent d'examlner
trois autres éventualités définies comme suit :

~ croissance réduite : la hausse du trafic est de 4 % par an jusgu'a ce
qu'on atteigne (en 1998) le trafic prévu en 1990 pour l'hypothése nor-
male, Au~deld, la croiscance est limitée & 1 % par an.

~ hypothése maximale : elle se déduit de 1’hypothése normale en supposant
que le trafic de référence est augmenté de 20 %

-~ hypothése minimale : elle se déduit de l‘hypuhese normale en supposant
que le trafic de référence est minoré de 20 %.

Ces différentes hypothéses sont illustrées sur le graphique'
ci~joint, Pour faciliter 1l'interprétation, 1l'année de base a été placée

en 1975 (1).
ceelene

(1) Dans ces conditions, un taux de croissance lindaire de 6 % en base
1970 devient un taux de croissance de 6 = 4,6 % en base 1975.

1,3
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6° Hypothéses particuliéres relatives aux aménagements a péage.

L'existence d'aménagements a péage introduit des complica-
tions supplémentaires pour deux raisons différentes, D'une part, le tra-
fic qui emprunte la liaison &tudide varie en Tonction du niveau du péage;
celui~-ci doit donc 8tre introduit de fagon explicite., D'autre part, les
aménagements & péage sont habituellement financégs partie par emprunts et
partie par fonds budgétaires. Les conditions dlapplication du coefficienty
de rareté des crédits Stant différentes selon l'origine des financements,
il est nécessaire de préciser la décomposition de ceux-ci.

In pratique les taux de péage praltiqués et les participations
alloudes résultent de négociations avec les sociétés concessionnaires
qu'il était difficile de formaliser, Aussi le groupe a-t-il adopté les
régles suivantes

a) les taux de péage sur les aménagements étudiés sont répu-
tés uniformes et égaux 4 15 centimes par véhicule-kilométre.

b) les participations budgétaires sont calculées de fagon &
respecter simultanément les deux conditions suivantes

~ 3 aucun moment la sociéié concessionnaire n'est amenée a
emprunter & court terme un montant plus élevé que celui de ses recettes
de fonctionnement.

- le déficit cumulé de trésorerie doit disparaitre au plus
tard dix ans aprés la mise en service,

La justification de ces conventions est donnée dans les anne-
¥es n° 5 et 6, Par ailleurs, il convient de rappeler que ces hypothéses
ne valent gque pouxr les calculs relatifs aux partis d'aménagement a envi-
sager. Dans la troisiéme partie du rapport, le groupe s'est efforcé de
préciser les perspectives de financewent du programme autoroutier a péage.

B) Données collectées pour chacun des aménagements envisagzés.,

Pour chaque liaison entrant dans le champ de 1l'étude, quatre
partis d'aménagements ont été étudiés

s

l'autoroute & péage

-~ l'auvtoroute sans péage

la route neuve & deux fois degux voies

1'aménagement sur place.

coi e
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Les trois premiers partis correspondent & la création d'une
infrastructure nouvelle gqui double les voies existanies. Le dernier cor=
regpond au contraire a4 une amélioration coordonnée des infrastructures
existantes, dont une grande partie est récupériée.

Pour certaines liaisons, l'un ou llautre des gquatre partis
précités n'a pas €été étudié, Il en est ainsi, notamment, lorsque l'aména-
gement sur place est difficile & réaliser pour des raisons technigues
(cas de Rouen - Le Havre, de Vienne - Valence et du contournement est de
Lyon).

Ltévaluation du bénéfice actualisé que procurerait la réalisa-
tion de chacun des aménagements étudiéds est obtenwepar différence entre
les colits et les avantages actualisés, les uns et les autres étant appré-
ciés par référence & la situation existante (1).

1°) évaluation des cofits,

Les cofits de réalisation des ouvrages ont &été calculés par
les CETE et conirdlés par le SHETRA., Bien entendu, des calculs de cette
nature ne peuvent &fre d'une précision absclue ; et il convient d'admet-

tre une marge d'erreur possible de 1l'ordre de 15 ¢.

Le tableau cimdessous récapitule 1l'évaluation des cofits des
ouvrages utilisés dans la suite de l'étude.

cod/ves

Q1) Les cofits étant éventuellement multipliés par le coefficient de rare-
té des crédits.
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- £ -
Cofit des amZnagements 2tudiés

06 58 8e 6¢ 66 66 ¢ 60 66 06 6% 26 40 ¢ B4 $8 "ee 45 5 s 66 06 s es 0o e e

*s ae se 0 e

Al
Autorcute 2 néage . :
: . . , Autorouts
LIAISOIB . “: Cofit : Taux de  :Eaprunt :  Cofit : hors ¢ Route "AS P :
: : total - :subvomtion - :bucgétaire : péage : neuve @ ' :
: (MF 74) t(MF 74) : (BF 74) ¢ (I:F 74) PR 74) ¢ (IF 74) :
AT - r;,iJ*"DfQUE » 4C% 22 % 319 0 37\’7 L 305 311 C
LIIEIS - CALAIS. 925 55 %, 416 505 : 900 Posee G 542 i
LATETS - ARRAS B 532 : A0 % s 271 s 261 525 . 367 338
AMGER3 - L& ROCHE-sur-YCil P03 f oese f o211 P 302 : 585 Y 422 | :
LAALES = NIYES 134 13 % 110 24 127 c2 76
ARRES - CAMBRAL P D oa8m s 1 88 175 ¢ 126 G 135 :
CHIBRAI - REIMG : 837 . 20 % : 670 167 795 . 566 : 492 ; '
CHA4(BERY - MCDALE ' 579,64 ' sa® 7 286,5 ' 312,09 sea,e 1 417,2 o J
Contournament wif Se LYGH 514 54 % 185 329 498 355,5 355,5 .
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LYON - BALBIGIY . 691 i s52% i 332 : 359 681 : acs . 527,5
MAIICY - SALIT-DIE ooa3 Y ossw P o173 P 240 393 P3¢ 323 X
MAMTES - SAIHIES o1 128 : 559 : 620 ;508 . 1650 778 873
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Autoroute a péage. ‘ Autoroute Route L
) — : : N : h‘,?"'s : . neuve A S P S
LIAiSOl‘G igg:l Taux dé @prmt :bﬂgg::jre: (ff;a,g/.z) : (MF 74) : (IF 74) .
P 7a) (SVBVeRtien (U T7A) g )
PARIS - AMIENS . 1023 : 23% : 786 - : 235 : 1004 : 705 500
PARIS - TROVES P12 D oss Ja1o0es 1 oss D 1oea o7ss 723 SR
REIMS - DIJON 1715 : 35% : 1115 : 600 1 1673 : 1214 s 1146
REIIES - SALHT-MALC o275 3 0% ¢ 110t 165 ¢ 259 : 175 161 :
.R(jUEI«r - COMPIEGNE 847 65 % 258 559 828 503 556
ROUSH - DIEPPE 163 ¢ se® ¢ S9 ¢ 104t 149 : 1090 © : 102
ROUEN - LE HAVRE L 287 L 42w . 167 . 120 Y A 203
, o : . . . . . . (route neuve). R
ROUEN - MNEUFCHATEL P23 % s1% ¢ oug Po1S P 226 & 161,5 154 .
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SISTERGH - MANCSLUE ®201 * 61% 114 - 177t 279 : 201 1092
SOUMCULOU - VARTRES | Lo Uows Doas ¢ 26 . e0 P so9 Y 517 L
SAINT-CVER - CALALS P192,28 70% 57,7 i 134,5 @ 185,7 :  120,4 . 95,5 W | .
STRAS3CURS - LAULERABCURZ 2545, 4%, 142,6 [ 112 | 240 Toams2 78,2
TOULCUSE - ALBI : 377 : €0% : 151 : 226 357 : 253 233 )
TOURS -~ VIERZCH . s | seg . 270 D oa2 P e 4y 410 o
VIENME - VALENCE (doublement): 632 : 30% : 4@ : 100 . : 616 i 4s3 443 o
. , I R : £ F (route neuve) ' .
VIERZCH - CHATEAUROUX : 40 . 60% . 160 240 350 244 P 215 BN
: : : )
A :
"y ‘
\ ‘ \ 1



Si le mé@me parti d'aménagement était retenu sur l'ensemble
du réseau étudié, il en résulterait une dépense de :

1

21,2 milliards en cas de construction d'autoroutes & péage ;

- 20,5 milliards en cas de congtruction d'autoroutes sans
péage 3

- 15,2 milliards en cas de construction de routes neuves ;
- 14,1 milliards en cas d'aménagements sur place (1).

La dépense a prévoir pour 1l'aménagement d'une liaison dépend
de sa longueur et de la nature de l'investissement réalisé, itlais elle
varie aussi dans des proportions importantes en fonction de la valeur des
terrains & acquérir et de 1l'importance des ouvrages d'art & réaliser,

L titre indicatif, le tableau ci-contre indigque le colt moyen
kilométrique entrainé par la réalisation d'une autoroute & péage sur les
différentes liaisons enirant dans le champ de 1'étude, L'écart est de
ltordre de 1 & 3 entre 1l'autoroute la plus chdre (Chambéry - lodane) et
la moins chére (Le ¥ans -~ Angers).

(1) Ou de routes neuves lorsque 1'aménagement sur place ne peut 8tre envi-
sagé,



Cofit moyen par kilometre de construction

‘d'une autoroute i péage sur différentes liaisons

(en million de francs 1574 par kilométre)

°" cofit moyen

iden;ifitation

cofit moyen

identification

..

6,60

AIX ~ MANOSQUE

tkilométrique : de 1la liaison E kilomét;ique : de 1la liaison
. 4,78 LE MANS - ANGERS 6,71 _ SOUDULOU - MARTRES
. 5,25 ., SIRASBOURG - LAUTERBOURG 6,76 © FAUVERNEY - TAVAUX
N ,+ ARLES - NIMES 6,81 _ ARRAS - CAMBRAI
. 5,49 , TOULOUSE - ALBI 6,85 | SAINT OMER - CALAIS
. 5,51 . RENNES - SAINT MALO 7,17 " Contournement Est de LYON
;5,71 | ROUEN - MEUFGHATEL 7,26 " PARIS - TROYES
. 5,72 . ROUEN - DISPPE . - 7,38 _ AMIENS - CALAIS
. 5,82 _ NANTES - SAINTES ~ 7,53 | VIEME - VALENCE
. 5,98 ROUEN - LE HAVRE 7,58 ROUEN - COMPIEGNE .
L, 6,00 . ANGERS - LA ROGE sur YON 7,73 | NANCY - SAINT DIE '
, 6,05 _ TOURS - VIERZON | 7,97 | SISIERON - MANDSQUE
. 6,07 ROUEN - FONTOISE 8,0 GRENDBLE - VALENCE
s, " VIERZON - CHATEAUROUX 8,27 | AMIENS - ARRAS
6,20 " REIMS - DIJON 8,74 " PARIS - BEAUVAIS - AMIENS
. 6,21 . DOLE - BOURG 2n BRESSE . 10,01 " LYON - BALBIGNY
. 6,38 , HONFLEUR - LE MANS i 12,02 " GREIDBLE - SISTERON
6,49 CAMBRAI - REINS 14,86 | GIAMBERY - MODAIE
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29 Evaluation des avantages procurés aux usagers.

Pour évaluer les avantages procuréds aux usagers par l'investissement
étudié, il est nécessaire de déterminer au préalable l'lmportance du trafic suscep-
tible d'emprunter la nouvelle infrastructure.

Les prévisions de trafic sont obtenues su terme d'une étude qui comporte
généralement trois phases :

Dans un premier temps, le trafic actuel sur la liaison étudide et sur les
liaisons concurrentes a été analysé & l'aide de comptages. Pour chaque liaison, 1le
trafic constaté a été décomposé selon son origine et sa destination. En particulier
on a distingué le trafic local, dit "captif", de celui qui est susceptible d'emprunter
la nouvelle infrastructure, dit "trafic déplagable',

Pour la majeure partie des liaisons, cette décomposition a été faite sur
la base d'enquétes de circulation. Mais, dans certains cas, on ne disposait pas, & la
date de 1'étude, d'enquétes complétes de circulation. La répartition du trafic par
relation a alors été faite & l'aide d'un modéle gravitaire dont les résultats ont
été recalés sur les comptages. Les liaisons pour lesquelles cette méthode, moins

fiable, a été utilisde sont les suivantes :

PARIS - TROYES
ATX - MANOSQUE
GRENOBLE -~ VALENCE
ROUEN - IE HAVRE

- ROUEN - PONTOISE
CAMBRAT ~ REIMS
ARRAS - CAMBRAT
ARTES - NIMES

IE MANS - HONFLEUR
PARIS - AMIENS
SAINT OMER -~ CALAIS
ROUEN -~ COMPIEGNE

Quelle que soit la lizison, les analyses des trafics actuels ont été pro-
jetées pour les annédes suivantes conformément aux hypothéses décrites au A 5° ci-
dessus.

I1 convient ensuite d'apprécier le trafic induit, c'est-a-dire le supplé-
ment de trafic qui sera provoqué par l'amélioration des conditions de circulation.
Ltestimation du trafic induit est faite- & 1'aide d'abaques qui ont été déterminds
empiriquement (er. ﬂraphlque 01-301nt)

Enfin, il convient de répartir le trafic non local entre les différentes
infrastructures qu'il est susceptible d'emprunter. Les affectations sont effectudées
4 l'aide de modéles mathématiques assez complexes, dont le principe est décrit en
annexe 6.

Pour apprécier la validité des pLochés d'affectation du trafic, la direc-
tion des routes et de la circulation routidre s'est livrée, sur différents axes auto-
routiers, & une comparaison des trafics existants et des trafics calculés par applica-
tion du modéle. Les écarts constatés entre les uns et les autres sont les suivants :

- autoroute A 7
- autoroute A 32
—--autoroute A 43
- autoroute A 61

+ 4

a0 ee e oo

—676 -to/
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Ces résultats confirment la validité du modéle utilisé.

Stagissant de la prévision des inductions de trafic, des études analogues
ont montré que les méthodes de calcul employées conduisaient & des évaluations
prudentes en ce qui concerne les aménagements & péage. Pour les infrastructures
hors péage, l'absence de réalisation importante au cours des dernidéres années ne
permet pas de comparaison satisfaisante. Toutefois, les incertitudes qui subsistent
ne semblent pas 8tre d'une ampleur suffisante pour modifier sensiblement les conclu-

sions auxquelles conduisent les calculs.

Au total, 1l'importance du trafic & prévoir dépend de la nature de 1l'aména-
gement réalisé, A titre indicatif, le tableau ci-joint récapitule le trafic prévu
pour l'année 1990 sur l'ensemble des liaisons entrant dans le champ de 1'étude dans
1'hypothése ol celles~ci seraient aménagées sur place (1)

Comme on le voit, celui-ci est au moins égal & 11.000 véhicules/jour.

e/

(1) Les prévisions faites dans les autres hypotheéses sont récapitulées en annexe 7.
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Trafic prévu en 1990

en cas d'amdnagement sur place

27,

y
4 . , . 4L\ : ) , :
| (vénicuresssour) | LIAISONS | (vimictoerioun) o Larsons
32000 ° zvxmma - VALENCE (doublement) 14 500 . zGRENOB_LE' - SISTERON
24 000 ':PARIS - TROYES 14 000 :NAIJTES ~ SAINTES
22 000 :REID';'S- ~ DIJON :vmxz.o,m - ~CHA‘I_‘EAUROU;
21 200 :ﬁom - BOURG en BRESSE 13 500 :ROU'EN - PONTOISE
21 000 - CAMBRAT - REINS i3 000 :ARLE'S - NIMES
20 500 :AIX ~ MANOSQUE ARRAb - CAMBRAI
20 300 zGRENOBLE - VALENCE :SAINT-OMER - CALAIS
19 500 V:PARIS - AMIENS 12 €00 :LYON - BALBIGNY
17 000 LF.. MANS - ANGERS i :SISTERON - . MANOSQUE
16 500 - .:ROUEN - LE HAVRE 12 500 :GACE - LE MANS (1)
16 400 :STRASBOURG - LAUTERBOURG | :NANCY - SAINT DIE
16 000 :FAUVERNEY - TAVAUX :REN.NES = SAINT MALO
15 200 :AMIENS ~ ARRAS . :ROUEN - DIEPPE
15 500 :souvioumu ~ MARTRES i1 500 iANGERS,—LARG!EE & YN
15 400 :ROUEN - COMPIEGNE  _ ROUEN - NEUFCHATEL
i5 000 | :CHAMBERY - IODANE P oo% :TOURS - VIERZON
: ;- N :Contournement est de LYON : ) : :
Y, 600:% :Abxlams_- CALAIS o -
:TOULOUSE - ALBI - )

- (1) 5 300 pour HONFLEUR GACE _ e

CE Lo g , 5 F o=
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Connaissant les variations de trafic prévisibles sur tous les
itinéraires susceptibles d'€tre affectés par la réalisation de l'infras-
tructure étudide les avantages procurés par l'investissement sont alors
estimés en faisant la somme des avantages relatifs & chaque itinéraire.

En premiére approximation, ceux-ci sont donnés par la formwmle :

A = No C'o - N, C'1+(N1 - No) Co + C,
2
dans laquelle :

No, Co et C'o représentent respectivement le trafic, le cofit
supporté par les usagers et le colit collectif avant la réalisation de
1l'aménagement, et N,, C, C', les mémes grandeurs aprés la réalisatin de
celui-ci (1). ! ! !

Lt'évaluation des avantages procurés par la réalisation des in-
vestissement est affectée par les incertitudes qui pésent sur la prévi-
sion des trafics et sur l'analyse de la variation des colits de circulation.
Auntotal, il convient d'admettre une marge d'erreur possible de 1'ordre
de 20 %. Toutefois, pour une liaison donnée, le risque pése de fagon uni-
forme sur tous les partis d'aménagement étudié. Le choix de la nature de
l'investissement & réaliser ne supporte donc pas de biais systématique.

Les calculs décrits ci-dessus seraient extr@mement lourds s'ils
devaient étre effectués manuellement. Mais le SETRA a mis au point des
programmes qui en permettent la réalisation automatique. Les résultats
présentés dans la suite du présent chapitre sont issus de cette exploi-
tation informatique.

II) Résultats des calculs

Les résultats les plus importants portent sur la comparaison
des bénéfices actualisés procurés par les différents aménagements envisa-
geables sur chacune des liaisons étudiées. On examinera ensuite, pour une
liaison particuliére 1'intérét présenté par une réalisation progressive de
l'infrastructure.

‘ A) Comparaison des bénéfices procurés par les différents amé-
nagements envisageables sur chague liaison

Les résultats des calculs sont présentés en annexe 7. Celle-ci
fournit, pour chaque liaison 3

cocfee

(1) La justification de cette formule est donnée dans le rapport définitif
du cycle d'études sur la rentabilité des investissements routiers
(chapitre ITI page 37 et suivantes)°
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un plan de situaticn au 1/2C0O CCCe, qui précise lestxacés retenus
une note qui décrit les céractéristiques technigues des amérnagement:
et comsente scimairement les r«su‘tats obtenus

une fiche qui récapitule les donné e essentielles r°iat1ve° aux
cclits et ‘aux traflcq

un tableau gui prec1sc, pour chaque parti dtarénagerent, le mcntant
du b”nrf ce actualisé et, 2 titre indicatif, le taux de rentabilité
interne 2 la date optimale de iise en service (1).

V= Nk N RS L2 |- 927

est maximal.

rentabilité izmfdiate de 1'opfration quiest 12 rapport des avan-
tages procurés l'année de mise en service au cciit de 1l'investis-

. sement. Cettz ragle, d'un cuplo"tréé coiiziode, n'est toutefolis
justﬁf4°3 que si les avantages procnrks par i'investisscrent
croissent avec le tewps (1).

e e ALl

-—agn.

Date optimale de mise en service d'un investissewent

- —

Par définiticn, la date optimale de mise en service dfun
. . . $ . . . .
investisserent est celle cu le bénéfice actualisé qu'il procure

A cette date, le taux d'actualisation est égal au taux de .

-

(1) Pcur la denonstranon, cf par exemple

: cclleque Biarritz (196G)
Ecencrie .publique - éditicns du C I R S.

Ces informations sont fournies pour chacune des quetre hypcthéses de
trafic et pour chacune des quatre hypotheses de rareté dec crédits, scit en tcui

seize combinaiscns d'hypothéses différentes.

I
-

- A titre indicatif, le tableau ci-contre décrit les résultats obtenus-
dans une situation moyenne, oui correspond A& l'hypothése centrale de cr01ssance
du trafic et é. un coeffn.c:.ent de rareté des crédits budgétaires de 1,5 (2).

eie/ o

(1) La Géfiniticn de la date cptimale est donnfe en encart.

(2) Clest la conbinaison' d'hypothéses dont ltutilisation est
recormandée par la circulaire du 14 novembre 1974 du liinistre
~de 1'Equipenrent. :

£
BTN
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Montant des bénéfices actualisés 3 1'année optimale de mise en service

(hypothésevcentrale de progression du trafi¢, coefficient de

rareté des crédits budgétaires = 1,5 )

" LIAISCONS : AuForoute Autoroute ,: Route : Aménagement
a péage : sans péage - : neuve sur place ;
% AIX  MANOSQUE. , 409 ¢ 543 - 361 ° 139
<TAMIENS - CALAIS : 56 : 4496 , 79 13 -
TAMIENS - ARRAS 19 62 5 =2
: ANCERS - LA ROCHE sur YON ] "40 165 73 15

.
-
.

ARLES - NIMES -

1%

229

191

1

ARRAS - CAMBRAI (1)

93

93

95

=22

+  CAMBRA

I

- REIMS (1 )

300

1 493

: CHAMBERY - MODANE

. Contournement EST de LYON

=

348

955

13

243

577

..

5 o

-
2

{ DOLE - BOURG en BRESSE

452

252

75 .

:  FAUVZRNEY - TAVAUX

224

168

130

. GRENOBLE -~ SISTERON. s 257 a1 TTTTTes T

GRENOBLE - VALENCE

533

413

HONFLEUR - LE HARNS

370

>

219

T

2

224 3

32

LZ MANS - ANGER . 369 a7 171
: LYON - BALBIGNY T 14¢ 201 197 T35 T

2

:  NANCY - SAINT DIE

56

22

7’23 :

NANTES - SAINTES

500

273

3—7 :

% PARIS - AMIZNS

© PARIS - TROYES

: 2 301

°
>

920

335. 3

193 s

2 251

1 839

1 833

. REIMS - DIJON

(1)

s - 1 718

2 543 1

1907 -

T924

>
Q

35

I3
.

41 3

: RENNES - SAINT

MALO

iz

17 29
i

26

ROUEN — COMPIEGNE B ;33 50

ROUZN - DIEPPE — : I
. TROUEN - LE HAVRE : 167 s 297 204 . :
. "ROUEN - NEUFCHATEL

247 : 209 159
. ROUEN -- PONTOISE

ve

299 . 700 410 2 :

SISTERON - MANOSQUE : : 42 64 3 s 21
“SOUMOULOU - MARTRES T T TTeee TR B9z
SAINT OMER - CALAIS (3) Ty - 14 : K
:  STRASBOURG -- LAUTERBOURG . T 10 ) Tg7 T T e

: TOULOUSE - ALBI _?53““ 1837
T TOURS < VIERZON T T TR
T VIENNE - VALENCE (doublement) - 3 2 193 1995

-2 193 :
_VIERZON - CHATEAUROUX 133 ~-.: 89

»
>
.
.

.

PR I

.. .
. i

25

- : e e e G - _millions de F 1974 .

“(1) Dans 1'hypothése ot le tunnel sous la Manche ne serait pas réalisé
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L'examen du tableau montre que, pour la plupart des liaisons
étudides, le bénéfice actualisé le plus élevé correspond & la construc-
tion d'une autoroute sans péage. Toutefois pour deux liaisons (ARRAS -
CAMBRAI et CHAMBERY - MODANE), la réalisation d'une route neuve est pré-
férable ; et pour trois autres liaisons (DOLE - BOURG en BRESSE, PARIS -
TROYES et le doublement de VIENNE - VALENCE) c'est l'autoroute & péage
qui offre le bénéfice actualisé maximal (1).

I1 est intéressant d'examiner la modification des résultats
entralnée par une réduction de trafic de 20 %, le coefficient de rareté
des crédits budgétaires demeurant de 1,5. Tel est 1l'objet du tableau
suivant

ooc/oeo

(1) En effet ces liaisons sont concurrentes de tracés autoroutiers a
péage déja réalisés ;5 et leur aménagement hors péage entralnerait
des pertes de recettes importantes sur ces tracés.
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[P R S S S F SR A~ dean 2 T T s . o cem 2 e,
l.enteont Zus Doneficic actuslises 2 Ylannes: ozxtanale G mASS o0 SETViss

hypotnésas : tra<ic riaduit de 20 %, coefficient de rarzt® des crédits budgétaires do 1,5
yp N | 3 ]

Autorcutz ¢+ Autoroute : Route

: LIAISCIS : utor ; : r‘..'neif.ag‘tmcr €. ¢
H ) ’ H a pragc H sans Deage o neuve . Surx .pLaC; :
RIX - MARSIUS : 173 : 292 . | 14 - 25 :
 ANEG - GLADS =23 : 148 . 25+ - 22 :
“TAMISIG - ARRAS - : - 13 " -1 ] R '
: FIGER5 - LA RCGB-cvr 70 S TR S AT
PARLES - NmES - 78 169 87 - 17 :
: ARRAG — CABRAL (1) 33 35 & . - :
“"CABRAT - RETG (1) : 255 " 75 27 156 :
- GIAVBERY - VODATE A T - T :
*Contourncment 557 de LYGI! T -5 : 34 - 10 . | :
- DOLE - BOURG- o SRESSE 277 ; 202 . 4
* FAUVERIEY - TAVAUX : 71 : 9z T 62 765 :
. CREIOBLE - GI5TaRa] T e :
*"GRAINCBLE - VALAICE : 21 : 155 To121 24 :
TCIFLEUR - LE AS = 2 y o1 P R 7]
*LE TATG - AGARS : BT T 46 2% 52 :
:LYOU - BALBIGN : 155 ; > T 55 . =70
“NIICY - SADNI-DIS | — -1 -1 -9 ~ - @8 :
: TIATSS5 - GAINTES : TR 145 s a7+ -5 :
“PARIS - AITEIG : 145 : 514 . 118 | E= :
. PARTS = TROYVES 1 283 1339 T1088 852 :
REDTB - DLIGT (1) : 431 1073 22 148
. FENTES - SALTTIALO : T 11 : 13 : S ) :
‘"ROGEN - COFPIESIE . 68 Ty T 20 . - 14
: ROUGI! - DIEpPs =6 S :
“"ROUBH - LE HAVREZ  _ : 6 : 152 o5 °
- ROEN — TBUFGRATLE 7 T R 78 :
" ROWEIT - PONTOISE - 15 %3 275 . - 8 ;
- SISTERCH - MARGEIE -1 13 P T R :
"“SCU0ULOU - WMARTRES : 53 . 36 . 124 . 153
: SAII-OER = GLAL (1) : - 10 : i -3+ < 5. :
*"STRASBOURG - LAUIZRBOURG : S : 17 -2 :
: TOULGUSE - ALBI 5 : 52 P 3G :
*"TOURS - VIERZG! T34 . - 2 . -4 ., -1
; VIEMIE - VALENCE (doublax:zat) : 622 : 501 : 436 : :
S VIERZOW - CAATEAURCUR T . B . 13 . 5

(1) Dans l'hypothész ol le tunnel sous la Manche ne serait pas réalis2.

=3 R R - o T e .- e
- RS - .
s A TR - . .o oL =D



33.

Dans tous les cas, le montant des bénéfices actualisés di-
minue sensiblement. Pour huit liaisons, aucun des aménagements ne
donne un résultat positif. Ces huit liaisons sont :

AMIENS - ARRAS
CHAMBERY - MODANE
GRENOBLE - SISTERON
LYON - BALBIGNY
NANCY - SAINT DIE
"ROUEN - COMPIEGNE
SAINT - OMER ~ CALAIS
TOURS VIERZON

1

Toutefois il est intéressant d'observer que, sur la plupart
des liaisons, le bénéfice actualisé le plus élevé reste procuré par la
réalisation d'une autoroute sans péage. Les liaisons qui font exception
sont les mémes que dans le tableau précédent, sauf pour PARIS - TROYES
ol la construction d'une autoroute sans péage devient plus intéregsante.

Les résultats des premiers calculs tendent donc & mettre en
avant les solutions autoroutiéres sans péage. Mais il apparalt peu réa-
liste d'escompter le financement budgétaire de ces infrastructures a
leur date optimale de réalisation. Le goupe aurait pu tester, a titre
indicatif, d'autres hypothéses correspondant & des taux de rareté des
crédits plus élevés 3 mais il lui a paru plus clair d'introduire expli-
citement les contraintes budgétaires. La méthode utilisée dans ce but
sera présentée au chapitre suivant.

B) Aménagements progressifs

" I1 convient de.distinguer les aménagements progressifs longi-
tudinaux (phasage en long) et les aménagements progressifs transversaux
(phasage du profit en travers).

1° phasage en long

La réalisation d'une liaison autoroutiére par sections suc-
cessives est économiquement justifiée. lorsque les dates optimales de
mise en service des différentes sections sont éloignées les unes des
autres. Cette situation se présente notamment lorsque les trafics ob-
servés le long d'une méme liaison varient de facon sensible, par
exemnple & proximité de villes importantes. Les modalités du phasage en
long & adopter doivent évidemment &tre étudides dans chaque cas parti-
culier.

2° phase du profil en travers

L'appréciation de 1'intéré&t d'un phasage du profil en travers
est plus délicate.

D'une fagon générale, celui-ci doit permettre un meilleur
ajustement de la taille des infrastructures en fonction de l'évolution
de la demande (par exemple, construction immédiate d'une route & deux
fois deux voies, transformées en autoroute hors péage lorsque le trafic
le justifie).

I3
uoo/oo
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Toutefois, la réalisation en deux temps de 1l'infrastructure finale, entraf-
ne un surcof® qui n'est pas négligeable, comme le montre, dans un cas particulier,
le tableau ci-dessous.

Cofit d'une autoroute sans péage aménagée de facon progressive sur la
liaison ROUEH-DIEPFE (1)

. . T e " ==, — e i T T T e T e e e T e e T T e e e e T — e e T e e e e e

f Solution f 1ére phase i 2eme phase E Total i
f Autoroute f 100 f - f 100 f
f Ton dénivelé puis i i i f
. autoroute X 66 . 43 : 109 3
: 10,50m dénivelé : : : :
¢ puis autoroute : & : 42 : 15 :
¢ 2 x 2 voies non : : :
¢ dénivelées puis : 83 : 24 : 107 :
: autoroute : : : :

——, e e T e e =, e T T T e S e T et S e e T e e £ s e e e 2 e T e e s e e e S S e e S e e e e

(indice 100 = cofit de 1l'autoroute construite en une seule fois).

Dlautre part, l'hypothése de non décroissance du trafic admise dans. la
présente étude entrafne deux conséquences importantes :

- s8i la construction d'une autoroute est le parti le plus intéressant
dans l'hypothése de trafic la plus faible qu'il soit raisonnable d'envisager, l'aména-
ement progr6551f du profil en trgvers diminue nécessairement le bénéfice actualisé
mocuré par ll'opération.

- une fois atteinte la date optimale de construction de 1l'autoroute, tout:
délai dans la réalisation ne peut apporter d'informations supplémentaires utiles,
mais entrafne une diminution du bénéfice actualisé procuré par la construction.

En ce qui concerne les liaisons étudiées dans la présente étude, ces remar-
ques ont pour effet de circonscrire notablement le domaine d'application des aména-
gements progressifs longitudinaux.

A titre d'exemple, on trouvera en annexe 8 une étude compléte des aménage-
ments possibles sur la liaison ROUEN~-DIEPPE dans différentes hypothéses de trafic et
pour deux valeurs du coefficient de rareté des crédits (1,3 et 1,5). Au cas particu—
lier, il apparaft que les aménagements progressifs du profil en travers n'entratnent
pas d'accroissement du bénéfice actualisé total. En revanche la réalisation en trois
gsections successives d'une autoroute sans péage est intéressante, & condition de
commercer par la section médiane. :

Pour éviter des complications excessives, les calculs présentés dans les
chapitrcs suivants ont été conduits en supposant les liaisons aménagées en une seule
fois. Bien entendu, dans la pratique, les réalisations seront progressives chaque fois
qu'il apparaftra que la collectivité y trouve avantage : l'utilité sociale des ouvra-
ges en sera accrue d'autant. Cependant, la mise en oeuvre dfune telle politique se
heurte & des difficultés dans le cas des aménagements & péage. Si les premiers tron-
gons réalisés sont payants, ils ne supportent qu'un trafic réduit en raison de leur
longueur insuffisante. 3i au contraire leurwtilisation est gratuite, l'application
ultérieure du péage aprés l'achévement de la liaison compldte est critiquée par les
usagers.

cos/

(1) Bien entendu, dans la mise en oeuvre des calculs économiques, il est nécessaire
dlactualiser des coflts supportés & des dates différentes, ce qui tend & réduire
le surcroft apparaissant dans le tableau.
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CHAPITRE 3

Choix des partis d'aménagement & adopter en fonction de 1l'impor-
tance des dotations budgétaires.

Dans le chapitre précédent, les bénéfices actualisés procurés par
chaque investissement ont été calculés en supposant que celui-ci était réa-
lisé & la date optimale de mise en service. D'autre part, les contraintes
budgétaires ont été prises en compte par 1'intermédigire du "coefficient de
rareté des crédits', artifice de calcul qui présente le grand intérét prati-
que d'autoriser une analyse séparée de chaque liaison.

Cette premiére partie 3de 1'étude a montré gue, sur la plus grande
partie du réseau étudié, la construction d'autoroutes hors péage procurait
le bénéfice actualisé maximal, méme dans 1l'hypothése d'un coefficient de
rareté des crédits de 1,5 , supérieur & celui dont l'utilisation est re-
commandée par le commissariat général du plan (1,3). Par ailleurs, dans la
majorité des cas, la date optimale de mise en service est déja attelnte en
1981. Ne font exception que les liaisons suivantes (1)

RENNES - SAINT-MALO (1982)
STRASBOURG -LAUTERBOURG (1982)
Contournement est de LYON (1983)
ROUEN - DIEPPE (1984)
AVMIENS - ARRAS (1985)
GRENOBLE - SISTERON ' (1985)
TOURS - VIERZON (1985)
NANCY . - SAINT-DIE (1986)
SAINT-OMER - CALAIS {1987)
ROUEN - COMPIEGNE (1988;
CHAMBERY - MODANE (1990

La réalisation & leur date optimale de 1l'ensemble des aménagements
étudiéds n'est pas compatible avec les dotations budgétaires prévisibles. Une
question importante surgit alors : convient-il d'étaler dans le temps la réa-
lisation de ces investissements sans modifier leur nature, ou faut-il au
contraire choisir des solutions moins cofiteuses (comme les aménagements sur
place), qui procurent un moindre bénéfice actualisé mais sont susceptibles
d'une réalisation plus rapide ? En particulier, s'agissant des liaisons sur
lesquellestunparti autoroutier serait retenu, n'y aurait-il pas intérét 2
privilégier les solutions & péage dans le prolongement de la politique
suivie jusqu'ici 7

Pour répondre a cette question, il est nécessaire de raisonner
simultanément sur 1'ensemble des liaisons, car l'existence d'une contrainte
budgétaire fixe crée une interdépendance entre les choix effectués & propos
de chacune d'elle. La premidre partie du présent chapitre exposera la méthode
suivie a cet effet. La seconde partie sera consacrée & 1l'examen des résul-
tats des calculs.

ooc/oao

(1) Du moins dans 1l'hypothése de trafic "normal'". Le tableau ci-joint permet
d'apprécier 1l'influence de la réduction du.trafie. sur-la .définition de
1'année optimale.,



Dates ootiraies d2 miss en s2rvice

6.

(coefficient de rarei des crédits = 1,5)

: Bypothése centrale de progres- ::Trafic réduit de 2Cj’par roppori
: sion du trafic ::_a 1l'hypothése centrale
: nature de : dace :: naturs oz : deta
: 1'aménagerent rootimale s: 1'amenagament : optimalz
:Procurant le bénéfice:de mise en ::orocurant le benifice de amise en
_ , ractuaiisé maximal (1l):service (2)::actualis? maximal (l):sarvice (2
AIX - TADSAE . AP ;1681 T: AHP T 1981
AMIENG - CALAIS : AHP *T1ca1 AP t 1584
K5 — ARRAS ) ARP TTees RN T30
ANGERS - LA ROGE sur YOI ¢ AHP - 1681 :: AP 1086
ARLES ~ NIIES AP T1ce1 ARP T
ARRAS ~ CAMBRAI : RH 1981 22 RN - 181
CAMBRAT - REIIS AFP “ioe1 AHP TS
CHAMBERY — FDDHE — R " 19%0 2 RN 2000
Contournement Bst de LYON ., AP 1e83 .. AFP 150
IOL= - BOUTG en SRESSE ¢ AP T 1081 22 AP 1021
FAUVERVEY — TAVAUX ANP YT AHP T
GRIMOBLE - SISTEROM : APH io198s i AHP ¥ 2000
GREIOBLE - VALGIKE AP MY AHP TR
FONFLEUR - L& MANS : AP T 1ca1 E AP 71967
LE MANS - AIGERS AHP EETTH AP T
LYON - BALBICHY : RAP T 1081 22 AHP ™ 2000
NAICY < SAINT DIE rery 1cee ARP 3000
NAITTES ~ SAIITES : AFP 1061 22 AAFP : 1565
PARIS - AMIENG AFF ML) FHP T
PARIS - TROYSS5 : AP 1081 :: AP T 1931
REIVS - DIJON T ARP T TR AP 1551
REES - SAINT 1410 : AHP T 1082 E AHP : 1638
ROUSN ~ COIPIEGIE AP 1988 .. AS? T0C
ROUEN ~ DIEFFPE : AHP P 1084 2 AP s 1693
ROUEN — L= HAVRE AP e ARP TI%Er
ROEN ~ TEUFCAATEL AHP . 1981 s AP 1521
ROUEIT ~ FOITTOIGE - AHP P 1081 i AHP 181
SISTERON - MAIDSWUE P AP .- 1681 s AHP . 1088
SOUMDULOU - MARTRES : AHP ¥ 1981 i AHP P o181
SAIITT OMER ~ CALAIS : AP s 1687 i 2 : 2000
STRASBOURG - LAUIERBOURG  ° AAP 1982 i AHP " 188
TOULOUSE - ALBI : N FTH ‘: ARP : 1985
TOURS - VIZRZN : AHP 1985 ASP TZC0
VIEME - VALSIKE (doubloment) — AP T T AP 1551
VIERZON - GHATELURCUX ; ~ AP 1081 i AP Tices -
(1) AHF = autoroute hors péage, AP = autoroute i péage, RN = route néuve, ASP = aménagement sur
- s oplace e oo A e B
FAN 404 ATanifia 1081 An anthedonre ot 0N cicnifie 200C ou vostérieure. . -
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I) Méthode utlllsee

Le probléme posé consiste & rechercher l'ensemble des partis
d'aménagement qui procure le bénéfice actualisé total maximal, 2 montant
donné des dépenses budgétaires annuelles. :

La simplicité de 1l'énoncé ne doit pas dissimuler 1la complexité
de la question. On examinera comment le groupe a tenté d'y repondre apres

avoir rappelé les hypothéses de calcul.

A) Hypothése de calcul

Les hypothéses de calcul portent sur le niveau de la contrainte
budgétaire et sur le mode de calcul du bénéfice & maximiser.

1° —~ expression de la contrainte budgétaire

Pour simplifier le niveau annuel des crédits budgétaires consacrés
aux grands investissements routiers et autoroutiers a été supposé constant
a partir de 1981, date de départ des calculs. Quatre hypothéses différentes
ont été examinées qui correspondent aux dotations annuelles suivantes 3

H1 ¢ 500 millions de francs 1974 .
H 2 ¢ 900 millions de francs 1974
H 3% ¢ 1,4 milliard de francs 1974
H 4 : 2 milliards dé ffancs 1974

La prolongation des décisions prises dans les années récentes
conduirait & un montant situé entre H 2 et H 3 (1). Au contraire H 1 et
H 4 marqueraient une nette rupture de tendance, dans le sens de la contrac-
tion pour H 1, de 1l'expansion pour H 4.

Ces hypothéses ont été choisies de fagon volontairement contras-
tée, afin de mettre en évidence les conséquences de politiques budgétaires
différentes sur la naturée des aménagements & réaliser.

2° - calcul du bénéfice & maximiser

‘ Le calcul du bénéfice actualisé total procuré par un ensemble de
parti d'aménagement implique la levée de trois difficultés successives

- toutes les liaisons ne sont pas indépendantes (ainsi les avantages pro-
curés par l'aménagement de Reims -~ Dijon sont différents selon que Cambrai -
Reims est ou non réalisé). Des contraintes d'ordre ont donc été intro-
duites entre les liaisons de facon que la liaison la moins rentable soit
toujours réalisée aprés celle qui est plus rentable et dont elle est dé-
pendante., Ces contraintes d'ordre sont les suivantes :

coofons

(1) A titre indicatif, le montant des crédits budgétaires affectés aux
autoroutes est de 1,175 milliard en 1977, ce qui.est comparable &
1thypothése H 2, ‘soit 900.000 millions de francs 1974.
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ARRAS - CAMBRAI et CAVBRAI - REIMS sont réalisés conjointement

REIMS - DIJON est réalisée apres CAMBRAI - REIMS

DIJON - DOLE est réalisée aprés REIMS - DIJON

DOLE - BOURG est réalisée aprés DIJON - DOLE

VIENNE - VALENCE est réalisée conjointement avec le contournement EST de LYON
MANOSQUE -SISTERON est réalisée aprés AIX-- MANOSQUE

GRENOBLE - SISTERON est réalisée aprés SISTERON - MANOSQUE

AMIENS - ARRAS et A¥IENS - BOULOGNE sont réalisées aprés PARIS - AMIENS
ANGERS - La ROCHE/YON est réalisée aprés NANTES - SAINTES

HONFLEUR - GACE est réalisée aprés GACE - LE MANS (1)

ROUEN - PONTOISE est réalisée aprés ROUEN - LE HAVRE.

la contrainte budgétaire étant introduite de fagon explicite, il n'y a

p%g§ lieu d'utiliser un coefficient de rareté des crédits pour 1l'évaluation
di bénéfice actualisé procuré par un aménagement donné. Cependant on peut

se demander s'il ne convient pas, indépendamment de la contrainte financiere
que les choix budgétaires imposent dans chacun des secteurs de 1l'économie
publique, de tenir compte de la désutilité entrainée par la perception de
1'impdt.

Les opinions étant partagées sur ce point, les calculs ont été

menés dans deux hypothéses différentes, le bénéfice actualisé de l'année n

s'écrivant s

By = N - 7

I 3= 1974
n n -1- 1974
(1+a) (1+a)

avec a = taux d'actualisation

Aj = avantages de l'année

C = colt budgétaire de l'investissement

E = montant des ressources empruntées

et le coefficient > expriment la désutilité de 1'impdt.

Selon l'hypothese retenue ﬁx = I ouvA = 1,3

enfin, il est nécessaire de calculer le bénéfice total procuré par cha-

que ensemble de partis d'aménagement envisagé.

Ce calcul nécessite une optimisation préalable portant sur l'ordre

de réalisation des investissements. Il a été possible de mettre au point
une procédure gui résout automatiquement ce probléme partiel. La méthode
utilisée est décrite en annexe 9.

coefoes

(1) Pour la conduite des calculs HONFLEUR GAGE et GACE - LE MANS, qui sup-

portent des trafics treées différents, ont été séparés.
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B) #éthode de recherche de la solution optimale.

Les hypothéses analysées ci-dessus permettent d'associer &
tout ensemble concevable d'aménagemnents des diverses lisisons éitudiées
le bénéfice actualisé total qu'il procure.

Chaque liaison pouvant &tre aménagée de 4 fagons différentes,
il existe en tout 455, soit environ 1021 ensembles dtaménagenments
a prendre en considération.

Ce nombre exclut évidemment leur comparaison directe, m&me
par des procédés informatiques. D'autre part, il n'a pas été possible
de mettre au point un algorithme convergent vers la solution optimale(1)q

Dans ces conditions il a fallu d'abord simplifier le pro-
bléme en éliminant certaines variantes sans ‘intér&t puis procéder par
approximations successives.

1° . Elimination de certaines variantes.

Un examen théorique des »nropriétés de la solution optimale
permet d'établir quatre critéres qui autorisent l'élimination de cer-
taines variantes., Ces critéres sont énoncés en annexe 9, ou leur valis
dité est également démontrée. Le premier de ces critéres est le suivant s
lorsque, pour une liaison donnée, une variante d'dménagement plus chére
en crédits budgétaires présente, pour toutes les annédes étudides, un
bénéfice actualisé inférieur & une variante moins cheére en crédits
budgétaires, la variante la plus chére ne peut faire partie de la so-
lution optimale.

L'utilisation de ce critere suffit pour établir les résultats
suivants

- seule l'autoroute a péage est & considérer sur VIENNE-
VAL:NCE et DOLE-BOURG.

~ seul le parti autoroutier est & retenir sur les liaisons 3
- PaRIS < TROYES |
- CaiiBRATI - REIMS
~ TIFAUVERNEY - TaVaUX
- ATX - 1:ANOSQUE

- PARIS - AMIENS

oon/ve.

(1) I1 n'a d'ailleurs pas été possible non plus d'établir la convexité
de l'ensemble des bénéfices maximaux procurés par les différentes
solutions.
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- La solution d'aménagement sur place n'est pas intéressante
sur les liaisons 3

~ ROUEN ~ LE HAVRE
- ARLES -~ NIiES

~ ROUEN - NEUFCHATEL

- LE #:NS - =NGERS

- ARRAS - CA.BRAT

- R&IKS - DIJON

~ GRENOBLE - VALENCE

- ROUEN - PONTOISE

- ANGERS - Li ROCHE SUR YOW

- AMTHNS - ARRAS

-~ GRENOBLE - SISTERON

- HONPLEUR - GACE

-~ LYON - BaLBIGNY

-~  SISTHERON - MANOSLUE

- STRASBOURG - L:aUTERBOURG (non réalisable)
~ CONTOURNEHENT EST DB LYON (non réalisable)
- - CHAABERY - #ODaNE (non réalisable)

- La construction d'une autoroute & péage n'est pas inté-
régsante sur les liaisons :

- St-0iiER - CALAIS

-~ GRENCBLE - SISTwRON

-~ ROUEN -~ CO#4PIRGNE

~ VIEBRZON - CHATEAUROQOUX

2° iéthode de recherche de la solution optimale.

Apreés avoir réduit le nombre des variantes a étudier, il
convient de chercher, par titonnements la solution optimale.

Dans ce but, le groupe a sélectionné a priori 20 solutions
plausibles, correspondant & des politiques trés diversifides. Le bé-
néfice actualisé total procuré par chacune de ces solutions a été
calculé, .ce qui a permis de dégager, pour chaque hypothése relative
au montant des crédits budgétaires, guelques solutions, dites solutions
de base, présentant un intérét particulier. Le voisinage de ces so-
lutions de base a ensuite été exploré de fagon systématigque afin
d'obtenir l'optimum local qui en était le plus proche.

I1 se trouve que, dans chague cas, les optima locaux obtenus
& partir des différentes solutions de base étaient identiques., Ceci
periiet donc d'affirmer que la solution offrant, dans chaque hypothése
de dotation budgétaire, le bénéfice total le plus élevé a bien été
dégagé (1).

coofeus

(1) I1 ne pourrait en &tre autrement que si la solution optimale
correspondait a un extremum pointu situé au voisinage de solu-
tions dont les tests préalables auraient montré qu'elles ne
présentaient pas d'intéré&t. La nature du .robléme posé permet
d'exclure cette éventualité.
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II - Résultats obtenus

On examinera d'abord les résultats bruts des calculs, puis
les corrections qu'ils appellent pour tenir compte des simplifications
effectuées ; et, en dernier lieu, les conclusions auxquelles ont
conduit les tests de sensibilité.

A) Résultats bruts.

Le tableau ci-joint décrit les solutions obtenues dans
chaque hypotiiése de dotation b:dgétaire. On a admis une progression
normale du trafic, et on a pris un coefficient de "désutilité de

1'impdt" S\ = 1,3,

coe/vas
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Solutions procurant le bénéfice actualisé maximal

( A= 1,33hypothése centrale de progression du trafie)
f Dotation budgétaire f H1 'f H2 f H3 f H4 f
S annuelle ° 500 MF . 90C MF . 1 400 MF . 2 000 NF
+AIX =~ MANOSQUL : AP : AP : AHP s AHP :
"AMIENS - CALATS . " aHP " aHP AHP " amp -
_AMIENS - ARRAS T __AHP " BHP C _AHP ~ °  AHP X
_ANGERS - LA ROCHE sur YOHW .~ ___AHP © __AHP - aWp -~ AHP  ~
_ARLES - NIMES - i AP T AP T . AP ) A i
_ARRAS - CAMBRAI . AP- . AP. _____AP :
‘CAMBRAI - REIMS ‘ - i AP - - AP °  RHP : AHP :
:CHAMBERY - MODANZ : RN : AHP :  AHP : AHP
:Contournenent EST de LYON | : AHP : ARP : AHP : AHP
:DOLE : = BOURG en BRISSE ' : AP : AP : AP P AP
:FAUVERNAY - TAVAUX 3 AP : AP E AP :
:GRENOBLE ~ SISTERON :  ARHP :  -AHP : AHP R AHP
:GRENOBLE ~ VILENCE : AHP " :  AHP : AHP : 4HP
:HONFLEUR - LI -MANS : AHP :  AHP : AHP : LHP
:LE MANS - ANG:RS :  AHP :  RHP :  AHP : AHP
:LYON - BALBIGHY : AHP : AHP : AHP : AHP
:NANCY - SAINT DIE, : AHP :  AHP “: _AHP 3 AHP
:NANTES - SAINTES : AHP : AHP :  RHP s AHP
:PARIS -~ AMIENS : AP : AHP : AHP -3 AHP
:PARIS -~ TROYZS . 3 AP : AP : AP :
:REIMS - DIJON : AP : AP :  RHP : AHP
:RENNES = SEINT MALO :  AHP :  AHP : AHP : AHP
:ROUEN - COHPITGNE :  AHP :  AHP :  AHP- s AHP
:ROUEN - CIRPP: : AHP : __ AHP : AHP : AHP
:ROUEN =~ Li HAVRE : -AHP : AHP : RHP : AHP
¢ ROUEN ~ NEUFCHATZL : AP : AP : AHP : AEP
: ROUEN - PONTOISZ : AHP :  AHP :  RHP : AHP
:SISTERON = i :0SQUE : AP :  AHP : AHP : AHP
:SOUMOULOU -~ MARTRES : AHP : AHP : AHP : AHP
:SAINT OMER ~ CALAIS :  AHP : AHP :  A4HP K AHP
:STRASBOURG - LAUTERBOUI'G :  AHP : AHP : AP : AHP
:TOULOUSE - ALBI : AHP : . AHP : AHP : AHP
:TOURS. .~ VIERZON i : AHP : AHP : AHP : AHP :
:VIENNE -~ VALENCE (doublement) - : AP : AP ©os AP : AP :
:VIERZON - CHATEAUROUX : AHP " s AHP : AHP e AHP :
AP : Autoroute a péage, AHP : Autoroute hors péage et RN : route neuve

g i . |
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: Dans tous las cas, la sclution qui procurz le bénéfice actua-
lisé raximel est composé2 uniquenent d'atioroutes & piage ou saas péage,
a lvexception de la liaison CHAMBERY-MCDAIE, pour lagueile la route neuve
est préféreble dans 1'“/pctaeS( K1.

Ainsi qu'il étajt nrévisible, cowpte tenu des résultats cécrits
cdans le chepltre pricacant, la proportion clautoroutes hors peag° s'ac-
croit 3 mesure que la contrainte bungﬂtalre se fait moins sentir. Toutc-
fois, 1l est ‘rﬁortart d'observer gue méme ans l'nypothese H1l les amfna-
gewants hors paage restent les plus nombreux.

. - .
. . - . .

: :H1 (SOCMF) : H2 (9CQMF) :H3 (140GWF) :H4 (20COIF) :
:llombrz de liaisons : ) : e : :
:anénagées a piage o 12 B 10 . 6 : :
S AP S S S Y ,
:llombre ¢z liaisons : : : : :
:aménagées hors péage 23 . : 25 : - 29 : :

[ON

h Le.r%sultat est ilmportant, car il montre que pour la plupart des

liaisons étudiies, 1 'avautag procur? par le rapprochement des dates de réa-
% : _ lisation obtenu grice aux péages ne coipense pas 1a perte qui résulte ces
détournenents ce trafic que celui-ci entratne.

. : ' B) Corrections apportées aux risuitats bruts.

B
i

Les risultats obtzaus découlent cde la comparaison <u wontant total
des bénifices actualisés procurés par les divers ensembles de partis ¢! aﬁéaa—
genent ; wais ils ne tiennment pas compte des 1f;er°x¢°s affectant la curde
de réalisation des sclutions Studiées. ‘ o -

i

S NG P T

.

+

'

Cette simplification a’pour conséquence de sous-estirer les avan-
tages aprortés rar les sclutions les plus courtes : en effet 1'utilisation des
dotations budgitaires inenp 1oy°ﬂs des cderniéres anndes procurerait normalemert
un binéfice act4g1¢sé supaleneyta_re. , -

E

A 2 .
~

Faure C LZfOILat10u° suxr l'c.aplo1 qui- serait donn 3 ces crzdits,
il n'est pas possiblie dt fvaluer: avec pricision 1z meritant de ce banafic
supplymentalre.

(\)

T ———— et Mt 0 P D Ty

iy

. . On peut toutefois amfliorer 1l'analyse en prenant en coasid2ration
n autre critdce gui favorise au cointraire les liaisons les plus courtes. Ce
- critéra, aspel? "bianbfice 1limitd" cdans la suite du ciapltre, correspond au
bénéfics actualisi procur? par les liaisons r=a11sae avant que se termize la
o _ solution la Plus courte. Les wtages procargs par les cderniéres liaisons des
tFi—isolutions longues sont- alors ﬁegng . - - ' .o

.
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Dans' ces conditions, les variantes par rapport & la solution =
optimale. qui accroissent le bénéfice limité sans diminuer de fagon excessi-
ve le bénéfice total sont & prendre en considération. .

En ce qui concerne les hypothéseé H1 et H2, les variantes qui

.remplissent cette condition sont les suivantes (1)_:

Hypothtse Hi

Modification du

parti d'aménagement Gain sur

Variation du

: ; envioass : bénéfice total | le bénéfice lim
. SObMOULou-MARTREs : AP au lieu de AHP s - 28 MF : +8 M

: ROUEN-DIEFPE : RN au lieu de AHP - 2MF : +1WF

; Hypothése Hé

; o : : o8 s '

: SISTERONLMANOSQUE;.AP au lieu de AHP : - 2 MF : + 8 MF

:  PARIS-AMIENS : AP au lieu de ARP -T9MF

Par ailleurs, le calcul de la solution optimale ne tient pas
compte de la nécessaire cohérence du réseau. En particulier, il paraft dif-
ficile de prévoir des aménagements hors péage sur des secteurs qui consti-
tuent des mailles d'un réseau déja réalisé & partir d'aménagement & péage.
Aussi a-t-on admis la réalisation de GRENOBLE-VAIENCE et. de LE MANS-ANGERS
sous forme d'autoroutes & péage, bien que le calcul montre qQue ce parti n'est
pes celui qui procure le bénéfice actualisé le plus élevé. '

Au total, aprés corrections, les solutions les plus intéressantes

" ecorrespondant aux hypothéses H1 et H2 sont récapitulées dans le tableau

suivant,

oo/

(1) Les calculs n'ont pas &té effectués pour H3 et H4.
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Solutions l_é_sﬁ'plﬁs intéressantes avprés correction des données brutes
~(A=1,3 ; hypothdse centrale de progression du trafic) o
. 79 [ Aam— T, ; .
4 Dotatioz budigbtaire : Hi : H2 : :
: amuelle 5CC MF SCC 14F
TRIX - MAFICGLUE ; AP : EF : :
“TAITETS - GLADS ; ARP : TP . :
AVIED - ARRAS : WP : AFF : :
"TANGERG - LA ROCE-ouz-YoiT : AP i EF j :
. ARLES - TIN5 ) | : AP P : =
"THRRAS - CAIBRAL : &P : AP i )
: CABRAL - RBL0 : AP AP : :
*"CHA/BERY - VCDAIL : R : AP ;
Con.tournna"-ua‘rt E5T ¢z LYCH ERP AFF :
“"DCLE - BOURG-or-BRaGSE . AF : P ; X
' FAUVEREY = TAVAdE AP &P
“GRETCBLE - SIGTERGIT. : AT T o . )
. GEORLE < VASE : F : ZF : :
“THCIFLAUR - L MAID : AT : AFP :
;.LE TAG = BB iP 53 :
*"LYON - BALBIGIY - ; TP : AP : :
. TACY = SEOT-DIB AP AP
I TANTES - GATIITAS : AP : s — :
. PIRIG. - ANLOD A P . P
PPARIS T TROTS : AP : AP : .
:REDS - DLoGT : A : A&
RENHES -~ SALMT-LALO AHF £FP : :
: RCUEN - COPIGAIL : Az : AT :
*"ROUEN - DIEPP= : R M ]
- ROUET - LB VS — JRE : AT : :
*TROUEN - TEUTCHATEL : T - 7 - :
- ROUST = PGIT0icE AT T :
“TSIGTERCH - WAKEUS . AF ; &P ;
: SOLI‘-’IOILCU - MARTRES : AF : AHF : :
TSATNT-OVER - GILLIG AP AP :
; STRASBCURG ~ LAUTERBCURG : LHF : AHP : - :
*"TOULCUSE - ALBI : BT : AFP : :
: TTOURG - VISRZDH ¥ LT : L : :
“VIERE - VALEE (doubiament) X - A2 M
: VIERZOW - GAATA7UROUL : BT : ARF : E

i
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On remarquera la similitude, des soluticons obtenues, malgré
1l'importance de l'écart entre les dotations budgétaires annuelles.
Pour %2 liaisons, les partis retenus sont les wémes. Seules différent s
- CHaMBERY - MODANE (route neuve ou autoroute sans péage)
- ROUEN - DIEPPE (route neuve ou autoroute sans péage)
- SOUMOULOU - IARTRES (autoroutes avec ou sans péage)
Cette constatation montre que les partis d'aménagement 2

envisager sont relativement peu sensibles aux variations de politigue
budgétaire, du moins tant que celles-ci restent d'une ampleur modérée.

C) Tests de sensibilité.

Les choix des partis d'aménagement ont été effectués sur la
base d'hypotheses de guatre natures différentes 3

- montant des dotations budgétaires 3

- valeur du "coefficient de désutilité de 1'imp8t"

- évaluation du cofit des ouvrages ;

- évaluation des avantages procurés par les aménagements étudiés.

La lourdeur des calculs & effectuer excluait de tester sépa-

rément les conséquenceg de chacune de ces hypothéses. Dans la mesure
ol la recherche des solutions optimales avait conduit, pour un grand
nombre de liaisons ,a préconiser des aménagements autoroutiers (notam-

ment sans pdages), il a paru préférable de se placer d'emblée dans les
situations les plus défavorables aux aménagements de cette nature,

C'est pourquoi les calculs ont été repris dans les conditions
suivantes

- montant des dotations budgétaires 3 on s'est borné a l'examen des
hypothéses correspondant aux dotations les plus réduites, soit H

(500 millions par an) et H2 (900 millions par an), !
~ coefficient de désutilité de 1'impdt s les calculs ont été effectués
avec A = 1,3 . in effet l'hypothese % = 1 avantagerait

les aménagements autoroutiers hors péage, qui constituent le parti
le plus coliteux en crédits budgétaifes. '

- colit des ouvrages s le cofit moyen de la construction des autoroutes
a été accru de 15 %. Par ailleurs, on a admis que la route neuve
cofitait 66 % de l'autoroute, au lieu de 70 %, en moyenne, dans les
calculs précédents.

~ évaluation des avantages : les causes d'incertitude essatielles
tiennent aux calculs des colits de circulation et a la prévision des
trafics. Elles influent de fagon assez homogéne sur tous les partis
d'amenagement. Auusi a-t-on supposé, dans tous les cas, que les avan-
tages avaient été surévalués de 20 %.

Dans ces conditions, on a calculé pour chague liaison la
variation du bénéfice actualisé total procuré par un changement de
parti d'aménagement avec les hypothéses de calcul précédemment uti-
lisées ( A B) et avec ces nouvelles hypotheéses ( A B' ).

co00) oo



Lorsqu° le parti d'c.menagemen» pr.'.s comme référence est celui de 1~
sclut*on optimale, A B ost nécessoirament: negat~f. SiA B est .uss_ négati
changement d'hypot';es°s n'influe pas sur le part1 a retenir,

§-d
[0}

En revanchz, si & B’ est positif ou voisin de zéro le cho_x 2 effectuer
devient incertain. '

Daxnis 1e cas de 1'hypothdse Hj, leé variantes pour lesquelles on a simul-
tenbment A B ngotif ot AB/ positif cu voisin de zéro intéressent huit lizisons.
Las résultats des. Cc.lCU‘S sont rassemblés dans le tableau ei-dessous :

P R R P Beeos} A8 1 A a0
. — : 3 : : _ D
e ivar . AHP 1 o Rm D - 1 w2
HANCY-~ SAINT DIE © aHP RN : -7 - 2
REIMIES - SAINT-MALO: AHP : ASP : - 3 : - 2
ROUEIl - CMPIEGHE @  AHP asep ' - 7 + 4
SADNI-GMER - CALAIS A H P RE s - 5 - 2
TOULOUSE - ALBI :@  AHP RH G - 10 o}
TOURS - VISRZON : AHP ,; RN cuAS P; - 7 : L+ 2
VISRZGH - CH(JJ.[KI..: AHP , RN oushS r' - 12} - 4

Dans le cas de l'hybothese Hz les lizisons eonezxnées sont a2u nombrz d=
dix. Les risultats se présenter:t comne shit,

£
gvec lgsooocs:-sm

°e en oo
s 00 s
s o0 oo

Désignztion de la _nouve 2 " v
lisison | hypot ‘-stzs:mx% \.nv_sgg.. A B D B
AMISHS - ARTAS ‘ aHP ap - 21 - 15
CHAMBERY - MODAIE ¢ AHP : R 1 A + 11
BAHCY - SAIMT DIE °. AHP R ouasp’ - 23 ° - 2
REIIES - SAIT-ML0: - AHP : ASP : - 14 + 5
ROUEN - COPIEGME .. AHP P &asep : - 20 + 10
- ROUEN - DIGPPE : AHP_ : = RU : - : o+ 3
SAINT-GMER ~ CALAIS' A HP R U - o - 3
* 4 ( R Iq . .

4 - T . A - . - : +
TOULOUSE - ALBI  t' AHP (g : - %% t 1
FOURS - VIEZRZON ¢ AL HP tRNOouASP: _ -« 10 + 6

: : (&SP : B , P -
VISRZQH-CHKTEAUROUX] A H P . ( mruw : -8 . = 8§ -
R e Au LOtal les conclu51ons auxquellas ont conduit les tests e

S2Si bll"t” sort fesunees dc.ns le tableau c.s-aor\_s. , ] e =

-
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Récapitulation das nartis Pumdangoeuats proposés

g H; (500 IF par an) Hp (900 MF par an)
E ‘ parti }?ropos_é :autre Jart: parti 'Jro‘:‘oosg rautre dar: ey
tavec les hypothéses :intéressait :avec les hypothéses:intéressant-
- : nrécédentes : :: oracédenies : o
'AIX - MAIOSQUB : AP : .. AP
;AP-‘.LI%:ZI‘!S - TALATS. : AHP : AEP :
AMIENG - ARRES AHP ARP i
AGERS - LA ROCAE sur YON : AHP 3 X AHP :
ARLES ~ UIIES AP AP :
ARRAS ~ CIVBRAI : T AP : AP
TABRAL - RELIG AP AP .
CEAMBERY - VODAIE RN AR RN
T ntournement Est do LS}on . AHP . R AHP :
TOLE - BOURG en BRAGSE : AP jf AP :
FAOVERIEY - TAVELGL . A7 : AP
meIDBA_E, - S15TERON AHP AH?
GREIDBLE - VALENCE AT AP
FONFLEUR - LE 145 ARP - AHP
L& TANS - A 2P AP :
LYON - BALBIGKNY AHP AHP
FANCY - SAINT DIE AP TR s A RN ou ASC
UANTES ~ SAINTES : ASP : AHP :
T/RIS - AMIGIS AP : AP
PAXIS - TROYES : AP : AP :
REIMS - DIJOH ] AP e - AP
RETES - SAINT %10 : AHP asP i AHP T hs?
XEN < OMPiaE AHP . AGD ‘s AHF . Ase
ZCURT - DIZTE : . ; EAP D
ROURN ~ LS PAVEE : AFP : e AEP :
"CUR - MBUFGHATEL : AP : 7 e :
XUEN - FOMIOISE AHP . AHP :
ISTSRON - MAIDSGE : AP : EP :
SCUMOULOU - MARTRAS | AP AHP
SAINT OMER - CALAIS . AEP TR i AHP S
STRASBOURG ~ LAUTERBOURG A AHP ‘
[GULOUSE - ALBI X AP RN ARP “ R ou 5P
TOURS - VIERZDL _ AHP R ou A5F: : AHP . RN ou AT
[EME - VALECE (doublement) . AP : f AP :
'iSRZOH - CHATEAURGJX AHP RN ou £SP:: ARP RN ou AS”
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En conclusion, il apparait gque, pour un certain nombre de
liaisons, le parti d'aménagement & proposer n'est pas affecté par les
tests de sensibilité effectués. Font partie de ce noyau stable :

~ en ce qui concerne les autorocutes a péage 3

AIX ~ :u.NOSQUE -~ SISTERON (1)
ARLES -~ NTiES
ARRAS -~ CAMBRAI - REIMS - DIJoN (1)
DOLE - BOURG EN BRESSE
" FAUVERNZY -~ TAVAUX
GREFOBLE - VALENCE (2)
LE LANS - ANGHRS (2)
PARIS - A-IENS (1)
PARIS - TROYES
ROUEN - NEUFCHATEL (1)
VIBWNE ~ V.LENCE (doublement)

-

- en ce gui concerne les autoroutes sans péage

ATENS - CALsIS

ANGERS - Li ROCHE GUR YON
GRENOBLE - SISTuRON
HONFLEUR -~ Lk :aNS

LYON - B..LSIGNY

NANTES - S5 INTES

RCUEN - Lk HsVRE

ROUEN - rONTOISE
STRASBOURG - LAUTERBOURG

Pour les autres liaisons, une incertitude subsiste :
- incertitude entre l'autoroute & péage et ltautoroute sans péage.

AVTENS ~ ARRAS
SOULOULOU - uARTRAES

- incertitude entre l'autoroute sans péage et la route neuve g

CHA#BERY - MOD.LNE
contournement est de LYON
ROUEN - DIEPPE

SeINT-OiER -~  CaLAIS

- incertitude entre l'autoroute sans péage et l'aménagement sur place s

RENNES - SAINT-MALC
ROUEN -~ CO-PILGNE
~. incertitude entre lt*autoroute sans péage, la route neuve et l'amé-
nagenent sur place 3 ‘
NANCY - SLINT-DIE
TOULOUSE - ALBI
TOURS - VILKRZON
VIERZON - CHATHAUROUX
Ces derniéres liaisons peuvent d'ailleurs faire 1l'objet d'un aména-

gement progressif.

co0o/ 000

(1) Les liaisons pourraient &tre réslisées hors péage en cas de forte
crolssance des dotations budgétaires.

(2) Rappelons que le parti proposé pour ces deux liaisons résulte de
considérations d'homogénéité du réseau, et n'est pas issu di-
rectement du calcul.
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Les partis d'aménagement proposés sont décrits sur la carte
ci-~jointe.



51.

ITeme partie.

Prise en compte des objectifs d'aménagement du territoire.

Limiter l'appréciation de l'intérét des investissements
publics aux résultats fournis par les calculs économiques de renta-
bilité constituerait, & 1l'évidence, une simplification abusive 3
1tutilité collective ne se réduit pas & 1l'efficience économique ; et
la réalisation des grandes infrastructures exerce de multiples effets;
notamment dans le domaine de i'aménagement du territoire, dont il
est souhaitable de tenir compte.

Deux obstacles se dressent toutefois dans cette voie., L'un
a trait & la collecte des données utiles & la décision et 1l'audre &
la méthode employée pour les traiter.

¥n preumier lieu, il est douteux gue les effets d'un inves-
tissement routier important puissent &tre prévus avec précision, La
réalisation d'infrastructure nouvelle, par exemple, peut faciliter
le développement économique d'une région ou contribuer & l'améliora-
tion des conditions de vie § mais elle ne suffit pas & les obtenir.

D'autre part, & supposer que les effets & attendre puissent
8tre correctement recensés, il resterait & définir une méthode qui
permette d'intégrer ces données dans l'analyse. En ce domaine, malgré
les nombreux travaux théoriques publiés au cours des derniéres années,
beaucoup de progreés restent & faire.

Dans ces conditions, le groupe s'est trouvé devant une tiche
délicate. Sa lettre de mission l'invitait & tenir compte des objectifs
d'aménagement du territoire dans les propositions qu'il serait conduit
a formuler. Il lui a paru souhaitable de ne pas se borner & juxtaposer
une description qualitative aux études quantifiées de la premiére
partie. Dans l'esprit du lecteur, celles-ci l'auraient nécessairecment
emporté sur celle-1a,

Aussi le groupe s'est-il efforcé de relier les analyses
esquissées dans les deux parties. Tel est 1l'objet du chapitre 5. Au
préalable, le chapitre 4 apprécie 1l'intér&t, du point de vue de l'amé-
nagement du territoire, de l'amélioration des liaisons entrant dans
le champ de 1'étude.
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CHAPITRE 4
intér8t de l'amélioration des liaisons étudiédes
au regard des objectifs d!'aménagement du territoire

Avant dl'examiner les caractéristiques des liaisons entrant dans le champ
de la présente étude, le groupe a pris connaissance des conclusions des travaux
tendant & apprécier, a posteriori, les effets produits par les infrastructures déja
en service,

Trcis études ont notamment été examinées. la premidére, réalisde par
M. BOCHENEK avec le concours du conité d'expansion de la Somme, porte sur les
effets exercés par l'autoroute Al entre ROYE et PERONNE, La seconde, réalisée par
MM. BONNAFOUS, PLASSARD et SOUM et publide dans la "revue Sconomique" (n° 2 de 1974)
traite de la détection des effets structurants de 1l'autoroute A7 entre REVENTIN et
BOLLENE., La troisiéme enfin, réalisée par la SEDES dans le cadre de llaction théma-
tique programmée de socio-économie des transports, examine les conséquences socio-
économiques de la mise en service de l'autoroute A 6 dans le département de 1'Yonne.

Dans 1'ensemble, ces études n'ont guére mis en évidence d'effets importants
liés & la mise en service des infrastructures considérées en dehors du voisinage
immédiat des échangeurs. Ce résultat va & 1l'encontre de 1'idée communément regue selon
laguelle les autoroutes exercent un effet d'enirafinement sur l'économie régionale.
Aussi des travaux complémentaires ont-ils été entrepris par le service des études
techniques des routes et autoroutes, avec le concours de la SEMA, pour définir une
wéthodologie plus rigoureuse (1). Quoiqu'il en soit, les résultats disponibles au
début de 1'étude RCB ne pouvaient fournir les bases nécessaires & une analyse quan-—
tifiée des conséquences de l'amélioration des laisons existantes au regard des
objectifs de l'aménagement du territoire.,

La description des effets produits par 1l'aménagement d'une liaison,
difficile a posteriori, 1l'est plus encore a priori. Aprés avoir dressé une typologie
des effets envisageables en fonction du parti retenu on examinera dans guelle mesure
il est possible de classer les liaisons du point de vue de 1'intér&t qu'elles présen-
tent pour la satisfaction des objectifs de la politique d'aménagement du territoire.

oo/

(1) La Direction des Routes a indiqué au groupe que les premiers résultats de cette
étude, qui portent sur cing cents kilometres d'itinéraires, feraient apparaftre
un développement de l'emploi et un accroissement du revenu de certaines entre-
prises dans une bande d'une cinquantaine de kilometres de largeur desservie par
1tautoroute,
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I) Typologie des effets envisageables en fonction du parti d'aména-
gement retenu. ’

Le tableau ci-dessous récapitule les effets envisageables
pour chaque type d'infrastructure. Ces effets sont classés en six
rubriques, selon qu'ils intéressent 3

- le secteur primaire

- le secteur secondaire

-~ le secteur tertiaire

- 1l'urbanisavion et l'emploi
~ les loisirs et le tourisme

- 1tutilisation des sols et la valeur des terrains.

oeo/’aoo
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EFFETS IDIRECTS PRCDUITS‘FAR LiiS IHFRASTRUCTURES RCUTIERES

PI E4IERS ELEMEITS DE CMPARAISCIT EMTRE DI FFERENTS TYPES D! IIEIFRASTRUCI’JQEG

CG’AFARAIJCH DES EFFETS SUIVANT LE TYPE D'INFRASTRUCTURE

CBSERVATIONG

20 00 es sa % ee o 9% v o o

I - SECTEUR PRIIAIRE

- Comséquenzes u
renembr;ﬁ:ﬂt :

- Effet de coupurc

e a0 o0 e es oo

o0 oo

Autoroutzs : le remembremernt est cbligatoire ; on observe uiuz augaon-
tatiocn de la surface moyenne des parcelles {cf. &étude de C. BOCHEITIC
cur A 1) i .

Route ncuve : le remambrement n'cst pas'obligatoire ;y s'il

2 licu, les conséquences seront les mfmes que pour

itautoroute.

Antnagement sur place a 2 x 2 voies : en général, il n'y a
pas de r“m-nbr>m nt,

D]
)

neuve : - En for8t, on constate essentiellement
un =ffet de 1i3iér 2intrafnant une cegradatlon plus ou neins impor-
’ S sur un v119ta1ﬂe de métres de part et d'autie Gz ia

Autoroutz 2t rcutz

tante des arbre

iiaiscn, .

, - Ailleurs, on ccnstate s surtout = -
unz perturbaticn du régine des eaux cu des poliutions en
trafnant dais certains cas des pertes de producticns agri-
ccles. Il est préférable o'ov1ter la traversée de vergers
2 vignobles. )

9]
=4
(9

d 23t 2 voies : Il n'y a pas créa-

Y . . 3

iéres, nais la perturbation du régime des cau:x
ciste

Amdnagement sur place
tion d=2 nouvelics 1is

et Zes poliutions sub nt conne Sans le cas des anénagerents
aeufs,

Autoroute : Par suite du ronerbrament dt des frarchlssement° asse2z

nombreux, l'effet de coupure est atténué : en.

moyenne, il y a un franchissement dtautoroute tous 1e° 1, 7 kan,

Four la majeure partic du trafic franchissant i'autorcute z, l'allon-

gement de parcours =2st nul. Pour le trafic restant circulant sur ies

plus petites veies communales ou rurales, l'allongsment de parcours

mcyan peut &trea estimé a 0;8‘km : ce trafic est tres faible. . '

C - \ - . 4 X s . .
L'effct de coupure exerca °galenent une 1nf;uerce sur iz gibiex

dans la traoversie des fordts. .
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o EFFETS . OOMPARATSCH DE5 EFFETS SUIVANT LE TYPE D' INFRASTRUCTURE CBSERVATIGHS = -

¢ . H . . ’ ’ .
' ~ :
h - Zoute neuve :-En général ie nombre des carrefours sera limitéd. Dius

[

le cas ou ils sont cdéniveléds L'effet de coupurz est semblable & ca2lui

d'une autcroute; dans le cas de carrafours plans, 1l'effet d= coupure
- ~N - . R ) - '8

est sambiable a celul d'un anénagement sur place (cf. ci-dessous).

Sy T

88 o8 08 o8 s 3 SV @

enti nar suite de la difficulté 3 traverser uae route a
2 vcies encarrefour plan : il y a en moyenne un carrefour plan
ar km, L2 temps d'attente des usagers veoulaut traverser ia route est
variabiz suivant le trafic de la voie principale et suivant le trafic
de la voie seconfaire. Pcur une route & 2 x.2 voies ex,tpporfca.m:
15 COC véh/j, le semps moyen d'attente peut 8tre estimé 2 eaviron
3C sec, en heure merrale, Zn heure de point ce ten pg passz a 1
S

),

fndhagenent sur place & 2 ¥ 2 voiss : L'affet de coupure est trés
— .
¢

g N'H

a8 o8 ea e 48 e s e ee et e
es e e

'O
=
[
5]

&

60 sec. et peut attizindre friquesment 2 2 3 runut

e 88 o8 ea 60 se o0 e o9 ss ee es 4o oo

¢
. B

“ae ee en Tas o

Far ailleurs igs carrefours plans sont géAérc.teurs dltaczi-
demts : A titre indicatif, les chiffres pour uns 2 x 2 voies suppor-
tant 15 000 véh’j. sont les suivants :

Nes oo o

:5 gains de Sécurit§y -
‘sont prls it compte ¢ .
Zdans 1'&valuation 0 '

e “os os ee

rafic voic secondaire environ 200 véh/j. :0,8 acc1d°"1t corpo-\_..

00 as = B8 se .o ae sa sa ss ae 2 o

E carrefour/an - : R
. das eff~t° dJI tso. o
. o . H e IO
. Trafic voie secondaire environ 500.véh/j. :1,7 accident ccrporfsl/ EERRT I IR
i A _ carrefour/an ° E R R
: . ‘ > » : A..’: .
: Trafic voie seccndaire environ 1000 vdh/j.:2,8 accidents corpox:e1 s/ Ty B
. carrefour/ a:s. : : :
II - 33CIfUR 327QIDAIID : \ AR
: G fis: ! ; i
. - 215 sSur L2% ¢ 3¢ “ - 2 P ‘ 'Ry s . - o :
Ul ;r;vifiofm:fa:; - futcroute sans péage : Les économies de temps pour les poids lour:c * Terme pris ca compte’
: ap » erof ‘r:'-‘- " -sont importantes ot se traduisent par des gains sur: les cofits :'dais le cadre des .t ,
: en matleres pre ¢ A'agpprovisionnement. . ‘ : affot ai I Sy
. ridres :. . , Ny L T x  eifets directs .0 1
' . A e L i : \ R
: i- Autorcute 3 peage : Les écononies de temps sont las ménes, s o T ;
s : nals les gains sur les cofits sont moins mportant.. du fait de 1tin- B ‘
. ¢ troduction du pdage. : )
e *
. - " ..'
: .~ Rou Rouvte nesuve 3 Les galns de temps sont encore :unportants R nals mfe- . . ”.'
rieurs a ceux procures par une autoroute. : R

v
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i
“1treprl’“s cxds
antes (agrancdisse-
ment ou &ér Srissencat
bpparition d'eaire-
prises nouvelles @

Ten Tee v" " e e e

corparer les effets sur les entreprises selon les difffrents types
dtinfrastructure. :

oo se ae

EFFETS : CQOMPARALISCIY DES EFFETS SUIVANT LE TYPE D! INFRASTRUCTURE ) ;
‘- imbnagement sur place A 2 X 2 voies : Les gains 2 escompter sont : '
* DlU¢ faibles que ceux Drocuru° par une route nreuve. ' :
- Diplacaments du per- @ IL s'aglt essentiellement des gains de temps pour les véhiculas: :Terme déji pris ea
PR i\ 1S B . c- - .
somnel et des clients: l5gers du personnel et des clients (cf 2tude ci-dessous de la tcompte dans le cadre
facilités : : variaticn des temps de re’ircou.rS) : I :des offets dlr‘;Ctb.
- Modification des - On neut supposer que 1141 argissenent des marchés extbrieurs pour les |
corditfons 2 cdistri-’ | entreprises utilisant le transport routier sera d'autant nlus faves .
rdit: 2 . s
bution das sC it :° .rable que 1! anénagenent sera plus important, puisque les tenps c'arceq
* A ces march®s auront diminué. L'autorcut2 et la route neuve :
* saublent donc favorisdes sur ce point par rapport aux : i
auires aménagenents. . . : :
Transformatici: oo En 1'stat actuel ~ des connaissances, il n'est pas possible G2 : ;

se  ae

08 o0 Ge o2 20 as te an s o0

III

oa o8 .‘l

e

.

-de déplacement

-port :

SECTEUR_TEKiTATRE

Diprinution des terps

o0 es se oo

trorr*sbd. .my citdin
ou Gisparition clen-
treprises :

Effets sur les
COImeErces
Effets suxr les nna-

treprises Ge ticas-

cf étude sur les temps de parcours entre villes se101 le
type &!aaénagenent.

comnaissaices, il n'est pas pessible de
selon le type d'infreastructure,

En 1'état actuel
différencier les

des
effets

connaissapnces, il nfest pah. pessibla de
selon le type d'iafrastructure. S

des
effets

En 1'état actuel
différencier les

Malgré le nanque de donn2es sur ce point, oa peut suppeser
que. les £fets sur les eatreprises de transport routier seront
dlautant plus nets que l'anénagenent sera plus 1mportant Geins ce
productivité probable grfce 3 la moindre variabilité des ' tamps

d'acheminement. Terdance a la concentration des entreprises du
secteur.

‘Tomre déja pris en
conpte dans le cedre
des effets directs. .

sPour les LffCtS sur

LA CrF, cf =
Iapaort annexe. .
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IV - URBAMIGLLICH - MFLCI
- Veriations dlapled
induites rnor lces
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Ler effets des infrastructures analysées sur l'environnement sont complexes.
Différents procédés (plantations, création de remblais, installation d'écrans anti-
bruit ...) ont été mis en oeuvre pour réduire les nuisances crééss par les voies &
grand gabarit (1). 11 apparalt que les effets exercés sur l'environnement par une
voie construite sur tracé neuf sont assez peu différents, qu'il s'agisse d'une route
4 deux fois deux voies ou d'une autoroute avec ou sans péage. La comparaison faite
entre les différents types d'infrastructures (2 1'exception des aménagements sur
place) ne supporte donc pas de biais systématique.

_Globalement, toutes les infrastructures étudides ont & la fois des effets
positifs et négatifs. Dans la mesure ol ces effets ne peuvent &tre mesuréds & 1'aide
d'une unité commune, il n'est pas possible de procéder & une comparaison concluante.
L'élaboration d'un classement des différents partis d'aménagement en fonction de
1'intérét qu'ils présentent est donc exclu. :

On observe cependant que plusieurs des effets cités passent par la réduc-
tion des temps de parcours. Dans ces conditions, il a paru intéressant de préciser
1'importance des gains de temps obtenus en fonction du parti d'aménagement retenu.

Cl'est ainsi que les tableaux fournis en annexe 10 indiquant les temps
de parcours & prévoir en 1995 pour un grand nombre de liaisons nationales ou régiona-
les, selon la nature des infrastructures supposées réalisées sur le réseau entrant
dans le champ de 1l'étude. Un extrait des résultats est donné dans le tableau ci-joint.

oo/

(1) En ce qui concerne les calculs de coflts, les évaluations ont pris en compte
les investissements réalisés pour réduire les nuisances selon les normes actuel-
les,
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La constatation la plus notable est que les temps de parcours varient
assez peu en fonction du parti d'aménagement choisi. Sur HANTES, ROUEN par exemple,
la réalisation d'une sutoroute ou d'une route neuve apporte des gains de temps &

11 et 8 % respectivement par rapport & 1'aménagement sur place de la route existante.

Dl'une fagon générale, les effets sur l'aménagement du territoire des
différents types d'infrastructures étudides, toutes & deux fois deux voies, ne semblent
pas devoir 8&tre trés différents si lton en juge d'aprés nos connaissances actuelles.

Dans ces conditions, il apperalt que, du point de vue du développement
régional, l'amélioration des liaisons importe plus que les caractéristiques techniques
des investissements réalisés, Cependant toutes les liaisons n'offrent pas le méme
intérét au regard des objectiifs de la politique d'aménagement du territoire.

IT - Etude de classement des liaisons au regard des objectifs de la politigue
d!aménagement du territoire.

Ltintérét des liaisons étudides au regard des objectifs de la politique

d'aménagement du territoire a &été apprécié de fagon pragmatique. La démarche suivie
a comporté les étapes suivantes :

- traduction des objectifs généraux de la politique d'aménagement du
territoire en termes adaptés aux choix d'infrastructures routiéres et définition
- d'une hiérarchic de ces objectifs ;

- notation de chaque liaison selon les critéres définis dans la premiére
phase 3 '

~ récapitulation et classement des liaisons.

A ~ Objectifs retenus dans 1'étude.

Les objectifs retenus dans lt'étude peuvent &tre divisés, selon leur
importance, en trois catégories :

les objectifs principaux (coefficient 4)

—~ les objectifs secondaires (coefficient 2)

un objectif subsidiaire (coefficient 1).

oo/
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1°) Objectifs principaux°

Selon le relevé des décisions du Conseil central de plani-
fication du 25 novembre 1975, "le développement des infrastructures
de transport sera poursuivi en tenant compte des deux priorités sui-

vantes ¢

- désenclavenment de 1'Quest, du Sud-Ouest et du Massif-
Central, par la création d'un réseau de grandes liaisons
\ - . . PN
& caractéristique autoroutiere ;

-~ 1insertion économique de la France dans 1l'Europe par
raccordement de son systéme de transport aux réseaux

européens".

Ces objectifs intéressent de fagon immédiate le domaine des
transports. Ils ont €té repris sans modification dans 1'étude.

2°) Objectifs secondaires.

La politigue d'aménagement du territoire vise, entre autres
objectifs, l'adaptation de 1l'armature urbaine au développement éco-
nomique et social., Elle s'intéresse égulement & 1l'implantation et 2
la desserte des zones qui présentent un attrait touristigue particulier.

Les cnoix effectués en matiere de transports sont manifes-
tement susceptibles d'exercer des effets dans ces différents domaines.
Il a donc paru opportun d'assigner quatre objectifs secondaires au

développement du réseau routier francais :

- freiner la croissance quantitative de la région parisienne.

- favoriser la croissance gualitative des métropoles d'é-
gquilibre et des villes assimilées ;

- encourager le développement des villes petites et moyennes
susceptibles de constituer des points d'ancrage de la

population 3

- desservir les zones dont le développement touristique
est important.



59.

3°) Objectif subsidiaire.

Le dernier objectif a été retenu pour des raisons de carac-

tére technique. Les liaisons examinées dans cette étude sont relati-
vement courtes (quelques dizaines de kilom&tres). Ce découpage était
nécessaire pour permettre une étude assez fine ; mais il tendait 2
voiler l'avantage apporté par la continuité du réseaun de base.

forment 1le

Aussi a-t-on accordé une bonification aux liaisons qui
s mailles principales de la voirie interrégionale.

B Notation des lizisons.

Les liaisons ont été apprécides selon 1l'intéré&t gu'elles

présentent au regard des sept objectifs précités.

1° Désenclaver 1!'Quest, le Sud-Ouest et le Massif-Central.

L'0UEST

Ont été retenues a ce titre les liaisons intéressant :

¢ Honfleur - Le Mans, Le Mans -~ Angers ,
Angers - La Roche-sur-Yon :
Rennes - Saint-iialo j

Tours -Vierzon j

Le SUD-QUEST ¢ WNantes - Baintes

Soumoulou - rartres Tolosane, Toulouse - Albi 3

Le MASSIP-CLENTRAL ¢ Lyon ~ Balbigny ;

Vierzon ~ Ch2teauroux.

Chacune de ces liaisons a recgu la note 4.

veofeee
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2° Raccorder le systéme de transport frangais au réseau esuropéen.

Deux des liaisons étudiées présentent un intérét particulier
pour la réalisation de cet objectif, car elles se raccordent direc-
tement avec les réseaux italien et allemand. Il stagit respectivement
de Chambéry-tiodane (poursuite vers Turin par le tunnel de Fréjus) et
Strasbourg - Lauterbourg (poursuite vers Francfort par la rive gauche
du Rh6ne). Chacune d'elles a regu la note 4.

D'autre part, les liaisons AIX-MANOSQUE, MANOSQUE-SIHTERON
et SISTLRON-GAP (partie de GRENOBLS-SISTHRON) facilitent les échanges
avec le réseau italien quoiqu'elles n'aboutissent pas a4 la frontieére.
En effet & partir de GAP il est possible de rejoindre TURIN en emprun-~
tant la nationale 94, par BRI:NCON, puis le col de HMONTGENEVRE (7).
Chacune de ces liaisons a recu la note 1.

3¢ Freiner la croissance guantitative de la région parisienne,

Trois des liaisons étudiédes, PARIS - AsIENS, PaRIS - TROYSS
et PONTOISE - RCUEN, contribuent & accentuer la polarisation du bassin’
parisien vers la capitale. Le résultat étant contraire aux orientations
de la politigque d'aménagement du territoire, la note attribuée a ces
sections a été diminuée d'un point. ¢

Au contraire, la liaison ROUEN ~ CO0.PIEGNE, qui irrigue
l'hinterland du port de ROUEN et facilite les flux de communication
& l'intérieur du bassin parisien en évitant PARIS a regu la note 3.

¢ D'autre part, diverses liaisons qui ceinturent le bassin
parisien ont regu la note 2 (HONFLEUR -~ LE MANS, TOURS - VIERZON,
DIJON ~ REIHS, REIIS - CaiiBRAI, CAdBRAI - ARRAS) ; car elles contri-
buent au développement de zones d'appui situées en bordure de ce
bassin. infin trois sections susceptibles de jouer le méme rdle, mais
avec moins d'ampleur en raison d'une situation géographique plus
éloignée de la capitale ont été notées 1. Il s'agit de Cal:uIS -
SAINT~0MER, LYON - B.LBIGNY et ROUEN - NEUFCHATEL,

coofeas

(1) ou éventuellement le tunnel de 1'Echelle.
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4° Favoriser la croissance qualitative des métropoles d'éguilibres
et des villes assimilées.,

La politique définie par les pouvoirs publics & 1'égard des
métropoles d'équilibre et des villes assimilées (c'est-a-dire des
agglomérations de plus de 200.000 habitants) est diversifiée. La crois-
sance démographique de certaines d'entres elles doit &tre freinée.

Tel est le cas pour :

- LILLE - LBNS - DOUAI - VALsNCIEBENNES

- LYON

- MARGEILLE

Les liaisons gui aboutissent & l'une de ces agglomérations
ont donc reg¢u la note - 1, (1)°

Au contraire, le développement de 3

- NaNCY

- 5TRASBOURG

- CLER.ONT-FERRAND
- {ONTPELLIER

- NiNTES

est & encourager. Dés lors, les liaisons qui y conduisent ont regu
la note + 2.

“nfin, d'autres villes se trouvent dans une situation in~-
termédiaire, telles que :

~  GRENOBLE

- SAINT-ETIENNE

- NICE

- CANNES

-~ TOULOUSL

-~ BORDEAUX

- RENNES

-~ TOURS

~ LE HAVRE

~ ROUE

ceef e

(1) Le contournement de Lyon évitera le mélange du trafic local
et du trafic interregional, Il a regu la note + 1.
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La note attribuée aux sections qui les concernent a &té
fixée sans que ce critére soit pris en conmpte.

5° Encourager le développement des villes petites et moyennes suscep=-
tibles de constituer des points d'ancrage de la populatione

La DATAR a dressé une liste, des villes petites et moyennes
qui présentent un intér@t particulier pour 1l'aménagenment du territoire.
La sélection a été faite sur la base de criteéres quantitatifs (popula=~
tion approximativement comprise entre 20 000 et 100 000 habitants, dy-~
namisme, démographique, etc ...) et qualitatifs (place occupée dans le
réseau urbain régional et fonctions assurées par l'agglonération).

La carte ci-jointe résume les résultats de cette étude.
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Pour apprécier 1'intérdt de chaque liaison au regard de cet
objectif, les villes petites et moyennes desservies (définies selon
les critéres retenus par la DATAR) ont été dénombrées. Elles se situent
généralement dans unc bande de 20 kms de part et d'autre de la secticn,
quelques cas particuliers devant faire 1l'objet d'une appréciation qua~
litative. Plus précisément, 1l'étude a conduit a retenir les villes
énumérées dans le tableau ci-dessous.
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Villes petites et moyennes desservies (1)

0 o o8

Liaisons

s

AIX - MANDSUE

Amiens, Abbeville, Boulogne et Calais

»e

AMIENS - CALAIS

AMIENG -~ AREAS Amiens et Axras |

£

Angers, Cholet et La Roche sur Yon

L1y

ANGERS - LA ROGHE sur YON

Arles et Nimes

-

ARLES ~ NIMBS

t ARRAS - CANMBRAX ‘Arras et Cambrai

¢ CAMBRAYL - REIMS Cambral, Saint Quehtin, Tergnier, Chauny, Laon et Reims

¢ CHAMBERY -~ MDDANE Chanbéry

[

Contournement Bst de LYOM

f DOLE -~ BOURG en BRESSE D6le, Lons le Saunier et Bourg en Bresse

: FAUVERNEY - TAVAUX Dijon et D8le
+ GRENOBLE - S51SIRRON Gap

‘GRENDBLE ~ VALINCE Voiron, Romans sur Isére et Valence

s

¢ HONFLEUR « LE MANS Lisieux, Alencon et Le Mans

: LE MANS ~ ANGERS Le Mans et Angers

t LYON - BALBIGNY

: NANCY - SAINT DIE Lunevill? et Saint Dié

l.a Roche sur Yon, Les Sables d'Olonne, la Rochelle

£ NANTES -~ SAINIBS
: : Rochefort et Saintes

: PARIS - AMIENS Creil, Beauvais et Amiens

: PARIS - TROYES

Sens et Troyes . R

‘ ;5 BRIMG - DIJON Ch8lons sur Marne, Troyes, Chaumont et Dijon

3 FENNES - SAINT MALO Dinan et Saint Malo

o . L
o es es ¢ -.tudboano-I»”Jo-u.to»u-atwum.-u-nu»oo-u.ouun»wu.u,olnwunn-un»“ﬂ'ﬁ"""'“

¢ ROUBN - ODMPIBGHE Beauvals, Creil et Compiégne
3 RBOUEM - DIEFFE "Dieppe .
t ROUSH ~ LE HAVRE -
 FOUBN ~ NSUFCHATEL -
{ FOUEN - FONIOTSE Z
| “STSTERON ~ MANDSOUE -
1 SOUMOULOU - MARTRES Tarbes
+"SAINT OVER ~ CALATS Giais ot Saint Omer
i STRASBOURG ~ LAULERBOURG Haguenaw |
s TOULOUSE - ALBI . Albi
¢ TOURS -~ VIERZON Vierzon
s Vienne - VALENCE (Doublement) "
; VIBRZON - CHATEAUROUX Vierzon et Chiteauroux
(1) I1 n'est pas tenu compte des villes situées dans le périmétre d'influence immédiate des

grandes villes,
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La note attribuée a chaque liaison est égale au nombre de
villes desservies, divisée par la longueur de la liaison exprimée en
centaines de kilométres (1),

6°) Desservir les zones dont le développement touristique est important.
Les liaisons qui desservent les zones touristiques des

Alpes, des Pyrénées, de la Bretagne et de la fagade atlantique ont
regu la note 2 au titre de 1l'objectif n°® 6. Ce sont les suivantes:

Alpes . GRENOBLE - SISTERON, SISTERON - HANOSQUE et
: HMANOSOUE - AIX
GRENOBLE - VALENCE

CHAIMBERY -~ MOBANE

Pyrénées SOUMOULOU - MARTRES

~ fagade atlantique NANTES - SAINTES
ANGERS - la ROCHE sur YON

Bretagne RENNES -~ SAINT-MALO

La liaison Arles Nimes, a également été retenue au titre
du méme objectif, en raison des avantages qu'ellec peut présenter pour
la desserte de la Camargue.

7°) Assurer la continuité du réseau principal.

Les liaisons suivantes, qui constituent les mailles prine
cipales du réseau routier interrégional, ont regu une bonification d'un
point.

ARRAS ~ CAMBRAI, CAMBRAI - REIMS, REIMS-DIJON
PARIS - TROYES

SOUMOULOU - MARTRES

LE MANS -~ ANGERS

A T e S D A G = S . - = S . G S G N Gw S S Sy e SR M FAs SN B B TR A M W Y e M G G e M G N G e M G e D G W G A S TR P S S e D Wy

(1) Cette régle a été adoptée pour neutraliser l'influence du découpage
des itinéraires en sections de longueur différente. Par ailleubs,
on a donné a ce critére la pondération 1/4.
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Une bonification d'un demi point a été accordéc aux liai-
sons qui assurent le maillage secondaire 3

PARIS - AMIENS, AMIENS - CALAIS

CALAIS - SAINT OMER

AIX - MANOSQUEL, MANCSQUE - SISTHERON, SISTERCN - GRENOBLE
NANTES ~ SAINTES

HONFLEUR - LE MANS

TOURS - VIERZCN

La note des autres liaisons n'a pas été modifiée; car eclles
ne jouent pas un r8le important du point de vue de la continuité du
réseau principal.

ITII - Récapitulation.

Les tablecaux ci-aprés récapituleat les notes attribuéces a
chaque liaison au titre de chacun des objectifs, ainsi que les notes
totales obtenues.
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¢ ROUEN = PON{OISE

4

identification des objectifs

NTOURNEMENT EST DE LYON
* DOLE - BOURG en BRESSE

UEN - COMPIEGNE

STRASBCURG ~ LAUTERBOURG

GRENOBLE ~ SISTERON
TOULOUSE ~ ALBI

LE MAIYS -~ ANGERS
LY - BALBIGNY
NANCY ~ SAINT DIE

! NANTES =~ SAINTES
REMNES ~ SAINT MALO
SISTERCHN -~ MANOSQUE
SAINT OMER -~ CALAIS

b

ROUEM - LE HAVRE

HONFLEUR - L3 MANS
' ROUEN - I3

TOUPS -~ VIERZON
VIR - VALENCE (doublement)

CHAMBERY - MODANE
VIERZON - CHATBAUROUX

AMIENS -~ ARRAS

ARRAS - CAMBRAT

ARLES - NI+ES )
CAMBRAX ~ REIMS

ANGERS - LA ROCHE sur YON

¢ ATX - MANOSQUE
: GRENOBLE ~ VALBNCE
¢t PARIS - AMIENS

* PARIS - TROYES

t REDMS ~ DIJON

¢ AMIZIG - CALAIS
¢ FAUVERNEY -~ TAVAUX
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69.

Dés lors, les liaisons se trouvent classées, du point de
vue de 1'intér8t qu'elles présentent au regard des objectifs assighés
a la politique d'aménagement du territoire, conformément au tablecu
ci-jointe.

soo/0os



6,5

545

L5

345

o e S TS

Essai de classement des lidisons en fonction

700

des objectifs de la politique d'aménagement du territoire

NANTES - SAINTES

ANGERS - L& ROCHE sur YON
HONFLEUR - LE HANS
RENNES - SAINT HALO
SOUMCULOU - MARTRES
CHAMBERY - MODANE
STRASBOURG -~ LAUTERBOURG
TOURS -~ VIERZON

LE HaNS ~ ANGERS

VIERZON -~ CHATIZAUROUX
ALBI -~ TOULOUSE

ARRAS -~ CANMBRAT

CAMBRAT - RETHS

LYON - BALBIGNY

GRENOBLE - SISTERCN
RETNS - DIJON

ROUEN - COIFIEGNE
SISTERON - MANOSAQUE
SAINT OHER - CALAIS
ARLES —~ NIMES

GLENGBLE - VALENCE

WANCY ~ SAINT DIE

LIX -~ MANOSQUE

FAUVERNEY - TAVAUX
AMTENS - CALAIS
Contournement EST de LYON

LAMIENS - ARRAS
DOLEY =~ BOURG en BRESSE

ROUEN - DIEPPE

ROUEN ~ NEUFCHATEL

PARIS - TROYES

PARIS - AMIENS

ROUEN -~ LE HAVRE

ROUZN ~ PONTOISE

VIENNE - VALEBNCE (doublement)
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Compte tenu des incertitude qui affectent toute analyse
de ce type, il convient bien entendu de ne pas exagérer la significa-
tion du classement obtenu. Le groupe l'a d'ailleurs utilisé de facon
souple dans la suite de ces travaux.

Puisque la lettre qui définit la mission du groupe désigne
deux objectifs a satisfaire, 1l'écoulenent du trafic d'une part et lfa~
mnénagement du territoire d'autre part il convient, pour chaque liaison
de rapprocher des indicateurs permettant d'apprécier 1l'intérét qu'elle
présente au regard de chacun d'eux. Tel est l'objet du graphique joint
ou chaque point correspond a une liaison et ol figure en abcissc la
note obtenue au terme de l'analyse qui précéde et en ordonnées les
données relatives au trafic prévu en 1990 fournies au chapitre 2.
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et .

g

A partiw de ce graphique, il =2st possible de définir
deux catégories de liaisons. Certaines, qu'on appellera par A
commodité liaisons "dominées", sont surclassées par une au moins
d2s liaisons étudiées selon les deux critéres simulfanément,
Graphiquement, la situation se présente comme Suit':'
critére #»
de trafic

QYA

>
crltere d'aménagement
du térritoire

La liaison A est "dominée" par la liaison B. BDans ce cas
oo si la décision est prise uniquement en fonction des considérations
d'écoulement du trafic et d'aménagement du territoire et ®i.les
critéres utilisés classent correctement les liaisons du point de wvue
de 1'intéré&t qu'elles présentent au regard de chacun de ces deux
~ critéres, B doit &tre réalisée avant A. . -

- : -~
= - - : I e ——e ) e . - >

A cbntrario, il est possible de définir des liaisons
" —_- "dominantes", c'est-a-dire 3e¢g liaisons qui ne sont surclassées
w ¢ 7. par aucane autre selon les deux. critéres utilisés simultanément (1)
— .Ces liaisons sont les suivantes (dans l'ordre décroissant d%intérét
,,{,ﬁ“ au regard de l'objectif 4! amgnagement du territoire, et dans e
e T l'ordre croissant d'lntérét au regard de l'obgect1f d'écoulement -
P 'M,&du traflc) = e - T

g

‘ | ,WNMwmsfsumms = . ST
e . ""SoumMouTOU - MARTRES S ,
A - ..~ STRASBOURG - LAUTERBOURG — e e e
= : o AMBRAI - REIMS - DIJON 5 7 .
" . 7 . PARIS - TROYES ~ - v

. VIENNL - VALENCE (doublement)

oo ——

- - o
. - SaIOR T

- N “8'il étalt p0651ble ‘de pré01ser les conditions dans

- . lesquelles doit s'opérer l'arbltrage entre les objectifs poursuivis,
un classemept des liaisons intégrant ces deux préoccupations pourrait

 8tre opéré . Dans cette perspective, il est naturel d'examiner les

i .. choix récemment effectués, car ceux-ci sont susceptlbles de révéler

B N les préférences implicites des pouv01rs publlcs. B . n Fo
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72 (bis)

b’est pourquoi on a fait figurer sur le graphique les pojnts
représentatifs des derniéres liaisons sur lesquelles une décision est
intervenue (1). Il apparait immédiatement que deux de ces liaisons ne
sont pas dominantes au sens indiqué ci-dessus ; et cette constatation
suffit pour interdire l'utilisation d'une méthode de révélation des
préférences.

Dans ces conditions, le groupc a préféré, plutdt que d'adop~-
. ’ P LN
ter une démarche normative, examiner plusieurs hypotheéses correspondant
a des priorités différentes du point de vue des pouvoirs publics. Le

contenu de ces hypothéses sera examiné au chapitre suivant.
7

o eo0joeo

(1) I1 s'agit de POITIERS ~ BORDEAUX - BOURGHES -~ CLERHONT-FERRAND -
BAYONNE -~ SOUMOULOU ~ TOURS -~ ANGERS - TOUL - LANGRES;



