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Descriptif des différentes sections

Date de Codt
Linéaire : en METTC
mise en . .
(km) : de janvier
service
A5 Melun — Troyes 190
IA105 (ex-A5b nord) [PK 0,00 au PK 7,29
IAS5b Nord (A105) - A5 Nceud Val Ganisse / St Germaibaxis A5 (ex-Aba) PK 3,54 au PK 4,26 14,25 24/11/94 132,5
A5 PK 4,26 au PK 10,50
149,49 752,0
Desserte de Sens
Val Ganisse
TROYES
Eprunes PK10,5 Marolles PK67,05 Villemaur sur Vanne PK134,87
e ® ® ® ®
Justice AS (ex ASa) St Germain-Laxis La Chapelle sur Oreuse St Thibault
Montereau a
A5b Sud <
PK-4,75 vers St Denis
PK9,87
St Denis lés Sens
3 MELUN
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INTRODUCTION

La Loi d’'Orientation des Transports Intérieurs dd 8écembre 1982
prévoit que les grands projets d'infrastructuressémt I'objet, avant
adoption définitive, d’'une évaluation de leurs &ffeur le plan économique
et social, puis aprés réalisation, d’'un bilan dssltats effectifs.

La circulaire sur les grands projets du Ministem l@quipement du
15 décembre 1992 a élargi cette pratigue du bilandamaine de
I'environnement.

Le présent rapport constitue la synthése du biéimitif de I'autoroute A5
entre la région parisienne (Francilienne) et Trogesterme d'un suivi qui
s'est déroulé sur cing années, sous la maitrisevidige des autoroutes
Paris-Rhin Rhéne.

Il présente les principaux effets de la mise ewniserde l'autoroute dans
les domaines économiques et sociaux et ses effietgvironnement des
territoires concernés.

L'eélaboration de ce bilan a été confiée au Ceritttudes Techniques de
I'Equipement de I'Est.

Les différentes sections fonctionnelles de I'autibecA5 ont fait I'objet de
Déclarations d'Utilité Publique prononcées entréelét 1991.

Les mises en services successives des sections sBAb intervenues
d’octobre 1993 a juin 1995.

A5 Francilienne — Troyes - Bilan - CETE de I'Est

Longue de 150 kilometres, la nouvelle autorouteaseorde a I'ouest, aux
environs de Melun, au réseau des voies rapides digglon parisienne par
lintermédiaire de ses deux branches A5 (ex-A5aH15 (ex-A5b), et a

I'est, aux environs de Troyes, a la section pluseame de 'autoroute A5
en direction de Langres.

Sa construction, d’'un codt global de 792 M edrd@sIC valeur janvier
1990 (soit 5,1 M euros par kilométre), a duré de01® 1994.

Ly compris la bretelle La Chapelle-sur-Oreuse ihtSaenis-lés-Sens (4,4 km)

d’Al9.



1. LAUTOROUTE A5 : des enjeux européens,
nationaux et régionaux

Au planinternational, I'autoroute A5 améliore les échanges entre lgs pa
du nord de I'Europe, en particulier I'Angleterr@, France et la Suisse,
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Sur le plamational, elle constitue un des maillons du grand axe esso
d’aménagement du territoire Nantes, Tours, Orlé@ens et Troyes.
L’autoroute A5 offre également une liaison rapidetre la région
parisienne et I'Est de la France. Elle constituatiméraire alternatif entre
I'lle-de-France et le Sud-Est.

Elle assure une meilleure desserte
régionale, notamment entre la partie s
sud du département de la Seine-et- e Bt
Marne, le nord du département de
I'Yonne et le département de I’Aube
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A5 : Situation dans le réseau autoroutier régional



2.LES ZONES D’ETUDES

2.1. LA ZONE D'’ETUDE POUR L'ANALYSE DES TERRITOIRES :

un espace rural peu dense reliant trois pbles urb&taris-
Melun, Sens et Troyes

Entre Melun et Troyes, l'autoroute A5 traverse départements de la
Seine-et-Marne, de I'Yonne et de I'’Aube qui relévdas régions lle-
de-France, Bourgogne et Champagne-Ardenne.

Pour les effets socio-économiqueda zone d’étude porte sur un
périmetre restreint, situé de part et d’autre dwdrde I'A5 (voir le
schéma page ci-contre).

Elle compren491 communesdont 217 erSeine-et-Marne,99 dans
I"Yonne et 175 dans Rube.

En 1990, cette zone compteufs pdles urbainsrépartis dans les trois
départements :

19 427 habitants
155 473 habitants

Aube : * Romilly-sur-Seine :

* Troyes :

155 473 hab. (1,9% du
total du pOle parisien)
112 653 habitants

35 706 habitants

29 678 habitants

22 356 habitants

18 392 habitants

Seine-et-Marne :» Paris :

* Melun :

* Fontainebleau :

* Montereau-Fault-Yonne :
* Champagne-sur-Seine :
* Provins :

Yonne : * Sens : 49 777 habitants

A5 Francilienne — Troyes - Bilan - CETE de I'Est

80% de la population de la zone d’étude est concentrée danspbéss
urbains (contre 60,7% au niveau national), 10% dans desnmumes
périurbaines et 10,4% dans l'espace rural. Aingi,constate une forte
concentration urbaine, avec un espace rural peseden

Melun et Troyes, les deux aires les plus urbanjséest situées aux
extrémités du tracé autoroutier.

La zone d’étude inclut huit des dix communes deilla nouvelle de

Sénart qui posséde un grand dynamisme sur le plan démioigrep et

économique. La population de cette derniere estégasle 45 343
habitants en 1982 a 96 042 habitants en 1999.eSauéord de Melun,
elle s’inscrit dans le triangle formé par les aatbes A5, A105 (ex-
A5b) et la Francilienne.

Pour lebilan environnemental, la zone d’étudese restreint a une
bande de trois kilométres environ centrée sumrlegtr

2.2. LA ZONE D'ETUDE POUR L'ANALYSE DES DEPLACEMENTS :
un vaste réseau maillé routier et autoroutier

Pour lesanalyses relatives aux déplacements, la zone d’étua été

étendue pour prendre en compte les autoroutes A6, A26 3t fau-

dela des routes nationales du corridor : RN6, RFRMNG0, RN105), sur
les trafics desquels la mise en service d’A5 arefaent eu des
conséquences.



ZONE D'ETUDE




3. LE BILAN DES EFFETS ECONOMIQUES ET
SOCIAUX DE AUTOROUTE A5

Le présent volet du dossier constituesinthése du bilan des effets

économiques et sociauxle I'autoroute A5 Francilienne — Melun — Sens.

Ce bilan fait suite aux rapports d’évaluation écuigue et sociale, publiés
dans les dossiers d’enquétes préalables aux démteral’utilité publique
(DUP) relatives a I'autoroute A5.
Il comporte trois parties :

I’économie de I'opération,

- les effets sur les déplacements,

- les effets sur les territoires :
» effets sur les activités économiques,

» effets sur la démographie et le logement.

En matiére d’'impacts sur les territoires, le bigaappuie sur des données
recueillies sur deux périodes de référence :

- 1990 — 1994 : avant ouverture de I'autoroute,
- 1995 — 1998 : aprés ouverture de l'autoroute.
Cette méthode statistique permetcdenparer la situationavant et apres

'autoroute A5. Ainsi, on peut quantifier les apports socio-éaunitues
de la nouvelle autoroute aux différentes régions.

A5 Francilienne — Troyes - Bilan - CETE de I'Est

En parallele, degnquétesaupres des maires des communes concernées

ont été effectuées. Elles completent les indicatfoarnies par les données
chiffrées.

Afin de faciliter I'analyse, plusieurs secteurs été définis :
- par département.

- aproximité de chague échangeur (dans un rayoi® #en} :

* le secteur 1 = section d’A5 en Seine-et-Marne, plus
quelques communes de I'Yonne,

» le secteur 2 = agglomération de Sens,
» le secteur 3 = agglomération de Villeneuve-I'Archgue,

* le secteur 4 = agglomération du Sud-ouest de Troyes

En matiére d'effets sur les déplacements, le bikpose largement sur
I'exploitation de statistigues détaillées relativesix trafics et aux
accidents ; a cette fin, des séries chronologiglexgues ont été
reconstituées et des enquétes de circulation éninénées avant et aprés
les mises en service de l'autoroute. Pour le abetant sur les temps de

parcours, des relevés de terrain ont égalemenéaticés.



3.1.L’ECONOMIE DE L’'OPERATION

3.1.1.Le colt de construction
Le colt de construction au fil des étapes du projet

L'autoroute A5 Francilienne — Melun — Sens — TrogetsA19 antenne de
Sens) a fait I'objet de trois DUP. Les dossierandigéte préalable a ces
DUP comportaient des estimations prévisionnell@snsaires des codts de
construction, résultant des études d’avant-prajetrsaire (APS).

Ultérieurement aux différentes DUP, le concessioena pris en compte,
dans la conception de détail, les demandes ou engags formulés dans
les rapports des Commissaires Enquéteurs et damapeorts de cléture
des instructions administratives relatives aux i@ossd’enquéte. Par
ailleurs, des évolutions spécifiques ont pu inteiivgpour chacune des
sections du projet. Ces évolutions ont eu des cépsions sur les
estimations des codts qui ont été validées patdidé concédante dans
des Décisions Ministérielles (DM).

Puis, une fois que I'ensemble des dépenses effectint imputables au
projet ont été soldées, le codt final de la comsitvn a pu étre arréte.

Le codt final de construction de I'autoroute A5

Le codt final de construction de I'opération (y qois l'antenne de Sens
d’Al19) s'éléve a 792,2 millions d’euros TTC, auxule janvier 1990.

Ce montant intégre les colts d’études et de maidfeuvre (pour 12% du
total), les acquisitions foncieres (4,5%) et lesaux (83,5%).

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

Compte tenu du linéaire de linfrastructure, le tckilométrique de cons-
truction ressort ainsi a 5,1 M€ TTC / km, aux piejanvier 1990.

Rapprochement avec les colts des DUP et des DM

On constate que le codt final de réalisation egéridment supérieur, de
+ 3%, a l'estimation correspondant aux Décisionsidtirielles.

Codt de construction d’A5 Francilienne — Melun nSe- Troyes et de
antenne A19 de Sens : prévisions et réalisateonmillions d’euros
TTC (aux prix de janvier 1990)

Source Montant
Dossiers DUP 778,0
Décisions Ministérielles (DM) 767,6
Codt final de construction 792,2

Une analyse plus détaillée, par grande sectiomdstiction, montre que:

- pour les sections "interurbaines" d'A5 (Melun / yias), le codt
final est globalement inférieur (de -1%) aux estiores des DM ;

- pour les sections entre la Francilienne et Melufiagitenne de
Sens, le codt final est supérieur aux estimati@ssikM (+13%).

Le trés bon résultat enregistré sur les sectiotesurbaines d'A5 résulte
d’'une stratégie de maitrise des colts développédapsociété conces-
sionnaire depuis plusieurs années. A cette fin, RRRajouté au suivi
traditionnel des dépenses par nature, un suivilépenses par marché.

Pour les sections entre la Francilienne et Melécatt de pres de +13%
entre le co(t final et les estimations DM s'expdigle facon générique par
des sujétions communes aux ameénagements en mil@iurkain
(intégration de I'ouvrage en milieu habité, eat,)de facon spécifique a
cette opération, par un environnement qui a fortengvolué entre la
conception du projet et sa réalisation (décisiois pbandon du projet de
réalisation du Stade de France a Melun-Sénargxmnple).



Pour l'antenne de Sens d’Al9, l'écart enregistr@al@ment +13%)

s'explique par le tres faible linéaire de l'op@&maif4,4 km) : lors des études
d'APS, les estimations reposent largement sur liggtjpn de ratios qui

sont des codts moyens établis, pour étre reprégsntur des linéaires
autoroutiers importants ; on comprend bien queuger section de courte
longueur, les colts réels puissent s'écarter densiht des estimations
dérivées de tels ratios.

3.1.2.La rentabilité socio-économique pour la collectivie
Principes généraux et prévisions DUP

"Le bilan socioéconomique d’un projet est, par mébtn, la balance des
avantages et des inconvénients monétaires et mizadlas de ce projet,
rapportés a son codt complet. Il convient, poudééerminer, d’analyser
les impacts du projet sur les différentes catégodie bénéficiaires, puis
d’en agréger les résultats pour déterminer uniceniambre d’indicateurs
normalisés (...)%

Lors de I'établissement du bilan socio-économiged’autoroute A5, ces
indicateurs normalisés étaient les suivants : lefiée actualisé au taux de
8 % et le taux de rentabilité immédiate. Les intlires des dossiers DUP
permettaient de conclure a un bilan actualisé iposita un taux de
rentabilité immédiate de I'ordre de 8%.

Bilan socio-économiquea posteriori d’A5

Le bilan socio-économiquee posterioridu projet a été établi en appliquant
la méme méthode que celle utilisée dans les desBidP, avec les valeurs
effectivement observées (colts de constructiomsgde temps effectifs,
réduction des accidents relevée, trafics observés,

2 "Instruction cadre relative aux méthodes d’évabrattconomique des grands
projets d'infrastructure de transport”, MinisterltEquipement, 25 mars 2004.

A5 Francilienne — Troyes - Bilan - CETE de I'Est

Les résultats des calculs sont les suivants :

- le bénéfice actualisé de I'opération a I'année 168#largement
positif (2,4 milliards de francs de 1985): le tojest donc
rentable pour la collectivité et il était souhaieable réaliser A5 ;
ceci confirme les indications des dossiers DUP ;

- le taux de rentabilité immédiate a la mise en ser,2%) est un
peu inférieur au taux d’actualisation de 8 % :ufaat été écono-
miquement préférable de mettre en service plutéd e fin des
années 1990 ; cet écart s’explique en particuiedes codts d’'ex-
ploitation supérieurs aux codts prévus, par deficsranférieurs
aux prévisions et par le caractére progressif adedatée en charge
de ces trafics (non envisagé dans les calculs aksails DUP).

3.1.3.Le bilan financier pour le concessionnaire

Conformément aux prévisions des dossiers DUP, aifiev@ue, sur la
durée de la concession d’APRR (jusqu’en 2032) :

- les recettes nettésgénérées par A5 couvrent les dépenses
d’exploitation et d’entretien relatives a I'autotepu

- mais I'excédent brut cumulé est insuffisant poune le colt de
construction et de renouvellement périodique (emv250 M€qygs
contre 1 400 M£yy).

Toutefois, comme prévu, cette opération n’a pasenicause I'équilibre

financier global de la société APRR a terme. Ainsi, systéme de

'adossement, en tenant compte en particulier dmpgements de la durée
de la concession globale d’APRR, aura permis ad&t concessionnaire
de financer, sans versement de subventions publidaeconstruction et

I'exploitation de la section Francilienne — Troyksl'autoroute A5.

% Déduction faite des pertes de recettes pour le essi@nnaire sur d’autres
sections de son réseau, résultant par exemplepdetsale trafics d’A6 vers A5.
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A4
PARIS Trafics de l'autoroute A5
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3.2.LES EFFETS SUR LES DEPLACEMENTS

3.2.1.Les trafics

Les trafics observés et leur provenance

En 2000, soit cing ans aprés la mise en servicek&ende I'autoroute, le
trafic sur A5 variait :

- entre 10500 et 15500 véhicules/jour selon lai@®cipour sa
partie située a I'est du nceud des Eprunes (noeudAA85), pour
une moyenne de 12 200 véh./jour sur 'ensembleirthaire ; la
proportion des poids lourds y était plus faible gue la moyenne
du réseau APRR (13 %, contre 19 % en 2001) ; ceBose
acheminent essentiellement des trafics a caraicttemirbain ;

- entre 20 000 et 49 000 véhicules/jour selon lai@@gbour les
deux branches A5 et A105 (ex A5a et ex A5b) deastigpsituée a
l'ouest du nceud des Eprunes; ces sections aeateill
majoritairement des trafics périurbains (flux imes a I'lle-de-
France).

Provenance du trafic d’A5 entre Montereau et Sensl 999

Provenance des trafics Trafics en véhicules/jour
Reports depuis A6 6 800
Reports depuis la RN6 2 000
Reports depuis la RN19 2 150
Reports depuis la RD411 750
Autres reports et trafic induit 950
Total 12 650

Provenance du trafic d’A5 entre Sens et Troyed,999

Provenance des trafics Trafics en véhicules/jour
Reports depuis A6 4100
Reports depuis la RN60 2 850
Reports depuis la RN19 (et la RD442) 2200
Autres reports et trafic induit 1200
Total 10 350

Ces tableaux montrent que, sur ses sections ibsnas, de 40% a 50%
des trafics d’A5 sont détournés de 'autoroute AB6.

Le solde des trafics d’A5 est essentiellement t&pdepuis les routes
nationales paralléles a la nouvelle autoroute (FRM19, RN60, RN105).

La croissance des trafics d’A5

Les trafics d’A5 ont connu trois phases :

- une premiére période de montée en charge (1994 Ep@eé aux
ouvertures successives des différentes sectiobsulleroute,

- une seconde période de montée en charge (1997-200€3cutive
a l'ouverture de l'autoroute A19 entre Courtenag)(et Sens qui
a permis la création d’'une alternative A19+A5 aiftaoute A6,
par exemple pour rejoindre I'est de la région panise,

- une phase de régime de croisiére a compter de 2@@Quée par
un rythme de croissance des trafics similaire aiahl reste du
réseau concedé a APRR.



A5 - Evolution des trafics TMJA de deux sectionsre  présentatives
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Rapprochement entre les trafics prévus et les tratis
observés

Les composantes de l'opération ont fait I'objet wleis déclarations
d’utilité publigue (DUP). Selon l'année de réalisat des dossiers
d’enquéte préalable a la DUP, les hypothéses eésedtats des prévisions
de trafic (qui, chaque fois, portaient sur 'enstamite I'opération) sont
sensiblement différents. Et les tableaux suivamstrent que, selon le cas,
les écarts entre trafics observés et prévisionségalement tres différents.

On fait le constat suivant :

- avant mise en service d’Al19 : les trafics d’A5 ssapérieurs aux
prévisions initiales, en moyenne de 10%, mais alescécarts tres
variables selon la section,

- apres mise en service d’A19 : alors qu'a I'est éasSles trafics
sont conformes aux prévisions révisées, ils sonsidérablement
en retrait par rapport a ces prévisions entre 8eltelun.
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Autoroute A5 — Comparaison entre les prévisiondrdiic du dossier
DUP Sens-Troyes et les trafics réellement observé&safics moyens
journaliers — Hypothese : A19 Sens—Courtenay nahsée

Trafics Trafics _ Ecart
Section observés| réels 1997 Trafics ]
en 1997 | rétropolés | Prevus | Reel/
(@) en 1993 | €N 1993 | Préwu
Noeud Eprunes — Noeud )
A5/A19 (Sens) 10813 | 10266 9486| +8
Noeud A5/A19 (Sens) + ]
Troyes (Torvilliers) | © ©68 8 194 7097| +15%
Moyenne A5 9 862 0 347 & 427 + 110k
Eprunes - Troyes

Autoroute A5 — Comparaison entre les prévisiondgrdfic du dossier
DUP Melun-Sens et les trafics réellement observédsafics moyens
journaliers — Hypothése : A19 Sens — Courtenayeevice

Trafics Trafics _ Ecart
Section observés| réels 2000| Trafics ’

en 2000 | rétropolés | PreVUS | Reel/

@) en 1993 | €n1993 | Prévu
Noeud Eon r('gzn_s')\'oe”d 14440 | 12530 | 2047d - 39%

Noeud A5/A19 (Sens) + .
Troyes (St-Thibaulty | 10060 | 8700 8550 + 2%
Ep'\ffg:: f'eTﬁ)ieS 12200 | 10570 | 14370 -26%

(a) A19 Sens — Courtenay a été mise en servicewnibre 1997.



Les facteurs d’explications des écarts ont étéamatiés en étudiant deux
aspects a I'échelle du corridor d’A5 (autoroute A6les (auto)routes
depuis lesquelles des trafics devaient se repeetsrAb) :

- globalement, au niveau de deux coupures pertinehtesrridor,
la somme des trafics routiers observés est-ell@aru conforme
aux previsions ?

- sur ces coupures, le taux de capture d’A5 (promorties trafics
totaux du corridor captée par A5) est-il ou nonfoome aux
prévisions ?

Dans le dossier DUP Sens-Troyes, la sous-estimafioimale d'environ
10% des trafics prévisionnels de l'autoroute A5 9A3ens-Courtenay
n'étant pas supposeée réalisée) résulte :

- d'une sous-estimation sensible des trafics totauns de corridor
d'influence de la nouvelle autoroute,

- dune bonne estimation du taux de capture descdrafiar
l'autoroute.

Dans les dossiers DUP Melun-Sens et FrancilienniesMelus récentd,
la bonne prévision des trafics d'A5 a I'est de Ssna forte surestimation
des trafics entre Sens et Melun, A19 étant suppaiséervice, résulte :

- d'une faible sous-estimation des trafics totauxsdancorridor a
I'est de Sens et d'une bonne estimation de cesdriaftaux au
nord-ouest de Sens,

- d'une estimation du taux de capture un peu surégadul’'est de
Sens et fortement surévaluée au nord-ouest de Sens.

*  Entre temps, la Direction des Routes avait résidé hausse les hypothéses

moyennes de croissance des trafics a appliquerldamdudes prospectives de
projets (auto)routiers (note du 08 février 1989).
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En particulier, entre Sens et Melun, I'attractivite I'alternative A19+A5,
pour délester les sections trés chargées de l@utmrA6 en entrée de la
région parisienne, ne s’est pas vérifiée dans lepagotions attendues : le
déficit est en 2000 d'environ 4 000 véhicules/jgmjsqu’en moyenne
2 600 véh./jour se reportent depuis A6 vers ¥id& A1l9 contre une
prévision d’environ 6 500 véh./jour.

3.2.2.Les temps de parcours
Les effets d’A5 sur les temps de parcours

La mise en service d’A5 a permis des gains de tepagps les usagers
suivants :

- les automobilistes qui circulaient sur les routegiomales du
corridor d’A5 et qui se sont reportés sur la nolevaltoroute ;

- les automobilistes qui circulaient sur A6 et quiseat également
reportés sur A5 ;

- les automobilistes qui continuent de circuler s & sur la
Francilienne : ils bénéficient de temps de parequus réduits
grace aux meilleures conditions de circulation pses) par la
baisse de l'intensité de trafic résultant des rspde trafics depuis
A6 vers A5.

Ces gains de temps ont été évalués par I'exploitate relevés de terrain
réalisés avant et aprés mise en service d’A5, temtrésultats ont été
croisés avec ceux de simulations de temps de par¢en particulier pour
les trongons situés en région parisienne qui cesaat des phénomeénes de
saturation récurrents).
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Gains de temps permis par A5, en millions d’heuragthicules sur
I'année, en 1997

Famille d’'usagers bénéficiaires Gains de temps
Véhic. reportés depuis les RN au sud de Melun 1,12
Véhicules circulant entre Melun et la Francilienne 2,84
Véhicules reportés depuis A6 0,33
Véhicules circulant sur A6 et sur la Francilienne ,011

A titre indicatif, ces gains de temps totaux cursub®rrespondent aux
gains de temps unitaires suivants :

- une voiture circulant sur A6 puis empruntant lanEitienne®
gagne en moyenne plus de 2 mn; il s'agit d'un gainemps
moyen, entre des situations de circulation fluide eours
desquelles le gain est nul ou quasi-nul et destsitus saturées
(retour de week-end, etc.) au cours desquellesaile de temps
unitaire est nettement plus éleveé ;

- un véhicule circulant entre Troyes et Melun gages femps
suivants en se reportant depuis les routes nagisnalrs A5 : 35 a
40 mn pour un VL et environ 20 mn pour un PL.

Rapprochement avec les prévisions des DUP

Les dossiers DUP anticipaient effectivement qu'Afpaterait des gains
de temps de parcours a ses usagers.

Des gains de temps minimaux pour un certain nordbreelations étaient
indiqués. A titre indicatif, le tableau ci-dessaapproche pour quelques

> A un véhicule gagnant une demi-heure de tempsadeoprs correspond un
gain de temps de 0,5 heure x véhicule.

® Ppar exemple pour se rendre en direction de Roissy.
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relations majeures les gains de temps prévisionhetsgains de temps
observes :

Gains de temps permis par A5, en millions d’heweashicules, sur
'année

Relation Prévisions 1993| Observés 1997
Melun — Sens 13 mn 17 mn
Sens - Troyes 5 mn 9 mn

Melun — Troyes 25 mn 30 a 45 mn
Melun — Montereau € 1 mn

On constate que, pour ces relations, les gainsenps observés sont
conformes, voire un peu supérieurs, aux prévisigng avaient été
annoncées dans les dossiers DUP.

Pour d'autres cas de figure, les dossiers DUP uai@nt des valeurs
consolidées de gains de temps (valeur agrégéesirmirannée, pour
I'ensemble des véhicules concernés) :

Prévisions du dossier DUP en matiere de gains dg$epermis par A5
présentées sous forme consolidée, en millions tBlsexivéhicules sur
'année, en 1993

Famille d’'usagers bénéficiaires Gains de temps
Véhicules circulant entre Melun et la Francilienhe 2,0a 3,0

Véhicules circulant sur A6 et sur la Francilienne 01

On fait le bilan que, pour ces deux familles d'wsagles estimations des
gains de temps consolidés observés sont conformmegravisions des
dossiers DUP.



3.2.3.La sécurité routiere
L'impact d’A5 sur la sécurité routiére

On compare ici les risques d'accidentologie suradi% risques observés
sur les axes (auto)routiers depuis lesquels degwéh se sont reportés
vers la nouvelle autoroute, soit principalementtiguaoutes nationales
(RN6, RN19, RN60 et RN105) et I'autoroute A6.

Taux d’accidentologie sur A5 Francilienne / Troyassur les routes
nationales du corridor A5 (1995-1998) pour centlioiis de véh. x km

Indicateur Total des 4 RN A5
Taux d'accidents corporels 16 7
Taux de tués 3,1 0,8
Taux de blessés graves 8,5 3,2
Taux de blessés légers 16 8

De ce tableau, il ressort que :

- la probabilité davoir un accident sur A5 est 2 plus faible que
sur les routes nationales qu'elle concurrence ;

- celle dy étre tué dans un accident de la route3gstfois plus
faible que sur ces routes nationales,

- la probabilité d'y étre gravement blessé est 2/ dlus faible que
sur ces nationales et celle d'y étre blessé legémemst 2,2 fois
plus faible.

" Ce taux est égal au nombre de tués sur la périg@e-1998 divisé par le trafic
ayant circulé au cours de ces quatre années datreéxpn véhicules x kilometres
— conventionnellement, ces indicateurs sont étaptiar cent millions de
véhicules x kilomeétres (véh. x km).
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En revanche, les taux d’'accidents sur A5 sont mtamerables que sur
'autoroute A6 (ratios d'accidentologie supériedtan tiers voire plus
selon le critére).

Au total, compte tenu des nivaux de trafics reoxtérs A5 depuis les
routes nationales paralléles et depuis A6, on estjue la mise en service
de la nouvelle autoroute a permis d'éviter annoellg 9 accidents
corporels, 2 tués et prés de 3 blessés graves,oganme sur les quatre
premieres années d'exploitation compléte.

Bilan prévisions / réalisations en matiére de sécute

Les nombres d'accidents et de victimes évités gadleemise en service
d'A5 sont inférieurs aux prévisions des dossiersPDili étaient les
suivantes : 21 accidents, 3 tués et 6 blessés gewites en 1993. Les
raisons de cet écart sont les suivantes :

- cette section d'A5 présente des taux d'accidenoigpérieurs a
ceux de l'autoroute A6 ;

- mais, surtout, l'écart en valeur absolue entre tasix
d'accidentologie de l'autoroute A5 et ceux desrguatincipales
routes nationales qu'elle concurrence est deusis fis inférieur
a l'écart en valeur absolue entre les taux stasdiinshe autoroute
et les taux standards d'une route nationale queaiv@té utilisés
dans les calculs prévisionnels de la DUP (issusiacirculaire
ministérielle remontant a 1986).

Ce second phénomene s’explique pour I'essentiel Ipanportante
amélioration tendancielle de la sécurité routiene Feance depuis les
années 1970, aussi bien sur les routes nationalessur les autoroutes
concédeées : 'amélioration étant similaire sur desx réseaux, leurs taux
d’accidentologie respectifs ont diminué dans lesne proportions, mais
la différence entre eux s’est fortement réduite ¢aite évolution n'est pas
prise en compte dans les circulaires qui suppagemies indicateurs sont
constants dans le temps.
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3.3. LES EFFETS SUR LES ACTIVITES ECONOMIQUES

3.3.2.L’exploitation de I'autoroute
3.3.1.Les travaux de construction
Les dossiers DUP indiquaient que la réalisation’agoroute A5 était
susceptible d’apporter une animation économique mégligeable, par
l'injection dans I'économie locale d'une partie deslaires versés aux
employés de I'autoroute.

lIs prévoyaient que 300 emplois seraient nécessairbexploitation et a
I'entretien de I'autoroute A5 entre Melun et Troyes

Dans les faits, I'entretien et I'exploitation daudtoroute A5 mobilisent au
total 326 emploisrépartis selon trois fonctions :

- les services d’exploitation d’APRR : 152 persontravaillant a
Les dossiers DUP évaluaient que la constructionilisetait 2 500 a 3 000 ladministration, a l'entretien, aux péages et aslecurité de
emplois, soit 10 & 12 000 emplois x &rmu total compte tenu d'une durée I'autoroute,

prévisionnelle de quatre ans. _ o _
- les services de distribution de carburant et déawestion : 81

Le nombre total d’emplois effectifs sur 'ensemblechantier a été estimé personnes,

par extrapolation du suivi des effectifs des emtseg lors de la réalisation

de la section de 57 km Saint-Germain-Laxis / Lapg@fia-sur-Oreuse : le - les services de protection civile : 95 personnesiXccompagnies
ratio établi sur cette section ressort en moyemmaielle & 0,725 emploi de gendarmerie).

par million de francs investi. Compte tenu d’un tctwial de 4,9 milliards ) _

de francs, on en dérive que le chantier complet aupbilisé 3 540 Remarque Une partie des personnels de la societe APRRleeta
emplois soit, pour une durée de chantier de 43,m@ig00 emplois x ans protection civile est également affectée a I'autitecA26

& Un ouvrier qui interviendrait dix-huit mois sue khantier et un ingénieur

participant a six mois d'études du projet corredpmient au total a deux
emplois x ans (1,50 emploi x an + 0,50 emploi x an)
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3.3.3. Les structures économiques : effets positifs auto des L’Aube a connu la plus forte croissance, mais gkt faite au profit non
échangeurs de I'agglomération de Troyes (- 2,9%) mais de sgppérie.

L'évolution de certains indicateurs économiquestéardesurée entre les ~ En Seine-et-Marne, qui a elle seule représente d@9tetablissements de
périodes avant A5 (1993 — 1994) et aprés sa catistnude 1995 & 1997, la zone d'étude, la croissance est faible.

L'Yonne perd des entreprises.

Evolution du nombre de salariés

Sur I'ensemble de la zone d’étude, la progressiomambre de salariés
entre 1993 et 1997 a été de + 3,1% : + 3,8% dangdres proche d’'un
échangeur et seulement + 2,6% dans les zonesdtasgeurs.

L'Yonne est le département ou le nombre de salariésplus augmenté (+
4,6%) et la progression est de + 7,5% dans I'agétation de Sens.

Dans I'Aube, I'évolution est de + 2,9%, mais I'aggiération de Troyes a
perdu des salariés aprés I'ouverture d’A5 (- 0, #4995 a 1997).

Evolution du nombre d’entreprises

Zone Croissance du nombre En Seine-et-Marne, I'évolution est de +2,9%. Leglamérations de
d’établissements privés Melun et Gretz-Armainvilliers gagnent des emploigspectivement
Ensemble de la zone d’étude +0,3% +2,7% et+7,7%.
Zones proches des échangeurs +2,6% L'enquéte menée auprés des maires montre toutefoigue, si
Aube dans le périmétre d'étude +24% l'autoroute peut avoir favorisé le développement, Iee n’est pas, dans
’ bien des cas, la raison premiére de la création deones d’'activités
Seine-et-Marne dans le périmetre d’étude +0,7% commerciale, industrielle ou artisanale.
Yonne dans le périmétre d’étude -1,4%

Il apparait que la croissance du nombre d'entrepriwivées s’est faite
particulierement sur les zones proche des échasgsanf au niveau de
I'agglomération de Sens (- 1,6%).
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Evolution du chémage

Remarque Les taux de chdmage sont calculés par rapplarpapulation
totale de 1990.

Sur I'ensemble de la zone, le taux de chdbmage anignen passant de
5,7% a 5,9% entre les périodes avant et aprésraotien.

Par contre, au niveau des zones proche des échiangetaux diminue de
5,3% a 3,6%.

La Seine-et-Marne possede le taux de chémage k fpible car elle
profite du dynamisme de la région parisienne.

L’autoroute A5 a entrainé la création d’emploisedis et indirects.

L’attraction économique due a A5 est trés visitdaglles zones proches
des échangeurs : celles-ci attirent plus d’entsepriet d’emplois, le
chémage y est moins élevé.

—

En revanche, la hausse du chémage sur I'ensembke ztme d’étude es
plutdt a mettre en relation avec la tendance nakiowle la période d
référence.

D

Des effets positifs sur le tourisme

Selon les dossiers DUP, les effets des activitges liau tourisme et aux
loisirs allaient certainement étre les plus visblea condition, était-il
précisé, que I'arrivée d’A5 soit accompagnée dartide développement
et de mise en valeur des péles desservis.

Le département de I'’Aube a été particulieremerif dahs ce domaine.
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- Ainsi, dés avril 1994, le Conseil Général de I'Aubenis en place
sur laire de Troyes - Le Plessis une vitrine denpotion
touristique des principales richesses du départenferes de
400 000 visiteurs y sont attendus chaque année.

- L’agglomération troyenne est le berceau historiqae magasins
d’'usine. Les surfaces de vente y sont passées de®Bm2 en 1993
a 68 000 m? en 1999. On estime a 2,25 millionsdmbre de
« touristes commerciaux » hors département de BAab 1999.
La proportion de ces clients non autochtones aerfoent
progresse.

L’impact d’A5 sur la fréquentation des lieux d’hépement n’a pas pu étre
mesuré, faute de données certaines.

Le suivi de 1996 a 1998 de la fréquentation desmcjpaux lieux
touristiques laisse apparaitre une diminution gl celle-ci. Mais elle
peut s'apparenter a la tendance nationale quidéaitoitre la fréquentation
des sites a caractéere culturel entre 1991 et 19997.
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On a pu constater un développement majeur dansniaide du tourisme
commercial dans I'agglomération de Troyes.

L'amélioration de son accessibilité par les misesservice d’A26 puis
d’A5 permet d'attirer une clientéle plus vaste.

Cependant, Iimpact des campagnes de promotion lkiblées doit
également étre pris en compte.

D’autres sites ont vu leur fréquentation progredsés que la forét dg
Fontainebleau en Seine-et-Marne (+ 7,7% entre £99998).

D
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3.3.4.Des effets sur I'agriculture difficiles a cerner

En 1988, la zone d’étude compte 5 897 exploitatamricoles : 47 % dans
I'’Aube, 29% en Seine-et-Marne et 24% dans I'Yoriree surface agricole
utile moyenne est de 68 hectares.

En Seine-et-Marne, les exploitations agricoles deatplus grandes et
emploient beaucoup plus de salariés agricoles (& fig! exploitations,
contre 1 pour 5 & 6 dans I'Yonne et I'Aube).

L'enquéte auprés des maires indique uf@isse du nombre
d’agriculteurs aprés I'ouverture de I'autoroute A5.

La baisse du nombre d’'agriculteurs constatée apugsrture de A5 ne
peut étre affectée a cette derniére.

Elle s’inscrit dans le contexte national, ou le hoend’exploitations a
baissé de 4,4% par an entre 1988 et 1997.

La Seine-et-Marne semble étre en avance par rapportdeux autre
départements en terme de redéploiement des sudguesles.

[*2)
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3.4.LES EFFETS SUR LA DEMOGRAPHIE ET LE LOGEMENT

Les dossiers DUP projetaient que le phénoméne dendéntration de
I'agglomération parisienne observé jusque-la, afl@iccélérer dans le sud
de la Seine-et-Marne, le nord de I'Yonne et s'éteral pays d’Othe dans
I'Aube.

En paralléle, le parc de logements devait connaitre évolution en
guantité (construction) et en qualité (rénovatioagcentuée par une
croissance prévisible du nombre de résidences dairen. En particulier,
I'Aube aurait ainsi la potentialité de passer d'taux de résidences
secondaire de 12% & un taux de 40% comme dans I'Yonne.

3.4.1.Un dynamisme démographique qui marque le pas

D’une part, entre 1990 et 1999, le dynamisme déapigque s’'avere plus
grand dans la zone d’'étude que dans I'ensembldrdiss départements
d’appartenance.

Mais, sur la période 1990-1999, on constate umtiskement global de
cette croissance démographique (comme dans les rteiéenats
d’appartenance) par rapport a la période 1982-1860le I'Aube connait
une croissance démographique supérieure sur laémeexpériode, mais
elle s’avere réduite (+2%).

Avant comme apres larrivée d'A5, la Seine-et-Marpessede une
croissance démographique nettement supérieure aexx dautres
départements.

® Ce taux est la proportion de résidences secaglailans le parc total

d’habitations (résidences principales + résideseesndaires).
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3.4.2.Logement

Un essor des résidences principales

On observe uneroissance du nombre de résidences principales de
11% entre 1990 et 1999.

Parallélement, ladiminution du nombre des résidences secondaires
constaté avant I'A5 (- 9,5% de 1990 a 1994) s’esirguivie aprés la mise
en service d’A5, certes a un rythme un peu moingesul ;- 5,2% de
1995 a 1998.

L’Aube suit la méme tendance que I'ensemble dete z'étude.

Sur la période 1995-1998autoroute A5 n'a pas permis le dévelop-
pement, ni méme le maintien, des résidences secoimdsa. Un certain
nombre d’entre elles se sont certainement trangfesmen résidences
principales.

Baisse globale du nombre de constructions

Aprés la construction d’A5, les autorisations denps de construire (et
donc les demandes) ont chuté dans I'Yonne et emeSziMarne,

respectivement — 30% et — 40%. Par contre, ellesoorement augmenté
dans I'Aube : + 30%.

Une hausse des prix des terrains a batir.

Les données disponibles pour le département denli¥dont apparaitre
une stabilité des prix des terres agricoles etfarte hausse des prix des
terrains a batir
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4. LE BILAN DES EFFETS DE L'AUTOROUTE A5
SUR L'ENVIRONNEMENT

4.1.DEMARCHE ET DEROULEMENT DU SUIVI
Le bilan général dont est extrait la synthése siéezeésulte d'un important
travail de suivi et d'analyse qui s'est déroulécgug ans et a consisté a :

- comparer les situations avant et aprés construdédiautoroute,

- suivre la mise en ceuvre des mesures d'insertionlapenes
travaux,

- vérifier la concordance entre effets prévus et ttgpaffectifs,

- évaluer l'efficacité des mesures d'insertion,

- analyser, le cas échéant, les écarts entre prasistoconstatations,
- proposer éventuellement des mesures correctives.

Des difficultés particuliéres ont accompagné I'exién de ce travail :

- l'absence de données fiables et détaillées sat Béitérieur a la
réalisation de l'ouvrage (données anciennes etlfrires),

- et l'existence, le long d'un linéaire importantggrde 65 km),
d'une ligne ferroviaire a grande vitesse jumeld&aresponsable
d'une partie des effets constatés.

La réalisation du bilan s'est appuyée sur :

- Il'exploitation de photos aériennes utilisées pegonstituer I'état
initial et pour suivre I'évolution de l'occupatidaes sols,

- des observations, mesures et relevés réalisés aus ode
nombreuses visites sur le terrain,

- la consultation de multiples organismes détentdimformations,

- des enquétes aupres d'élus et de responsables.
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4.2.CHAMP D'ETUDE

La présente synthése résume les observations meegeas la mise en
service de l'autoroute dans les différents domadee$environnement :

utilisation des sols, eaux souterraines et supeltis, milieu naturel,

agriculture, sylviculture, urbanisme, bruit, patoime, paysage, emprunts
et dépots.

Elle présente successivement pour chacun de cestasple contexte
général dans lequel s'inscrit 'autoroute, les messmises en ceuvre pour
prévenir ou réduire les impacts pressentis, lafité réelle de ces mesures
et les effets indirects induits par l'infrastruetur

4.3.BILAN

4.3.1.Utilisation des sols

Contexte général

Entre la Francilienne et Troyes, l'autoroute A%érae plusieurs régions
naturelles aux caracteres bien marqués. Au nortMelen, A5a et A5b
s'inscrivent dans la Brie francaise, vaste plaimgricale gagnée
progressivement par l'urbanisation de l'agglomé@mnatparisienne. A5
traverse ensuite la Brie humide, grand plateaemhoent boisé parsemé de
mares et d'étangs et a I'habitat diffus.

La Seine est franchie a Montereau dans un sectela dorét alluviale
traditionnelle est largement morcelée par les atgtions de granulats et
grignotée par I'habitat et les zones d'activités.

L'autoroute se développe ensuite sur les vastdeapba cultivés de la
Champagne crayeuse, un ensemble légérement vallgponetué de
collines et de vallons boisés et de quelques éHlagassemblant
I'essentiel d'une population rurale en faible dénsi



Aprés Estissac, elle traverse la vallée de la Vaonese cétoient
boisements humides, prairies et petits champs al@amejoindre, aux
environs de Troyes, la vallée de la Seine dans aome bocagere
soumise a une forte pression urbaine.

Evolution de I'utilisation des sols

L'analyse de cette évolution n'a été réalisée gquéassection Sens-Troyes
et la desserte de Sens, linéaire sur lequel lesificaitbns constatées
pouvaient étre rattachées directement a l'autoreiuten a I'ensemble du
systeme de jumelage A5-LGV Sud-Est comme sur laoseblelun-Sens.

Le bilan se fonde sur la comparaison et l'integtiéh de deux jeux de
photographies aériennes prises a 5 ou 8 ans dafieret correspondant
aux situations avant et apres construction deofaute.

Dans une bande de trois kilométres de large, aestreAb, les principales
modifications ayant accompagné la réalisation aatdroute portent sur
une diminution sensible des surfaces occupées @arnarais, les
boisements humides, les haies et les vergers &itigies friches, des plans
d'eau, de I'habitat et des peupleraies.

La part des terrains cultivés reste grossiéremeables les pertes
imputables a l'autoroute et a I'habitat étant skmge compensées par les
gains réalisés sur les boisements et les zonesdlbami

Au total, 5% de la surface cartographiée a subi deangements
d'affectation du sol, concentrés surtout dans usmeddéd d'un kilométre
englobant l'autoroute. La totalité de ces trans&tions n'est pas liée
directement a la construction d'A5. L'expansion déges, comme
I'évolution générale des activités et de l'agriaelt I'expliquent en partie.
Cependant, une part de cette évolution est a hat@mdirectement a A5
qui agit comme un accélérateur de ces processt@mneent par le
biais du remembrement.
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Exemple de carte d'utilisation des sols — Situateprés mise en
service

Bilan foncier

L'emprise totale de l'autoroute s'éléve a envirdl®@ ha. Cette valeur
apparait nettement supérieure aux estimationsdigudans les dossiers
d'enquéte qui n‘englobaient ni les emprises des di service et de repos,
ni celles des diffuseurs.

En fait avec un ratio moyen de 14,3 ha par kilométes surfaces

consommées pour la réalisation de cette autordat@rsnt voisines de
celles d'autoroutes de mémes caractéristiques.
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4.3.2.Eaux souterraines

Contexte général

L'autoroute traverse cing grandes formations arpsfevitales pour
l'alimentation en eau potable des collectivitéstdpratre renferment une
nappe trés vulnérable a la pollution en raisonadfaible profondeur ou de
I'absence d'une protection de surface suffisamte.tidcé s'approche d'une
vingtaine de captages dont neuf jugés particuliergnsensibles. Une
dizaine de périmetres de protection de ces captages directement
recoupés par A5.

Mesures mises en ceuvre

Conformément aux engagements pris, un ensemblatampale mesures a
été mis en place pour prévenir toute pollution daeszones vulnérables :
expertise hydrogéologique complémentaire, imperitiéation compléte
de la plate-forme, collecte systématique des eauxidsellement dans un
réseau d'assainissement étanche puis traitemens d&s bassins
décanteurs-déshuileurs avant rejet, dispositifeéranversement pour les
poids-lourds au droit des secteurs les plus sassibl

Certains captages trop menacés tels que ceuxsd&stet de Fontvannes
ont été supprimés et remplacés en accord aveoiesignes concernées.

Efficacité des mesures, effets induits

Les mesures apparaissent globalement efficacesuiede la qualité
des eaux des différents captages ne révéle, depumse en service
d'A5, aucune pollution liée directement a l'autdeodes contrbles se
poursuivront néanmoins pour suivre a plus long eeté@volution des
parametres de qualité et rechercher l'origine exd’cine concentration
anormale de certains polluants dans les eaux deephs captages.
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Bassin de traitement des eaux, en bordure de |'aotde

4.3.3.Eaux de surface

Contexte généeral

Hormis la Seine, franchie & Montereau, et deuxeautvieres de moindre
importance (la Mauvotte et le ru de Biez), tous dedres cours d'eau
interceptés par l'autoroute sont potentiellemends trsensibles aux
pollutions compte tenu de leur faible débit etele bonne qualité actuelle
ou future. Il en est de méme des zones humidea ¥ahne et des plans
d'eau de la vallée de I'Yonne non traversés pamAk situés sous son
influence indirecte.

Seule la Seine, sujette a des crues imposantesegmsun champ
d'inondation de grande ampleur.



Mesures mises en ceuvre

Des dispositifs nombreux, souvent communs avec ceigxen place au

titre de la protection des eaux souterraines, tnté@alisés pour limiter la

pollution dans ces secteurs sensibles. D'une neag@&rérale, les eaux de
ruissellement sont traitées dans des bassins @écsstéshuileurs avant
rejet dans les cours d'eau et tous les dispositifsrenversement prévus
ont été installés.

Le franchissement de la Seine au droit de Monteestuassuré par un
viaduc de 150 m de long qui maintient le libre éement des eaux de
crue sans contraintes nouvelles pour les riveratmsnplété par des
ouvrages hydrauliques de décharge..

Les ouvrages enjambant les cours d'eau ont éténdiommés pour
permettre le passage sans perturbation d'une emntermale et la libre
circulation des poissons. Certains d'entre eux g@maun passage spécial
pour les pécheurs.

i e :
Franchissement de ['Alain
au droit de | a zone sensible

— Mise en place d’unessiére-béton
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Efficacité des mesures, effets induits

Le systéme d'épuration réalisé s'avere actuelleraffitace : aucune
pollution d'origine routiére n'a été mise en évidempar le suivi de la
qualité physico-chimique et hydrobiologique desrsalieau.

Les analyses se poursuivront au-dela de ce suivi géceler d'éventuels
phénoménes d'accumulation de certains polluantpouiraient s‘avérer
préjudiciable a la vie aquatique et a la qualite elzux.

Aucun des ouvrages de franchissement réalisés orimédlieu a des
engorgements.

Quelques rares problemes dus a des malfagons oaesaemeurs de
conception ont été signalés durant le contréletidasux. lls ont, pour la
plupart, été corrigés depuis.

4.3.4.Milieu naturel

Contexte général

Les régions traversées par A5, couvertes en m@jdetcultures, offrent

néanmoins une grande diversité de milieux natueglsgénéral tres

sensibles au passage d'une autoroute. Les plugsssiits d'entre eux
correspondent aux marais et tourbieres de la Vahde ses affluents, aux
foréts humides des plaines alluviales de la Seime ¢'Yonne, a certaines
pelouses calcaires a flore rare et, dans une nwimésure, a I'ensemble
du réseau de boisements servant de refuge ou ddorate déplacement a
la faune.
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Mesures mises en ceuvre

Si l'emprise directe de l'autoroute sur les milieaturels n'a pu étre
réduite & moins de 62 ha, un ensemble importamekires a été mis en
ceuvre pour limiter les autres impacts sur ce patrienbiologique.

En matiere de faune, la totalité de linfrastruetar été cldturée pour
empécher lintrusion des animaux sur les chaussteing passages a
grands mammiféres dont deux spécifiques ont éiétagts pour rétablir

leurs voies habituelles de déplacement.

Des aménagements particuliers (creusement de margsbstitution, pose
de grillage spécial de protection) ont, par aikeuté réalisés pour les
amphibiens dans la Brie et les vallées de I'AlaitdueBétrot.

Parallélement, la plantation massive de talus leisi&s avec des essences
souvent indigenes a permis de compenser en pastiddboisements. Des
milieux neufs & vocation écologique ont égalemeétagéés quand cela
s'avérait possible (plan d'eau du ru de Javot, emipdes Taupes a

Marolles-sur-Seine, notamment).

Efficacité des mesures, effets induits

La majoritté des ameénagements remplissent convenahte leurs
fonctions, mais leur efficacité n'est pas toujotwgale. Les clbtures,
insuffisamment ancrées au sol, sont en certainsogsdorcées par les
animaux. Cette situation nécessite en permanence tdwaux de
réparation pour maintenir la sécurité des animauxies usagers. Les
mares a batraciens, trop superficielles, devromé &ecreusées. En
revanche, le réaménagement des plans deau en e/ukaatueil de
l'avifaune aquatique est apparu immédiatement commaggrande réussite
reconnue par tous les spécialistes.

Les effets induits, difficilement maitrisables garmaitre d'ouvrage, se
traduisent par la suppression d'une surface sugpliéine importante de
boisements, de haies et de prairies lors des txav@nnexes de
remembrement ou par suite de l'urbanisation deszoaturelles proches
des échangeurs (plaine de Troyes en particulier).
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Passage a grande faune de Villemaur-sur-Vanne

4.3.5.Agriculture
Contexte général

L'autoroute s'insére dans des régions essentigitermarales ou
l'agriculture intensive occupe une place trés ingde au plan
économique. Les sols, en général de bonne aptiuitigrale sauf dans la
Brie humide, sont voués essentiellement a la cultes céréales suivies
par la betterave sucriére et I'élevage.

Hormis les vergers de Noslon concernés par la desde Sens, aucune
culture spécialisée n'est traversée par l'infragirea, mais de nombreux
réseaux de drainage sont interceptés dans la Bie @aine de Troyes
ainsi que des systemes d'irrigation dans la vaiéééyonne.



Mesures mises en ceuvre

Pour réduire l'impact agricole du projet, une coms@tion importante de

terres (plus de 500 ha de terres sur la seuleose&ens-Troyes) et de
nombreuses destructurations d'exploitations, taneegamme de mesures
générales et spécifiques ont été prises.

Sur la section Sens-Troyes ou l'autoroute n'estjyaelée a la LGV,
24 650 ha ont été remembrés, neuf ouvrages spéeifide rétablissement
agricole ont été construits et 230 km de chemiaspibitation aménagés.
Les propriétaires et exploitants ont, par aille#® indemnisé pour les
différents préjudices subis.

Dans les zones concernées, les réseaux hydrauliquesé rétablis et de
nouveaux fOSSeés creuses.

Le passage dans les vergers de Noslon s'est acgoépdune
indemnisation spécifique au titre de la neutratisat'une bande de 50 m
de large directement exposée a la pollution dieeigioutiere et pour
compenser les dommages subis lors des travauxrdraction ainsi que
les frais de transfert d'une partie de I'explatati

De méme, dans cette exploitation, des mesures téntrggagées par le
maitre d'ouvrage pour évaluer plus précisémergffess de la pollution et
l'aggravation supposée du risque de gel.

Réaffectation agricole de I'emprunt de Merlange
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Efficacité des mesures, effets induits

Le bilan de ces mesures est globalement jugé tsiifgpar la profession
agricole. Aucune exploitation n'a disparu, le rethement a conduit a
une répartition plus rationnelle des terres et sgtension aux frais du
Conseil Général a limité le prélevement moyen pataitation & moins de
1 % de leur surface totale.

4.3.6.Sylviculture

Contexte général

L'autoroute traverse de grands massifs forestienss da Brie et la

Champagne crayeuse, notamment entre Sens et Tidgagprise réelle

sur la forét, largement supérieure aux estimatisdgve a environ 167 ha
dont une part importante correspond aux aires @gesret de service
réalisées en secteur boise.

Mesures mises en ceuvre

Les mesures ont porté essentiellement sur lindsation des
propriétaires, le rétablissement des accés aux oiajbns et
laménagement de nouveaux chemins de desserte. répantations
importantes ont également été entreprises sunipsiges disponibles.

Efficacité des mesures, effets induits

Les dispositions prises ont permis dans une largsure de compenser
l'impact économique sur la forét, méme si localendes effets de lisiere
sont apparus (affaiblissement de certains arbreskioquelques rares
propriétaires se sont plaints d'une fragmentaticlagérée de leurs
boisements.
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De nombreux arbres ont été plantés sur les taludans les aires de repos
et de service au titre des aménagements paysagéssfaute de terrains
disponibles, peu de reboisements ont été engagéscetiune exploitation
forestiere ultérieure.

Le déboisement supplémentaire li€ au remembrenteatl'erbanisation
proche des échangeurs n'a pas été suffisammenmisénait

4.3.7.Urbanisme

Contexte général

S'inscrivant dans des régions essentiellementasigdifaiblement peuplées
sauf aux abords de la région parisienne et dessvik Sens et Troyes,
l'autoroute ne devait donner lieu qu'a un nombretdi d'impacts dans le
domaine de l'urbanisme.

Ces effets portent habituellement sur la pertuobatiossible du cadre de
vie, la réorganisation des voies de communicatibrdes espaces, la
modification nécessaire des documents d'urbanignde eertains projets
d'aménagement.

En contrepartie, les élus escomptent souvent dtaute un nouvel élan
pour le développement de leur commune.

Mesures mises en ceuvre

L'optimisation préalable du tracé de l'autoroutgpeamis de s'écarter
largement de la plupart des lieux batis et d'éJdedestruction de toute
habitation, limitant de ce fait la plupart des &ffeedoutés.

Les dispositions prises se sont donc réduites agrgEau rétablissement

de la voirie et des autres réseaux en concertai@t les principaux
intéressés et a l'indemnisation des propriétaires.

29

Efficacité des mesures, effets induits

Ces mesures, accompagnées de celles prises emeng®ipaysage et de
protection contre le bruit, se sont avérées partadaptées. Tres
localement, les enquétes ont révélé une insatisfade certains riverains
face & une altération durable de leur cadre de vie.

En revanche, les effets induits sur le développérdes communes n'‘ont
pas été jusqu'a présent a la hauteur des atteAtezuelques rares
exceptions, l'autoroute ne semble directement é&gihe d'aucune
extension de I'habitat ni de création de résideseesndaires. Quelques
communes seulement, proches des diffuseurs, ogfibiénde l'installation

de nouvelles entreprises ou renforcé leur attridéétiv

Toutefois, plusieurs communes telles que MarollgsSeine ou Vulaines
ont anticipé les retombées économiques de l'auren modifiant en
conséguence le zonage de leur Plan Local d'Urbanism

Nouveau lotissement a St Germain — Laxis procheddtuseur



4.3.8.Bruit

Contexte général

Les secteurs concernés par l'autoroute se casmit@ri avant sa
construction par une ambiance calme a I'except®nadzone située au
nord de Melun et des abords de cing grands axesmenunication dont
certains riverains étaient soumis a des nivealbeuie élevés.

L'autoroute, éloignée de la plupart des agglon@mati ne risquait
d'exposer a des nuisances nouvelles qu'un nomiitd Ide lieux batis
situés pour la plupart dans la ville de Sénart selcteur de Montereau.

Mesures mises en ceuvre

Tous les dispositifs nécessaires pour abaissepiériloution sonore de
l'autoroute en dessous des seuils réglementaireg@eur ont été réalisés
conformément aux engagements pris. lIs ont été lEéwy lors de la
définition détaillée du projet, par d'autres prtatats non indispensables
mises en place pour satisfaire certaines demaretesainmunes et dans le
souci d'améliorer le confort acoustique de certauesains proches d'A5.

Au total, 26 merlons de terre ont été construitdeetx écrans acoustiques
installés face a la cité Courbeton a Montereau.afl@murs, le chateau de
Saint Donain, situé a proximité immédiate de l'smite, a fait l'objet
d'une isolation de facade supplémentaire.
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Efficacité des mesures, effets induits

Les dispositifs de protection réalisés se sontlééuges efficaces.

Les niveaux mesurés aprés mise en service de rbato sont non

seulement largement inférieurs aux objectifs fixéajs aussi aux niveaux
prévus. Souvent, ils ne sont guére supérieurs X deula situation

antérieure a l'autoroute.

Les extrapolations faites a partir de ces mesuéesodtrent que, dans la
plupart des cas, les seuils réglementaires ne idatrpas étre atteints
avant longtemps.

Les reports de trafics des routes nationales vausotoute A5 ont, par
ailleurs, entrainé une réduction du bruit sengilgler certains riverains de
la RN6 et de la RN105, mais moins perceptible paxale la RN60.

Ecran acoustique face a la cité Courbeton & Morsare
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4.3.9.Patrimoine

Contexte général

Les régions traversées sont connues pour leur sseharchéologique,
notamment dans les vallées de I'Yonne et de la &aiun laissait présager
la mise a jour de nombreux vestiges lors de latoacton de l'autoroute.

De méme, un patrimoine historique intéressant atéitmis en évidence
aux abords du projet dans la région parisiennatetiade Troyes.

Mesures mises en ceuvre, efficacité et effets indsit

Gréace a une optimisation du tracé, tous les montsréémtérét historique
ont été évités et méme, dans certains cas, vadopiaé le passage de
l'autoroute. La Chapelle-Saint-Léonard, dont laa@stion était prévue au
titre des mesures compensatoires, a bénéficié aeaux pour son
confortement et sa mise en valeur.

L'emprise de l'autoroute a fait l'objet d'une pextipn archéologique
systématique d'une ampleur encore jamais atteinteFmnce. Cette
opération qui a mobilisé pendant trois ans pludde personnes, a eu un
impact positif considérable par I'abondance desuléartes réalisées et
I'intérét qu'elles ont suscité aupres du publicsdarcadre d'expositions ou
de publications. Au total, 318 sites ont été repéfdb0 évalués et 43
fouillés.

Le traitement architectural et paysager des diffirebatiments et
équipements d'exploitation, auquel ont été assat@égrands noms de la
profession, a été particulierement soigné. Cet riefide recherche
architecturale a été souligné dans de nombrewtestile presse. Certaines
réalisations ont été recompenseées.
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Découvertes archéologiques sur le chantier de I"A®Photo APRR

4.3.10.Paysage

Contexte général

De la Francilienne jusqu'a Troyes, l'autoroute @aricdes territoires aux
caractéristiques et aux sensibilités paysagerssdixerses. Si les vastes
espaces de la Brie et de la Champagne crayeusersiaodent en général
assez facilement des grandes infrastructures tegad'autres espaces,
vallonnés, bocagers ou d'une échelle plus rédapparaissent plus
vulnérables a lintrusion d'une autoroute. C'estde en particulier de
nombreuses petites vallées franchies par l'auteroui s'avérent tres
sensibles a son passage.

Sur la section Melun-Sens, ou autoroute et LGV gamilées, l'effet de
coupure habituel d'une autoroute s'avere de fasdt [phité.



Mesures mises en ceuvre

Le principe retenu par le maitre d'ouvrage visaititagrer au maximum
l'autoroute aux composantes générales du paysagerdé. Les moyens
déployés pour y parvenir ont consisté a :

- limiter l'importance des terrassements,
- modeler certains talus,

- végétaliser et planter densément les talus et lwsds ainsi que
les délaissés.

Un soin particulier a été apporté a la localisagbmu traitement paysager
des aires de service et de repos.

Traitement paysager de l'aire de Forges — Les R¢amses

Efficacité des mesures, effets induits
Cing ans apres sa mise en service, |'autoroute@ppigja bien intégrée a

son environnement. D'une maniere générale, le ttag€ en courbes
demeure a l'échelle des paysages traversés etes'ped visible de
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I'extérieur contrairement a la LGV dont les catégmisont fortement
percues sur la section de jumelage.

Cette absorption de I'ouvrage est favorisée paralage du tracé adapté a
la topographie et aux boisements traversés, aunsipgr des opérations
importantes et déja concluantes de végétalisation.

L'intégration réussie du nceud autoroutier A5/AlAsiaque de la plupart
des aires, en sont de bons exemples.

De l'avis méme des usagers, l'autoroute offre urcopes agréable,
notamment sur la section Sens-Troyes, ménagearéctieppées visuelles
intéressantes sur la vallée de I'Yonne, l'aqueéda &anne ou la plaine de
Troyes.

En revanche, les délaissés sur la section jumeleée & LGV, en
particulier I'espace compris entre les deux inftastires, ne présentent pas
encore partout un aspect satisfaisant par suitédalage vertical existant
entre les deux tracés et d'un développement isantfides plantations
réalisées.

Les effets paysagers indirects de l'autoroute geuntperceptibles en rase

campagne, mais plus visibles aux abords des diffeseaménagements
inachevés des espaces, enseignes disgracieusetailess entreprises.
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4.3.11.Emprunts et dépbts

Contexte général

La réalisation de l'autoroute a donné lieu a deagsements considérables
(35 millions de menviron) parmi lesquels 12,2 millions dé de remblais
et 14,5 millions de fde déblais. Le projet, déficitaire en matériauxlear
sections Ab5a, A5b et Melun-Sens, a nécessité lap® 3,3 millions
de n? de matériaux d'emprunt utilisés & la constituties remblais et des
couches de forme.

Les emprunts

Sept carriéres représentant une superficie towalk28 ha ont été ouvertes
pour combler ce déficit en matériaux. Quatre ddsssid'extraction
consacres initialement a la culture ont été rerddustte activité au terme
de l'exploitation. Les trois autres, occupés agine par des boisements,
des cultures ou des prairies, ont été réaménagdsmnd'eau.

A l'exception d'un cas, la remise en culture doaueurd'hui satisfaction
avec des rendements qui se rapprochent désormaiseude valeur
antérieure. Les difficultés rencontrées dans lesmjares années ont
nécessité des travaux de drainage complémentditles soulignent le
soin tout particulier & accorder aux opérationstdekage puis de remise
en place de la terre végétale lors de ce genmnadaux.

Les deux plans d'eau réalisés a des fins de régulatu de loisirs
répondent aux attentes de leurs gestionnairesols¥éme, situé au lieu-dit
les Taupes a Marolles-sur-Seine et réaménagé darisutuécologique,
remplit parfaitement son rble en accueillant ung@drtante population
d'oiseaux migrateurs et nicheurs dont certains mguadbles. Le
réaménagement de ce site équipé de deux obseegateevant un public
nombreux, est considéré comme une réussite parriéhologues.
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Réaménagement écologique de I'emprunt des Taupéaralles-sur-
Seine

Les dépbts
Le volume de matériaux non réutilisables a atteja6 millions de m

Une partie, surtout importante sur la section Seoges, a été utilisée
dans les emprises ou est entrée dans la congiituteo merlons de
protection acoustique. La part restante a été misdép6t sur différents
sites réaffectés par la suite a l'agriculture. Epitd de difficultés

persistantes d'exploitation évoquées par quelquiéisateurs, la remise en
état agricole de ces dépdts s'avere globalemestaisante.



CONCLUSIONS

Le bilan socio-économiquede l'autoroute A5, entre Paris et Troyes,
permet de rapprocher les effets réels de cettasinfrcture des objectifs
initiaux.

A5 a permis de décharger l'autoroute A6 d'uneipaie son trafic, mais

dans des proportions plus modestes qu’escomp.aBtlien joué le réle

prévu de report des trafics depuis les routes malés paralléles, particu-
lierement la RN19, la RN60 et la RN6 au nord deuvielLa montée en

charge des trafics d’A5 s’est étalée de 1993 a 2@@dphénoméne, résulte
de mises en service successives, puis de I'oueefiturl997 de la section
Sens—Courtenay d’A19 qui a amélioré l'alternativeisage d’A6.

Aux usagers se reportant depuis les routes natisngaralléles, A5 a
apporté des gains de temps conformes aux prévjsigase plus
importants. Et, en réduisant l'intensité des tsafiar A6, singulierement en
entrée de la région parisienne, et sur la Framcibe A5 améliore aussi les
conditions de circulation des véhicules circulamtces infrastructures.

L'autoroute A5 a réduit I'insécurité routiere dassn aire d'influence,
offrant une meilleure sécurité aux usagers quepentent depuis les routes
nationales (par exemple, sur A5, la probabilitérd’@ué dans un accident
est prés de quatre fois plus faible que sur ceilesToutefois, A5
présentant des taux d’accidentologie moins favesafue la moyenne des
autoroutes, ses impacts sur la sécurité sont golmit en retrait par
rapport aux prévisions des dossiers DUP.

Les colts de construction de I'autoroute A5 soés foroches des colts
prévisionnels (écart de seulement + 3%). En rewanctes codlts
d’exploitation sont supérieurs aux colts prévisaan

Le niveau effectif de sa rentabilité socio-éconamigpour la collectivité

confirme qu’il était souhaitable de réaliser I'autate A5. Comme prévu,
les recettes additionnelles pour son concessionmainvrent les charges
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d’exploitation et d’entretien, mais ne permetteas ple couvrir le colt de
la construction. La pratique de l'adossement a rdget permis a la
société concessionnaire de financer cette opératmms subventions
publiques.

Sur le plan du développement économique, A5 a dedéemplois directs
et indirects. L'effet majeur de l'autoroute est qgamtible dans les zones
proches des échangeurs. Celles-ci bénéficientdymamisme accentué en
termes de création dentreprises et d'emploi liéuae meilleure
accessibilité du territoire.

A5 n’a pas accéléré la croissance démographique zdene d’'étude, sauf
peut-étre dans le département de I'’Aube.

Les effets attendus sur le tourisme sont encoeni vla hausse prévue du
nombre de résidences secondaires n'a pas eu lieis, om percoit un
certain fremissement, dans I'’Aube surtout ou d’ingates campagnes de
promotions ont eu lieu.

Il est & noter que la période de suivi relativenamnitrte (1995 a 1998) ne
permet sans doute pas de mesurer tous les apmrfaudoroute aux
régions traversées.

Au plan dd'environnement, le bilan apparait globalement satisfaisant. Si,
avec plus de 2 000 ha de sols consommés, I'emjutisle d'A5 s'avére
relativement importante, le bilan général montreevanche que les autres
effets de l'autoroute ont été dans I'ensemble roirisés.

Dans le domaine de l'urbanisme et du cadre deAdiey'a détruit aucune
habitation et créé trées peu de nuisances nouvéliesnise en place de
protections acoustiques a réduit le niveau sonerd'ifrastructure qui
reste partout largement en dessous des seuils ntéglaires.
Parallelement, on a enregistré une baisse sendiblbruit sur certains
itinéraires délestés.

o
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En dépit de leur forte vulnérabilité, les ressosrea eaux souterraines et
superficielles n‘ont pas péati de la présence deltaute, les mesures prises
se révélant globalement efficaces pour prévenirisegies de pollution ou
la perturbation des écoulements.

Au plan agricole, le bilan est également jugé [fostiucune exploitation
n'‘a disparu et, grace au remembrement, le prélevemwyen par
exploitation a été limité & 1 % de la surface total

De méme, les réalisations en faveur de la flodeda faune ont limité ou
compensé dans une certaine mesure, les atteintéSepoaux milieux
naturels les plus riches. Le réaménagement écalegide I|'ancienne
carriere des Taupes a Marolles-sur-Seine conglitigetitre une réussite au
plan ornithologique.

En matiére de patrimoine, la construction de l'satte n'a causé de
préjudice a aucun monument mais a, au contrairejyipéa découverte de
nombreux vestiges archéologiques ayant suscitéamdgntérét auprés du
public et de la communauté scientifique.

Enfin, d'un point de vue paysager, les aménagenesttspris, notamment
le calage du tracé au plus prés du terrain nattréd végétalisation des
talus, ont favorisé l'insertion de l'autoroute qgiparait des aujourd'hui
comme bien intégrée dans son environnement physijpeu visible de
I'extérieur.

Des opérations de suivi, d'entretien et de maimemae poursuivront pour

vérifier sur le long terme l'efficacité des difféte dispositifs mis en place
et corriger, le cas échéant, les dysfonctionnenearitseraient constatés.
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