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1 INTRODUCTION

1.1 Rappel des grandes caractéristiques et fonction  nalités de lI'opération
1.1.1 Les grandes caractéristiqgues

L'opération qui est I'objet du présent documentepsur les infrastructures suivantes :

« L'autoroute A5 entre La Francilienne et l'agglortiérade Troyes ; elle est elle-méme
constituée de trois branches :

0 Le barreau autoroutier initialement désigné soudsrlme "A5a" reliant La Francilienne
(nceud dit "Val Ganisse") au nceud des Eprunes ;rué$sy ce barreau est désigné
sous le terme "A5"; néanmoins, dans un souci danoadité, dans le présent
document il sera désigné sous le terme "Aba" ;

o Le barreau autoroutier initialement désigné soustdame "A5b" reliant La
Francilienne (nceud dit "Justice”) au nord de l'aggiration de Melun (Vert-Saint-
Denis) via le nceud des Eprunes ; désormais, cecamst désigné sous le terme
"A105"; pour les mémes raisons que ci-dessus, tanwésent document il sera
désigné sous le terme "A5b" ;

0 La liaison autoroutiere entre le Noeud des Eprunhésdiffuseur de Saint-Thibault qui
dessert I'agglomération de Troyes par le sud-est ;

* La section A5 — RN6 (Saint-Denis-les-Sens) dediautte A19 (précédemment désignée
sous le terme "A160").

Les longueurs des sections opérationnelles det@ute A5 Francilienne — Melun — Sens —
Troyes (et de l'antenne de Sens de l'autoroute A19¢urs dates de mises en services
respectives sont indiquées dans le tableau ci-desso

Tableau 1 : Dates des mises en services succesEgesections de l'autoroute A5
(Francilienne — Troyes) et de la bretelle de S&19]

. Linéaire | Mise en
Section .

(km) service

Nceud Val Ganisse (Francilienne) / 24 nov.
Nceud des Eprunes / Saint-Germain-Laxis$ ASb Nord (A105) — A5 14,2 1994
Neceud Justice (Francilienne) / 3 30 juin
Nceud des Eprunes / Vert-Saint-Denis (Melun)A5a (AS) — ASb Sud 10.9 1995
Saint-Germain-Laxis / 22 oct.
La Chapelle-sur-Oreuse AS 56,6 1993

La Chapelle-sur-Oreuse / 22 oct.
Saint-Denis-lés-Sens AL9 44 1993

La Chapelle-sur-Oreuse / AS 678 24 nov.
Saint-Thibault (Troyes sud) ' 1994

CETE de I'Est — A7 Consell p.1
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1.1.2 Les grandes fonctionnalités

Les grandes fonctionnalités attendues de cetteafleunfrastructure autoroutiére sont listées
dans le dernier dossier d'enquéte publique reldtifpération' :

“L'autoroute A5 (...) [prend] place dans un réseaucsiiré de voies existantes ou projetées a
caractéristiques autoroutieres. (...) Intégrée danseseau structuré et moderne, l'autoroute
A5 va procurer d'indéniables avantages aux plaragpéen, national, régional et local.

* Au niveau européen, la réalisation de l'autorouievA permettre I'ouverture d'une liaison
rapide et de haut niveau de service entre la Seidgesud de I'Allemagne vers Paris d'une
part et entre le Luxembourg et I'Allemagne versud-ouest de a France et la Péninsule
Ibérique d'autre part.

» Elle constituera également un maillon essentielfudur itinéraire européenA54 Paris-
Chaumont vers Mulhouse, Béle, Munich et vers Dgbfa Vallée du Rhone.

* Au plan national et régional, l'autoroute A5 va maser les liaisons de Paris vers
Melun, Montereau, le Senonais et I'agglomératiopenne. Elle structurera par ailleurs es
dessertes interdépartementales Seine-et-Marne neYbrube en mettant a disposition
des villes desservies et des acteurs économiqueesnirastructure routiere moderne de
nature a dynamiser leur activité et a ameéliorer teunpétitivité.

Elle offrira également un itinéraire alternatif@utoroute A6 :

o Pour les trafics a longue distance a destinatiosutitest de la France par A5, puis
A31 jusqu'a Beaune, ou vers les AlpesAS5, A31 jusqu'a Dijon, puis A39 et A40.

o Pour les trafics a moyenne distance : par A5 etdfaute A160 Sens-Courtenay
jusque A6.

* Au plan local, l'autoroute va assurer par l'intettiaige de ses échangeurs la desserte des
zones urbanisées et d'activités génératrices fie #anotamment Melun, Montereau-
Fault-sur-Yonne et la région de Sens.

Elle permettra par ailleurs de soulager la cir¢cofatles traversées des villes et villages
par le réseau routier actuel. Ce détournement gigleraérations de la majeure partie du

trafic de transit et notamment du trafic poids tsuqui représente 22% environ de la

circulation des RN19, RN105, RN6, RN60 aura pounséguence directe une tres

sensible amélioration des conditions locales daufztion, de stationnement, du cadre de
vie et de sécurité des riverains (réduction desamges phoniques, reconquéte de la vie
locale, etc.). En effet, avec des hypotheses deseanmace future du trafic méme inférieures

a la croissance réellement observée ces derni@reses, on arriverait en 1993 a des
niveaux tels que les conditions de circulationgseau routier inchange, deviendraient
critiqgues en de trés nombreux points."

Le réseau autoroutier dans lequel s'inscrit I'awtier A5 Francilienne — Troyes est figuré sur
la carte de la page suivante.

! "Autoroute A5 — Section Melun-Sens — Modificatiom dystéeme d'échange et de desserte de Sens —

Instruction mixte a I'échelon central — Dossiendigte préalable a la déclaration d'utilité puldigNotice,
pp.18 a 21.

CETE de I'Est — A7 Consell p.2
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Carte 1 : Réseau autoroutier dans lequel s'ind@ittoroute A5 Francilienne — Melun —
Sens -Troyes

PARI Vers Metz

Vers Chalons-en-
Champagne

Vers

Nemours
Chaumont

AuxerreO

Vers
Belfort

Besancon

Chalon-sur
O -Sabne

Vers Lyon Vers Lyon
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1.2 Les déclarations d'utilité publique relatives a l'opération A5

L'opération A5 Francilienne — Melun — Sens — Trogdait I'objet de trois DUP.

* La DUP de la section Melun-Sens : la section Mé&ems de l'autoroute a été déclarée
d'utilité publique par décret du 2 novembre 19%6rgnée successivement au 5 novembre
1988 par décret du 20 octobre 1984, et au 5 nowerh®®3 par décret du 13 octobre
1988 ; elle a fait par la suite l'objet d'un décdst déclaration d'utilité publique
complémentaire (portant également sur la constmiae I'antenne A5-RN6 de 'autoroute
A19), signé le 4 octobre 1991 ;

« La DUP de la section Sens-Troyes : La section Seoges de l'autoroute A5 a été
déclarée d'utilité publique par décret du 18 septeri989 ;

* Les DUP des sections Francilienne — Melun : Legati& de construction de l'autoroute
A5 entre la Rocade des Villes Nouvelles (La Fraecilie) et Melun ont été déclarés
d'utilité publique et urgents le 2 octobre 1991.

L'exposé plus détaillé des raisons ayant condodt sequencement des DUP et la présentation
générale des études et dossiers ayant conduit @ldes font I'objet de la section 5.1.1.1 du
chapitre 5 du présent document.

1.3 Objet du présent document

Le présent document est un additif au rapport jaicdu Bilan LOTI de l'autoroute A5,
intitulé "Autoroute A5 — Paris — Troyes — Suivi defets socio-économiques — Version de
juillet 2000 — Complétée en juin 2004". Ces deuruoents ont été établis par le CETE de
I'Est pour le compte de la société Autoroutes FRhm-Rhéne (APRR).

Il a pour objet de rapprocher les réalisationsefsffconstatés apres mise en service) des
prévisions (contenues dans le volet "Evaluation '@ dossier DUP). Les explications des
éventuels écarts relevés entre prévisions et afialis sont ensuite recherchées.

Cet exercice porte sur les thémes suivants, quidioacun I'objet de I'un des chapitres de la
présente note ; les trois premiers themes sorifsetaix déplacements et les trois derniers a
I'économie de I'opération :

* Les trafics;

» La sécurité routiere ;

* Lestemps de parcours ;

* Les codts (construction et exploitation) ;

» Larentabilité socio-économique (pour la colled&yi;

» Larentabilité financiere (pour la société conaassaire).

L'ensemble des analyses présentées ici portererégat sur la section "A5 — Sens (RN6)"
(antenne de Sens) de l'autoroute A19, qui a éégriéé dans les DUP de l'autoroute A5. Et,
par souci de cohérence, cette section de l'aurAll® n'a pas été prise en compte dans le

champ du bilan LOTI de l'opération A19 Sens — Genay, bilan qui a été établi par ailleurs.

CETE de I'Est — A7 Conseil p.4
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En revanche, dans l'ensemble des développementséxi-apres, on a retenu le parti

d'isoler les effets de la seule autoroute A5 (Rl@mne-Troyes et I'antenne de Sens d'A19)

de ceux de l'autoroute A19 Sens-Courtenay qui anété en service postérieurement a A5

(fin 1997). Ce souci méthodologique conduit, dalusipurs cas, et de sorte a en dériver des
chiffres reflétant les effets de la seule A5, ariger les chiffres affichés dans les dossiers
DUP de l'autoroute A5 dans la mesure ou ils comedgient en fait a des effets cumulés d'A5

et A19 Sens-Courtendy

2 Afficher des chiffres consolidés laisse entendre kautoroute A5 Francilienne-Troyes est une opat'un
programme plus large qui couvrirait les autorod{®set A19, ce qui n'est pas le cas.

CETE de I'Est — A7 Consell p.5
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2 TRAFICS

On aborde ici deux aspects :

* La présentation des niveaux de trafics qui ava@at prévus, dans les dossiers DUP
(Evaluation LOTI), sur l'autoroute A5 Paris - Treye

» La présentation des trafics effectivement observés,

» Le résultat du rapprochement entre prévisions etemfations, et la recherche des
explications des éventuels écarts.

2.1 Les prévisions de trafics indiquées dans lesdo  ssiers DUP

Les dossiers DUP successifs fournissent des poésgisde trafic a I'’horizon 1993 sur
I'autoroute A5.

Les volumes de circulation prévus, exprimés erncganoyens journaliers annuels (TMJA),
deux sens confondus, sont indiqués dans le tabledassous.

Les hypotheses (réseau, croissances des trafick,adbptées peuvent varier d'un dossier a
l'autre. Les intitulés des tableaux précisent igsotheses majeures caractérisant chacun des
cas de figure.

Tableau 2 : Autoroute A5 - Prévisions de traficdssier DUP Sens — Troyes — TMJA de
I'année 1993, année supposée de mise en servit® Sexs — Courtenay n'est
pas en service - Sans reports modaux — Sans memtéearge

Section Tous véhicules
Noeud des Eprunes - Chatillon-la-Borde 9400
Chatillon-la-Borde - Montereau 10 550
Montereau - Pont-sur-Yonne 9 050
Pont-sur-Yonne - Fontaines-la-Gaillarde 8 950
Fontaines-la-Gaillarde - Troyes 5450

Source : Dossier DUP, carte de la p.145 (Evaluati@dir|).

CETE de I'Est — A7 Consell p.6
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Tableau 3 : Autoroute A5 - Prévisions de trafic dessiers DUP Melun — Sens et DUP
Francilienne — Melun — TMJA de l'année 1993, amsifi@osée de mise en
service — A19 Sens — Courtenay supposée en selvaes induction de trafic —
Sans reports modaux- Sans montée en charge

Section VL PL Tous véh.
Noeud des Eprunes — Saint-Germain-Laxis 15 600 0470 20300
Saint-Germain-Laxis — Chatillon-la-Borde 15 850 208 20 670
Chatillon-la-Borde — Forges 17 000 4910 21910
Forges — Marolles-s/Seine 15 600 4 820 20 420
Marolles-s/Seine - Bif.A5/A19 15 000 4 500 19 500
Bif.A5/A19 — Vulaines 7 200 1800 9 000
Vulaines — Torvilliers 7 200 1 800 9 000
Torvilliers — Saint-Thibault 5 600 1 500 7 100

Source : Dossiers DUP (Evaluation LOTI) : Melun-Serarte de la p.185, et Francilienne-Melun,
carte de la p.131.

En matiére de croissance des trafics, le tablealessous résume les hypothéses générales
adoptées dans les études de trafic dont les ré&satiat présentés dans les dossiers DUP.

Tableau 4 : Dossiers DUP de l'autoroute A5 Parigyfes — Prévisions de trafics —
Principes de croissance des trafics jusqu'en 1993

Dossier Année de base Principe de la croissance
Croissance uniforme.
DUP Sens — Troyes 1985 Croissance linéaire de +2% par an base 1985
DUP Melun — Sens et 1988 Coefficient multiplicateur 1988-1993 de
DUP Francilienne-Melun 1,12 a 1,23 selon les sections

Source : Dossiers DUP (Evaluation LOTI), p.144 (S&noyes), p.184 (Melun-Sens) et p.130
(Francilienne-Melun).

Remarque : Aucun des trois dossiers DUP relatifs a l'autaod entre la Francilienne et

Troyes n'affiche de prévisions de trafics pourbdaseaux autoroutiers A5a et
A5D.

CETE de I'Est — A7 Consell p.8
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2.2 Les trafics effectivement observés

On présente ci-aprés successivement :

2.2.1 Les trafics observés au sud du noesud A5/A5a/A5

b

L’évaluation des impacts d'A5 sur les trafics deses autoroutes d'APRR.

Le constat des trafics effectivement observésesuséctions de l'autoroute A5 ;

L’analyse de l'origine des trafics relevés sur deestions d'A5 au nord et au sud de Sens ;

On examine d'abord les trafics "tous véhicules @oddfis” : véhicules Iégers (VL) et poids

lourds (PL).

Puis on analyse les taux de poids lourds (propodas PL dans le trafic total).

2.2.1.1 Analyse "tous veéhicules confondus'

Comme le montre le graphe de la page suivantgrdbss des sections interurbaines d'A5 ont
connu deux périodes de montée en charge :

échelonnées d'octobre 1993 a juin 1995 ;

(novembre 1997).

Une premiere aprés la succession de mises en eemdas sections de I'axe qui se sont

Une seconde apres la mise en service de la se®ting — Courtenay de l'autoroute A19

Le détail des trafics stabilisés des sectionsaigdtoute A5, avant (1997) et apres (2000) la
mise en service de Sens-Courtenay, est indiquéldaakleau ci-dessous.

Tableau 5 : Autoroute A5 — Trafics stabilisés avetrapres la mise en service de l'autoroute
A19 Sens - Courtenay (novembre 1997) — TMJA etdaypoids lourds

Section 1997 2000
Ts véh. %PL Ts véh. %PL
Noeud des Eprunes — St-Germain-Laxis 11531 11 1115 14%
St-Germain-Laxis — Chatillon-la-Borde 12 24p 12% 1653 14%
Chatillon-la-Borde - Forges 11775 13% 15 569 15%
Forges — Marolles-s/Seine 10 745 12% 14 414 15p0
Marolles-s/Seine - Bif.A5/A19 9579 11% 13 016 15%
Bif.A5/A19 — Vulaines 8 796 11% 11 009 17%
Vulaines — Torvilliers 8 555 12% 10 52% 17%
Torvilliers — Saint-Thibault 6 444 13% 7 861 17%

Source : APRR (Exploitation)

A compter de 2000, la croissance des trafics sureffgvient similaire a celle observée en
moyenne sur I'ensemble du réseau concédé a APRR.
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A5 - Trafics TMJA selon la section
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2.2.1.2 Les poids lourds sur A5

Le tableau ci-dessous met en évidence que lesd@iL sont sensiblement inférieurs sur A5
entre les Eprunes et Troyes qu'en moyenne sueltdre du réseau concédé a APRR.

Tableau 6 : Autoroute A5 — Proportion des trafiéd."

Section 1995 2000 * 2001 *
Noeud des Eprunes — St-Germain-Laxis 11% 14% 11%
St-Germain-Laxis — Chatillon-la-Borde 12% 14% 12%
Chatillon-la-Borde - Forges 13% 15% 12%
Forges — Marolles-s/Seine 12% 15% 13%
Marolles-s/Seine - Bif.A5/A19 11% 15% 12%
Bif.A5/A19 — Vulaines 10% 17% 14%
Vulaines — Torvilliers 11% 17% 14%
Torvilliers — Saint-Thibault 12% 17% 14%
IK des Eprunes a St-Thibault 11% 16% 13%
p.m. : ensemble du réseau APRR 21% 22% 19%

*  Au 1% janvier 2001, la définition des classes tarifaaeité modifiée sur I'ensemble des autoroutes déesé
ce qui a eu pour conséquence une baisse, daratisiques, du taux de poids lourtls

Source : d'apres APRR (Exploitation)

*  Pour I'essentiel, une fraction des véhicules dealsse tarifaire 3 (considérée dans les statistigpenme une

classe "PL") a été versée en classe 2 (considé@mdene une classe "VL"), bénéficiant ainsi de tapiiss
faibles (ont principalement été concernés les cagspears).
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Ceci reflete le fait qu'A5, du moins entre ParisTebdyes, est relativement excentrée par
rapport aux grands flux de transport de marchasdmee constituent les axes suivants :

« Grande-Bretagne / Benelux - Lille - Lyon - MarseillCatalogne / Italie,

« Grande-Bretagne / Benelux - Lille - Paris - Bordeafays Basque,

* Benelux / Allemagne - Lyon - Marseille / Catalogritalie,

* Etc.

On notera que, sur A5 Francilienne — Troyes, lep@ttions de PL sont également en retrait
par rapport a celles observées sur I'axe autoroguid5 est venu doubler (A6) ; méme si les

taux de PL sur A6 nord sont eux aussi inférieurdaax moyen relevé sur I'ensemble du
réseau APRR (voir le tableau ci-apres).

Tableau 7 : Autoroute A6 nord — Exemples de propordes trafics "PL"

Section 1995 2000 * 2001 *

Barriere de péage de Fleury — Ury 16% 17% 13%
Joigny — Auxerre nord 18% 19% 16%

p.m. : ensemble du réseau APRR 21% 22% 19%

* Au 1% janvier 2001, la définition des classes tarifaaeité modifiée sur I'ensemble des autoroutes déesé
ce qui a eu pour conséquence une baisse, dartatisicuies, du taux de poids lourds

Source : d'aprés APRR (Exploitation)

2.2.2 Les trafics observés sur A5a et A5b
2.2.2.1 Analyse "tous véhicules confondus"

Comme le montrent les deux graphes de la pagerdgaiMas niveaux de trafics des autoroutes
Aba et A5b variaient, en 1998, entre 25 000 et@®@2hicules/jour pour la premiére et entre
30 000 et 40 000 veéhicules/jour pour la seconde.

Ces niveaux de trafic sont considérablement plexsedl que ceux des sections d'A5 situées au
sud du nceud A5/A5a/A5b ; deux raisons expliquetté deerarchie :

* Les barreaux Aba et A5b assurent tres largementanation d'infrastructure périurbaine
de l'agglomération parisienne, en particulier plesrhabitants et les activités de la ville
nouvelle de Melun-Sénart ; et, ce, méme si ces dmureaux autoroutiers écoulent
egalement du trafic a plus longue distance (enqodidr les trafics circulant sur A5 au sud
du noeud A5/A5a/A5b),

» Ces barreaux sont libres de péage pour les trimiteaix (c'est-a-dire les trafics émis ou
recus, en relation avec le nord, par les diffuseess barreaux, ou encore les trafics entre
ces diffuseurs).
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Graphiques : Trafics TMJA selon les sections ded@outes Aba et A5b

Aba - Trafics TMJA selon les sections
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Sources : APRR (Exploitation).
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2.2.2.2 Les poids lourds sur A5a et A5b

Le tableau ci-dessous met en évidence des tauwids fpurds peu élevés, particulierement
sur A5a et sur A5b sud.

Tableau 8 : Autoroutes Aba et A5b : taux de padsds en 1998

Autoroute Section Taux de PL
Aba Francilienne - Servigny 7%
Servigny - Savigny 7%
Savigny - Arvigny 7%
Arvigny - Bif A5/A105 5%
A5b nord Francilienne — Evry-Gregy 13%
Evry-Gregy — Moissy-Cramayel 13%
Moissy-Cramayel - Réau 9%
Réau - Bif A105/A5 7%
A5Db sud Bif AL05/A5 — Vert-St-Denis 4%
Vert-St-Denis - Limite concession A105S 4%

Source : d'aprés APRR (Exploitation)

La forte proportion de véhicules légers est cohtéramec la fonction périurbaine de ces deux
infrastructures, mentionnée dans la section prétéde
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2.2.3 Analyse de l'origine des trafics d'A5 — Entre  A19 et Troyes
2.2.3.1 Approche retenue et évolutions relevées dans le corridor

L'analyse de l'origine des trafics d'A5 a été catedpar exploitation de séries chronologiques
de trafics sur les infrastructures routiéres ebrauitieres de Il'aire d'influence de la nouvelle
section autoroutiere. Ces infrastructures, qui ttuent un corridor, sont les suivantes :

« L'autoroute A6 : pour l'analyse, on retient la mectAuxerre-sud - Nitry, pour éviter les
biais introduits par les mises en services sucoessi'A19 Sens-Courtenay (fin 1997) et
d'A77 Dordives — Cosne-sur-Loire (étalée entrel09 et mi-2000) ;

« La RNG60 : on étudie ici la section située immeéaiaat a I'ouest du diffuseur de
Torvilliers (station de comptage de Fontvannes)dgsisert Troyes par le sud-ouest ;

 La RN19 : on retient pour la présente analysedtiagecomprise entre la sortie de Troyes
et la bifurcation entre la RN19 et la RD442, cetezniére offrant une alternative plus
courte en distance que la RN19 pour rejoindre NbgerrMarne (station de comptage de
Saint-Lyé) ;

* Pour l'autoroute A5, on suit I'évolution des trafite la section Vulaines - Torvilliers.

Pour les routes nationales, les données ont dectads auprées des DDE concernées (CDES)
et, pour les autoroutes A5 et A6, les donnéestent@mmuniquées par APRR (Exploitation).

L'évolution des trafics au niveau de la coupuresiaii@éfinie est représentée sur le graphique
ci-dessous. Le profil régulier de I'évolution dafic total du corridor (courbe noire) suggere
que le choix des infrastructures retenues estraetti

Corridor A5 : coupure Ouest de Troyes - TMJA
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2.2.3.2 Evolution des trafics de la RN60 et de la RN19

On examine ici plus en détail I'évolution des trafiles RN19 et RN60 pour évaluer I'ampleur
des reports de trafics vers A5 depuis ces deuastrinctures.

A compter de 1993, on estime les trafics de rétd&rgeeux que I'on aurait observés si A5
n‘avaient pas été mise en service). Ces trafiggfdeence sont évalués en appliquant a partir
de l'année 1992 les taux de croissance moyensvéissaur les routes nationales francafses

N19 et N60 Ouest de Troyes - TMJA - Tous véhicules
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L'examen de ces différentes courbes suggere lessodé grandeurs suivants pour les reports :

* les reports les plus importants (en volume comméeenes relatifs) proviennent de la
RNG60 et sont de l'ordre de 2 850 veéhicules/jout €99 ;

* les reports de la RN19 peuvent étre évalués a@ni200 vehicules/jour en 1999.

2.2.3.3 Evolution des trafics de l'autoroute A6

On examine ici plus en détail I'évolution des tsifde la section Auxerre sud — Nitry de
l'autoroute A6. Comme pour les routes nationalescdrridor, on compare I'évolution

observée des trafics de cette section a celle '‘quealrait observée si ces trafics avaient
évolué comme la moyenne des trafics du réseau dRA[RBrs modification du réseat)

Les deux courbes du graphique ci-dessous monteent ghénomenes :

» Des 1993 et 1994, une perte de trafic par rappdat tendance, alors que les sections
concurrentes d'A5 ne sont pas encore en service ;

* Une accélération de cette perte de trafic a congjgedr995.

Techniquement, on a appliqué les taux de croigsdada série des trafics sur réseau routier redtitablie
par le SETRA (trafics exprimés en véhicules x kiétras annuels).

Techniqguement, on a appliqué la série des craissadie l'intensité-kilométrique dite "a réseaulstale'est-
a-dire qui neutralise pour l'essentiel I'effet deses en services de nouveaux trongons autorautiers
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Autoroute A6 - Section Auxerre sud - Nitry - TMJA - Tous véhicules
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La perte de trafic observée en 1993 et 1994 résnéirifestement de I'achévement de la
liaison A26 entre Reims et Troyes : cette contiulitinéraire autoroutier a détourné des
trafics en particulier depuis les autoroutes AA@&t

Sous I'hypothése que cette perte de trafic s'estitenstabilisée (et que les reports ont alors
eux-mémes cri comme la moyenne des trafics duuébA®RR), on en déduit qu'en 1999
l'autoroute A5 a détourné de cette section d'A6 gee4 100 véhicules par jour.

2.2.3.4 Synthése

Les analyses menées ci-dessus conduisent aux smmdu suivantes :les 10 320
véhicules/jour relevés en 1999 (TMJA) sur la sectio Vulaines — Torvillliers de
l'autoroute A5 sont constitués, dans les proportios suivantes, de trois familles de
trafics :

* pres de 4 100 véh./jour correspondent a des usagegai, sans A5, auraient circulé
sur l'autoroute A6 ; ce sont par exemple des vehicules se déplacdrg €royes, ou
Chaétillon-sur-Seine, et la région parisienne ;

» 2850 véh./jour correspondent a des usagers repostée la RN60;
e 2200 véh./jour correspondent a des usagers repostée la RN19 (ou de la RD 442)

Cette analyse permet ainsi d'expliquer prés de 90%de l'origine des trafics de la section
Vulaines — Torvilliers de l'autoroute A5.

Le solde(soit 1 200 véh/jour en 1999) correspawit aux incertitudes sur les estimations
des volumes des trafics des trois familles de traB assez clairement identifiées, soit a
d'autres trafics, gu'ils soient a longue distancépar exemple Lorraine — Centre en concur-

®  88% précisément.
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rence avec la N4 ou A4 puis A6 ou Ald) qu'ils soient plus locaux. Il est possible quhe
fraction des 12% de trafics ici non expliqués correpondent & du trafic induit par A5’

2.2.4 Analyse de l'origine des trafics d'A5 — Entre Montereau et A19 (Sens)
2.2.4.1 Approche retenue et évolutions relevées dans le corridor

Comme pour les trafics des sections A19 (Sens)oyeb; I'analyse de l'origine des trafics
d'A5 entre Montereau et A19 (Sens) a été conghaiteexploitation de séries chronologiques
de trafics sur les infrastructures routieres etoruitieres de son aire d'influence, qui
constituent un corridor :

» L'autoroute A6 : pour l'analyse, on retient la mecle Puy — Courtenay, pour éviter au
maximum les biais introduits par les mises en serprogressives de l'autoroute A71 qui
a détourné de litinéraire A6 — bretelle de DordiveRN7 (Le Puy correspondant a la
bifurcation entre la bretelle de Dordives et |'aate A6) ;

* La RNG6 : on étudie ici la section comprise entrenkéoeau et Sens, en un point localisé a
proximité de Montereau (a hauteur de Cannes-Eensgion) ;

* La RN19 : on retient pour la présente analyse di@esituée a I'est de Nangis, comprise
entre Nangis et Maison-Rouge ;

 La RD411 : on suitici les trafics de la sectionritereau — Nogent-sur-Seine ;
* Pour l'autoroute A5, on étudie I'évolution desitsafle la section Marolles — Bif. A5/A19.

L'évolution des trafics au niveau de la coupuresiagigéfinie est représentée sur le graphique
ci-dessous.

Corridor A5 : trafics d'une coupure entre Sens et Me  lun - TMJA tous véhicules
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Trafic induit : déplacements qui ne seraient pafisés, du moins pas en voiture, en l'absence d'A5.
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Le profil relativement régulier de I'évolution dafic total du corridor (courbe noire) suggére
que le choix des infrastructures retenues est &mm relativement pertinent. En effet, le
décrochement observé en 1995 pourrait traduirenquinfrastructure a été omise ; mais |l
pourrait aussi refléter, pour tout ou partie, udqpmene d'induction de trafic.

2.2.4.2 Evolution des trafics des routes nationales et départementales du corridor

On examine ici plus en détail I'évolution des tafdes RN6, RN19 et RD411 pour évaluer
I'ampleur des reports de trafics vers A5 depuidrdegstructures.

A compter de 1992-1993, on estime les trafics @iereéce (ceux que l'on aurait observés si
A5 n'avaient pas été mise en service). Ces trdiicséférence sont évalués en appliquant a
partir de I'année 1992 les taux de croissance nsoges trafics observés sur les routes
nationales francaises.

Corridor A5 - coupure entre Montereau et Sens :
évolution des trafics sur RN et RD (TMJA)
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L'examen de ces différentes courbes suggere lessodé grandeurs suivants pour les impacts
sur les trafics en année 1999 (soit en moyenne anmges apres les mises en services des
différentes sections de l'autoroute A5) :

* les reports les plus importants (en valeur absgit@jiennent des deux routes nationales :

0 2 150 veéhicules par jour depuis la RN19 (sectiomdi&— Maison-Rouge), soit une
baisse du tiers du trafic (par rapport a la sibmatlite de référence, c'est-a-dire qui
aurait prévalu si A5 n'avait pas été mise en sejyvic

0 2 000 vehicules par jour depuis la RN6 (section tdmrau — Champigny - Pont-sur-
Yonne - Sens), soit une baisse de 13% par rapporttrafics de la situation de
référence ;

* la baisse de trafic de la RD411 (section Montere&logent-sur-Seine) peut étre évaluée
a 750 veéhicules par jour ; compte tenu de la lsatibn de cette section de route dans le
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réseau d'influence d'A5, cette baisse de trafierestifestement la résultante d'un double
effet :

0 une hausse de trafic, due a une réorientationafiesr par exemple émis ou regus par
Nogent-sur-Seine, qui en l'absence d'A5 auraiahlisaéiia RN19 pour se rendre en
région parisienne, mais qui en présence d'A5 satteaii sur cette derniérga la
RD411 ;

0 une baisse de trafic, due a une réorientation décdr par exemple entre les
agglomérations de Troyes et de Montereau, quiadasdhce d'A5 auraient utilisé un
itinéraire combinant la RN19 et la RD411, mais euiprésence d'A5 empruntent cette
derniere entre Survilliers et Marolles-sur-Seingectuant ainsi un trajet quasiment
totalement autoroutier permettant un gain de tedtgrssiron une demi-heure.

2.2.4.3 Evolution des trafics de 'autoroute A6

On examine ici plus en détail I'évolution des trafde la section Le Puy — Courtenay de
l'autoroute A6. Comme dans le cas de l'analyseadsedttion Auxerre sud — Nitry d'A6, on
compare |'évolution observée des trafics de lai@eét celle que I'on aurait observée si ces
trafics avaient évolué comme la moyenne des trdficedseau d'APRR (hors modification du
réseau).

Les deux courbes ci-dessous montrent trois phénesnen

* Entre 1992 et 1994, une perte de trafic par rappda tendance, alors que les sections
concurrentes d'A5 ne sont pas encore en service ;

* Une accélération de cette perte de trafic a congeet995, jusqu'a une stabilisation en
1997 ;

* Une nouvelle accélération de la perte & comptdio88.

Autoroute A6 - Section Le Puy - Courtenay - Trafics observés et tendance - TMJA
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Comme pour Auxerre sud — Nitry, la perte de trafiiservée entre 1992 et 1994 résulte
manifestement de l'achevement de la liaison A26eeReims et Troyes et des reports
consécutifs, par exemple depuis l'itinéraire A1+A6.

Les deux accroissements de la perte de trafic, 8% puis en 1998, sont clairement la
conséguence :

+ D'abord de la mise en service d'A5 ;

* Puis de celle d'A19 Sens — Courtenay.

Sous la double hypothése que la perte de tratcdid26 s'est stabilisée en 1995 et que celle
liee a A5 "pure” s'est, elle, stabilisée en 1998j(e les reports correspondant ont alors eux-
mémes cri comme la moyenne des trafics du résé®R&), on en déduit que les trafics
suivants ont été détournés de la section Le Puyurt€nay d'A6 :

* en 1997 (soit deux années apres l'achevement dfésedis troncons d'A5) : 4 000
véhicules ont été détournés par jour vers la seaid5 comprise entre Marolles et
I'antenne de Sens, "attirés" par les performanédsskule ;

* en 1999 (soit deux années apreés la mise en sati@® Sens — Courtenay qui assure un
maillage entre A6 et A5) : 6 800 véhicules ont déournés par jour vers cette section
d'A5 :

o dont 4 300 "attirés" par les performances d'A5eseul
o dont 2 500 "attirés" par le maillage A6-A19-A5

2.2.4.4 Synthése

Les analyses menées ci-dessus conduisent aux smmdu suivantes :les 12 670
véhicules/jour relevés en 1999 (TMJA) sur la sectioMarolles-sur-Seine — Antenne de
Sens (A19) de l'autoroute A5 sont constitués, damass proportions suivantes, de quatre
familles de trafics :

e 6800 véh./jour correspondent a des usagers qui,rsaA5 (et A19), auraient circulé
sur |'autoroute A6 :

o dont 4 300 "attirés" par les performances d'A5 eseute sont par exemples des
véhicules se déplacant entre Troyes ou ChéatillorBSgine et la région parisienne ;

o dont 2 500 "attirés" par le maillage A6-A19-A5 : sent par exemples des véhicules
se déplacant entre Auxerre et I'est de la régiosipane ;

e 2150 véh./jour correspondent a des usagers repostée la RN19(section Nangis —
Maison-Rouge);

e 2000 véh./jour correspondent a des usagers repostéle la RN6(section Montereau -
Sens) ;

* plus de 750 véh./jour correspondent a des usagersportés de la RD411(section
Montereau - Sens).

Cette évaluation des reports depuis A6 est toaitt&Zdhérente avec celle présentée dans le Bilan d&19
Sens-Courtenay (on évaluait que, en 2000, A19 avaduit 2 600 véh/jour a se reporter d'A6 vers.A5)
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Cette analyse permet ainsi d'expliquer environ 92%le l'origine des trafics de la section
Marolles-sur-Seine — Antenne de Sens (A19) de l'aarbute A5.

Le solde (soit moins de 975 véh/jour en 1999) correspeni aux incertitudes sur les
estimations des volumes des trafics des quatre fdies de trafics assez clairement
identifiées, soit a d'autres trafics. Il est possie qu'une fraction des 8% au plus de trafic
ici non expliqué corresponde & du trafic induit parA5 °.

2.2.5 Impact de la mise en service d'A5 sur les tra  fics des autres autoroutes d'’APRR
2.2.5.1 Introduction

Les mises en service successives des sectionsottApu avoir deux types d'effets sur les
trafics des autres autoroutes d'APRR, effets éedlatnent cumulatifs dans certains cas de
figure :

+ Détourner des trafics d'autres sections du rés®RiR;

* Générer des trafics additionnels sur certainesosectiu réseau APRR.

La compréhension de ces impacts présente un douiéiét :
» Elle permet de mieux apprécier les caractéristigiessflux circulant sur A5 ;

* Elle permet d'évaluer les effets de la mise enicerd’A5 sur les recettes des autres
sections du réseau APRR (baisse de recettes afea#tournement de trafic, hausse des
recettes en cas de génération de trafic additipneal vue de I'établissement du bilan
financier de l'opération pour le concessionnaire.

Compte tenu de la configuration du réseau APRReeladposition d'A5 dans celui-ci, les
autoroutes sur lesquelles l'autoroute A5 Franaiken Troyes aura eu des impacts en terme de
trafic sont les suivantes :

* A6 (reports de trafic),
» A5 Troyes — Langres (génération de trafic),
* A26 (génération de trafic).

* A3l (génération de trafic),

2.2.5.2 Impacts d'A5 sur les trafics d'A6

Cette question a déja été partiellement abordé lpdut dans les paragraphes qui visaient a
identifier I'origine des trafics des sections M&sl- Bif. A19/A5 et Vulaines — Torvilliers de
I'autoroute A5.

Le tableau ci-dessous présente pour l'autoroutend@, année par année et section par
section, l'écart (1)-(2) entre les deux grandeursasites, exprimées en TMJA (VL et PL
confondus) :

°  Trafic induit : déplacements qui ne seraient pafisés, du moins pas en véhicule automobile, sn/ABait

pas été réalisée.
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(1) : le trafic réellement observé I'année N,

(2) : un trafic dérivé du trafic observé I'annéel ar multiplication par un coefficient
égal a 1 + tc(N/N-1), ou tc(N/N-1) est le tauxaleissance de l'intensité-kilométrique sur
I'ensemble du réseau APRR "a réseau constant"lestemnées N-1 et N.

Une valeur négative traduit le fait que le traficaanée N est inférieur a ce qu'il aurait été s'il
avait cri comme la moyenne des sections du réesgaédé a APRR. Une valeur positive a la
signification opposée.

Tableau 9 : Autoroute A6 nord — Année N : écatteele trafic observé et le trafic dérivé du

trafic de I'année N-1 par application du taux deissance moyen relevé sur le
réseau APRR ("a réseau stable") — TMJA — Valeursraties a la cinquantaine

Section 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Cely — Ury -1150 -950| -2650 -550| -1300| -2150

Ury — Fontainebleau -1150-1100| -2500 -500| -1300| -2150
Fontainebleau — Nemours -1450-1650| -2600 -500| -1950| -2650

Nemours - Bif A6/A77 ("Le Puy") -1350 -1350] -2500 -500| -1250| -2300

Bif A6/A77 ("Le Puy") - Courtenay -1150 -1100| -2 050 -550| -1000| -2150

Courtenay - Bif A6/A19 -1300 -1100| -1950 - 550 - 800 - 250

Bif A6/A19 - Joigny -1300 -1100| -1950 - 550 - 800 0
Joigny — Auxerre Nord -1300 -1000 -1850 - 550 -800| +400
Auxerre Nord - Auxerre Sud -1150 -850| -2000 - 650 - 700 - 300
Auxerre Sud - Nitry -1050 -700| -2150 - 650 - 700 - 350

Nitry - Avallon -1100 -750| -2050 - 650 - 700 - 350

Avallon — Bierre-les-Semur -1200 -800| -1650 - 650 - 700 - 300
Bierre-lés-Semur — Pouilly-en-A. -1250 -800| -1650 - 650 - 650 - 300

Pouilly-en-Auxois - Beaune Nord -1250 -850 -1600 - 550 - 600 - 200

Source : d'aprés APRR (Exploitation).

L'examen du tableau permet de caractériser leérdiffes années comprises entre 1993 et
1998 :

en 1993, toutes les sections d'A6 nord ont "peagyloximativement le méme volume de
trafic : environ 1 300 véh/jour ; ceci reflete Iqgement les reports de trafic de longue
distance depuis A8 vers A26, dont l'itinéraire complet a été achavéudlet 1992 ;

en 1994, le phénoméne se poursuit manifestemehéament de la montée en charge
d'A26, comme en témoigne l'analyse des évoluti@sstafics d'’A26 — voir ci-aprés la
section 2.2.5.4) ; cependant, ce premier phénoraémdble se doubler d'un second : en
effet, les pertes de trafic sont, en 1994, stretfement plus élevées au nord des
diffuseurs de Joigny et Courtenay qu'au sud delieseurs ; ce découplage des pertes de
trafics reflete bien de premiers reports vers Abagété partiellement mise en service fin
octobre 1993 (section entre Saint-Germain-LaxisSens) ; ainsi, typiquement, un
automobiliste circulant entre Villeneuve-sur-Yoratda région parisienne (I'est de celle-ci

10

Depuis des itinéraires de type "Al + A6" plus pséaient.
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surtout) qui empruntait jusqu'a alors #@ le diffuseur de Courtenay, peut avoir intérét a
emprunter désormais Aba le diffuseur de Saint-Denis-lés-Sens ; il en vardane pour
un automobiliste circulant entre l'agglomération Sens et la région parisienne qui
empruntait jusqu'a alors Ada les RD81 et RD225 et le diffuseur de Nemourspeilit
avoir intérét & emprunter désormais A5 ; etc.

* en 1995, les pertes sont deux fois plus importaiescelles identifiées sur I'année 1994 :
on assiste manifestement aux effets de I'achévedeetiutoroute A5 (sections A5b en
lle-de-France et Sens-Troyes au sud, mises encselfim 1994, et section Aba, mise en
service mi-1995) ; cette fois-ci, méme si les Eede trafic induites par A5 sont plus
importantes sur les sections nord d'A6 nord, ladioette entre les pertes relevées le long
de litinéraire se resserre (en termes relatifs) ;

» il est difficile d'interpréter avec précision leariations observées au cours de l'année
1996, qui a été marquée par une récession géméralides trafics autoroutiers francais
qui rend délicates les analyses quantitatives postar des variations de volumes de trafic
peu importantes (ce qui est le cas en l'espécemeol® montre le tableau) ; on retiendra
gu'il est probable que les reports depuis A6 vesDAL continué de s'amplifier, mais trés
certainement dans des proportions modestes ;

* les années 1997 et 1998 sont marquées par des pepertantes, particulierement au
nord de Courtenay (assimilable a la bifurcatiomee#19 et A6), résultant de la mise en
service de la section Sens-Courtenay de l'auto®i®e(7 novembre 1997) ; celle-ci offre
désormais une alternative entierement autorou(&t8+A5) & A6 entre la Bourgogne et
le sud, d'une part, et la région parisienne (kistcelle-ci, surtout), d'autre part ; ces
mécanismes sont analysés en détail dans le Bildn t@hsacré a l'autoroute A19.

Une analyse détaillée et consolidée sur les anh884 et 1995 conduit aux estimations
suivantes de reports depuis A6 vers A5 en 1995 :

* de la barriere de péage de Fleury a Fontainebleau : - 2 750 véhlj.

» de Fontainebleau a I'embranchement de la bretel2addives : - 3000 véhl/j.
» de I'embranchement de la bretelle de Dordives at€oay : - 2 300 véhlj.

» de Courtenay a Avallon : - 2 050 vénhlj.

» d'Avallon a la bifurcation A6/31 : - 1 600 véhl/|.

L'analyse détaillée des trafics de I'année 199@ircom que, méme si la croissance des trafics
d'A5 (montée en charge) reste soutenue, celle efasts depuis A6 est trés probablement
faible voire trés faible. Par recoupement ave@lesutions des trafics de l'itinéraire A5+A31,
on déduit que les reports additionnels de 1996etntde I'ordre de la centaine de véhicules,
sur I'ensemble d'A6 nord (de Beaune a la régioisipane).

Une analyse différenciée VL/PL indique que la pkertPL dans les reports depuis A6 vers A5
est la suivante en 1995 : de l'ordre de 10% eitrbifurcation A6/A31 et la bifurcation
A6/AT77 (bretelle de Dordives), et de 15% au noraekte derniére bifurcation.

' Mais dans des proportions différentes selon les akées réseaux.

CETE de I'Est — A7 Consell p.26



Effets socio-économiques d'A5 Francilienne-Troyes - Additif au bilan Juin 2007

2.2.5.3 Impacts d'A5 sur les trafics d'A5 Troyes-Langres

Les deux courbes ci-dessous mettent en évidempléar de I'impact de la mise en service
de la derniere section d'A5 Sens-Troyes sur lesosscd'AS qui étaient déja en exploitation
au sud-est de Troyes ; soit, sur I'année 1995 :

* Un accroissement de trafic de + 3 325 (TMJA) susdation située au sud de Troyes et
qui fait le lien avec l'itinéraire A26 + A5 Troy&haumont,

* Un accroissement de + 2 350 (TMJA) sur la sectopluis orientale d'A5, qui fait le lien
avec l'autoroute A31.

Evolution des trafics de deux sections caractéristi ques d'A5 Troyes-Chaumont - TMJA
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L'analyse plus détaillée des trafics de chacunesdesons d'A5 comprises entre Troyes et
A31, d'une part, et I'examen des trafics des degkans d'A26 concédées a APRR, d'autre
part, permettent d'expliquer I'écart d'environ 0 @@hicules/jour additionnels que I'on reléve
entre ces deux impacts :

+ Plus de 600 véhicules par jodrproviennent d'A26, c'est-a-dire du nord (voir essous
l'analyse spécifique a A26) ; ce peuvent étre ddscules se déplacant entre Arcis-sur-
Aube et Paris, qui empruntaient précédemment le$4R[2t RN19 et qui se reportent vers
un itinéraire 100% autoroutier A26+A5 contournaagdlomération de Troyes par le sud ;

« Prés de 400 véhicules par jddmproviennent des trois diffuseurs d'A5 compris @més
deux bifurcations A26/A5 et A5/A31 (Magnant, Vikeus-Laferte et Chaumont-
Semoutiers), c'est-a-dire de l'est ; ils correspahdlairement a des trafics émis ou recus
par les zones de Bar-sur-Seine, Bar-sur-Aube, Chatjratc.

Une analyse difféerenciée VL/PL indique que la pdet PL dans ces trafics additionnels
générés sur A5 Troyes / Bif. A31 par la mise ewiserd’A5 Francilienne / Troyes est la

2 |es calculs conduisent & une estimation de 625ouéh/

¥ Les calculs conduisent & une estimation de 375ouéh/
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suivante en 1995 : 9% entre la bifurcation A5/A8ladbifurcation A5/A26 et 10% entre cette
derniéere bifurcation et le diffuseur de Saint-Thilba

Remarque : Sur les deux graphes ci-dessus, onatensh 1998 et 1999 une croissance
marquée des trafics (dont on vérifie gu'elle egtéseure a la croissance
moyenne relevée sur le réseau APRR) ; mais, sadissdairement d'une
conséquence de la mise en service de l'autorol@eSkhs — Courtenay, elle ne
fait pas l'objet de développement au titre du présigan LOTI.

2.2.5.4 Impacts d'A5 sur les trafics d'A26

Deux sections d'A26 sont concédées a APRR : BiR&6/— Thenellieres (Troyes est) et
Thenellieres — Limite de concession (sud immédiatddfuseur de Charmont) ; les autres
sections sont concédées a la société SANEF. Léissmte I'évolution annuelle des trafics de
ces deux sections sont similaires.

La courbe ci-dessous montre qu'en 1994 et 1995alec tde la section Bif.A5/A26 —
Thenelliéres a augmenté plus vite que la moyensérdéics d'APRR* :

e en 1994, cette hiérarchie résulte manifestemenptdinoméne de montée en charge de
l'autoroute A26, dont la continuité remonte a @tilLl992 avec la mise en service de la
section Chalons-en-Champagne — Troyes (Thenda)iere néanmoins, comme ce
différentiel de croissance de trafic a été faible 994, on peut raisonnablement
considérer que la montée en charge d'A26 s'esvéeloette année 1994 ;

» des lors, I'écart positif de croissance de trafiegistré en 1995 sur A26 s'explique par la
mise en service des derniéeres sections d'A5.

Autoroute A26 - Section Thenneliéres - Bif.A5/A26 ( concédées a APRR) - TMJA
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14 |a référence des trafics APRR est celle des traficgseau stable”.
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L'analyse de I'écart entre la tendance et lescfratlevés permet d'évaluer que la mise en
service d'A5 Sens — Troyes a eu pour effet d'aiwertds trafics d'’A26 concédée a APRR
d'environ 650 véh/jour en 1995 : ces trafics circulent sur la section comprisérestia
bifurcation A26/A5 et le diffuseur de Thennelier€&oyes-est) ; ce dernier généere 175
véhicules par jour et le solde (475 véhl/jour) eéhégé par les sections amont d'A26
(concession de SANEF).

Une analyse différenciée VL/PL indique que la pdet PL dans ces trafics additionnels
générés sur A26 (sections concédées a APRR) paistaen service d'A5 est d'environ 20%
en 1995.

2.2.5.5 Impacts d'A5 sur les trafics d'/A31

Sur A31 au nord de Dijon (soit entre Dijon-Tille@ye)*®, sur la décennie 1992 — 2002, les
croissances des trafics d'une année sur l'auttetr@@nhomogenes, pour une année donnée,
pour I'ensemble des dix sections autoroutiéres ezoges. Cependant, deux années font
exception : 1993 et 1995 ; dans les deux casplasance est nettement plus élevée au sud de
la bifurcation A5/A31 qu'au nord. Or, 1993 fait teuid I'achévement en juillet 1992 de
l'autoroute A26 et 1995 fait suite a I'achevemeéibdin 1994. Le tableau ci-dessous présente
les hiérarchies des taux de croissance entre 192P8.

Tableau 10 : Autoroute A31 — Fourchettes de lasgance des trafics entre 1994 et 1995
pour les sections comprises entre Dijon — Arc-sille Bt Gye

Trongon Nombre de sections | Croissance 1994-1995
Dijon Arc-s/Tille — Bif A31/A5 3 sections [+9,2%+9,9 % ]
Bif A31/A5 - Langres Nord 1 section +54%
Langres Nord - Bulgneville 3 sections [ +3,3%8;5% ]
Bulgneville — Gye 3 sections [+1,0%;+1,9 %]
Réseau APRR ("stable") > 100 sections +19%

Source : d'aprés APRR (Exploitation).

L'analyse de ce tableau suggere les conclusionardes :

» lachévement de l'autoroute A5 a généré un trafititisnnel significatif au sud de la
bifurcation A5/A31 ;

* il a généré un trafic additionnel plus modeste atdrde cette bifurcation ; les effets
semblent méme nuls au nord de Bulgneville (diffustesservant les agglomérations de
Contrexeéville, Vittel et Epinal).

® Les volumes de trafic différentiel en jeu étantolas, les valeurs 1996 sont difficilement exploiéab

s'agissant d'une année marquée par une récess@mrige mais non uniforme, des trafics autoroutiers

* On exclut de l'analyse les sections d'A31 situéde eDijon Arc-sur-Tille et le nceud A31/A36/A6, ckr

section Crimoloy (Dijon) — Choisey (Dole) de l'angote A39 a été mise en service en octobre 199d¢ do
concomitamment a l'achévement de l'autoroute A5ulel Troyes (novembre 1994 pour les sections
interurbaines et juin 2005 pour les raccordememi Brancilienne).
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L'exploitation détaillée des statistiques de tmaftonduit & lI'estimation des impacts suivants
de lI'achévement de la liaison A5 Paris — Troyediauthont ; sur I'année 1995, cette derniére
aurait généré les trafics additionnels suivants :

e + 1650 veéh. / jour supplémentaires au sud defiadaition A5/A31 (jusqu'a Dijon — Arc-
sur-Tille) ;

e+ 550 véh. / jour supplémentaires au nord de bdftlecation :
o dont 350 émis ou recus par le diffuseur de Langoed (agglomération de Langres) ;
o dont 200 émis ou recus par le diffuseur de BuldlegContrexéville, Vittel, Epinal).

Une analyse différenciée VL/PL indique que la pdet PL dans ces trafics additionnels
générés sur A31 par la mise en service d'A5 eStaléen 1995) entre la bifurcation A5/A31
et le diffuseur de Dijon Arc-sur-Tille et qu'ellstenégligeable pour les sections comprises
entre cette derniere bifurcation et le diffuseuBdégneville.

Remarque 1: On note que la somme des deux tradidgionnels (soit + 2 200 véh/jour =
1 650 + 550) est cohérente avec l'estimation dic taglditionnel sur la section
Chaumont — Semoutiers — Bif.A5/A31 (qui est de 352 véh./jour).

Remarque 2 : On note que les trafics additionnel8395 sur A31 au sud de la bifurcation
A5/A31 (soit + 1 650 véh./jour) sont conformes aVestimation des baisses
de trafics sur les sections d'A6 comprises entralldn et la bifurcation
A6/A31 qui résulteraient de la mise en service d#&it - 1 600 véh./jour en
1995).
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2.3 Rapprochement entre prévisions de trafics etré  alisations

2.3.1 Comparaison des prévisions et des réalisation s

On a vu que les prévisions de trafic des différeltssiers DUP, avaient été établies pour
1993 et que ces prévisions ne prenaient pas enteategphénoméne de montée en charge.

Pour comparer a ces prévisions, on cherche donaidesux de trafics qui sont stabilisés.

Par ailleurs, les prévisions de trafic d'A5 onté&t#blies sous I'hypothése que l'autoroute A19
Sens — Courtenay était en service dans I'un deselleOUP concerné et qu'elle n'était pas en
service dans l'autre dossier. On examine doncréisdps deux cas de figure.

2.3.1.1 Comparaison prévisions / réalisations avec A19 en service

Le tableau ci-aprés compare les prévisions pouB Elune estimation des trafics réels de
1993. En effet, de sorte a pouvoir comparer desx@em homogenes, on dérive des trafics
observés en 2000 une estimation rétropolée desstrgfii auraient été observés en 1993.
Cette estimation des trafics "réels" 1993 est &tabh tenant compte de la croissance
moyenne observeé sur le réseau concédé a APRRoitsance annuelle retenue est celle de
l'intensité-kilométrique a réseau dit "stable";rent993 et 2000, cet indicateur a augmenté
globalement de + 15,4 %,

Tableau 11 : Autoroute A5 — Comparaison entre lésigions de trafic du dossier DUP
Melun — Sens et les trafics réellement observadJAT tous véhicules
confondus — A19 Sens — Courtenay en service

Trafics Trafics @ | Trafics
. observés | réels 2000 | prévus en| Ecart
Section . . (b)
en 2000 | rétropolés | 1993 (2)/(3)
(1) en 1993 (2) 3
Noeud Eprunes - St Germain-Laxis 15111 13 100 @0 3| -35%
St Germain L. — Chatillon-la-Borde 16 163 14 00d 6720 - 32%
Chatillon-la-Borde - Forges 15 569 13 500 21910 38%
Forges — Marolles-s/Seine 14 414 12 500 20 420 % 39
Marolles-s/Seine - Bif.A5/A19 13016 11 300 19500 -42%
Bif.A5/A19 — Vulaines 11 009 9 500 9 000 + 6%
Vulaines — Torvilliers 10 525 9100 9 000 + 1%
Torvilliers - St Thibault 7 861 6 800 7 100 - 4%
IK entre Eprunes et Torvilliers 12 806 11 090 B33 -28%
IK entre Eprunes et St Thibault 12 202 10 566 12 37 -26%

(a) Par application d'un coefficient de 1 / 1,18dleurs arrondies a la centaine de véhicules.
(b) Sans induction de trafic — Sans reports mod&eans montée en charge

Source: APRR pour les données de trafics obsertéesion, Dossier DUP Melun-Sens, carte p.185.

" Source : APRR / Direction de I'Exploitation.
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L'examen de ce tableau conduit a deux constats :

* Pour les sections comprises entre Sens (nhceud ALBtASoyes, les trafics de l'autoroute
A5 ont été trés bien estimés ; en effet, seloreldien considérée, les trafics réels sont
compris dans une fourchette de -5% / +5% par rd o prévisions ;

e Pour les sections comprises entre Melun (nceud A&a// A5b) et Sens (nceud A19/A5),
les prévisions de trafics d'A5 ont d&gement surestimées : les trafics observés sont
inférieurs de plus d'un tiers aux prévisions (cé gjgnifie que les prévisions étaient
supérieures de plus de la moitié aux trafics olEsgrv

2.3.1.2 Comparaison prévisions / réalisations sans A19

Le tableau ci-aprés compare les prévisions pouB Elune estimation des trafics réels de
1993. Comme dans le cas précédent, de sorte aipaovoparer des données homogénes, on
dérive des trafics observés en 1997 une estima@tmopolée des trafics qui auraient été
observés en 1993 (ici, la croissance de l'indicateuensité-kilométrique APRR a réseau
stable" a été de +5,6% entre 1993 et 1997

Tableau 12 : Autoroute A5 — Comparaison entre késigions de trafic du dossier DUP
Sens-Troyes et les trafics réellement observés JATMus véhicules confondus
— A19 Sens — Courtenay supposé non réalisé

Trafics Trafics @ | Trafics
Section observés réels 1997 | prévus en Ecart
en 1997 | rétropolés | 1993 | (o) 3)
(1) en 1993 (2) 3)
Noeud Eprunes — St-Germain-Laxis 11531 10 900 M40 +16%
St-Germain-L. — Chatillon-la-Borde 12 246 11 600 400 + 23%
Chatillon-la-Borde - Forges 11775 11 200 10550 6%
Forges — Marolles-s/Seine 10 745 10 200 9 050 + 18%
Marolles-s/Seine - Bif. A5/A19 9579 9100 8 950 % 2
Bif. A5/A19 — Vulaines 8 796 8 300 8 950 - 7%
Vulaines — Torvilliers 8 555 8100 5450 + 49%
Torvilliers — Saint-Thibault 7 861 6 800 Nc -
IK entre Eprunes et Torvilliers 9 862 9 347 8 427 11%

(a) Par application d'un coefficient de 1 / 1,08éleurs arrondies a la centaine de véhicules.
(b) Sans induction de trafic — Sans reports mod&ans montée en charge

Source: APRR pour les données de trafics obsestésson, Dossier DUP Sens-Troyes, carte p.145

On constate que les trafics avaient été globalesmm-estimés ; de 10% si I'on raisonne sur
l'intensité — kilométrique entre le nceud des Epsietelorvilliers'.

'® Source : APRR / Direction de I'Exploitation.

9 | 'écart aurait probablement été plus importaribsi &vait intégré la section Torvilliers — Saintifault, mais

le dossier DUP ne comportait pas de prévisions matie section (mais c'est justement sur la section
Vulaines-Torvilliers que I'écart entre prévisionséalisation a été le plus important en termestifs).
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Mais, comme le montre le tableau ci-dessus, lest£sant tres variables d'une section a
l'autre ; les trafics observés s'averent d'aillgarches des prévisions (dans une fourchette
d'environ -5% / +5%) pour trois sections d'A5 : auteur de Sens (Marolles-s/Seine -

Bif. A5/A19 et Bif.A5/A19 — Vulaines) et entre Chifdh-la-Borde et Forges.

2.3.2 Analyse des écarts entre prévisions et réalis  ations

Apres avoir formulé une remarque méthodologiquerapproche, pour deux coupures, les
caractéristiques des trafics prévus a I'horizor31&Xcelles des trafics observés : une coupure
est proche de Troyes (section Troyes — Sens dl&bjre, de Montereau (section Melun —
Sens d'Ab). Les caractéristiques des trafics gunecbmpare sont, d'une part, le volume global
de trafic et, d'autre part, la répartition desitsgaentre les axes interceptés par la coupure. On
traite d'abord le cas de figure "avec A19 Sensur@nay en service™ puis le cas "sans A19".

2.3.2.1 Remarques préalables

L'examen des documents d'APS met en particuliévatence les aspects suivants :

« Contrairement a la pratique en la matiére, lesesutk trafics de I'APS n'ont pas été
conduites a l'aide d'un modele de trafic (au send'aditil informatique) ; elle ont fait
'objet de raisonnements par grandes familles dg fle trafics, auxquelles ont été
appligués des taux d'affectation sur A5 établis lpaprévisionniste soit de maniere
normative, soit par référence a des comparaisomss imtéréts relatifs de différents
itinéraires alternatifs (dont I'un empruntant A5) ;

» L'évaluation des volumes de trafics des grandedléae flux a généralement reposé sur
les résultats d'enquétes de circulation origindifuson conduites en 1983, soit dix ans
avant I'horizon supposé de mise en service daRSI'A

2.3.2.2 Analyse des écarts avec A19 Sens-Courtenay en service
a - Analyse sur une coupure a l'ouest de Troyes

La premiére coupure retenue se situe a l'ouest@e3 ; elle est orientée sud-ouest / nord-est.
Les infrastructures principales qu'elle rencondnet $es suivantes (du nord au sud) :

* la RN19 : on retient une section située entre T¥@teRomilly,
+ [‘autoroute A5 : on retient la section Vulainesorvlliers,

+ |a RNG60 : on retient la section située immédiatenaefiouest de la bretelle d'acces au
diffuseur de Torvilliers (entre cette bretelle, dpat Estissac).

Nota : Il aurait convenu de retenir également demite A6, puisque I'on a mis en évidence
des reports depuis A6 vers A5, mais les voletsfitga des dossiers DUP ne
comportaient pas de prévisions des trafics d'ASualide Courtenay.

Les trafics observés retenus sont ceux de 1998iaderannée pour laquelle, dans le cadre du
présent Bilan, les données de trafics sur le résmaier national ont été collectées dans I'est
de la zone d'étude. Les valeurs correspondantésétoopolées en 1993 : pour le trafic d'A5,

I'indice appliqué est celui de l'intensité x kilamgue a réseau "stable" (réseau APRR) ; pour
le trafic des routes nationales, l'indice appligsé directement dérivé de I'estimation par le
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SETRA du nombre de véhicules x kilomeétres annuels I'snsemble du réseau routier
national francais.

Nota: La présente analyse vise seulement a déterndiegrordres de grandeur, dans la
mesure ou les limites des sections des routesnadei® pour lesquels des comptages
DDE sont disponibles peuvent différer de cellesrgesquelles des prévisions ont été
indiquées dans le dossier DUP.

Tableau 13 : Autoroute A5 - Coupure a l'ouest dey&€s — Rapprochement entre les
prévisions du dossier DUP Melun-Sens et les traflzservés sur les principaux
axes routiers interceptés — Trafics TMJA

Axe Observé Observé Prévisions Ecart Réel/Prév.
1998 rétropolé 1993 DUP 1993 Absolu Relatif
RN60 5800 5250 4 800 + 450 + 9%
RN19 16 500 14 900 12 100 + 2 800 + 23%
Sous-total RN 22 300 20 150 16 900 + 3 250 +19%
Ab 9 500 8 650 9 000 - 350 -4%
Total 31 800 28 800 25 900 + 2 900 +11%
Part A5 30% 30% 35% - 5 points

Source : observé : d'apres DDE et APRR ; prévisiatsssier DUP Melun-Sens

L'analyse de ce tableau suggére la conclusion si@vala trés bonne coincidence entre
prévision et trafic observé sur A5 a I'ouest dey&so(section Vulaines - Torvilliers) est en fait
le résultat de deux phénomeénes qui jouent en seesse mais qui, dans le cas d'espéce, se
compensent :

» d'un coté, le niveau de la demande totale dansrt&or intercepté par la coupure est un
peu supérieur a celui qui avait été prévu dansé$sidr DUP (+11%) ;

« d'un autre, le taux de captdfede I'autoroute est inférieur & celui qui avaitgéu (30%
contre 35%).

b - Analyse sur une coupure a l'est de Montereau
On méne ici un exercice similaire a celui dévelogaés la section précédente.

La coupure retenue se situe immédiatement a keMahtereau ; elle est également orientée
sud-ouest / nord-est. Les infrastructures prinepaju'elle rencontre sont les suivantes (du
nord au sud) :

* |a RN19 : on retient une section située immédiatenael'est de Provins en direction de
Nogent-sur-Seine,

» |'autoroute A5 : on considére la section Forgesardles-sur-Seine,

20 s'agit ici d'un taux de capture apparent, casil établi sans exclure au préalable les véhiguese sont
pas en position de choix entre les RN et l'aut@r@uafics a trés courte distance par exemple).
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* la RNG6 : on retient la section de trafic situé&eatldu carrefour RN105/RN6 (en direction
de Pont-sur-Yonne et Sens),

e l'autoroute A6 : on retient la section Courtendift-A6/A77 (bretelle de Dordives).

Pour cette coupure, on prend comme base d'obsmrvBiinnée 1999 (pour laquelle on

dispose des données de trafic sur les routes aé®)n: ceci permet que soit accompli

I'essentiel de la seconde montée en charge destddh5, consécutive a la mise en service de
l'autoroute A19 Sens-Courtenay (en novembre 199@js que les trafics d'A6 soit

sensiblement affectés par la mise en service geskaiére section de l'autoroute A77 en juin
1999.

Tableau 14 : Autoroute A5 - Coupure a I'est de Mogdu — Rapprochement entre les
prévisions du dossier DUP Melun-Sens et les traflzservés sur les principaux
axes routiers interceptés — Trafics TMJA

Axe Observé Observé Prévisions Ecart Réel/Prév.
1999 rétropolé 1993 DUP 1993 Absolu Relatif
RNG6 15 800 13 950 13 300 650 5%
RN19 10 900 9 650 6 900 2750 40%
Sous-total RN 26 700 23 600 20 200 3400 17%
Ab6 28 887 25 450 22 000 3450 16%
Ab 14 014 12 350 20 400 -8 050 -40%
Total 69 601 61 400 62 600 -1 200 -2%
Part A5 20% 20% 33% - 13 points

Source : observé : d'apres DDE et APRR ; prévisiatsssier DUP Melun-Sens

L'analyse de ce tableau suggeére la conclusion sigivhe fait que le trafic d'A5 soit fortement
inférieur au trafic prévu dans le dossier DUP :

* n'est pas imputable a I'évaluation globale de laat&le dans le corridor, puisque cette
derniére est conforme aux prévisions (I'écart estatilement 2%),

* mais provient d'un taux de capture de l'autoroetéeement plus faible que celui résultant
des prévisions (13 points d'écart) ; le déficittiddic réel d'A5 par rapport aux prévisions
s'explique :

0 pour moitié, par des reports depuis l'autorouterdérieurs aux prévisions ;

0 pour l'autre moitié, par des reports depuis leseonationales paralléles inférieurs aux
prévisions.

Concernant A6, on retrouve ici lI'ordre de granddwrdéficit d'environ 4 000 véhicules/jour
(sur lI'année 2000) des reports depuis A6 vers AS & la mise en service d'’A19 Sens —
Courtenay, qui a été mis en évidence par le Bil@ilLde cette derniére opération. Le tableau
ci-dessous (extrait du Bilan LOTI d'A19) rapprodis prévisions des réalisations relatives a
I'ampleur du phénomene de délestage d'A6 (au reftodirtenay) au bénéfice d'Am A19.
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Tableau 15 : Reports d'A6 vers A19+A5 — Comparagestrafics effectivement reportés
avec les prévisions — TMJA de I'année 2000

] (a)
Prévisions Reports
. + (b
Hypothése basse Hypothése haute Estimés®
6 325 6 815 2 600
(a) Projections a partir des prévisions 1993 Edt)mation du Bilan

Sources : D'apres dossier APS (A19) et estimatiors de cadre du Bilan (A19)

Le diagnostic qui était fait dans le Bilan LOTI d® était le suivant : I'écart important entre
réalisation (estimée) et prévisions s'expliquaihifigstement par une erreur d’appréciation sur
le comportement des usagers en position de chtig % deux alternatives autoroutieres.

Trois explications potentielles (éventuellement oléas) étaient évoquées :

* Les poids relatifs des émetteurs/récepteurs diedrdis sud et de I'ouest parisien d'une
part et ceux de l'est, d'autre part, pouvaientdfférents de ceux qui avaient été anticipés
dans les études d'APS ayant alimenté le dossier,DUP

* Les volumes de trafic réels et donc la qualité desditions de circulation sur les
autoroutes A6 et A5 en entrée de grande et petiteoones parisiennes, mais également
sur des axes de distribution des trafics dans |baggration parisienne au sens large
comme l'autoroute A86, la Francilienne, etc., défént éventuellement aussi des
prévisions des études d'APS ;

» La signalisation qu'il avait été possible de megineceuvre ne permettait éventuellement
pas dinformer aussi bien les automobilistes sumélleur itinéraire & emprunter en
fonction de sa destination que cela avait pu @étaginé dans les études d'APS : en effet,
dans ces études, les comportements des usagersmswitérés rationnels, mais ceci
suppose que l'information dont bénéficient les asmagoit parfaite.

2.3.2.3 Analyse des écarts sans A19 Sens-Courtenay

On retient les mémes sections (auto)routiéres lgsmgue dans le cas de figure "avec A19 en
service". On dérive ici l'estimation de la situatiobservée 1993 des trafics effectivement
observés en 1997 (et non plus 1998 ou 1999 comme ldecas de figure "avec A19") : en
effet, on peut considérer que 1997 est la dergignge sans A19 Sens-Courtenay (la mise en
service de cette derniére ayant eu lieu le 7 noverhB®97). Les valeurs correspondantes ont
été rétropolées en 1993 selon les mémes principesigns le cas de figure "avec A19 en
service".

a - Analyse sur une coupure a l'ouest de Troyes

Le tableau ci-dessous rapproche les données gigsilaicelles analysées dans le cas de figure
"avec A19 Sens-Courtenay".
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Tableau 16 : Autoroute A5 - Coupure a l'ouest dey&€s — Rapprochement entre les
prévisions du dossier DUP Sens-Troyes et les safixservés sur les principaux
axes routiers interceptés — Trafics TMJA

Axe Observé Observé Prévisions Ecart Réel/Prév.
1997 rétropolé 1993 DUP 1993 Absolu Relatif

RN60 5940 5500 5200 + 300 + 6%
RN19 16 270 15 050 9 200 + 5 850 + 63%
Sous-total RN 22 210 20 550 14 400 + 6 150 + 43%
A5 8 555 8 100 5450 + 2 650 + 49%
Total 30 765 28 650 19 850 + 8 800 + 44%

Part A5 28% 28% 27% + 1 point

Source : observé : d'aprés DDE et APRR ; prévisiaiassier DUP Sens-Troyes
L'analyse du tableau suggere que le fait que fie tohservé d'A5 soit fortement supérieur au
trafic prévu dans le dossier DUP :

e n'est pas imputable a I'estimation prévisionneligadix de capture de l'autoroute, puisque
dans la réalité ce dernier est conforme aux prE@ves(27% prévus pour 28% observés),

e mais provient exclusivement d'une forte sous-esiomale la demande globale (de plus
de 30%).

b - Analyse sur une coupure a lI'est de Montereau

Le tableau ci-dessous rapproche les données gigsilaicelles analysées dans le cas de figure
"avec A19 Sens-Courtenay".

Tableau 17 : Autoroute A5 - Coupure a I'est de Mogdu — Rapprochement entre les
prévisions du dossier DUP Sens-Troyes et les safixservés sur les principaux
axes routiers interceptés — Trafics TMJA

Axe Observé Observé Prévisions Ecart Réel/Prév.
1997 rétropolé 1993 DUP 1993 Absolu Relatif

RNG6 15 100 13 950 13 400 + 550 + 4%
RN19 10 500 9700 7 000 + 2 700 + 39%
Sous-total RN 25 600 23 650 20 400 + 3 250 +16%
A6 29 645 28 075 21 000 + 7075 + 34%

A5 10 745 10 175 9 050 +1125 +12%
Total 65 990 61 900 50 450 + 11 45( + 23%

Part A5 16% 16% 18% - 2 points

Source : observé : d'aprés DDE et APRR ; prévisiaassier DUP Sens-Troyes
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L'analyse du tableau suggére la conclusion suivalgefait que le trafic observé d'A5 soit
supérieur de plus de 10% au trafic prévu dans kesido DUP est le résultat de deux
phénomenes qui jouent en sens inverse, sans sensarp

* la demande globale avait été assez fortement stimsée dans le dossier DUP (de prés de
20%),

* le taux de capture de l'autoroute avait été légenénsurestimé (18% contre 16%
observés).

2.3.2.4 Synthése

Au total :

* Dans le dossier DUP Sens-Troyes, la sous-estimgtmale d’environ 10% des trafics
prévisionnels de l'autoroute A5 (A19 Sens-Courtendtant pas supposée realisée)
résulte :

o d'une sous-estimation de la demande dans le cordiafluence de la nouvelle
autoroute,

o d'une bonne estimation du taux de capture desdrpéir I'autoroute,
« Dans les dossiers DUP Melun-Sens et FranciliennesMeplus récent$', la bonne

préevision des trafics d'’A5 au sud de Sens et l@ feurestimation des trafics au nord de
Sens (Eprunes / A19), A19 étant supposée en seremdte :

o d'une faible sous-estimation de la demande dagsriedor au sud de Sens et d'une
bonne estimation de cette demande au nord de Sens,

o d'une estimation du taux de capture un peu suréeadu sud de Sens et fortement
surévaluée au nord de Sens.

L Entre temps, la Direction des Routes avait réviss [d@ausse les hypothéses moyennes de croissarlae de

demande a appliquer dans les études prospectivieafids de projets (auto)routiers (note du 08ifvi989
du Directeur des Routes).
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3 SECURITE

3.1 Rappel des estimations des dossiers DUP

En matiére d'impact du projet sur la sécurité evatiles évaluations des dossiers DUP étaient
les suivantes.

3.1.1 Effets sur la sécurité selon le dossier DUP d e la section Sens - Troyes
Les indications du dossier DUP étaient les suisa(piel46) :
"On sait que les autoroutes assurent, a nivearatie €gal, une sécurité quatre fois meilleure

que les routes nationales.

Du fait des reports [de trafic] vus ci-dessus, Adrnpettra d'éviter a partir de 1993 : 21
accidents, 3 tués, 6 blessés graves par an.

Si, comme le prévoit a terme le schéma directautofautier], elle était relayée au sud par un
barreau a deux fois deux voies (autoroute ou vxpeess, entre Sens et Courtenay) au lieu de
la N6, le gain global serait alors : 39 accide@tijés, 19 blessés graves par an.

NB : Le transfert d'usagers, du rail vers la roat&a quant a lui un effet négatif sur le bilan
sécurité, non pris en compte ici (de I'ordre dueshe des valeurs ci-dessus)."

3.1.2 Effets sur la sécurité selon le dossier DUP d e la section Melun - Sens
Les indications du dossier DUP étaient les suisa(p€l86) :
"On sait que les autoroutes assurent, a nivearatie €gal, une sécurité quatre fois meilleure

que les routes nationales.

Du fait des reports [de trafic] vus ci-dessus, Afnpettra d'éviter chaque année a partir de
1993 : 39 accidents, 6 tués, 19 blessés graves.

Dans le schéma initial, ces valeurs étaient ddrbode 20 accidents, 3 tués, 6 blessés graves
par an ; le report de A6 existait partiellementemgendrait un accroissement du trafic sur la
N6 entre Sens et Auxerre."

3.1.3 Effets sur la sécurité selon le dossier DUP d e la section Francilienne - Melun

Les indications du dossier DUP (p.132) étaientftideres a celles développées dans le dossier
DUP de la section Melun — Sens (voir ci-dessus).

3.1.4 Corrections a apporter aux valeurs indiquées dans les dossiers DUP

En matiere d'analyse des conditions de circulatesydossiers DUP des sections Melun-Sens
et Francilienne-Melun different du dossier DUP Sé&rmyes (qui a été établi antérieurement)
essentiellement sur deux points :

» Les prévisions de trafic sont assises sur des hgpet de croissance de la demande
sensiblement plus fortes ;
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» Ces preévisions de trafic ont été conduites pour lgrappe” de deux projets (A5
Francilienne-Sens-Troyes et A19 Sens-Courtenayjoet pas pour le seul projet A5
Francilienne-Sens-Troyes.

Deés lors, aucun des trois dossiers n'indique deltaés prévisionnels qui, a la fois, soient
imputables a la seule opération A5 et soient les attualisés.

Aussi, de sorte a disposer d'une base de compargisosoit cohérente, on procede a des
corrections des valeurs affichées dans les dosBigR en matiere d'impact sur la sécurité
routiere.

A cet effet, on retient comme base de calcul lésgipions initialement affichées pour le projet
isolé Francilienne-Sens-Troyes (soit 21 accideBtijés et 6 blessés graves évités par an,
sous-entendu sur I'année 1993). On corrige cesingake |'écart sur les trafics d'A5 imputable
aux seules modifications des hypothéses de craiesémla demandg, c'est-a-dire pour une
configuration d'aménagement excluant la réalisatithl9 Sens-Courtenay. Les analyses
détaillées sur les origines des trafics de l'autid\5 développées plus haut dans le chapitre
2 permettent d'évaluer que cet écart est de I'atdre-33%. Les avantages en matiere de
sécurité étant proportionnels aux trafics, on envdéque les dossiers DUP concluent en
réalité que la mise en service de l'autoroute Adneéitienne-Sens-Troyes permettrait d'éviter
annuellement (horizon 1993) 28 accidents corpodelaés et 8 blessés graves.

3.1.5 Hypothéses implicites des dossiers DUP en mat  iere d'accidentologie

Compte tenu de la période a laquelle ont été ésliss deux dossiers DUP, le caractere
quatre fois plus sOr des autoroutes par rapport rauies nationales se réfere aux ratios
moyens indiqués dans une circulaire ministérie#el886 fixant les modalités d'évaluation

des projets routiers interurbains.

Tableau 18 : Instruction Direction des Routes / RETde mars 1986 : ratios d'accidentologie
a appliquer en rase campagne : ratios ramenés arilliibns de véh x km

Catégorie de Nombre Nombre de Nombre de Nombre de
route d'accidents tues blessés graves blessés légers
2 voies, 7 m. 33 5,6 23 33
3 voies, 9 m. 34 6,5 24 34
3 voies, 10,5 m. 28 4,8 20 28
4 voies, 14 m. 30 5,4 21 30
Autoroute 8 1,4 6 9,6

Source : d'aprés I'Annexe B2 de l'instruction rigdataux méthodes d'évaluation des investissements
routiers en rase campagne (instruction introduite [a lettre-circulaire du ministre de
l'urbanisme, du logement et des transports, en dat&4 mars 1986).

2 Modification introduite dans les deux dossiersgess récents, conformément aux prescriptions deia du

08 février 1989 du Directeur des Routes.

CETE de I'Est — A7 Consell p.40



Effets socio-économiques d'A5 Francilienne-Troyes - Additif au bilan Juin 2007

On constate bien dans le tableau ci-dessus quégqgaesoit le profil en travers des routes

nationales considéré, la probabilité d'étre victuhen accident, la probabilité d'étre tué dans
un accident et la probabilité d'étre gravementdélesont quatre fois plus élevées que les
probabilités correspondantes sur une autoroutde $®probabilité d'étre blessé légérement y
est "seulement" trois a trois fois et demie plevéé que sur autoroute.

3.2 Bilan a posteriori
Les statistiques d'accidentologie sont ici exphstésur des périodes de quatre années
consécutives, de maniere a lisser les données.ode & ne pas biaiser les analyses, ces

dernieres sont conduites a compter de lI'année Iff%st la premiere année d'exploitation
compléte de l'autoroute A5 entre La Francilienn€reyes®.

3.2.1 Accidentologie sur l'autoroute A5
3.2.1.1 Etat des accidents sur l'autoroute A5

Le tableau ci-dessous indique le nombre d'accidetndg victimes recensés sur l'autoroute A5
entre La Francilienne et Troyes (diffuseur de Sambault).

Tableau 19 : Bilan 1995-1998 de I'accidentologiatiere sur I'autoroute A5 entre La
Francilienne et Troyes (Saint-Thibault)

Indicateur 1995 1996 1997 1998
Accidents corporels 31 41 41 55
Tués 2 12 4 3
Blessés graves 18 22 18 23
Blessés légers 25 44 48 77

Sources : CETE de I'Est, d'aprés APRR

3.2.1.2 Analyse en terme de risque d'accidentologie

Pour neutraliser dans I'analyse I'effet de I'évolutles trafics, et conformément aux pratiques
usuelles en la matiére, on raisonne ci-dessouslesitaux rapportés a l'intensité des trafics
(exprimés en véhicules x kilométres). Conventiolemeént, ces taux sont calculés pour cent
millions de véhicules x kilometres (1078 vk).

Les taux observés sur l'autoroute A5 sont rappcied ceux relevés en moyenne, sur la
méme période, sur les autoroutes concédées, dartieep sur les routes nationales, d'autre
part.

2 Silon néglige le fait que la section Noeud Justiert Saint-Denis a été mise en service fin LA95.
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Tableau 20 : Accidentologie : rapprochement des<tdlA5 avec les taux établis "France
entiere" (période 1995-1998)

AB Ensemble des Ecart relatif des taux
. " de A5 Francilienne /Troyes
Indicateur Francilienne - autoroutes \
Troyes concédées par rapport a la moyenne
des autoroutes concédées
Taux d'accidents
o/b)
corporels 6,6 4.1 +61%
Taux de tués 0,82 0,55 +51 %
T d
blossdd 10,8 6,8 +58 %
Taux de
blessés graves 3,2 Nc Nd
Taux de
blessés Légers 7.6 Nc Nd

(a) Blessés graves et blessés légers confondus.
(b) Signifie que la probabilité d'étre victime d'un ident corporel sur A5 est supérieur de 61% a ciiire
victime d'un accident corporel, en moyenne, suséenble du réseau autoroutier concédé francais.

Sources : d'aprés APRR pour A5, d'aprés SETRAIpswautres données

On note que les taux observés sur de l'autorouterdy® la Francilienne et Troyes sont moins
favorables que ceux relevés en moyenne sur |'erleatab autoroutes concédées.

Pour les tués, par exemple (qui constitue un inelizacritique de la sécurité routiere) I'écart
s'explique essentiellement par un nombre anormaler@evé de tués sur A5 en 1996
(quatre plus élevé que la moyenne des années 1993,et 1998) comme le met en évidence
le tableau de la section précédente.

3.2.2 Accidentologie sur les axes concurrencés par l'autoroute A5

Comme l'indiquaient les dossiers DUP, I'avantagmdp en matiére de sécurité routiere par
la mise en service d'une autoroute résulte possdigtiel du report de véhicules vers une
infrastructure plus sdre que celle ou ils circukamasi cette derniere n'existait pas.

On examine donc ci-aprés les indicateurs d'acaidtegie sur les routes nationales du corridor
d'A5 et sur l'autoroute A6 qui est également darplgr la nouvelle autoroute.

3.2.2.1 Accidentologie sur les routes nationales du corridor d'A5
Les deux tableaux ci-dessous indiquent les tauscidlantologie sur les quatre principales

routes nationales du corridor d'A5 qui sont en teorence” avec cette derniere, d'abord pour
la période 1992-1994 puis pour la période 1995-1998

* Ce pic exceptionnel du nombre de tués en 1996 lessireé aussi bien sur les sections comprises katre

Francilienne et Sens que sur celles comprises 8etne et Troyes.
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Tableau 21 : Accidentologie sur les RN du corridér: taux établis sur la période 1992-

1994
RN19 RN105 RN6 RNG60 Total des France
Indicateur Sénart- Melun- Melun- Sens- quatre | Toutes routes
Troyes | Montereau Sens Troyes RN nationales
Taux d'acc.
corporels 21 13 18 21 19 16,9
Taux de tués 3,1 1,4 4.9 4,0 4 2,7
nggé%i 35 22 32 29 32 27
Taux de
blessés graves 9 7 13 8 10 Nc
Taux de
blessés légers 26 15 19 21 22 Nc

Tableau 22 : Accidentologie sur les routes natiesadu corridor A5, sur I'ensemble des
routes nationales de France et sur A5 : taux étaslir la période 1995-1998

RN19 RN105 RN6 RN60 Total France A5
Indicateur Sénart- Melun- Melun- Sens- des4 | Toutes | Francil.-
Troyes | Montereau Sens | Troyes RN RN Troyes
Taux d'acc.
corporels 14 12 16 23 16 14 7
Taux de tués 3,0 2,4 3,1 3,9 3,1 2,3 0,8
Jg:;(é‘i?) 21 21 29 29 | 25 22 11
Taux de
blessés graves 7 7 11 8 8,5 ne 3,2
Taux de
blessés légers 14 14 18 21 16,5 nc 7,6

(a) Blessés graves et blessés Iégers confondus.
Sources : d'aprés CETE de I'Est (d'aprés les COHIH) et APRR), et d'apres SETRA.

Entre les deux périodes, on constate que, si bosaide les quatre RN concernées, les taux
d'accidentologie diminuent. Les diminutions sonit @ fait conformes a celles observée sur la
moyenne des routes nationales francaises (-17%qgeetoit l'indicateur).

On observe cependant une certaine dispersion lestgiatre routes, certaines présentant des
améliorations plus sensibles que la moyenne (RNL®]RN6), d'autres évoluant moins
favorablement (la RN105, particulierement, et |aGRN
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Tableau 23 : Accidentologie sur les routes natiesalu corridor A5 et sur I'ensemble des RN
de France : évolution des taux entre les périod¥211994 et 1995-1998

RN19 RN105 RN6 RNG60 Total des France
Indicateur Sénart- Melun- Melun- Sens- quatre | Toutes routes
Troyes Montereau Sens Troyes RN nationales
Taux d'acc.
- 0 - 80, - 70, 0, - 0 - 0
corporels 33% 8% 7% +10% 17% 17%
Taux de tués -4% + 65% -37% - 3% - 16% -17%
Taux de
blesséd? -41% - 4% - 8% - 1% - 21% -17%
Taux de
- 0 - 10 - 0 - 20 - [
blessés graves 2270 1% 15% 3% | -15% nc
Taux de
- 0 - A9 - 30, 0, - ()
blessés légers 46% 6% 3% 0% 24% nc

Le tableau ci-dessous présente, pour les routemnabgs “concurrencées” par A5, les valeurs
du rapport entre les taux d'accidentologie de laeRNs taux d'A5.

Tableau 24 : Comparaison des indicateurs de séeuotitiere des routes nationales du
corridor et de l'autoroute A5 sur la période 199898

indicateur TXx RN19@ | Tx RN105® | Taux RN6© | TXx RN60@ | Taux 4 RN
Taux A5 Taux A5 Taux A5 Taux A5 Taux A5
Taux d'acc. 21 18 2.4 35 2.4
corporels
Taux de tués 3,7 2,9 3,8 4.8 3,8
Taux de
blesséd® 1,9 1,9 2,7 2,7 2,3
Dont taux de 22 2.2 3.4 25 27
blessés graves
Dont taux de 18 18 2.4 28 2.2
blessés légerg

(a) Sénart-Troyes (b) Melun-Montereau (c) Melun<Sefd) Sens-Troyes.
(e) Blessés graves et blessés Iégers confondus.

Sources : d'aprés CETE de I'Est (d'aprés APRRseCIRES (DDE)).

De ce tableau, les constats suivants ressortent :

» La probabilité d'avoir un accident sur A5 est daux,5 fois plus faible que sur les routes
nationales qu'elle concurrence (en moyenne : 2,4) ;

» Celle dy étre tué dans un accident de la routéreist a cing fois plus faible que sur ces
routes nationales (en moyenne : 3,8) ;
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* La probabilité d'y étre gravement blessé est deBy6dois plus faible que sur les RN (en
moyenne : 2,7) ;

» Celle d'y étre blessé legérement est deux a wagfus faible (en moyenne : 2,2).

3.2.2.2 Accidentologie sur l'autoroute A6

Dans la mesure ou les reports depuis A6 vers Abdksence d'A19) sont largement le fait de
véhicules effectuant des déplacements a longuandist (de type Besancon — Paris), on
rapproche ci-dessous les taux d'accidents d'A6tales sur A5 de bout-en-bout (A31 —
Francilienne), pour la période 1995-1998.

Tableau 25 : Accidentologie sur A5 et A6 : rappracient de taux établis sur la période

1995-1998
. A5
Indicateur Erancilienne — A31 A6 A5/ A6
Taux d'accidents o
corporels 4.5 4.9 8%
Taux de tués 0,45 0,58 -22 %
Taux de
blesség? 75 8.2 -9%
Tauxde 20 24 -19%

blessés graves

Taux de

blessés légers 55 5,8 -4%

(a) Blessés graves et blessés légers confondus.

Sources : APRR, rapports annuels d'exploitation

De ce tableau, il ressort que, par rapport a A6 :

» La probabilité d'avoir un accident sur A5 est ghible d'environ 10% ;

» Celle d'y étre tué dans un accident de la routereston 20% plus réduite ;

» La probabilité d'y étre gravement blessé est égatenviron 20% plus faible ;

» Celle d'y étre blessé legéerement est un peu infierie5%).

3.2.2.3 Synthese

Des analyses statistiques conduites ci-dessyspdrait que l'autoroute A5 est :

* Sensiblement plus sOre que les routes nationalefieqooncurrence (en moyenne 2,5 a 4
fois plus sdre, selon le critere considére),

e Un peu plus slre (entre Melun et A31) que l'autrod6 dont elle double également
l'itinéraire pour certaines relations (ratios didentologie inférieurs de -10% a -20% selon
le critere).
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3.2.3 Accidents et victimes évités par la mise ens  ervice de l'autoroute A5

On a vu que les dossiers DUP avaient indiqué d&sgions des nombres d'accidents de la
route et de victimes que la mise en service d'ABnpdrait d'éviter pendant ses premieres
anneées d'exploitation. On procéde ici a I'estinmedi@osterioride cet impact d'A5.

Dans les Bilans LOTI, pour produire cette estinratione approche relativement standardisée
est usuellement appliquée.

Cependant, dans le cas d'espece, compte tenung@elia du réseau routier et autoroutier
dont les trafics ont été affectés par I'ouvertubdl'exercice est particulierement complexe.
Une tentative d'application de la méthode "staridaréité menée. Ses développements et ses
résultats sont présentés ci-apres en annexe 8ahniéns, malgré des hypothésegriori
prudentes (en ce qu'elles auraient di conduire ea astimation par défaut des nombres
d'accidents et de victimes évités), l'applicatiom ld méthode standard conduit a des
estimations supérieures aux prévisions affichées dss dossiers DUP. Et, ce, alors méme
que les nombres d'accidents et de victimes évigsagbnt étre significativement inférieurs
aux previsions ; en effet, plusieurs raisons mmtitdans ce sens, alors qu'une seule militerait
pour la conclusion inverse :

» Raison militant pour des réductions effectives desidents et des victimes supérieures
aux previsions : comme le montre le premier dededalx ci-dessous, les taux
d'accidentologie de I'autoroute A5 compléte (Frisamane — A31) sont inférieurs a ceux de
l'autoroute A6 compléte ; alors méme que les caldek dossiers DUP ont certainement
reposeé sur I'hypothése que ces taux étaient ide#igc'est dire que, dans la réalité, tout
report d'un veéhicule depuis A6 vers A5 (reportsres tlongues distance) génere un
avantage économique de sécurité, alors que danprésssions du dossier DUP cet
avantage était supposé nul ; on verra cependamres que les effets correspondants sont
pour partie neutralisés par une considérationape gn sens inverse ;

* Raisons militant pour des réductions effectives alggdents et des victimes inférieures
aux previsions :

o le tableau n°26 ci-dessous montre également qusedtdon Francilienne — Sens -
Troyes de l'autoroute A5 présente des taux d'actmtmie supérieurs a ceux de
l'autoroute A6 complete ; c'est dire que, dan&ite, tout report a moyenne/longue
distance d'un véhicule depuis A6 vers A5 génerepamte (désavantage) économique
de sécurité, alors que dans les prévisions desed®d3UP ce report était suppose
n‘apporter ni avantage ni désavantage

o Comme le montre le tableau n°27 ci-dessous, |'érdre les taux d'accidentologie de
l'autoroute A5 Francilienne — Troyes et ceux deatrguprincipales routes nationales
gu'elle concurrence (RN6, RN19, RN60, RN105) eakdetrois fois inférieur a I'écart
entre les taux standards d'une autoroute et lesstandards d'une route nationale de
7 m (taux standards préconisés dans l'Instructivacion des Routes / SETRA de
1986 relative aux choix d'investissement, qui ocattainement été utilisés dans le
dossier DUP) : c'est dire que, dans la réalité, tepiort d'un véhicule depuis l'une de
ces routes nationales vers A5 génere un avantageomigue de seécurité
considérablement plus faible que dans les pré\ssi@s dossiers DUP ;

A distance parcourue identique entre l'itinéraieeA6 et l'itinérairevia A5.
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o Enfin, les volumes de trafic effectifs d'A5 sontéimeurs aux prévisions : les reports
depuis des infrastructures plus accidentogenesbgaoAt donc plus faibles que prévu ;
toutes choses égales par ailleurs, ceci rédudvantages de I'opération en matiére de
sécurité®®.

Tableau 26 : Rapprochement entre écarts de tawcilantologie (taux établis par 100
millions de véh x km)

Indicateur Taux A5 (Francilienne — A31) | Taux A5 (Francilienne — Troyes)
— Taux A6 ® — Taux A6
Taux d'accidents +1.68 - 0,41
corporels
Taux de tués + 0,24 -0,13
Taux de +0,77 - 0,45
blessés graves
Taux de +1,83 -0,25
blessés Léegers

(a) A6 Paris-Lyon

Tableau 27 : Rapprochement entre écarts de tawcilantologie (taux établis par 100
millions de véh x km)

Indicateur Taux A5 @ — Taux moyen des 4 RN Taux Autoroute — Taux RN.7m
(observé 1994-1998) (Circulaire de 1986)
Taux d'accidents 9.0 - 25.0
corporels
Taux de tués -2,2 -4,2
Tauxde .53 -17,0
blessés graves
Taux de -8,9 - 23,4
blessés légers

(a) A5 Section Francilienne — Sens — Troyes (Saint-aihif

Sources : calculs d'aprés les données présentésshput dans le présent Bilan

Compte tenu de ce constat, on conduit ci-dessoaseatimation variante (par rapport a la
méthode "standard") des nombres d'accidents eictiengs évités grace a la mise en service
d'A5 Francilienne/Troyes.

D'abord, en fonction des volumes de trafics coreerrespectifs et des écarts de taux
d'accidentologie, on établit que le bilan entredeantages de sécurité liés aux reports depuis
A6 vers A5 complet et les désavantages lies augrtemepuis A6 vers A5 Francilienne-
Troyes reste positif, mais que les avantages qmregnt sont réduits, a savoir (en moyenne
annuelle sur la période 1995-1998) : 0,3 accidergarel évite, 0,2 tué évité, 0,7 blessé grave
evité et 0,2 blessé léger évité.

26 . L oege .
Hors effet de structure ; mais on vérifie que estrpas ici le cas.
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Pour le reste, on prend comme base de calcul lesmes prévisionnels d'accidents et de
victimes évités des dossiers DUP, a savoir (amesdrrections apportéesCt ci-dessus en
section 3.1.4) en 1993, A5 étant supposée entiéreemeservice, sans phénomene de montée
en charge : pres de 28 accidents corporels, 4etu@dblessés graves évités grace a la mise en
service d'A5. On projette ces nombres en moyenneedie sur la période 1995-1998, en
tenant compte des croissances moyennes annuefies/ébs entre 1993 et 1998 sur le réseau
APRR (intensité kilométrique a réseau "stable'®s Valeurs résultantes sont les suivantes :
29,7 accidents corporels, 4,2 tués et 8,5 tuégggitace a A5. On prend ensuite en compte
les deux considérations suivantes :

» les trafics d'A5 ont été approximativement confasraax prévisions pour la section Sens-
Troyes, mais ils ont été inférieurs aux prévisiatenviron 25% sur Melun-Serfs :
compte tenu des niveaux de trafics des deux sacéibde leurs longueurs respectives, on
en dérive que les véhicules x kilometres sont iefgs d'environ 11% aux prévisions ;

» les différentiels de taux d'accidentologie enteerteutes nationales concurrentes et A5 ont
été, dans la réalité, sensiblement inférieurs & peabablement utilisés dans les calculs
prévisionnels des dossiers DUP : -64% pour legudifftiels de taux d'accidents corporels,
-54% pour les tués et -31% pour les blessés grédemts dérivés du tableau n°27
présenté plus haut).

On appliquant les abattements correspondants, aiéduit que les reports de trafics vers A5
depuis les RN "concurrentes" se seraient tradwts|'pvitement annuel de 9,1 accidents
corporels, de 1,9 tués et de 2,3 blessés graves.

En consolidant avec l'impact des reports vers AfudeA6 (évoqués précédemment), on en
dérive que, dans la réalité, la mise en service5 d&ancilienne — Sens —Troyes a
probablement permis d'éviter 9,2 accidents corppr2)l tués et 2,7 blessés graves (en
moyenne annuelle sur la période 1995-1998, soitjlegre premiéres années d'exploitation
complete).

3.3 Comparaison du bilan a posteriori et de I'évaluation prévisionnelle

3.3.1 Rapprochement entre les prévisions et les réa lisations
3.3.1.1 Taux d'insécurité relatifs de l'autoroute A5 et des routes nationales "concurrentes"

Les analyses conduites sur l'accidentologie montyee I'autoroute A5 entre La Francilienne
et Troyes est plus sdre que les routes national&dleg est venue concurrencer et depuis
lesquelles se sont reportés une majorité de desstra

Cependant, I'écart (en termes relatifs) entre Adné&itienne - Troyes et ces routes nationales
est plus réduit que celui mentionné dans les desBiEP :

» Ce dernier retenait que les autoroutes étaientrgud) fois plus sdre que les routes
nationales, sous entendu quel que soit le critpreb@bilité de subir un accident,

2" En éliminant des bases de calcul les trafics répovers A5 depuis A6 suite a la mise en service de

l'autoroute A19 Sens-Courtenay.
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probabilité d'étre tué dans un accident, prob&bititétre gravement blessé dans un
accident, probabilité d'étre [égerement blessé daraccident) ;

* Dans la réalité il apparait que, dans le cas d&brapport aux quatre principales routes
nationales qu'elle concurrence, ce rapport estildeneent plus faible ; en effet, en
moyenne sur les quatre RN concernées, la valece dapport est la suivante :

0 2,4 pour les accidents,

o 3,8 pour les tués,

0 2,7 pour les blessés graves,
0 2,2 pour les blessés légers.

On note toutefois que, pour le critére central extiéne d'accidentologie (le risque d'étre tué),
la prévision était globalement conforme aux obd#wma (le rapport observé est de 1 a 3,8
contre un rapport prévu de 1 a 4).

3.3.1.2 Nombres d'accidents corporels et de victimes évités suite a la mise en service d'A5

On évalue que l'autoroute A5 Francilienne — Sefisoyes a probablement permis d'éviter
annuellement, sur ses quatre premieres annéedaitatipn (1995-1998) :

* 9 accidents corporels, pour une prévision init@de21 évités (dossier DUP Sens-Troyes)
et pour une prévision actualisBede prés de 30 évités (dossiers DUP Francilienne —
Melun et Melun — Sens),

e 2 tués, pour une prévision initiale de 3 évitépair une prévision actualisée de 4 évités
environ,

» pres de 3 blessés graves, pour une prévisionl@itia 6 évités et pour une prévision
actualisée comprise entre 8 et 9 évités.

3.3.2 Explications des écarts
3.3.2.1 Taux d'insécurité relatifs de l'autoroute A5 et des routes nationales "concurrentes"

Le fait que I'écart (en termes relatifs) entretias< d'insécurité sur A5 Francilienne - Troyes
et sur les routes nationales "concurrentes" sais péduit que celui mentionné dans les
dossiers DUP résulte de la combinaison des facteuvants :

* Aussi bien l'autoroute A5 Francilienne-Sens-Trogee ses quatre RN "concurrentes”
présentent des ratios d'accidentologie plus élguesla moyenne de leur catégorie (a
savoir I'ensemble des autoroutes concédées emeanil995-1998, pour la premiere, et
I'ensemble des routes nationales de France, pswe®ndes) ; cependant I'écart est plus
important dans le cas d'A5 que dans le cas desegiat "concurrentes” :

o il est compris entre +50% et +60% pour A5 (voirgohaut le tableau n°20),

o alors qu'il est seulement compris entre +11% e®4-Bbur les quatre routes nationales
de son corridor (voir le tableau correspondanices),

28 . pe s .. L. L s .
Ces trois valeurs qualifiées ici de prévisions alisées sont en réalité des valeurs obtenues dioagmt des

corrections aux valeurs indiquées dans les dosBiBiB comme cela est expliqué en détail dans ldaosect
3.1.4.
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* Alors que, en moyenne nationale sur la période 1198, les rapports entre les ratios
d'accidentologie entre l'ensemble des routes ra8ende France et les ratios de
I'ensemble des autoroutes concédées francaisesl¢vtableau correspondant ci-apres)
sont tres proches des rapports entre les ratiosnmeandés par la circulaire ministérielle
de mars 1986 (voir plus haut les développements section 3.1.5).

Tableau 28 : Accidentologie : rapprochement desxtdlA5 avec les taux établis "France
entiére" (période 1995-1998)

Moyenne des :
Ecart relatif des taux
quatre RN Ensemble des .
. . " . de A5 Francilienne /Troyes
Indicateur concurrentes routes nationales ar rapport A la movenne
d'A5 Francilienne francaises P PP yenn
- Troyes des autoroutes concédées
Taux d'accidents
ofb)
corporels 15,6 14,0 +119%
Taux de tués 3,07 2,26 + 36%
oy 25,0 22 4 +11%

(a) Blessés graves et blessés légers confondus.

(b) Signifie que la probabilité d'étre victime d'un ident corporel sur les quatre routes nationalesodridor
d'A5 est supérieure de 11% a celle d'étre victime dccident corporel, en moyenne, sur I'ensemble d
réseau routier national francais.

Sources : d'aprés les DDE pour les RN du corridtaprés SETRA pour les RN France entiére

Tableau 29 : Accidentologie : rapprochement dex @i la moyenne des routes nationales de
France et de ceux de la moyenne des autoroutegdéas francaises

Ensemble des routes | Ensemble des autoroutes _
Indicateur nationales de France concédées francaises | Ratio (1)/(2)
1) 2
Taux d'accidents b)
corporels 14,0 4.1 3,4
Taux de tués 2,26 0,55 4,1
Taux de
blessés? 22,4 6,8 3,3

(a) Blessés graves et blessés Iégers confondus.

(b) Signifie que la probabilité d'étre victime d'un ident corporel sur une route nationale (en moyenne
francaise) est égale a 3,4 fois la probabilitée'@ctime d'un accident corporel sur une autorgotecédée
(en moyenne francaise).

Sources : d'aprés les données SETRA
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3.3.2.2 Nombres d'accidents corporels et de victimes évités grace a la mise en service d'A5

Les raisons qui expliquent que les nombres d'antsdet de victimes évités grace a la mise en
service d'A5 Francilienne-Sens-Troyes soient ifés aux prévisions des dossiers DYP
ont déja été évoquées ou développées dans lesrnseptiécédentes ; elles sont les suivantes :

» cette section d'A5 présente des taux d'acciden®lsgpérieurs a ceux de l'autoroute
A6 (et ceci est loin d'étre compensé par le fait Bautoroute A5 dans son ensemble (de la
Francilienne jusqu'a A31) présente, elle, des thascidentologie inférieurs a ceux d'A6) ;

e |'écart en valeur absolue entre les taux d'acadiegie de I'autoroute A5 Francilienne —
Troyes et ceux des quatre principales routes relgsmu'elle concurrence (RN6, RN19,
RN60, RN105) est deux a trois fois inférieur adieen valeur absolue entre les taux
standards d'une autoroute et les taux standarde cbuite nationale de 7 m recommandés
dans la circulaire de mars 1986 (taux certainemgligés dans les prévisions des dossiers
DUP) ; deux raisons expliquent ceci :

0 comme cela a été exposé dans la section précedmmsi bien l'autoroute A5
Francilienne-Sens-Troyes que les quatre RN qu'Eldmcurrence" présentent des
ratios d'accidentologie plus élevés que la moyedeeleur catégorie (a savoir
I'ensemble des autoroutes concédées en servic®3r1998, pour la premiere, et
I'ensemble des routes nationales de France, pourolenne des secondes), mais
I'écart est plus important dans le cas d'A5 que tianas des quatre RN du corridor,

0 en valeur absolue, les écarts entre les taux demiilogie moyens de I'ensemble des
autoroutes concédées francaises et ceux de l'eleseemroutes nationales de France
sont deux a trois fois inférieurs aux écarts efgeetaux standards correspondants
d'une autoroute et les taux standards d'une raitenale de 7 m recommandés dans
la circulaire de mars 1986 ; ceci s'explique parplortante amélioration tendancielle
de la sécurité routiere en France, aussi bien emrrdutes nationales que sur les
autoroutes concédées, phénoméne qui n'est pagmpriempte dans les circulaires
ministérielles qui supposent traditionnellement ustabilité dans le futur des
indicateurs.

e en outre, dans le cas des prévisions des dossi#iesApancilienne-Melun et Melun-Sens,
les volumes de trafic effectifs d'A5 sont inférie@ux prévisions : les reports depuis des
infrastructures plus accidentogénes qu'A5 sont gtuecfaibles que prévu.

29 Qu'il s'agisse des prévisions initiales du dosBidP Sens-Troyes, ou des valeurs qualifiées d'asées et
obtenues en appliquant des corrections aux valediguées dans les dossiers DUP comme cela este#pl
en détail dans la section 3.1.4.
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4 TEMPS DE PARCOURS

4.1 Rappel des prévisions des dossiers DUP (Evaluat  ion LOTI)

Ci-dessous, on présente d'abord les prévisionsodsiet DUP Melun-Sens. Les prévisions
affichées dans le dossier DUP Francilienne-Melurt &tentiques.

En revanche, les prévisions de gains de temps ssialoDUP Sens-Troyes (qui a été établi
antérieurement) sont plus faibles que celles dax datres dossiers ; les raisons de cet écart
sont les mémes que celles développées au chapéicédent concernant les prévisions en
matiere de sécurité routiere. A c6té des prévistmsdossiers les plus récents, on fait donc
figurer la prévision correspondante du dossier Seages.

4.1.1 Gains de temps pour les usagers a longue dist  ance du corridor d'A5

En matiére de gains de temps, le dossier DUP abbat@dord le cas des usagers a longue
distance circulant dans le corridor A5 ; cette gsmlexcluait les usagers se reportant vers A5
par délestage d'A6, essentiellement une fois Al SeCourtenay mise en service. Pour les
gains de temps apportés par A5 a ces usagersssed®UP indiquait des valeurs minimales,
comme le précisait clairement la méthodologie (p)18

"En lle-de-France, ou se produisent de fréequenterabrements, les conditions de circulation
varient fortement selon I'heure, le jour, la saidoe plus, les gains de temps seront différents
selon les usagers. Une seule valeur par liaisdrelli€ une moyenne, ne suffirait a décrire
I'intérét de A5. Nous présentons [...] des valeurgalas de temps supposant :

* Une vitesse sur autoroute égale a 110 km/h (clestidprés la moyenne annuelle pour une
section peu chargée),

* Le réseau ordinaire hors période de saturatioayet les niveaux de trafic d'aujourd'hui
[ndIr : soit la fin des années 1980].

Ces valeurs sont donc minimales a de multiplesdégdes maxima correspondant aux
hypothéses inverses pouvant étre sans communeexiesur

Les valeurs minimales ainsi établies étaient syises dans le tableau n°30 présenté ci-
apres, en page suivante (et rapproché du table€zli e6rrespondant issu du dossier DUP
Sens-Troyes).

Le dossier apportait les indications complémergageaivantes : " (...) sauf cas particulier
(heures de pointe ou usager trés pressé€) A5 nestteairpas de gains de temps entre "Melun-
Est" (sortie par CD 408) et Montereau, ni entre [(MeSud" (sortie par N6) et Sens."
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Tableau 30 : Tableau récapitulatif : valeurs miniesmdes gains de temps affichées dans les
dossiers DUP Melun-Sens et Francilienne-Melun

Type de relation Relation Gains de temps
Sens — Paris 19 mn
Troyes — Paris-Est 25 mn
Relations avec Paris Troyes — Paris-Ouest 30 mn
Chaumont - Paris 45 mn
Vittel — Paris 60 mn
Melun — Troyes 25 mn
Autres relations Melun — Sens 13 mn
Sens — Troyes 5 mn
Melun - Chaumont 45 mn

Source : Dossier DUP Melun — Sens, p.183.

Tableau 31 : Tableau récapitulatif : valeurs minlesmdes gains de temps affichées dans le
dossier DUP Sens-Troyes

Type de relation Relation Gains de temps
Sens — Paris 13 nfH
Troyes — Paris-Est 25 mn
Relations avec Paris Troyes — Paris-Sud 30 mn
Chaumont - Paris 45 mn
Vittel — Paris 60 mn
Melun — Troyes 25 mn
Autres relations Melun — Sens 8 ffn
Sens — Troyes 10 nfH
Melun - Chaumont 45 mn

(@) Ces gains de temps sont plus faibles que dan®$ssedls DUP plus récents car le systéeme d'échaaige é
moins favorable pour la desserte de I'agglomérateB8ens depuis A5.

Source : Dossier DUP Sens-Troyes, p.142.
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4.1.2 Gains de temps pour les usagers circulant dan s le secteur nord de Melun

Les analyses du dossier DUP Melun-Sens (et dorescdu dossier DUP Francilienne —
Melun) étaient les suivantes (p.183) :

"Au nord de Melun, A5 ne se pose pas en simple woacte du réseau actuel ; son arrivée,
concomitante au bouclage de la rocade des Villeavdles [ndlr : La Francilienne],
transforme le réseau fondamentalement.

En résumé, on peut dire que les sections surchardéseversant des agglomérations et
jalonnées de feux vont étre totalement remplacéesigs sections autoroutieres a deux fois
deux voies au moins. Il en résultera un gain depgemelatif trés important (réduction de

moitié des temps de parcours sur A5 entre Val-Gang Melun, ainsi qu'entre Lieusaint et
Melun).

Etant donné le nombre important d'usagers conceamépeut estimer que pres d'un million
d'heures seront économisées chaque année’ »éa7@@®00 reviennent a A5 (le reste aux
ameénagements non concedes).”

Nota : Sur ce point, la rédaction du dossier DUP Seang€s (p.143) était identique.
4.1.3 Gains de temps résultant du délestage d'A6
Les analyses du dossier DUP étaient les suivapt#83) :

"Dans tous les cas, A5 aura toujours deux effatéesuusagers de la route : un effet direct sur
ceux qui trouveront certains avantages a quitter tenéraire pour prendre A5 ; un effet
indirect sur ceux qui ne changeront pas ditinéramais dont les conditions de circulation
seront améliorées, du fait de la réduction du niwsatrafic due au départ des premiers.

L'avantage direct peut devenir prépondérant lordguetseau "initial* est tres saturé : les
encombrements qui s'y produisent sont effet duspaft du trafic qui se trouve en excédent
par rapport a la limite de capacité de litinérai@ette part de trafic peut étre faible.

En se greffant au nord a la rocade des Villes Nibes/eet grace au relais assuré au sud, par
A160 [ndIr : ancienne dénomination d'A19], A5 g'eftomme une alternative intéressante a
A6 pour le transit nord-sud en région parisienimgsiajue pour la desserte de I'agglomération
parisienne par le sud, pour les trafics en liai@eec Auxerre et au-dela. Cette alternative est
plus ou moins intéressante selon la destination fooigine — exacte dans l'agglomération ;
elle le deviendra d'autant plus que celle-ci seelbppe vers l'est (...).

Les distances entre les "points de choix" que $éBar-Comte-Robert et Courtenay, seront
les suivantes :

e Par A5 et A160 : 103 km en circulation fluide,

e Parla Francilienne et A6 : 100 km en circulatiemsk.

Ajoutons a cela qu'A5 reprendra a A6 une partieoirtgmte du trafic vers I'Est de la France,
mal desservi par cette derniere et a un moindreggdegrs Dijon.

En retirant environ 11 000 véhicules par jour (D983 toutes les sections de A6 entre Paris
et Auxerre — beaucoup plus les jours de pointe +é8brbera totalement les encombrement
sur les section de A6 situées au sud d'Evry (ceveé I'Essonne, bifurcation N37 vers
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Fontainebleau). Elle permettra une Iégere améimrates vitesses moyennes sur les sections
situées au nord d'Evry, dont bénéficieront un nendonsidérable d'usagers.

Au total, on peut estimer sans optimisme excessi8 millions d'heures le temps qu'A5
permettra d'économiser chague année de ce fait.

Nous attirons l'attention du lecteur sur le faiedlefficacité de A5 en délestage de A6 est
fortement conditionnée par son niveau de servickail

Par rapport au schéma initial [ndIr : dossiers DBénhs — Troyes] les conditions dans
lesquelles elle est reliée maintenant, au nordupattouble raccordement a la "Francilienne”,
et au sud par A160, sont beaucoup plus satisfaéisafin particulier parce que les usagers
repris & A6 n‘auront pas a utiliser la section S&meerre de la RN6, et seront de ce fait plus
nombreux."

Nota: Sur ce point, la rédaction du dossier DUP Sewny€s (p.143) était similaire ;
cependant, certaines valeurs étaient inférieures :

"En retirant environ_8 000¢hicules par jour (1993) sur toutes les sectans
A6 entre Paris et Auxerre (...)";

- "Au total, nous avons estimé sans optimisme exiés&ia 3millions d'heures
le temps qu'A5 permettra d'économiser chaque aamée fait".

4.2 Les gains de temps apportés par A5

4.2.1 Méthodologie

Plusieurs approches ont été appliguées pour apprées gains de temps effectivement
procurés par l'autoroute A5 :

* Pour les trajets entre Melun et Troyes, on a pr@cidies relevés de terrain dont les
résultats ont été rapprochés de ceux d'une apprachaative ;

* Pour quelques autres trajets, mettant en concw@rébcet des routes nationales de son
corridor, mais n'ayant pas d'extrémité ou n'im@igfupas un passage dans Paris et sa
grande couronne, on a appliqué la seule méthodeative ;

* on a appliqué des courbes débit-vitesse pourdéesfamilles d'usagers suivants : ;

o les automobilistes se reportant depuis l'autorédevers I'autoroute A5 ; l'ordre de
grandeur du résultat a ensuite était vérifié paroupement par une approche
d'encadrement,

o les autres automobilistes empruntant A5a et AStedligglomération de Melun et la
Francilienne,

o les véhicules qui bénéficient d'un phénomene derdgstion grace aux reports de
trafics vers A5 (soit donc les véhicules circulant A6, particulierement en entrée de
région parisienne, ou encore les véhicules cir¢usam la RN6 et la RN105 entre
Melun et la Francilienne, etc.).

4.2.1.1 Les gains de temps sur la relation Melun - Troyes

On a d'abord procédé a deux séries de mesuresgds tke parcours :
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» Lapremiére, en 1993, avant la mise en service g'A5

* Laseconde, en 1999, une fois l'autoroute A5 ericeedepuis déja plusieurs années.

Les mesures ont porté sur deux itinéraires rougietsntiellement concurrents d'A5 :
e unitinéraire "nord" par la RN19ja Nogent-sur-Seine et Nangis ;

* unitinéraire "sud" par la succession des RN60, BNBN105yia Sens et Montereau.
Ces mesures ont été effectuées selon la technitguéudvéhicule flottant.

On a ensuite estimé selon une approche normatianreée 1999, les temps de parcours pour
l'itinéraire autoroutievia A5 et pour ses deux itinéraires alternatifs :ecatethode consiste a
appliquer les vitesses légales aux longueurs degdns routiers ou autoroutiers constitutifs
d’'un itinéraire. Les valeurs qui en résultent sargriori seulement indicatives, car elles ne
tiennent pas compte des conditions de circulatimmgité du trafic, conditions météo, etc.).
Elles donnent néanmoins un ordre de grandeur dgsstéde parcours comparés en période de
trafic peu ou moyennement dense.

4.2.1.2 Les gains de temps sur quelques relations du corridor Melun - Troyes

La méthode normative décrite précédemment a égatedte appliquée aux quelques grandes
relations suivantes :

¢ Melun - Sens;
* Melun - Montereau ;
* Montereau — Sens ;

e Sens - Troyes
4.2.1.3 Les gains de temps procurés par A5 aux usagers d'A6 (et de la Francilienne)

Pour évaluer les gains de temps des usagers bénéfitune baisse de trafic, résultant de la
mise en service d'A5, sur l'axe sur lequel ilsutent, on a utilisé les courbes débit-vitesse du
modeéle Ariane. Ces courbes ont été appliqguéespequar section, dans deux cas de figure :
en situation de référence 1997 d'une part et eratgih "avec A5" en 1997 ; ces deux
situations se distinguent par le niveau de tradi¢adsection considéré :

* Le niveau de trafic de la situation "avec A5" edticeffectivement observé en 1997 ;

* Celui de la situation de référence 1997 est prag &da somme du précédent et du volume
de trafic estimé de véhicules reportés vers A5 dep6 entre Auxerre et le nceud A6 /
Francilienne, depuis la Francilienne entre A6 et Ganisse (noeud Francilienne / A6b),
depuis la RN105 entre Melun et la Francilienne,utiega RN6 entre Melun et la
Francilienne), soit 4 000 véhicules/jour en TMJA.

Cette approche constitue nécessairement une apmtan, dans la mesure ou par exemple
les trafics reportés depuis A6 vers A5 sont protraleint sur-représentés en heures chargées
(retour de week-end en période estivale, etc.)Juc@st mal pris en compte par des équations
associées a des trafics moyens journaliers annGelgendant, on a cherché a réduire au
maximum ce biais en paramétrant les fonctions détasse de sorte a représenter des trafics
marqués par des pointes journaliéres (techniguemeur ce faire, on a retenu un coefficient

CETE de I'Est — A7 Consell p.56



Effets socio-économiques d'A5 Francilienne-Troyes - Additif au bilan Juin 2007

phi(VL) * de 12,5). Ce paramétrage permet également de mpiendre en compte les trafics
pendulaires émis/recus par I'agglomération de Meduin sont fortement représentés sur les
barreaux A5a et A5b.

4.2.1.4 Les gains de temps procurés par A5 aux usagers se reportant depuis A6

Pour ces usagers spécifiques, on a également a@gitannée 1997 les courbes débit-vitesse
évoquées précédemment :

* Aux différentes sections successives d'un tragtA6, pour représenter la situation de
référence (en prenant en compte les trafics d'A€itaation de référence) ;

e Aux sections d'A5 en situation "avec A5" en prenant compte les trafics d'A6 en
situation de référence (en prenant en comptedésdreffectivement observés sur A5).

La différence entre les deux résultats donne le daitemps des usagers concernés.

On a ensuite pris soin de vérifier que le gainalaps ainsi obtenu présentait un ordre de
grandeur satisfaisant. La vérification a été basdele principe que les gains de temps
unitaires dont bénéficient ces usagers sont ndoesgmt compris entre un minimum et un

maximum qui sont connus ; en effet :

 D'une part, ils sont nécessairement supérieurs @gaiRs de temps unitaires dont
bénéficient les automobilistes qui décident deeresur A6 (gains de temps que I'on
évalue selon la méthode décrite ci-dessus en setil.3) : en effet, si ce n'était pas le
cas, ces usagers continueraient de circuler syr A6

« D'autre part, ils sont inférieurs aux gains de tempitaires des usagers se reportant vers
A5 depuis les routes nationales de son corridoreftet, si ce n'était pas le cas, le temps
de parcours par A6 serait supérieur au temps d®pa par la ou les routes nationales du
corridor d'A5 et 'usager aurait d emprunter I'deeces RN plutét que AB.

On vérifie alors que l'estimation de base (parclmsrbes débit-vitesse) des gains de temps
des reportés d'A6 vers A5 se situe bien, approxieraient, 2 mi-chemin entre le minimum et
le maximum ainsi déterminés.

4.2.1.5 Les gains de temps des autres usagers des barreaux Aba et A5b
Pour ces usagers spécifiques (qui représententvolesnes importants, essentiellement
générés par l'agglomération de Melun), on a égalemélisé les courbes débit-vitesse

évoquées précédemment.

Ces derniéres ont été appliguées en situationfdenge 1997 et en situation "avec A5" de
1997.

30 Phi(VL) est le rapport entre la valeur du traficyeo journalier (numérateur) et le trafic de I'helarglus

chargée de la journée moyenne (dénominateur).

Ce raisonnement constitue une certaine simpliboatie choix entre autoroute et route nationaleantépas
exclusivement guidé par des considérations de tefepparcours (mais aussi par des criteres de dpnfor
sécurité). Mais il indique néanmoins un ordre dendeur.

31

CETE de I'Est — A7 Consell p.57



Effets socio-économiques d'A5 Francilienne-Troyes - Additif au bilan

Juin 2007

4.2.2 Résultats

4.2.2.1 Les gains de temps des automobilistes se reportant des RN du corridor vers A5

a - Les gains de temps sur la relation Melun - &soy

Les résultats des relevés de temps de pardausstu sont présentés dans le tableau ci-

dessous.

Tableau 32 : Comparaisons des longueurs et dessei®mparcours sur deux itinéraires alter-
natifs entre Melun et Troyes (centres-villes), dwrapres mise en service d'A5

Relation Itinéraire Linéaire Avantlam.e.s. | Apreslam.e.s.
d'A5 (1993) d'A5 (1999)
1h 42mn 1h 38mn
Melun — Troyes RN19 123,4 kni 73 km/h 26 km/h
1h 49mn 1h 54mn
Melun — Troyes RN60-RN6-RN105 125,0 km 69 km/h 66 km/h

Sources : Relevés de terrains

Les résultats de 'application de la méthode nawaabnt présentés ci-dessous.

Tableau 33 : Comparaisons des longueurs et desselmparcouryia A5 et par deux
itinéraires alternatifs entre Melun et Troyes (gestvilles) vers 2005

Relation Itinéraire Linéaire VL PL
RN19-RD408 1243km| ohotmn | 2nozmn
Melun — Troyes RN60-RN6-RN105|  131,5 ki ggok?m gglkirq?ﬂ
AS 1250km | g% | G0t
Ecart de temps de parcours (A5-RN)30 245 mn | 28 a 44 mr

Sources : Estimations selon une méthode normative

Les conclusions que suggerent ces résultats soatileantes :

* les relevés avant/aprés montrent que les tempardeyrs sur les deux itinéraires routiers
"concurrencés” par A5 sont quasiment identiqued @98 et 1999 : la baisse de trafic
enregistrée sur les axes correspond@htglus haut le chapitre 2 consacré aux trafics) n'a
pas améelioré les temps de parcours ; on peut sappqae ceci résulte soit
d'aménagements apportés le long des itinérairestréarersées d'agglomérations en
particulier) pour limiter la vitesse des automaliés, soit des effets des campagnes de
sécurité routiere qui ont le méme type d'effett daine combinaison des deux ; des lors,
en situation de référence 1999 (si A5 n'avait gascénstruite), les temps de parcours
auraient été sensiblement supérieurs a ceux relmvé093, car, d'une part, les trafics
auraient alors été supérieurs a ceux de 1993aettrel’'part, a niveau de trafic identique,
les vitesses pratiquées auraient été plus failpleisqu'en 1999, on observe des vitesses

CETE de I'Est — A7 Conseil

p.58



Effets socio-économiques d'A5 Francilienne-Troyes - Additif au bilan Juin 2007

inchangées par rapport a 1993 alors méme quedfsstont sensiblement baissé grace
aux reports vers A5) ;

* les calculs normatifs conduisent a un gain de temueuré par A5, de 30 ou 45 minutes
selon litinéraire "concurrent” considéré.

Ces valeurs constituent nécessairement des somstishs des gains de temps effectivement
procurés par l'usage d'A5 entre Troyes et Meluneftet, la méthode normative appliquée ne
tient pas compte de l'effet sur les vitesses dehéage des trongons routiers concernés ; or,
alors que la capacité de l'autoroute A5 est logtrel atteinte, il est fort probable qu'en
situation de référencd, sur les deux itinéraires routiers alternatifs darridor, les vitesses
auraient été inférieures aux vitesses dites "libpatesses pratiquées quand l'infrastructure est
quasiment vide).

b - Les gains de temps sur d'autres grandes metatiternes au corridor d'A5

Les résultats de I'application, aux relations ést@lus haut, de la méthode normative sont
présentés dans la série de tableaux ci-dessous.

Tableau 34 : Comparaisons des longueurs et desselmparcouryia A5 etvia les RN6 et
RN105 entre Melun et Sens (centres-villes) ver$ 200

Relation [tinéraire Linéaire VL PL
1h07mn 1h14mn
RN6-RN105 72,3 km 65 km/h 59 km/h
0h50mn 0h58mn
Melun — Sens A5 71,7 km 86 km/h 24 km/h
Ecart de temps de parcours (A5-RN) -17 mn -16 mn

Tableau 35 : Comparaisons des longueurs et desselmparcouryia A5 etvia la RN105
entre Melun et Montereau (centres-villes) vers 2005

Relation [tinéraire Linéaire VL PL
0h33mn Oh36mn
RN105 3LOKm | 56 kmih 52 km/h
0h32mn 0Oh37mn
Melun — Montereau A5 38,4 km 29 km/h 64 km/h
Ecart de temps de parcours (A5-RN) -1 mn -1mn

Sources : Estimations selon une méthode normative

32 C'est-a-dire, si A5 n'avait pas été en services:ro@ites nationales auraient alors supporté désstialus

élevés que ceux effectivement relevés une foisriSegvice.
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Tableau 36 : Comparaisons des longueurs et desselmparcouryia A5 etvia la RN6
entre Montereau et Sens (centres-villes) vers 2005

Relation [tinéraire Linéaire VL PL
0h35mn 0h39mn
RN6 L 56 km/h
0h31mn 0h35mn
Montereau — Sens A5 41,6 km 81 km/h 21 km/h
Ecart de temps de parcours (A5-RN) -4 mn -4 mn

Tableau 37 : Comparaisons des longueurs et desselmparcouryia A5 etvia la RN60
entre Sens et Troyes (centres-villes) vers 2005

Relation [tinéraire Linéaire VL PL
1h00mn 1h00mn
RN60 65.1km | 5 kmih 59 km/h
0Oh51mn 0h59mn
Sens — Troyes A5 73,2 km 86 km/h 24 km/h
Ecart de temps de parcours (A5-RN) -9 mn -7 mn

Sources : Estimations selon une méthode normative

Pour les mémes raisons que précédemment ces vatmirsans doute des sous-estimations
des gains de temps réellement apportés par l'asage

c — Synthese sur les gains de temps des usagertéepers A5 depuis les RN du corridor

Pour alimenteiin fine les calculs de rentabilité économiques, on retientgains de temps
moyens suivants (pour un véhicule "moyen" circutdatbout-en-bout d'A5 entre Troyes et le
nceud des Eprunes), pour I'année 1997 :

e 35 a40 mn pour un VL (soit opérationnellement,sdas calculs, 37mn30s),
e 20 mn pour un PL.
Au total, en appliquant ces gains de temps moydimdicateur de trafic que constitue

l'intensité kilométrique, on en dérive les gainstelmps totaux suivants (sur lI'ensemble de
l'année 1997) :

* 1,00 millions d'heures gagnées sur l'année paflles
* 0,12 million d'heures gagnées par les PL,
» soit un total de 1,12 millions d'heures gagnéesaumée.
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4.2.2.2 Les gains de temps apportés par A5 aux usagers circulant sur A6 et la Francilienne
L'application des courbes débit-vitesse d'Arianedcit & I'estimation consolidée de gains de
temps suivante, pour l'année 1997 :

* 0,97 millions d'heures gagnées sur l'année paflles

e 0,04 million d'heures gagnées par les PL,

* soit un total de 1,01 millions d'heures gagnéesaumée.

A titre indicatif, une voiture circulant sur A6 puempruntant la Francilieni2 gagne en
moyenne plus de 2 mn grace aux meilleures congititencirculation permises (sur A6 et la
Francilienne) par des reports de trafics depuisv&& A5. Il s'agit bien d'un gain de temps
moyen, entre des situations de circulation fluidecaurs desquelles le gain est nul ou quasi-

nul et des situations saturées (retour de week-eted, durant lesquelles le gain de temps
unitaire est nettement plus élevé.

L'importance des gains totaux sur I'année s'exglmar le niveau élevé de trafic enregistré sur
A6 en entrée de région parisienne et sur la Fiencié (entre A6 et Val Ganisse).

4.2.2.3 Les gains de temps des usagers de reportant d'A6 vers A5

L'application des courbes débit-vitesse d'Arianedcit & I'estimation consolidée de gains de
temps suivante, pour l'année 1997 :

e 0,31 million d'heures gagnées sur I'année parles V

* 0,02 million d'heures gagnées par les PL,

e soit un total de 0,33 million d'heures gagnéed'aanée.

A titre indicatif, ceci correspond a un gain de psnanitaire moyen d'environ un quart d'heure
pour une voiture.

4.2.2.4 Les gains de temps des autres usagers des barreaux Aba et A5b

L'application des courbes débit-vitesse d'Arianedcit & I'estimation consolidée de gains de
temps suivante, pour l'année 1997 :

* 2,74 millions d'heures gagnées sur l'année paflles
* 0,08 million d'heures gagnées par les PL,

» soit un total de 2,84 millions d'’heures gagnéesaumée.

Ces gains de temps totaux intégrent a la fois dassgle temps véhicules qui se sont reportés
vers Aba ou vers A5b et les gains de temps destsagstés sur la RN6 ou la RN105 qui

bénéficient de meilleurs conditions de circulatgrace a la réduction de trafic résultant des
reports massifs vers Aba et A5b (cependant, dansouci de prudence et pour ne pas

surestimer les gains de temps des usagers restaatconsidéré qu'une partie des trafics qui
s'étaient reportés vers Aba et A5b avaient été plarés” par d'autres veéhicules, attirés par
I'amélioration des conditions de circulation s daciens axes).

33 . . .
Par exemple pour se rendre en direction de Roissy.
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Sur ce réseau compris entre Melun et la Franciéieztrpour les véhicules émis ou regus par
I'agglomération de Melun, la mise en service d'&Stdraduite (en 1997) par une division par
2,3 des temps totaux passés sur le réseau pelatangéd.

4.3 Rapprochement entre prévisions et réalisations

4.3.1 Comparaison des prévisions et des réalisation s
4.3.1.1 Les grandes relations internes au corridor d'A5, hors accés a la région parisienne

Le tableau ci-dessous met en évidence que, podiat®Emns, les gains de temps apportés par
A5 (il s'agit en fait d'estimations par défaut menant pas en compte la densité du trafic) sont
plutdt plus élevés que les estimations des gainemes minima affichées dans les dossiers
DUP.

Ces dernieres avaient donc été prudentes, commédasteurs des dossiers DUP ['avaient
d'ailleurs bien indiqué dans leur rédaction.

Tableau 38 : Relations internes au corridor A5 ppaochement entre les estimations (par
défaut) des gains de temps en 2005 et les valenmales des gains de temps
affichées dans les dossiers DUP Melun-Sens et Beyes

Relation Dossiers DUP (gains minima) Observé 2005
ville-a-ville Sens-Troyes Melun-Sen& (valeurs par défaut)
Melun — Troyes 25 mn 25 mn 30a45 mn
Melun — Sens 8 mi 13 mn 16 mn
Sens — Troyes 10 nf#A 5 mn 8 mn
Melun - Chaumont 45 mn 45 mn 52 mn
Melun - Montereau Pas de gain Pas de gain ~0mn

(a) Rappel : ces gains de temps sont plus faibles gne lés dossiers DUP plus récents car le systeme
d'échange était moins favorable pour la dessertagtiomération de Sens depuis A5.

(b) Dossier Melun-Sens et dossier Francilienne-Melun.

Source : Dossier DUP Melun — Sens p.183 et Sdmsyes p.142, et application de la méthode
normative

4.3.1.2 Les gains de temps directs et indirects résultant des reports depuis A6 vers A5

La consolidation des résultats des calculs menés lphut conduit & une estimation de 1,33
millions d'heures gagnées directement et indireetdran 1997 (sur I'année) grace aux reports
depuis A6 vers A5 (0,33 Mh directement et 1,01 kdirectement).

Cette valeur est inférieure aux estimations suocesgles dossiers DUP : 2 a 3 millions
d'heures en 1993 mentionnée dans le premier dd3kiBrpuis 3 millions d’heures dans les
derniers dossiers.
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Toutefois, l'estimation des économies réelles spoad a un report de l'ordre de 4 000
véhicules par jour (TMJA), tandis que les économies dossiers DUP reposaient
respectivement sur des hypotheses de reports @6 8&h/jour (dossier Sens-Troyes) puis de
11 000 véh/jour (dossier Melun-Sens).

Des lors, les économies de temps "observées" sbirentes avec les prévisions si I'on tient
compte des écarts sur I'ampleur des reports olsprégus.

Nota : On doit souligner que les résultats de I'évalmaties économies de temps indirectes
sont trés sensibles aux hypotheses que I'on prembh sépartition des trafics sur la
journée, mais aussi sur la capacité des infrastrest

4.3.1.3 Les gains de temps des usagers circulant dans le secteur nord de Melun

Les calculs menés plus haut conduisent a une dgim@e 2,0 millions d'heures gagnées par
les véhicules circulant entre Melun et la Franoitie (que ce soit directement, pour ceux qui
se sont reportés vers Aba et A5b, ou indirectenmmir les véhicules qui sont restés sur les
RN6 et RN105).

Cette valeur est supérieure a l'estimation des tdoissiers DUP, qui était de 1 million
d'heures en 1993.

Cet écart s'explique probablement par une sousr@stn dans les dossiers DUP de
I'importance du développement des trafics dang @ethe de la périphérie parisienne. Il est
cependant difficile de se prononcer définitivemésd dossiers DUP et les études de trafics
des APS ne donnant pas d'indication sur les volutedrafic attendus sur A5a et A5b.

En revanche, on a vu que la mise en service d'ABdle aurait eu pour effet de diviser par
environ 2** les temps passés totaux sur le réseau prinaipa Melun et La Francilienne ;
ceci est conforme a la prévision du dossier DUR @as haut, section 4.1.2).

Nota : La encore, on doit souligner que les résultatbédaluation des économies de temps
(directes et indirectes ici) sont trés sensibles laypothéses que l'on prend sur la
répartition des trafics sur la journée, mais asssia capacité des infrastructures.

% Précisément par 2,3 ; mais ce ratio intégrant &&ssgde temps des usagers restant sur la RN6 RN185,

le ratio doit étre proche de 2 pour les véhiculgissq sont reportés vers A5a et A5b.
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5 ANALYSE DES COUTS

5.1 Les colits de construction

5.1.1 La notion de co(t de construction au fil des étapes du projet

Les premieres études de la liaison autoroutiene étdris et Troyes ont été engagées par I'Etat
en 1972.

5.1.1.1 Les codts affichés dans les dossiers d'enquétes préalables aux DUP
a — Le dossier DUP de la section Melun-Sens

La section Melun-Sens de l'autoroute a été décldméwlité publique par décret du 2
novembre 1976, prorogée successivement au 5 noeetAB8 par décret du 20 octobre 1984,
et au 5 novembre 1993 par décret du 13 octobre.198frocédure d'enquéte s'appuyait sur
les résultats des premiéeres études d'Avant-Prajetngire (APS) présentés dans le courant
des années 1973 et 1974.

Le Schéma Directeur Routier National approuvé lenifds 1988 mentionnait une liaison
autoroutiere entre l'autoroute A5 au niveau de Str'autoroute A6 au droit de Courtenay
(autoroute A160, devenue A19). Cette nouvelle derm&onduit I'Etat a réviser le systéme
d'échanges de l'autoroute A5 déclarée d'utilitdigué ainsi que la desserte de Sens (par la
premieére section A5-RN6 de la future autoroute AL86t que par une bretelle spécifique
débranchée d'un diffuseur congcu a hauteur de Soutyfat a engagé des études d'APSM
(APS modificatif de 1989) sur les résultats dedgaeh été engagée une nouvelle enquéte
d'utilité publique : le décret de déclaration ditétipubligue complémentaire correspondant a
été signé le 4 octobre 1991.

Le dossier d'enquéte préalable a la DUP complérnemteononcée en octobre 1991 indiquait
gue "la dépense totale prévisible pour la réatisatie I'ensemble du projet (...) est de l'ordre
de 2 200 millions de francs TTC aux conditions éoigues de juillet 1988. Elle se répartit
comme suit : acquisitions foncieres : 24,8 MF [.éfudes et travaux : de l'ordre de 2 175
millions de francs TTC aux conditions économiquesuilet 1988." (dossier DUP, p.42).

b — Le dossier DUP de la section Sens-Troyes

La section Sens-Troyes de l'autoroute A5 a étéadéeld'utilité publique par décret du 18
septembre 1989. La procédure d'enquéte s'appuymites résultats d'un dossier global
d'études d'APS pour l'autoroute A5 entre Melunreyds, présentés en 1987.

Compte tenu de la décision de réaliser le barresar@utier A19 (ex-A160 €f. la section
précédente) entre Sens et Courtenay, I'APS de ¥&té approuvé par la Décision
Ministérielle du 19 décembre 1988 uniquement paudrtie comprise entre Sens (RD135) et
Troyes (RD123).

Le dossier d'enquéte préalable a la DUP prononnéseptembre 1989 indiquait que "la
dépense totale prévisible pour la réalisation djepisoumis a I'enquéte est de I'ordre de 1 500
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millions de francs TTC aux conditions économiquegullet 1987. Elle se répartit comme
suit : acquisitions foncieres : 41 MF [...], étudésravaux : 1 459 MF." (dossier DUP, p.37).

¢ — Les dossiers DUP des sections Franciliennelume

Les travaux de construction de l'autoroute A5 etdrdRocade des Villes Nouvelles (La
Francilienne) et Melun ont été déclarés d'utilitélue et urgents le 2 octobre 1991. La
procédure d'enquéte s'appuyait sur les résultats dossier d'études d'APS Modificatif
(APSM) "Autoroute A6 Section Rocade des Villes Nelles (Francilienne) / Melun
(RN371)" établi par les services de I'Etat en 1988t APSM a été approuvé par la Décision
Ministérielle du 18 décembre 1989.

Le dossier d'enquéte préalable a la DUP prononté@etebre 1991 indiquait que "la dépense
totale prévisible pour la réalisation des projetsimsis a I'enquéte est de l'ordre de 1 080
millions de francs TTC aux conditions économiquegahvier 1989. Elle se répartit comme

suit : acquisitions foncieres : 13,5 MF [...], ce rtamt ne comprend pas celui [...] des

remembrements et travaux connexes aux remembreméntdes et travaux : 1 066,5 MF."

(dossier DUP, p.29).

d — Synthése des différents dossiers DUP

De sorte a disposer d'une base de comparaisadiffita®ntes estimations, qui ont été établies

a des conditions économiques différentes, sont magseen unités monétaires comparables :
on a retenu ici les conditions économiques de @NA90. Cette opération de "conversion"

est conduite en utilisant l'indice dit TPOL1.

Le tableau ci-dessous présente les résultats tieriete en cohérence.

Tableau 39 : Montants des estimations affichées tesrdossiers DUP de l'autoroute A5
(Francilienne — Troyes) — Valeurs TTC

Dossier DUP Montants des dossiers DUR Montants ramenés
(CE) aux CE de janvier 1990

. 1 080 MF

Francilienne - Melun (janvier 1989) 1121 MF
2 200 MF

Melun - Sens et antenne A19 (juillet 1988) 2 340 MF
1 500 MF

Sens - Troyes (juillet 1987) 1642 MF

Total - 5 103 MF soit 778 Meuros

Sources : Dossiers DUP
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5.1.1.2 Les modifications de codts postérieures aux dossiers DUP

De maniére générale, ultérieurement aux différerdéslarations d'utilité publique, le
concessionnaire a pris en compte, dans la concepiodétail des projets (Avant-Projets
Autoroutiers ou APA), les demandes ou engagementsuiés en particulier dans les rapports
des Commissaires Enquéteurs (enquétes préalabid3\#) et dans les rapports de cloture
des Instructions Mixtes a I'Echelon Central (IMEC).

Par ailleurs, des évolutions spécifiques ont perugnir pour chacun des projets déclarés
d'utilité publique. Ces évolutions sont présentéakessous.

a — La section Melun-Sens

L'APSM de 1989 a été approuvé par Décision Ministiérdu 5 février 1990, sous réserve,
toutefois, de réaliser des études complémentaines@s aménagements situés en Seine-et-
Marne : le noeud autoroutier des Eprunes (A5a/A5ph#t3a Barriere de péage Pleine Voie
(BPV), qui lui est pratiguement associée, a proténdie Melun ; le diffuseur de la RN36 a
proximité de Melun ; le diffuseur de la RD210 a)pnoité de Montereau. Le dossier d'études
complémentaires (et donc les implications corredpates en terme de codt de réalisation) a
été approuveé par la Direction des Routes le 15 m@@4. Toutes les décisions issues de ce
dossier ont alors été intégrées au projet. Parorag dossier d'APSM approuvé, la société
concessionnaire a déposé le 20 mars 1991 une dendandérogations : par décision du 31
mars 1992, la Direction des Routes a accordé unie pde ces dérogations (et donc les
implications correspondantes en terme de colt alesaéion) : réalisation & 2x3 voies (et non
pas 2x2 voies) dés la mise en service de l'auterdit entre le noeud des Eprunes et le
diffuseur de Montereau-Est

b — Les sections Francilienne - Melun

L'APSM de décembre 1989 avait été approuvé soesvets'établir un APS Complémentaire

(APSC) relatif au diffuseur de Réau (RD57 et aides service), au nceud des Eprunes
(A5b/A5) et au diffuseur de Vert-Saint-Denis (RDRBRHL05). L'APSC a été produit en 1991

et a été approuvé par la Décision Ministérielle ldumai 1991. Par rapport aux dossiers
d'APSM approuvés, la société concessionnaire aséé@20 mars 1991 une demande de
dérogations : par décision du 31 mars 1992, ladiioe des Routes a accordé une partie de
ces dérogations (et donc les implications corredaotes en terme de codt de réalisation) :
réalisation a 2x3 voies (et non pas 2x2 voies) ldesise en service de l'autoroute A5a ;

augmentation de 0,5 m de la largeur du terre-ptemtral (TPC) sur les autoroutes Aba et
A5Db.

Par ailleurs, la Décision Ministérielle du 15 mag93 d'approbation de I'APSC produit en
1992 et relatif & la desserte du Grand Sfada fixé une réévéluation de 17,48 MF TTC
valeur janvier 1987 de l'estimation de I'APSM Raxdes Villes Nouvelles / Melun, au titre
des dérogations accordées par la Décision du 34 198R2.

% A cette époque, il était envisagé que le GrandeStqdi sera finalement construit & Saint-Denis ,(38)t
aménagé a proximité de Melun.
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5.1.1.3 Les estimations de référence du concessionnaire

Pour des motifs de fonctionnalité, le concessiaenaiélaboré des Avant-Projets Autoroutiers
selon le sectionnement suivant de l'autoroute :

Tableau 40 : Présentation des sections de |'opénadiutoroute A5 (Francilienne — Troyes)

. Linéaire Mise en
Section

(km) service
Nceud Justice (Francilienne) / 3 30 juin
Nceud des Eprunes / Vert-Saint-Denis (Melun)A5a (AS) — ASb Sud 10.9 1995

Nceud Val Ganisse (Francilienne) / | A5b Nord (A105) — A5 14,2 24 nov.

Nceud des Eprunes / Saint-Germain-Laxis 1994
Saint-Germain-Laxis / 22 oct.
La Chapelle-sur-Oreuse AS 56,6 1993
La Chapelle-sur-Oreuse / 22 oct.
Saint-Denis-lés-Sens AL9 44 1993
La Chapelle-sur-Oreuse / AS 678 24 nov.
Saint-Thibault (Troyes sud) ' 1994

En matiére d'estimation de codts, les référencaodaessionnaire sont les montants indiqués
dans les différentes Décisions Ministérielles &ffdées a I'opération.

Dans le cas d'espéce, plusieurs des sections pFésatans le tableau ci-dessus "chevauchent"
les limites des sections couvertes par les diftéeeécisions Ministérielles. Dés lors, pour
disposer d'une référence "Décisions Ministériell@®@M) pour chacune des sections, le
concessionnaire a ventilé de manie@ hoc les montants de lI'ensemble des Décisions
Ministérielles définitives, apres avoir rapportégaes montants aux conditions économiques
de janvier 1990. Le résultat de cet exercice e&ggnté dans le tableau ci-dessous.

Tableau 41 : Autoroute A5 (Francilienne — TroyesA&9 (A5-RN6) : montants définitifs des
estimations "DM " — TTC - Aux conditions économgde janvier 1990

Section Estimation "Décisions Ministérielles"
Nceud Justice (Francilienne) /
Nceud des Eprunes / Vert-Saint-Denis (Meluin) 626,3 MF 95,5 Meuros
Nceud Val Ganisse (Francilienne) /
Nceud des Eprunes / Saint-Germain-Laxis$ 7616 MF 116,1 Meuros
Saint-Germain-Laxis / 1707.1 MF 260.2 Meuros
La Chapelle-sur-Oreuse
La Chapelle-sur-Oreuse / 234,0 MF 35,7 Meuros
Saint-Denis-lés-Sens
La Chapelle-sur-Oreuse /
Saint-Thibault (Troyes sud) 1706,1 MF 260,1 Meuros
Total 5035,1 MF 767,6 Meuros

Sources : APRR / DIC
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5.1.1.4 Les estimations de co(ts dans les dossiers de synthése des APA

Les dossiers de synthéses des divers Avant-Pijgtsoutiers ont été approuvés a la mise en
service des différentes sections de 'autoroutewr Bhaque opération, ce dossier comportait
une estimation finea priori proche du colt définitif de I'opération. Néanmgiase stade, la

totalité des marchés n’étaient pas soldés et uaiserombre de dépenses restaient a engager.

Tableau 42 : Autoroute A5 (Francilienne — Troyes)A@9 (A5-RNG6) : estimations des dos-
siers de synthése des APA — TTC - Aux conditiarrso@tiques de janvier 1990

Section Estimation "APA" Synthése
Nceud Justice (Francilienne) /
Neceud des Eprunes / Vert-Saint-Denis (Meluin) 633,6 MF 96,6 M€
Nceud Val Ganisse (Francilienne) /
Nceud des Eprunes / Saint-Germain-Laxis$ 856,0 MF 130,5 M€
Saint-Germain-Laxis / 1757.8 MF 268.0 ME
La Chapelle-sur-Oreuse
La Chapelle_—su‘r-Oreuse/ 264.6 MF 40.3 M€
Saint-Denis-lés-Sens
La Chapelle-sur-Oreuse /
Saint-Thibault (Troyes sud) 1652,6 MF 251,9 M€
Total 5164,6 MF 787,3 M€

Source : APRR / DIC

Ultérieurement, une fois que I'ensemble des dépeeBectivement imputables au projet sont
soldées, le colt final de la construction de I'antite peut étre arréte.

5.1.2 Le codt final de construction de I'autoroute A5 Francilienne - Troyes

Le codt final de construction de I'autoroute A5 raidienne — Melun — Sens — Troyes (et de
I'antenne de Sens de l'autoroute A19) s’éléve @/5nillions de francs TTC, soit I'équivalent
de 792,2 millions d’euros TTC, aux prix de janvi®90 (TVA au taux normal de 20,6% a
compter d'ao(t 1995, de 18,6% auparavant). Ce mbmiggre les colts suivants :

» les études et la direction des travaux (maitriseuyre), pour 12 % du total ;
» les acquisitions foncieres, pour 4,5 %,

e les travaux, pour 83,5 %.

Plus de 95% des dépenses ont été effectuéesstnidde de cing ans 1991-1995.

Tableau 43 : A5 Francilienne-Melun-Troyes et Al®ane de Sens : échéancier des
dépenses de construction (exprimées en euros caasta janvier 1990)

Année | 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1905 1996 Total

% 13% | 2,6% | 12,3% 26,0% 258% 24,0% 7,1% 1,0% 100%

Source : APRR / DIC
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Le tableau ci-dessous détaille le codt final elgsedifférentes sections de l'opération.

Tableau 44 : Autoroute A5 (Francilienne — TroyasA&9 (A5-RN6) : codts finaux — TTC -
Aux conditions économiques de janvier 1990

Section Codts finaux
Nceud Justice (Francilienne) /
Nceud des Eprunes / Vert-Saint-Denis (Meluin) 694,7 MF 105,9 M€
Nceud Val Ganisse (Francilienne) /
Nceud des Eprunes / Saint-Germain-Laxis$ 869,1 MF 132,5 M€
Saint-Germain-Laxis / 1721.2 MF 262.4 ME
La Chapelle-sur-Oreuse
La Chapelle_—su‘r-Oreuse/ 263.7 MF 40.2 M€
Saint-Denis-lés-Sens
La Chapelle-sur-Oreuse /
Saint-Thibault (Troyes sud) 1647.8 MF 251,2 M€
Total 5196,5 MF 792,2 M€

Source : APRR / DIC

5.1.3 Rapprochement avec le colt de la DUP et avec le colt d’APS

On rapproche ici les codts de construction d’ASnEileenne — Troyes et de I'antenne de Sens
(A19) établis aux différentes étapes du projet imenées précédemment.

Tableau 45 Co(t de construction d’A5 Francilienne — Melun - 88 — Troyes et de I'antenne A19
de Sens : prévisions, estimations et réalisatioan-millions d’euros TTC (aux prix
de janvier 1990)

Source Montant Taux de TVA normale
Dossiers DUP 778,0 18,6 %
Décisions Ministérielles 767.6 18,6 %
Dossier de synthése APA 787,3 18,6 %, puis 20,6% a compter d'aolt 1995
Co(t final de construction 792,2 18,6 %, puis 20,6% a compter d'aolt 1995

Sources : Dossiers DUP et APRR

5.1.3.1 Comparaison des estimations "DUP" et "Décisions Ministérielles"

On constate que l'estimation correspondant aux sidés Ministérielles est inférieure de
1,3% a l'estimation de la DUP (en fait a la somme® @stimations des DUP successives).
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Cet écart est la résultante de deux phénomengsueiit en sens inverse :

» certains ouvrages envisagés dans les dossiers DdPpas été réalisés dans le cadre de
l'opération A5 Francilienne - Troyes ; c'est pagraple le cas des ouvrages suivants :

o la section diffuseur Saint-Thibault / Noeud A26/Aélle a été prise en charge dans le
cadre de l'opération A5 Troyes — A31 ;

0 le nceud A26/A5iflem ;
o l'essentiel du diffuseur de Saint-Thibaudkem ;

 comme cela est illustré plus haut en section 2]1lhpération fixée par les Décisions
Ministérielles finales successives intégre en daitcertain nombre d'ouvrages et/ou de
contraintes qui n'étaient pas prévus dans les £tdtePS initiales, et donc dans les
dossiers DUP.

La conjonction de ces deux phénomeénes coriddiine a diminuer I'estimation du colt de
l'opération (de -1,3% donc), les impacts du premlenomeéne sur les codts s'avérant donc
plus importants en valeur absolue que les impactedond.

5.1.3.2 Comparaison des estimations "Décisions Ministérielles" et du codt final

On constate que le co(t final de réalisation egirdment supérieur, de + 3,2%, a I'estimation
correspondant aux Décisions Ministérielles.

Tableau 46 Codt de construction d’A5 Francilienne — Melun - 88 — Troyes et de I'antenne A19
de Sens : estimations des Décisions Ministérieesodts finaux, par section de
construction — en millions d’euros TTC (aux prix danvier 1990)

Section Miaiés(t::ésriizﬂZs Codit final (E:gt?rtnmeal\l/l Idem en %
Aba - A5b Sud 95,5 105,9 + 10,4 + 10,9%
A5b Nord — A5 RN36 116,1 132,5 + 16,4 +14,1%
A5 Melun / Sens 260,2 262,4 +2,2 +0,8%
A19 A5/ RN6 35,7 40,2 +45 +12,7%
A5 Sens / Troyes 260,1 251,2 -8,9 -3,4%
Ensemble de 'opération 767,6 792,2 + 24,6 + 3,2%

Source : APRR

Le tableau ci-dessus permet de mener une analyse ddtaillée, par grande section de
construction. Cette analyse montre que :

* pour I'ensemble des sections "interurbaines" d'AtteeMelun et Troyes, le codt final est
globalement inférieur (de -1,39% aux estimations des DM : il est en effet infériaux
estimations DM pour Sens-Troyes (-3,4%) et trésipe pour Melun-Sens (+0,8%) ;

3% Cot final de 513,6 M€ TTC (= 262,4 + 251,2) conire estimation DM de 520,3 M€ TTC (= 260,2 +
260,1).
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* pour les sections comprises entre la Francilietrietun d'une part et pour l'antenne de
Sens d'autre part, le codt final est supérieurldear+14% aux estimations des DM.

Le tres bon résultat enregistré sur les sectiotesurbaines d'A5 résulte d’'une stratégie de
maitrise des colts développée par la société ceinoegire depuis plusieurs années. A cette
fin, la société a ajouté au suivi traditionnel dépenses par nature, un suivi des dépenses par
marché. Ce suivi rigoureux lui a permis d'optimides codts de construction de ses
opérations : en 2004, sur les 266 kilometres diautes mises en service depuis 1997, le
total des colts de construction est globalemerdorg@sinférieur de 1,6% au cumul des
estimations’”.

Pour les sections entre la Francilienne et Mel@catt total de prés de +13% entre le colt
final et les estimations DM s'explique de fagonéé&ue par des sujétions communes aux
aménagements en milieu périurbain (intégration'al@vtage en milieu habité, etc.) et de
fagcon spécifique a cette opération par un enviroremd qui a fortement évolué entre la
conception du projet et sa réalisation (décisiois pbandon du projet de réalisation du Stade
de France a Melun-Sénart). Concernant le prem@ecason citera par exemple le fait que,
suite a une forte demande d'une collectivité mmiate, le profil en long de la branche A5b a

été nettement abaissé entre La Francilienne eéD#0R (soit sur environ 1,65 km)

Pour l'antenne de Sens d'Al9, les écarts enregisg&pliguent manifestement par le tres
faible linéaire de Il'opération (4,4 km) : en effat, niveau des études d'APS, les estimations
sont largement établies au moyen de ratios quid@fnition, sont des colts moyens établis,
pour étre représentatifs, sur des linéaires autierguimportants ; on comprend bien que,
localement, sur une section de courte longueurcdéss réels puissent s'écarter sensiblement
des estimations dérivées de tels ratios ; d'adlelexamen du détail poste par poste des
dépenses met en évidence que, selon le cas, l&s réals peuvent s'avérer supérieurs aux
estimations APS (acquisitions foncieres : coltdsréle 17 MF contre une estimation de
6 MF %) comme ils peuvent s'avérer inférieurs (chauss&8sViF contre 44 MF).

Nota: Dans tous les cas, on doit conserver aritegpe le codt final de construction n’est
pas exactement comparable a la somme des coltgésddans les dossiers DUP,
pour les raisons évoquées plus haut sur I'histeriju projet.

%" Source : "Document de base", APRR, 2004.
% Comparaison entre estimations de I'APA de Syntftése proches du coit final) et les colits d'APS.
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5.2 Les codts d'entretien et d'exploitation

5.2.1 Les prévisions

Le dossier DUP Melun-Sens mentionne les montantaices suivants (p.190) :

e "environ 167 000 F 85/ km d'entretien annuel (slsées, dépendances, viabilité hiver-
nale)"

e "environ 230000 F 85/km de frais d'exploitatiannuels (essentiellement liés a la
perception du péage)."

Le rapprochement avec les valeurs prescrites tamseke B9 de l'instruction ministérielle de
1986, mentionnée plus haut, permet de précisetequentant de 167 000 F / km comprend,
d'une part, les dépenses annuelles d'entretiemmo(pour 140 000 F/km) et, d'autre part, les
dépenses périodiques de grosses réparations (DK tous les huit ans) ramenées en
moyenne annuelle (soit 27 000 F/km par an).

On notera que ces colts prévisionnels reposeritainges ratios établis au début des années
1980 voire antérieurement.

5.2.2 Les colts constatés

Ramenées au kilometre, les charges récurrentes dmdiété concessionnaire (entretien,
courant et périodique, exploitation et gestion)tdes suivantes, en valeur de 2005 et hors
TVA, pour une année :

* Charges de personnel : 70 000 euros/km par an
» Charges d’exploitation : 60 000 euros/km par an
* Charges d’entretien regulier : 20 000 euros/kmapar

« Impots et taxed’ : 70 000 euros/km par an

» Charges d’entretien des renouvellements : 30 Offs4um par an

* Total hors TVA: 250 000 euros/km par an

Ces valeurs ont été établies comme des moyenneapportant les dépenses au linéaire total
du réseau concéedé a la société APRR. Etabliesesuddnnées comptables 2002, 2003 et
2004, elles ont été actualisées a I'année 2005.

5.2.3 Comparaison entre colts prévus dans les dossi  ers DUP et co(ts constatés

Pour comparer ces codts, on les rend au préalabledenes.

% Le poste «impdts et taxes » comprend en particulie taxe d’aménagement du territoire, la taxe
professionnelle et la redevance domaniale.
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Pour ce faire:

e on "ramene" d'abord les colts constatés en fraramsxeconditions économiques de 1985 ;
pour cet exercice on retient comme indice le ptxB (source d'informations : comptes
nationaux de I'INSEE, publiés sur le sitew.insee.f}, qui a augmenté de 46,5% entre les
années 1985 et 2005 : les codts constatés redsaisna |'équivalent de 1,12 MF-1985
hors TVA, par kilomeétre ;

e puis on déduit la TVA des codts prévus; pour cefain retient le taux moyen de TVA de
12% du TTC mentionné dans linstruction ministérielle de 198@es codts prévus
ressortent ainsi a 0,35 MF-1985 hors TVA, par kitbra.

Les colts d'exploitation, d'entretien et de gestimmstatés sont ainsi trois fois plus élevés que
les codts prévus.
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6 RENTABILITE SOCIO-ECONOMIQUE

6.1 Principes généraux et définition

Selon les textes réglementaires en vigueur, lenlslacio-économique constitue la base de
I’évaluation d’'un grand projet de transport, mémnelle n’est pas exclusive.

"Le bilan socioéconomique d’un projet est, par mi&bn, la balance des avantages et des
inconvénients monétaires et monétarisables de @etprapportés a son colt complet. I

convient, pour le déterminer, d’analyser les impaltt projet sur les différentes catégories de
bénéficiaires, puis d’en agréger les résultats p@terminer un certain nombre d’indicateurs
normalisés (...)"*

Avantages ou inconvénients monétarisables

Un avantage ou un inconveénient est dit "monétaleSadiil s'agit d’'une grandeur n’ayant pas (e
valeur marchande mais qu’il existe néanmoins unthod@ reconnue pour lui attribuer une valeur
monétaire.

Un exemple typique est le temPspour lequel on est en mesure d’attribuer unewatgu’il s’agisse
d’'une heure de temps gagnée (c’est alors un av@ntagperdue (c’est alors un inconvénient ou un
colt). Contrairement au début des années 1990 daarilans socio-économiques de I'autoroutel A5
ont été établis, c’est aujourd’hui le cas égalendenta tonne de carbone émise dans les airs (gaz a
effets de serre), du décibel supplémentaire émistfpetc.

Lors de I'établissement du bilan socio-économigad’autoroute A5 Francilienne - Sens -
Troyes, les indicateurs normalisés étaient lesasud?? :

* le bénéfice actualisé (au taux d'actualisation écvgue et social fixé par le
Commissariat au Plan, 8% alors) : il est égal @itgérence entre les avantages nets
actualisés et le colt d’'investissement actualssiéest positif, le projet est rentable pour la
collectivité ;

* le taux de rentabilité immédiate : il est égal apport des avantages nets de I'année de
mise en service par le colt économique global (seractualisée, a I'année précédant la
mise en service, des colts d'études, de constyctientretien (annuels et périodiques) et
d'exploitation) ; il permet de déterminer la dapéimale de mise en service du projet (c'est
'année de mise en service pour laquelle cet itelicaest égal au taux d’actualisation du
Plan, correspondant au bénéfice actualisé maximal).

9" Source : "Instruction cadre relative aux méthatiésaluation économique des grands projets d’stfrature

de transport", 25 mars 2004, chapitre V (Minis@mecharge de 'Equipement).
Cf. 'adage "Le temps, c’est de I'argent".

Pour les détails, voir : "Instruction relativexaméthodes d’'évaluation des investissements r@ugarrase
campagne"”, mars 1986 (Direction des Routes / SETRAY)exée a la circulaire du 14 mars 1986 du Mmist
de I'Urbanisme, du Logement et des Transports @8ullOfficiel, fascicule spécial n°86-11 bis).

41

42
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Les avantages annuels sont la somme des avantagelsadun des acteurs concernés par
l'opération. Ces avantages se calculent a pagipdeameétres suivants :

e pour les usagers : la variation des temps de pegcdu confort de conduite, des frais de
fonctionnement de leur véhicule, du montant deg@®acquittés ;

e pour le concessionnaire : la variation des recetiegpéages, des colts d’entretien et
d'exploitation,

* pour I'Etat : la variation des taxes pergues,

» pour la collectivité dans son ensemble : la varatie I'insécurité routiere (contrairement
aux pratiques actuelles, les effets environnemeanteéttaient alors pas valorisés dans le
bilan économique).

6.2 Le bilan prévisionnel des dossiers DUP

6.2.1 Le bilan prévisionnel du dossier DUP Sens-Tro  yes

.....

8,5%"

Ces valeurs se dérivaient des valeurs économigusenses :

» Des "avantages procurés par A5 en 1993 (année méésule mise en service) [...]
estimés a 300 a 400 MF 85, dont 50 & 60% providgntes gains de temps résultat du
délestage de A6.",

» Des "colts d'investissement et [des] colts d'eatretctualisés” de "4 720 MF [...] 1987,
TTC."

6.2.2 Le bilan prévisionnel du dossier DUP Melun-Se  ns

Le dossier donnait les indications suivantes (0).19

“La section A5 Melun-Sens (y compris le raccordengela Francilienne, et le raccordement a

la RN6 au nord de Sens), réalisée seule, proctuigrar 1993 (année présumée de mise en
service) 360 millions de francs d'avantages, cpmedant pour 70% au délestage d'A6. Son
colt economique global (investissement plus eetretit exploitation actualisés) étant de

I'ordre de 3 100 MF.

Des lors que Melun-Sens existe, la section A160{ Sens-Courtenay, devient tres
intéressante sur le plan de la circulation, aing du point de vue économique ; pour un codt
économique global de 700 MF supplémentaires, onilee®9 MF d'avantages nouveaux
annuels, dés 1993. La rentabilité économique deoos-ensemble serait donc de l'ordre de
12% pour une mise en service en 1993.

Enfin, la mise en service, en 1993, de tout le mehautoroutier A5 etA160 (c'est-a-dire, y
compris la section Sens-Troyes), procurerait 550cdkdivantages cette année-la [...], pour un
colt économique global de 5 700 MF. Soit une relitiaimmeédiate voisine de 10%."
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6.2.3 Le bilan prévisionnel du dossier DUP Francili  enne-Melun

Le dossier donnait les indications suivantes (@).13

"La stricte logique économique conduirait a coristrles projets dans I'ordre suivant :

 En premier lieu A5 Melun-Sens (y compris le raceonént a la Francilienne et le
raccordement a N6 a Sens). Réalisé seul, cet efsgmicurerait pour 1993 (année
présumée de mise en service) 360 millions de frdlassntages, correspondant pour 70%
au délestage d'A6. Son colt économique global étent3 100 MF, sa rentabilité
immeédiate a la mise en service est donc élevéérdee de 11%.

« Ensuite, et de préférence en méme temps, Ai60en investissant 700 MF
supplémentaires, on mobilise 99 MF d'avantages esuww (a condition que la section
précédente existe ; il s'agit en effet essentia@lnd'amélioration du délestage de A6).

* En fin, la section Sens-Troyes. Pour une de teasémble en 1993, l'avantage total de
cette année la serait de 550 MF pour un codt écmpenyglobal de 5 700 MF. Soit une
rentabilité immédiate globale de 'ordre de 10%."

6.2.4 Remarque

On notera que les dossiers DUP n'évoquent pas dé=urg¢ du bénéfice actualisé de
l'opération, dont on a vu qu'il est l'indicateurrpettant de statuer sur la rentabilité socio-
économique d'un projet. Cependant, les dossiersioneent bien la valeur du taux de

rentabilité immédiate de l'opération évaluée (oufdarchette de valeurs a lintérieur de
laquelle ce taux de rentabilité se situe) ; or, sait que, sous I'hypothése raisonnable
d'avantages croissant dans le temps, de maniativeshent réguliére, le taux de rentabilité
interne (TRI) d'un projet est approximativement|égason taux de rentabilité immeédiate

(trim) augmenté du taux moyen de croissance destayes. Dés lors, pour des rythmes
moyens annuels de croissance de seulement 2% afes,tles valeurs indiquées dans les
dossiers DUP pour le trim de l'opération conduigenfjours a un TRI dont la valeur est

supérieure au taux d'actualisation du Plan alorsigureur fixé (8%) : ceci est équivalent a
conclure que le bénéfice actualisé de I'opérattait oujours positif et que 'opération était

donc rentable du point de vue de l'analyse éconmriqlts-avantages.

6.3 Le bilan socio-économique a posteriori

On a établi un bilan socio-économigagosterioridu projet en appliqguant la méme méthode
que celle utilisée dans le dossier DUP (voir cisds$.

Ce bilan a été produit en tenant compte les él&rsnvants :

» les colts effectifs de I'opération (investissemanexploitation), rapportés aux prix de
1985 (voir ci-dessus le détail en section 5.1 pewo(t de construction, dont la révision
du prix a ensuite été conduite au moyen de l'in@ile@1, et en section 5.2.3 pour les colts
d'entretien et d'exploitation, dont la révisioné@adété conduite au moyen du prix du PIB),

» |'estimation des gains de temps effectivement pepar I'usage d'A5, en distinguant les
VL des PL (voir ci-dessus le détail en section2),2.

43 Rappel : A160 est 'ancienne dénomination dédtaute A19.
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* une estimation de la variation du bonus de conéirtpnscrite aux seuls VL se reportant
depuis le réseau routier national vers A5 (on eagrdonc en compte ni les PL, ni les VL
se reportant d'A6 vers Ab), sous I'nypothése gsalistances parcourues en projet et en
référence sont sensiblement identiques,

* une estimation des variations de colts d'exploitaties véhicules, circonscrites aux
variations de consommation de carburant sous lthgse que les distances parcourues en
projet et en référence sont sensiblement identiglesscalculs de consommations ont été
menes avec les vitesses par troncon établies dacadre des estimations des gains de
temps ; les équations moyennes de consommatiotairasiretenues sont les suivantes
(en litres par kilometre, en fonction de la vitgssesous [I'hypothese d'un
relief approximativement plat :

0 VL:c=0,1425-2,337*10"-3*Vitesse+1,615*10"-5*¢gse”2
o PL:c=0,883-2,169*10"-2*Vitesse+2,62*10"-4*Vig='2-9,89*10"-7*Vitesse”3

» |'estimation des gains de sécurité procurés pamiég en service de l'opération (voir ci-
dessus le détail en section 3.2.3).

Pour les colts et avantages liés a la circulatigonaobile, les grandeurs (variations entre
référence et projet) sont établies pour une annééventuellement pour deux années ; cette
année (1995 en général) ou ces années (1995 e} 4680 proches de la mise en service
compléte du projet. Pour les autres années deriladpéd'analyse, les grandeurs sont dérivées
de celles des années connues, soit par interpolamt par extrapolation, selon un profil
identique a la croissance des trafics. Cette hgsatlsimplificatrice constitue une approche
prudente, dans la mesure ou la majorité des avemtagportés par un projet autoroutiers
croissent généralement plus rapidement que legdrééffets de la congestion croissante,
etc.). A compter de I'horizon 2020, les avantages putés constants.

Pour ainsi "indexer" la croissance dans le temps al@ntages apportés par le projet, on
retient ainsi les trafics réellement constatés mlutas premiéres années d’exploitation de
I'infrastructure (soit jusqu'en 2005) puis proloagrar des perspectives actualisées en matiere
de croissance, etc. ; on raisonne sur la basentenBité kilométrique des trafics sur la totalité
du projet (voir le profil de cette croissance emexe 3 au présent document). Quand cela
s'avere nécessaire, on tient compte des datessgeaniservice en cours d'année, de sorte a
travailler sur des données exprimées en véritablgemme annuelle.

Le détail du bilan (séquences annuelles des cdlavamtages, par nature) est présenté en
annexe 3 au présent rapport.
Les indicateurs de rentabilité économique résuliarte bilan sont les suivants :

* Le bénéfice actualisé (a 8%) en 1994, année pratémise en service compléte, ressort
a 2,4 milliards de francs aux prix de 1985,

* Le taux de rentabilité immédiate est 6,2% en 19@8miere année au cours de laquelle
I'ensemble de l'autoroute A5 est entierement encser

A titre indicatif**, le taux de rentabilité interne de l'opérationdesi0,9%.

 Car la circulaire ministérielle de 1986 ne préaibpas le calcul de cet indicateur.
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6.4 Comparaison des prévisions et des réalisations

Le fait que le bénéfice actualisé socio-économiguaosteriori soit nettement positif (2,4
milliards de francs de 1985) confirme les indicasiodes dossiers DUP selon lesquelles
'opération A5 Francilienne — Troyes (et A19 antente Sens) était rentable pour la
collectivité et gqu'’il était souhaitable de la réeli. Ce résultat est également traduit par le
niveau de TRI (11%) qui est sensiblement supéaeaurux d'actualisation en vigueur lors de
I'élaboration des dossiers DUP (8%).

Par ailleurs, contrairement a la conclusion dellganrt des bilans prévisionnels, le bilan
posteriori indique qu'il aurait été probablement préféraldereporter de quelques années la
mise en service de l'autoroute, afin de maximsdx@néfice de I'opération pour la collectivité.
En effet, le taux de rentabilité immeédiate (6,2%st €n retrait par rapport au taux
d'actualisation en vigueur lors de la productios dessiers DUP (8%).

Les explications de ce dernier écart entre prévsset réalisations ont été évoquées dans les
sections précédentes du présent rapport ; ellédesosuivantes :

» Les trafics d'A5, particulierement les trafics rgpe depuis A6, sont inférieurs aux trafics
prévisionnels : les avantages apportés par le tpanje automobilistes (gains de temps
pour l'essentiel) sont donc en retrait par rap@oxtprévisions ;

« Les colts de fonctionnement de linfrastructure t ssaopérieurs aux estimations
prévisionnelles,

» Le colt de 'aménagement est Iégérement plus lexda somme de ceux qui avaient été
retenus dans les dossiers DUP ; mais, aussi, éedie construction et donc des dépenses
d'investissement a été plus longue (plus de cinges) que celle implicitement envisagée
dans les dossiers DUP (typiquement quatre arfigese qui, toutes choses égales par
ailleurs, a pour effet mécanique d'augmenter lawahctualisée du colt économique du
projet et donc de réduire le niveau du taux deatslite immédiate.

%5 Durée maximale que l'on peut introduire dans regisiel ARIANE du SETRA, qui est la référence en
matiere de calculs de rentabilité socio-économitpeprojets routiers.
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7/ RENTABILITE FINANCIERE

7.1 Les prévisions du dossier DUP

Les développements des dossiers DUP en la matietgogesentés ci-apres.

7.1.1 Prévisions du dossier DUP de la section Melun - Sens

Les prévisions du dossier DUP étaient les suiviptd91) :

"Bilan financier pour le concessionnaire :

L'investissement sera essentiellement financéraprunts. Le concessionnaire ne bénéficiera
d'aucune subvention ni avance remboursable, sdeffait — en ce qui concerne les travaux
déja realisés sur la section Melun — Sens, jumalae le TGV (acquisitions foncieres et
certains ouvrages d'art).

Le résultat financier de la concession est condliiopar sa durée ; le niveau de trafic et son
évolution ; les taux d'intérét (bonifiés) et les dalités de remboursement (différés) des
emprunts ; les possibilités d'autofinancement, ldegment ; la dérive des prix ; les codts
d'entretien courant et de grosses réparations.

L'intensité moyenne du trafic attendu est élevémanwoins, I'essentiel du trafic n'est que du
report de l'autoroute A6, et ne correspond pouwolecessionnaire, qu'a un faible surplus de
recettes, dd simplement a un linéaire de péagegpamsl sur A5 que sur A6 (en échange d'un
meilleur niveau de service di a une circulatiorsluide).

De ce fait, les recettes nouvelles permettrontale/iir des dépenses d’exploitation, mais ne
permettront pas le remboursement de la totalitéedgsunts levés pour la construction.

Toutefois, la société des Autoroutes Paris-RhinsiRh@oncessionnaire pressenti, dégagera
dans le futur des excédents d’exploitation suriplus autres troncons qu'elle gere déja
aujourd’hui.

Ainsi, la réalisation de I'autoroute A5 est comphktinon seulement avec la vocation, mais
aussi avec I'équilibre a terme de cette sociétéessionnaire."

7.1.2 Prévisions des deux autres dossiers DUP

Les deux autres dossiers DUP présentent des \esiamt termes de formulation, mais les
conclusions sont identiques a celles du dossier Dldlan-Sens.

7.1.2.1 Prévisions du dossier DUP Sens-Troyes :

Les écarts de rédaction par rapport au dossier DldRin-Sens sont les suivants (dossier
DUP Sens - Troyes, p.151) : "Avec une intensité enog du trafic, a la mise en service
d'environ 9 000 véhicules par jour, dont 23% delpdourds, les recettes de péage assureront
largement la couverture des dépenses d’exploitafjoerception du péage, entretien,
réparations). En revanche, elles ne permettront Ipasemboursement de la totalité des
emprunts levés pour la construction.”
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7.1.2.2 Prévisions du dossier DUP Francilienne-Melun :

Les écarts de rédaction par rapport au dossier DldRIn-Sens sont les suivants (dossier
DUP Francilienne-Melun, p.138) : "Ainsi, si les e&es nouvelles permettront a coup sir de
couvrir les dépenses d’exploitation, il n'est pagtain en revanche qu'elles permettront le
remboursement de la totalité des emprunts levés faoaonstruction (incertitude liée a la
précision de la prévision du niveau de trafic, ®t @achéances de réalisation des différentes
sections)."

7.2 Bilan a posteriori des codts et des recettes

Les analyses et calculs sont conduits ici en ecmostants (de I'année 2005), dans la mesure
ou l'on peut considérer que les évolutions tagfiannuelles sont proches de l'inflation
générale.

7.2.1 Les colts réels

7.2.1.1 Dépenses d'investissement :

Avant 2001, les sociétés concessionnaires d'ausme relevaient pas du régime commun
de la TVA. A ce titre, elles ne récupéraient pa$VeA sur le montant des travaux. Des lors,
dans le présent calcul financier, on retient le taonTTC du co(t de la construction.

Ce colt s’est élevé a 792,2 millions d’euros TT@uwajanvier 1990 soit 1 203,5 millions
d’euros TTC valeur 2005 (indice appliqué : TP01).

Usuellement, on intégre dans les dépenses d'isgestent les colts des grosses réparations
(entretien périodique lourd, comme le renouvelletmdm la surface de la chaussée de la
chaussée, etc.). On retient une fréguence de om&es pour ces opérations, soit les périodes
de trois années successives suivantes, comptelésnmises en services étalées sur les années
1993/1994/1995 : 2004/2005/2006, 2015/2016/20126/2W27/2028 ; on tient également
compte d'une remise a niveau la derniere annég acession en vue de remettre a l'autorité
concédante une infrastructure a chaussée "rén@eseiontant de cette remise a niveau prend
en compte I'éloignement dans le temps des diffésegtosses réparations dont on bénéficié
les différentes sections d'A5) ; le colt unitailerkétrique des grosses réparations est évalué
par APRR & 30 000 euros 2005 hors taxes récupérable

7.2.1.2 Dépenses courantes d'entretien, d'exploitation et de gestion :

On a vu précédemment (calcul économique) que lganbanitaire kilométrique des charges
annuelles d'entretien, d'exploitation et de gestiait évalué par APRR a 220 000 euros 2005
hors taxes récupérables. Pour I'ensemble du gre@tié, Sens — Courtenay, le montant total
annuel s'éléve ainsi a 5,9 Meuros.

Pour les années 1993 a 1995, on tient compte pl@dpessivité du linéaire exploité.
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7.2.2 Lesrecettes

7.2.2.1 Nature des recettes prises en compte :

Les recettes retenues ici relevent de deux catgori
* les recettes de péages, qui constituent I'esselesalecettes,

* les revenus annexes : il s'agit des redevancesegerpar les sous-concessionnaires
implantés sur les aires, le revenu des locationSbdes optiques, ... ; sur la totalité du
réseau APRR, au début des années 2000, ces raepnésentaient en moyenne 3,5 % des
recettes totales

7.2.2.2 Modalités de détermination des recettes de péage :

Pour APRR, les recettes de péage générées pasdaemiservice d'A5 Francilienne — Melun -
Sens - Troyes (y compris l'antenne de Sens) sdiférehites des recettes de péage
correspondant aux stricts trajets effectués suséesions autoroutiéres correspondantes par
les véhicules qui y circulent. En effet, si unetaiele proportion des véhicules circulant sur
A5 se reportent depuis les routes nationales dudoorde I'autoroute et générent des recettes
nettes égales aux montants des péages qu'ils i@cduit

* une partie des trafics d'A5 correspond a des vidscae reportant de l'autoroute A6 vers
A5 : pour ces trafics, I'impact sur la recette dR&P est la différence entre la recette
gu'auraient généré ces vehicules en restant suetA® recette qu'ils générerent effec-
tivement en empruntant A5 ;

* une autre fraction des trafics d'A5 résulte devioture au trafic de la section Sens —
Courtenay de l'autoroute A19 qui en grande majoete I'absence de cette derniere,
auraient exclusivement circulé sur A6 ; et en toudgeleur, les variations de recettes
correspondantes pour APRR ne peuvent pas étretedfe@ |'opération A5 mais a
'opération A19 (elles ont d'ailleurs été prisescempte dans le bilan financier de cette
opération dans le cadre de son propre Bilan LO@#s;variations de recettes ne sont donc
pas ici prises en compte ;

* enfin, on a vu que la mise en service d'A5 Fragile-Troyes avait induit (hors reports
depuis A6) du trafic supplémentaire sur d'autreices autoroutiéres du réseau concede a
APRR (A26, A31, A5 Troyes-Bif.A31).

Il s'agit donc de traiter individuellement chacutes "familles” de trafics qui composent la
clientele d'’A5. On a donc d'abord établi une ediona(aux tarifs moyens de 2005) de la
recette nette de l'année 1995 d'une part et deékari999 d'autre part, a partir de la
reconstitution de la composition des trafics ciatioh sur A5, telle qu'elle a été exposée
précédemment dans le chapitre 2 relatif aux trgfiosa vu que cette reconstitution portait sur
environ 90% des trafics (exprimés en intensitérkétrique) du barreau autoroutier), sans
prendre en compte les variations de recettes irbjaga I'ouverture d'A19 Sens — Courtenay
(les volumes de trafic en jeu ont également éttuégadans le chapitre 2).

Les estimations de recettes nettes ont été cosddéda manieére suivante pour chacune de
ces familles de trafics :

* les usagers d'A5 qui, sans la nouvelle autorout&jent circulé sur les routes nationales
paralleles (RN19, ou RN60 puis RN6) : ils génename recette égale aux montants des
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péages qu'ils acquittent, soit par exemple 8,1®=drTC pour une voiture (classe
tarifaire 1) qui emprunte A5 entre Troyes et lan€ienne, aux tarifs en vigueur fin 2005
/ début 2006 ;

» les usagers qui, sans A5, auraient circulé suofaute A6 mais qui, avec A5, se reportent
sur celle-ci : ils génerent une recette additiolenglie I'on détermine par solde entre la
recette d'un veéhicule circulant par exemple entemdeey (entre Dole et Besangon sur
A36) et la barriere des Eprunes (sur Ab) et le ttecd'un véhicule circulant entre
Gendreay et la barriere de Fleury (sur A6) ; sait @xemple, pour une voiture (classe
tarifaire 1), une recette nette de péage de 22,2P,60 = 0,30 euros TTC, aux tarifs en
vigueur fin 2005 / début 2006 ; on note que cesiculds générent une recette
additionnelle trés inférieure a celle générée @anvEhicules de la famille précédente ;

» les usagers qui, une fois A5 en service, circusemtcette derniere mais qui, également,
circulent sur une autre autoroute d'APRR gu'ilsinignt pas empruntée sinon ; par
exemple, ils générent une recette additionnell®, 8@ euros TTC pour une voiture (classe
tarifaire 1) entre Bulgneville (diffuseur de Condigeille ou Vittel sur A31) et Saint-
Thibault, en circulant d'abord sur A31, puis sur @sdtre la bifurcation d'A31 et la
bifurcation A26/A5 ;

* les usagers induits sur A5 par la mise en sereic2013 (hypothese retenue a ce jour) de
la section de l'autoroute A19 concédée a Arcouteffay / Courtenay) : en l'absence
d'Al19 et d'A5, ces véhicules auraient circulé auRN60O ; ils générent donc, par exemple,
une recette de 4,50 euros TTC pour une voituresgelaarifaire 1) entre Saint-Denis-lés-
Sens et Saint-Thibault.

On cumule ensuite ces différents impacts (apresiai@th des remises dont bénéficient les
abonnés, majoritairement des poids lourds). Pup@sant que la structure de ces recettes de
ces trafics est représentative de celles de I'dolsedes recettes générées par A5, on redresse
ces recettes a I'ensemble des trafics. Au totalvaiue que A5 Francilienne — Troyes (et
I'antenne de Sens d'A19) a généré pour la socieRRAun surplus net de recettes, hors taxes
récupérables, de 19,7 millions d'euros sur l'ari®®5 et de 24,1 millions d'euros sur 1999 ;
cette évaluation s'entend aux tarifs moyens de, 28084 la grille tarifaire en vigueur en 2005

et en tenant compte des regles fiscales de 2005.

Or, I'année 2001 a été marqué par deux modificatipi doivent étre prises en compte dans
la présente analyse ; ainsi, a compter djamvier 2001 :

e contrairement a la pratique qui prévalait précédentnet pour s'aligner sur les pratiques
européennes, les sociétés concessionnaires dalg®ivancaises se sont vues appliquer
le régime commun en matiére de TVA ; cela s'esluitapour le péage, par la distinction
entre un tarif hors taxes (HT) et un tarif toutagses comprises (TTC), distinction qui
n'existait pas auparavant (alors, les professienmelpouvaient pas récupérer de TVA sur
les montants de péages qu'ils acquittai€nt)

* en regle général, les tarifs autoroutiers distingeenq classes de véhicules : les classes 1,
2 et 5 correspondent a des véhicules considérémearas véhicules légers, tandis que les
classes 3 et 4 correspondent a des poids lounds®¥ @nvier 2001, la définition de ces

46 Schématiquement, pour les voitures le tarif TTEDR des péages est identique au tarif de 2000 (modu
l'augmentation tarifaire annuelle proche de l'tifla) tandis que pour les poids lourds (professabginc'est
le tarif HT 2001 qui est identique au tarif de 2Q0@ mesure fiscale n'a alors pas été perceptiaicles
usagers, puisque les PL peuvent récupérer la TVA.
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cing classes tarifaires a été révisée : pour remde une fraction des véhicules qui
relevaient précédemment de la classe 3 a été édfacta classe 2 (le niveau tarifaire de la
classe 2 est inférieur a celui de la classe 3).

La prise en compte de ces deux modifications caralwgorriger les montants des recettes
nettes qui, aux conditions fiscales en vigueur 82801 et pour la grille tarifaire qui prévalait
alors, ressortaient alors a 22,4 M€ en 1995 et KIE &n 1999.

De ces montants annuels 1995 et 1999, on dériveterna séquence des montants annuels de
recettes nets hors taxes de la maniére suivante :

* pour les années antérieures a 1995 : on tient @dwla croissance annuelle des trafics
effectivement observée (intensité kilométrique (IKoyenne annuelle sur A5 hors
sections libres de péage) ; pour ces années, digapples abattements (au prorata) pour
tenir compte du fait que seulement certaines sextgmnt en service et/ou d'une durée
d'exploitation inférieure a I'année (en 1993, Airgad'exploitation pour les sections mises
en service cette année la ; en 1994 : 38 jours [@3uBections mises en service cette
année-la, mais 365 jours pour celles mises enceeeri 1993) ;

e pour les années comprises entre 1995 et 1999 rameqbe par interpolation calée sur le
profil de I'évolution des trafics (IK hors sectiditwes de péage) entre ces deux années ;

e pour l'année 2000 : on applique la croissance wbeede I'IK hors sections libres de
péage;

e pour les années postérieures a 2000 :

o dans tous les cas, on appligue un coefficient deection pour tenir compte du
changement intervenu en 2001 (classification tiagifet introduction de la TVA) ;

o pour les années 2001 a 2005, on tient compte @eolasance annuelle des trafics
effectivement observée (IK sur A5 hors sectionseblde péage) ;

o pour les années 2006 a 2032 (fin de la concesgonetient les projections de trafic
sur A5 adoptées dans le bilan économique (voiessds le chapitre précédent) ;

o en 2013 (année supposée de la mise en servicesgetlan Courtenay - Artenay de
l'autoroute A19), on ajoute les recettes additiieeegénérées pour APRR par
I'accroissement de trafic induit par la contin@téoroutiére ainsi offerte aux usagers ;
pour évaluer ces recettes additionnelles, on rtefar souci de cohérence) les mémes
hypothéses que celles adoptées dans le Bilan LAIBdSens-Courtenay, a savoir : la
moitié des usagers additionnels attendus sur Alite eA6 et Sens circuleront
seulement entre Courtenay et Saint-Denis-lés-2emnkist que I'autre moitié circuleront
entre Courtenay et Troyes et, a ce titre, génératen recettes additionnelles entre
Saint-Denis-lés-Sens et Torvilliers ; pour les @méuivantes, on suppose que les
croissances de ces trafics additionnels (VL d'uaet et PL dautre part) sont
identiques a la moyenne de celles des autressdiié.

Au total, le profil des recettes nettes de péages(laxes récupérables) générées par A5
Francilienne — Troyes (yc I'antenne de Sens d'&&B)eprésenté sur le graphe ci-dessous.
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A5 Francilienne - Troyes : recettes annuelles de pé  age générées pour APRR, HT récupérables
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NB : La baisse de recette hors taxes récupérableX)@l s'explique essentiellement par le
fait que l'instauration de la TVA sur les péagea pas été répercutée sur les tarifs
appliqués aux VL, mais aussi par la modificatiodaddéfinition des classes tarifaires.

7.2.3 Bilan codts - recettes

7.2.3.1 Exploitation courante :
Le graphe ci-dessous montre que les recettes ditatiin ne couvrent pas les dépenses

d'exploitation jusqu'en 2007 ; et que ce n'est gakiir de 2008 que les recettes deviennent
supérieures aux dépenses, se traduisant par udestdirut d'exploitation (EBE) positif.

A5 Francilienne - Troyes : excédent brut d'exploita  tion sur la durée de la concession d'APRR

ME de 2005
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L’excédent brut d’exploitation cumulé jusqu’en 20@fate de fin de concession d’APRR)
ressort & environ 235 millions d’euges En tenant compte d'un taux d'intérét réel de 6%,
somme actualisée (a 1992) des EBE reste justdl#geil(-3 millions d'eurgsggs).

Ce constat peut étre considéré comme conforme @wispns du dossier DUP de la section
Melun — Sens (voir plus haut, section 7.1.1).

En revanche, il est moins favorable que les prénssides deux dossiers DUP suivants selon
lesquelles les recettes devaient couvrir sans auowte, voire largement, les dépenses

d'exploitation (voir plus haut, section 7.1.2). Cstexpliqgue a la fois par des dépenses

d'exploitation sensiblement supérieures aux préwsset par des recettes de péage inférieures
(trafics observés plus faibles que les trafics psédans ces deux dossiers).

7.2.3.2 Investissement et exploitation courante :

On a vu que I'excédent brut d’exploitation cumuiédgu’a la fin de la concession d’APRR
atteindrait moins de 250 millions d’euses;

Le codt d'investissement du projet (colt de constn initiale et coldts de renouvellement
périodiques), hors frais de financement (frais rftiars liés aux emprunts, etc.) aura
représenté une charge totale pour la société csinoesire de 1 380 millions d'euses

(1 203 M€ pour la construction initiale et 177 M&up le renouvellement).

L'excédent d’exploitation est donc nettement imfériau colt d'investisseméntLe déficit
serait encore plus important si l'on tenait comgés codts de financement. Le projet
considéré isolément n’est donc pas rentable poswdeété concessionnaire.

Cependant, comme l'ont montré depuis les modaliéésa privatisation, I'équilibre financier
global de la société APRR n'a pas été remis enecpaisla concession d'A5 Francilienne -
Sens — Troyes

Le principe de I'adossement (voir I'encadré ci-apedonc permis de faire prendre en charge
par la société concessionnaire APRR la construetidexploitation de cette nouvelle section
autoroutiére, sans versement de subvention publ@um®ut en maintenant son équilibre
financier.

Ces résultats sont conformes a ce qui a été éntamsles dossiers DUP.

47 Ce résultat serait inchangé si l'on faisait I'hjy@se qu'APRR avait récupéré la TVA sur ses dépenses
d'investissement.
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Adossement

Pour chaque nouvelle autoroute, ou section d’auterd'Etat choisissait le concessionna
de gré a gré selon une logique géographique, ardatibution des concessions d'une mé
zone a un unique concessionnaire, et une logigaadiere caractérisée par la pratique dit
"'adossement”.

Celle-ci consistait a faire financer les nouveliestions d'autoroutes, moins rentables, pal
péages prélevés sur les sections plus anciennesreitables et parfois déja amorties, d¢
concessionnaire.

Formellement, au lieu d'attribuer une nouvelle ess®n pour chaque nouvelle autoroute
section d'autoroute, I'Etat modifiait par avenaniiste des sections d'autoroutes compr
dans une unique concession globale attribuée auehsgciété autoroutiére. Au besoin,
durée de cette concession globale était allongée fagiliter le financement de la nouve
section.

Cette politique a permis de construire assez rapgé un réseau important d'autoroutes
bonne qualité sans aucune dépense pour le budgEtate

Source : "La réforme de la politique autoroutie(edpport annuel 2002 de la Cour des Comptes, ped?
suivantes).
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8 ANNEXE

8.1 Sécurité routiére — Statistiques nationales

Statistiques France entiere sur la circulation raete et sur les accidents de la route —

Routes nationales

Circulation en 1078

Accidents

Année véhicules x kilométres | corporels Tués® Blessés”
1992 786,946 14 070 2237 22 834
1993 798,081 13538 2243 21 755
1994 817,565 12 974 2 086 20 600
Somme sur 3 ans 2 402,592 40 582 6 566 65 189
1995 828,931 12 469 2 026 20 215
1996 843,451 11 895 1919 18 992
1997 863,507 11 787 1 846 18 768
1998 883,022 11 807 1928 18 775
Somme sur 4 ans 3418,911 47 958 7719 76 750

(a) Tués : personnes décédées dans les 6 jours

Source :

Ministére des Transports (SETRA)

Ble@®és graves et blessés légers

Statistiques France entiére sur la circulation raete et sur les accidents de la route —

Autoroutes concédées

mee | Sroston e a0 | hcodens | mues® | stessed

1995 539,450 2161 293 3621

1996 540,780 2 220 290 3508

1997 561,433 2 365 299 3981

1998 595,152 2 426 341 4131
Somme sur 4 ans 2 236,815 9172 1223 15241

(a) Tués : personnes décédées dans les 6 jours

Source :

Ministére des Transports (SETRA)

Ble@®és graves et blessés légers
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8.2 Sécurité routiére — Tentative d'estimation par la méthode "standard" des
accidents et victimes évités par la mise en service de l'autoroute A5

On procéde ici a une estimation du nombre d'actsdés la route et de victimes que la mise
en service d'A5 Francilienne-Melun-Sens-Troyes anfe d'éviter pendant ses premiéres
années d'exploitation.

Compte tenu de I'ampleur du réseau routier et autier dont les trafics ont été affectés par
l'ouverture d'A5, un tel exercice est particulicemtncomplexe. L'estimation menée ici est
donc nécessairement une approximation sommaire.

8.2.1 Méthodologie
L'approche retenue est la suivante.

On raisonne sur l'année 1999, pour laquelle onatuéve plus finement l'origine des trafics
circulant sur l'autoroute A5.

On considére les deux nouvelles sections d'A5 (MelBif. A5/A19 d'une part et Bif.
A5/A19 — Saint-Thibault d'autre part) mais aussidections pré-existantes (Saint-Thibault —
Bif. A5/A31) : en effet, avec la mise en servicAgiMelun-Troyes ces dernieres sections ont
supporté des reports de trafic a longue distanpaisi@d6.

On ne retient pas dans les calculs les sectionseAZsbb, pour les raisons suivantes : les
statistiques d'accidents sur les voiries deputpuielies se sont reportés les trafics de ces deux
barreaux n‘ont pas été relevées ; toutefois, sagisie voiries en milieu quasiment urbain,
avec des niveaux de vitesses peu élevées, il@salple que les taux d'accidentologie y étaient
sensiblement plus faibles que sur les routes relBesnde rase campagne concurrencées par
A5 au sud de Melun : des lors, les gains unitaiesécurité générés par ces deux barreaux
ont certainement étaient relativement réduits pasles prendre en compte conduit sirement
a une sous-estimation des avantages de sécuri@t@pppar I'ensemble du projet A5
Francilienne — Sens — Troyes, mais dans des limued'on peut considérer raisonnables.

Pour chacune des deux sections retenues, on viagilehicules x kilometres de I'année en

trois catégories :

» Catégorie 1 : les véh x km correspondant aux saéportés d'A6 depuis le nceud A6/A31

» Catégorie 2 : les véh x km correspondant aux atraéiss reportés d'A6,

» Catégorie 3 : les véh x km correspondant aux atttaéiss reportés des routes nationales
du corridor.

A chacune de ces catégories de trafics, on affdete taux d'accidentologie (accidents

corporels par 1078 véh x km, tués par 10”8 véh x lmssés graves par véh x km, blessés
légers par véh x km) en situation de référenceedhart et en situation de projet d'autre part,
selon les principes résumeés dans le tableau codsss
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Tableau 47 : Méthode d'estimation des accidents deute et des victimes évités grace a A5
Francilienne-Troyes : taux d'accidentologie reteseton le cas de figure

Catégorie de trafic concernée Situation de référermc Situation de projet
Reportés d'A6 depuis le nceud A6/A31 Taux d'A6 Taux d'A5
A . Taux d'A5 Francilienne-
Autres reportés d'A6 Taux d'A6 Saint-Thibault

Taux moyen des RN du| Taux d'A5 Francilienne-
corridor Saint-Thibault

Reportés des RN du corridor

Pour chacune des sections et pour chaque catéderteafics, I'application des taux (par
simple multiplication) donne, en situation de réfé@e d'une part et en situation de projet
d'autre part, sur I'ensemble de I'année 1999, iebn® d'accidents corporels et les nombres de
victimes associés au volume de trafic concernésblde entre projet et référence, on déduit
dans chaque cas, la variation du nombre d'acciggrdes nombres de victimes. On somme
I'ensemble des variations ainsi obtenues. Lesti@mmtotales résultantes sont attribuées a la
mise en service d'Ab.

On en dérive des valeurs similaires pour la périb@@5-1998 (en moyenne annuelle sur la
période) par proportionnalité des volumes de tsafataux d'A5 entre la moyenne de 1995-
1998 et 1999 (intensité kilométrique).

Nota : Dans ces calculs, on ne prend pas en cdegpteafics supplémentaires d'A5 résultant
de la mise en service d'A19 Sens-Courtenay fin 1997

8.2.2 Résultats
L'application de la méthode décrite ci-dessus cibradiestimation sommaire suivante.

A5 aurait ainsi permis d'éviter, en moyenne aneuglr la période 1995-1998 :
» 21 accidents corporels,

* 5tues,

» 13 blessés graves,

* 20 blessés légers.

8.2.3 Rapprochement avec les prévisions du dossier DUP

Les estimations de réalisations sont globalemempteunsupérieures aux previsions :
« 21 accidents corporels probablement évités, poynr@ius,
» 5 tués probablement évités, contre 3 prévus,

» 13 blessés graves, contre 6 évités.
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8.3 Croissance de l'intensité kilométrique sur A5 r

Pour les calculs de rentabilité socio-économiquieeatentabilité financiere, on retient le profil
de croissance des trafics indiqué dans le tabledassous (pour le calcul socio-économique,
on rappelle cependant que les avantages sont segtatdes a compter de 2020, les calculs de

rentabilité étant ensuite conduits sur une périofieie).

etenue dans les calculs

Trafics d'A5, section Francilienne —Troyes (interi8ikilométrique) — 100 en 1999

Année Indice
1993 1,4
1994 13,7
1995 67,1
1996 75,1
1997 79,4
1998 92,2
1999 100,0
2000 102,6
2001 106,2
2002 109,0
2003 111,9
2004 112,8
2005 114,0
2006 117,4
2007 121,0
2008 124,7
2009 128,5
2010 132,4
2011 135,0
2012 137,6
2013 143,6
2014 146,4
2015 149,3
2016 152,2
2017 155,3
2018 158,3
2019 161,4
2020 164,6
2021 167,1
2022 169,5
2023 172,1
2024 174,6
2025 177,2
2026 179,9
2027 182,5
2028 185,2
2029 188,0
2030 190,8
2031 193,6
2032 196,5
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8.4 Séquences des colts et avantages du bilan écono

Dans le tableau ci-dessous, une valeur négativesmond a un colt, une valeur positive a un
avantage (dans tous les cas, il s'agit de la vamiantre la situation de référence et la situation

"avec A5").

mique de 'opération

Tableau 48 : Colts et avantages socio-économiquieseds associés a l'opération A5
Francilienne-Troyes — en millions de francs HT 883

Année| Invest. | Exploit.| Entr. périod. | Temps | Sécurité CEV | Confort| Avantages nets
1989 -51,9 -52
1990 -103,1 -103
1991 -491,7 -492
1992 -1 038,4 -1 039
1993 -1032,4 -11,7 6,4 0,1 0,7 1,6 -1 035
1994 -960,1 -68,4 60,4 0,7 6,8 15,2 -946
1995 -280,9 -146,3 297,1 3,5 33,3 74,5 -19
1996 -40,7 -151,5 332,4 3,9 37,3 83,4 265
1997 -151,5 351,6 4,1 39,5 88,2 332
1998 -151,5 408,0 4,8 45,8 102,4 409
1999 -151,5 442.6 5,2 49,7 1111 457
2000 -151,5 454,3 53 51,0 114,0 473
2001 -151,5 470,2 5,5 52,8 118,0 495
2002 -151,5 482,6 5,6 54,2 1211 512
2003 -151,5 4954 5,8 55,6 1243 529
2004 -151,5 -79,3| 499,3 5,8 56,1 125,3 456
2005 -151,5 -106,8| 504.,4 5,9 56,6 126,5 435
2006 -151,5 -14,2| 519,7 6,1 58,3 130,4 549
2007 -151,5 535,5 6,2 60,1 134,3 585
2008 -151,5 551,8 6,4 61,9 138,4 607
2009 -151,5 568,6 6,6 63,8 142,6 630
2010 -151,5 585,9 6,8 65,8 147,0 654
2011 -151,5 597,5 7,0 67,1 149,9 670
2012 -151,5 609,2 7,1 68,4 152,8 686
2013 -151,5 635,6 7,4 71,3 159,5 722
2014 -151,5 648,1 7,6 72,8 162,6 739
2015 -151,5 -79,3| 660,9 7,7 74,2 165,8 678
2016 -151,5 -106,8 673,9 7,9 75,6 169,1 668
2017 -151,5 -14,2| 687,2 8,0 77,1 172,4 779
2018 -151,5 700,7 8,2 78,7 175,8 812
2019 -151,5 714,6 8,3 80,2 179,3 831
2020 -151,5 728,7 8,5 81,8 182,8 850
2021 -151,5 -18,2| 728,7 8,5 81,8 182,8 832
.. @ -151,5 -18,2| 728,7 8,5 81,8 182,8 832
2285 -151,5 -18,2| 728,7 8,5 81,8 182,8 832

(a) Conformément a la regle appliquée dans leipEdgARIANE, a compter d'une année dite "horizdicl
2020), les colts et avantages annuels sont répamésants.
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