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Introduction et contexte

Cadre réglementaire et objectifs du bilan LOTI

La Loi d'Orientation des Transports Intérieurs du 30 décembre 1982 prévoit
que les grands projets d’infrastructures fassent I'objet, avant adoption défini-
tive, d'une évaluation de leurs effets sur le plan économique et social, puis
aprés réalisation, d'un bilan des résultats effectifs.

La circulaire du 15 décembre 1992, dite circulaire « Bianco », sur les grands
projets d'infrastructure, a élargi cette pratique du bilan au domaine de I'envi-
ronnement.

A ce titre, la société ALIENOR, concessionnaire de l'autoroute A65 Pau-
Langon, a fait réaliser le bilan des effets économiques et sociaux et le bilan
environnemental de I'opération.

Conformément aux prescriptions du ministére en charge des transports, le
bilan des effets économiques et sociaux d’'une opération « a pour premier
objet de confronter la réalité aux prévisions, espérances et craintes expri-
mées dans I'évaluation initiale ».

Il s’agit donc, a posteriori, d’estimer qualitativement et si possible quantitati-
vement les effets de I'opération dans les domaines économiques et sociaux.
Puis de les rapprocher avec les prévisions qui avaient été formulées dans le
dossier d’enquéte préalable a la déclaration d'utilité publique (ci-aprés «
dossier DUP »). Le bilan vise enfin a expliquer les éventuels écarts consta-
tés entre effets observés et effets prévus.

Le bilan des effets économiques et sociaux de I'autoroute A65 Pau-Langon

est constitué de trois rapports :

®  Une synthése (volet A),

®m Le rapport sur les effets de I'opération en matiére de déplacements et
sur I'’économie de 'opération (volet B),

m Le rapport sur les effets de I'opération sur les territoires et I'économie
locale (volet C).

Le présent document constitue le volet B du bilan des effets économiques
et sociaux.

Il traite des thématiques suivantes :

m  Pour les effets en matiére de déplacements :
« Les trafics routiers,
« La sécurité routiére,
- Les conditions de circulation.

m  Pour I'économie de I'opération :
« Les codts de construction et d’exploitation,
« Larentabilité socio-économique pour la collectivité.



Présentation de I’'A65 Pau-Langon

Présentation générale

Tracé

L’autoroute A65, exploitée par A’LIENOR, est un axe autoroutier de 150 km
entre Langon et Pau, qui a été mis en service en décembre 2010.

Elle traverse trois départements :
m La Gironde,

m Les Landes,

m Les Pyrénées-Atlantiques.

a

L’A65 est connectée a I'A62 Bordeaux-Toulouse au nord (au niveau
d’Auros, a I'est de Langon) et a ’A64 Bayonne-Toulouse au sud (au niveau
de Lescar, a I'ouest de Pau) en desservant notamment Mont-de-Marsan et
Aire-sur-I'Adour.

Cette autoroute s'inscrit dans un réseau national d’autoroutes gérées par
différentes sociétés autoroutieres. De plus, elle suit, peu ou prou, le tracé de
l'itinéraire historique entre Langon et Pau : RN524 / D932 / D934/ D834.

Les cartes ci-dessous présentent le tracé de I'A65.

Figure 1 : Réseau routier national (concédé et non concédé) et
localisation de I’'A65
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Figure 2 : Réseau routier du Sud-ouest de la France
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L'autoroute A65 est dotée de deux échangeurs (avec I'’A62 Bordeaux—
Toulouse, avec I'’A64 Bayonne — Toulouse) et de 8 diffuseurs avec le
réseau routier existant :

diffuseur 1 : Bazas
diffuseur 2 : Captieux
diffuseur 3 : Roquefort
diffuseur 4 : Le Caloy
diffuseur 6 : Aire-sur-I'Adour
diffuseur 7 : Aire-sur-I'Adour
diffuseur 8 : Garlin

diffuseur 9 : Théze

Cette autoroute est également munie :

m d'un systéeme de péage ;

m de 4 aires de repos (Bazas, Porte d’Armagnac, du Marsan, Béarn Vert
et Or);

m de 2 aires de service (Coeur d’Aquitaine, de I'Adour).

La section comprise entre les diffuseurs 6 et 7 est gratuite.



Figure 3 : L'A65 et ses infrastructures
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Geneése du projet

La genése de I'A65 Pau-Langon a été marquée par les grandes étapes sui-
vantes :
m 1995 (20 janvier): lancement de la consultation sur les variantes de
bandes de 1 000 m,
m 1996 (29 mars) : décision ministérielle sur le choix de la bande de
1 000 metres
m 2002 (7 janvier) : décision ministérielle sur le choix de la bande de
300 metres,
m 2003 : lancement de l'appel de candidatures pour la mise en conces-
sion,
2004 (30 juillet) : consultation des candidats concessionnaires,
m 2006 (18 décembre) :
o déclaration d'utilité publique (DUP) par décret
. signature du contrat de concession passé entre I'Etat et la société
A'LIENOR pour la conception, la construction, I'entretien, I'exploita-
tion et la maintenance.
. approbation de la convention de concession par décret 2006-1619
m 2008 : acquisitions foncieres et début des travaux pour une durée de 30
mois environ,

m 2010 (16 décembre) : mise en service de l'autoroute.



Objectifs de
'aménagement

Aires d’étude

L’axe Pau-Langon, traité dans le présent Bilan LOTI, a fait I'objet du dossier
d’Enquéte Préalable a la DUP de 'A65 Bordeaux — Mont-de-Marsan — Pau
(février 2006).

Les objectifs de l'autoroute A65 mentionnés dans le dossier de la DUP

étaient les suivants :

m Relier I'agglomération bordelaise a celle de Pau et au piémont pyré-
néen,

m  Assurer le désenclavement des territoires situés a l'intérieur de la maille
autoroutiere A62/A63/A64,

®  Répondre a un enjeu d'aménagement du territoire pour le Grand Sud-
Ouest.

Les analyses portent sur deux aires d’études géographiquement emboi-

tées :

®m Une aire d’étude directe, qui correspond aux territoires situés a proximi-
té de I'autoroute A65 Pau-Langon. Elle comprend des communes de Gi-
ronde, des Landes et des Pyrénées-Atlantiques,

m  Une aire d'étude élargie comprenant un plus vaste espace au sein du-
quel l'autoroute peut avoir des effets plus diffus sur les transports et dé-
placements.



Figure 4 : Présentation des aires d’étude
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Déplacements

Trafics routiers

Méthodologie

Périmétre et période  La carte ci-dessous présente le secteur d’étude avec le tracé de 'A65 réali-
d'analyse sée et les axes complémentaires ou concurrents.

Figure 5: Carte du secteur d'étude
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Cette partie a pour objectif de présenter I'évolution du trafic entre 2011 et
2014 sur I'A65. Sur les principaux axes en lien avec cette autoroute, la pé-
riode d'analyse sera plus étendue (2009-2014). Les axes étudiés sont les
suivants :

RD932,

RD824,

RD933,

RN524,

RN21,

RD41,

RD834.

Ainsi, cette analyse devra permettre d’observer I'évolution des trafics VL et

PL sur le corridor A65 élargi. Ce corridor est composé des RD et RN impac-
tées par I'ouverture de I'A65 en terme de reports de trafics.
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Données utilisées

Les prévisions de la DUP

Les effets de I'A65 sur les trafics routiers ont été interprétés a partir des
données TMJA (Trafic Moyen Journalier Annuel) issues de comptages
automatiques collectés aupres :

= D'A’LIENOR pour I'A65,
m  Du Conseil Départemental des Landes,
m  De la DIR Sud-Ouest.

Le modele de trafic national développé par Egis a permis de compléter ces
données de trafic grace a des simulations. Pour cela, le modele de trafic a
été affiné sur le secteur de ’A65 notamment en intégrant les interdictions PL
en vigueur en 2014 (date des comptages utilisés sur A65) sur les RD et RN
du secteur.

Le volet « trafic » présente les résultats de trafics Tous Véhicules (TV), vé-
hicules Légers (VL) et PL (Poids Lourds).

Les comptages recensés sur I’A65 correspondent a 9 sections classées du
nord au sud :

A62 — Bazas,

Bazas — Captieux,

Captieux — Roquefort,

Roquefort — Le Caloy,

Le Caloy — Aire sur I'’Adour Nord,

Aire sur I’Adour Nord — Aire sur I’Adour Sud,
Aire sur I'’Adour Sud — Garlin,

Garlin — Théze,

Theze — A64.

Le dossier DUP (approuvée en 2006) de I'autoroute A65 contient les prévi-
sions de trafic a I'horizon 2010 et 2020 sur I'autoroute et sur I'axe historique
(pour la situation de référence sans A65) entre Pau et Langon (RD932,
RD934, RD834).

Les deux cartes ci- aprés extraites de la DUP indiquent le détail des trafics
par section pour la situation de référence sans A65 aux horizons 2010 et
2020. Les trafics sont présentés en TMJA pour les deux sens confondus et
avec le taux de PL.
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Figure 6 : A65 Langon-Pau — TMJA double sens 2010 (% PL) — Situation de référence
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Figure 7 : A65 Langon-Pau — TMJA double sens 2020 (% PL) — Situation de référence
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Les deux cartes ci- aprés extraites de la DUP indiquent le détail des trafics
par section pour la situation avec A65 aux horizons 2010 et 2020. Les tra-
fics sont présentés en TMJA pour les deux sens confondus et avec le taux

de PL.

Il est important de préciser que I'étude de trafic de la DUP prenait en
compte la réalisation de 10 échangeurs.
Or, il existe aujourd’hui 8 échangeurs sur A65 ; les échangeurs de Uzein et

des Arbouts n'ont pas été réalisés.

Figure 8 : A65 Langon-Pau — TMJA double sens 2010 (% PL) — Situation avec A65
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Figure 9 : A65 Langon-Pau — TMJA double sens 2020 (% PL) — Situation avec A65
by v
/ \ ) I{ /{ y e =
(I..':F:"‘ |
BEIRD_EAUX ') N\
| 4 i
Les rep tons de Nagements | % g —_
ques el ne prejugent en ren Libourne — p——
|—-”. iels iraces |,' Ny [ o
-, Cestas @
A~ Vo \
o) ! 0700 (7%)
{f > I b cui :
/ SO F' 5500 11%)
A'“““ﬁ"“‘- i b . 47400 (1%
U SAG00 (11%) 7
,‘ Beauchamp \\ -~
7 \“._ Langen
35400 (28%) s,
J 4 o 10060 (15%) ™,
> 1 - = v . /
)" o :' 1 350 (39 | g £ e
/ ||_ £ e } y — Bazas | 4500 (1% \
| Le Muret / !
[ . i g o I
s -' ary M 1\ ey s
II|I.' .L’ 34060 |.'5ei__..__‘ g" \\_x___J_LIL IIDL_-.L 0450 [13%)
,f' 1700 (14%) L.ﬁl 1 H N
f = Captlew | G——a40 (3%)
Labouheye N
/ f | 1
| i 3800 [16% o —
J 34150 (3% _ 4
/ i 1230 '.1 o)
I Roguefon |
/ soa st I
{ i - G150 (11%) wost f\":' 4
/ 35800 (32%) o -
/ E 15050 (10%) " T
J X o e
/ Gastets Mont de Marsan ‘™t ooeo 13n)” 2 |
[} I T ol
{ = — ) Willeneuve de M. —
/ o ot e \ —4700 (16%)
32800 (33%) g ABED (10%)
/ Y @Rl Aouts
! If ¢
17260 (11%) —t L 3850 (15%)
| steours 14300 (11% 1 J830 (13%
! * Dax 7610 (12%) 75
"% | > 11840 (13% |—& MAIr
[ 1580 (21%
/oA |
S 18040 {12%) 10260 (12% 04|
wyonne {20500 (13%)7 WA T2 () .-'
| 2000 (21%)_
\_L__ 13770 (1074
Orthez T 2050 (4%)
22200 (12%)
)I -
St Jean Pied de Port
i
Source : DUP p.180

Le tableau ci-aprés détaille les trafics estimés lors de la DUP sur les diffé-
rentes sections de I'’A65 (sections en service en 2014) aux horizons 2010 et

Pour deux sections (Le Caloy — Aire-sur-I'Adour Nord et Théze — A64), il a
. , 'étude de trafic

2020.

été nécessaire de reconstituer le trafic de la DUP. En effet, |

de la DUP intégrait deux échangeurs qui ne sont pas en service en 2014
le trafic a été reconstitué en faisant la moyenne des

(Uzein et Les Arbouts) : i
trafics des sections en amont et en aval des échangeurs non réalisés

15



Figure 10 : Trafics par section sur A65 estimés a la DUP en 2010 et 2020

Trafic DUP 2010 Trafics DUP 2020
VL PL TV VL PL TV
A62 - BAZAS 5864 876 6 740 8 265 1235 9500
BAZAS - CAPTIEUX 5933 887 6 820 8222 1229 9450
CAPTIEUX - ROQUEFORT 5590 910 6 500 7 785 1215 9 000
ROQUEFORT - LE CALOY 5874 956 6830 8 265 1235 9500
LE CALOY - AIRE SUR L'ADOUR Nord 6 147 838 6 985 8246 1124 9370
AIRE SUR L'ADOUR Nord - AIRE SUR L'ADOUR Sud 8101 1319 9420 10 301 1539 11 840
AIRE SUR L'ADOUR Sud - GARLIN 6716 1004 7720 9029 1231 10 260
GARLIN - THEZE 7983 1037 9020 10591 1309 11 900
THEZE - A64 10 665 1185 11 850 13 145 1461 14 605

Source : Exploitation données DUP

Trafics observés

Trafics actuels sur A65

Sauf indication contraire, les volumes de trafics indiqués correspondent a un
trafic moyen journalier annuel (TMJA), tous types de véhicules confondus
(VL + PL), deux sens confondus.

Sur le graphique suivant, on peut observer les trafics pour les véhicules Ié-
gers et les poids lourds en 2014 sur chaque section de I'A65.

En 2014, le TMJA moyen tous véhicules (TV) sur A65 était de 6300 véhi-
cules (5700 VL et 600 PL).

Le trafic TV varie de 5700 a 7300 véhicules par jour selon les sections. La
section la plus chargée étant A62- Bazas (sur la partie nord de I'A65) et la
moins chargée Le Caloy — Aire-sur-I'Adour nord.

Le taux de PL varie entre 9% et 10% selon les sections d'A65.

Figure 11 : Trafics par sections sur I’A65 en 2014
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Figure 12 : Variation saisonniére des trafics sur I’A65 en 2014
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La saisonnalité des trafics est Iégérement marquée sur I'A65 :

®  Les mois de février et mars représentent environ 115% du TMJA VL.
Cela peut étre di a la fréquentation des stations de sports d’hiver des
Pyrénées,

m Les mois de Juillet et Aout sont également marqués par un trafic VL
plus important (respectivement 115% et 130% du TMJA VL) en lien
avec le tourisme d’été,

® Les mois de Mai et Novembre supportent le trafic VL le moins important
(respectivement 85% et 81%).

Le graphique suivant permet d’observer les variations saisonniéres des tra-

fics PL sur I'A65 en 2014.

Figure 13 : Variation saisonniére des trafics PL sur I’A65 en 2014
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Evolution des trafics sur A65

En 2014, le TMJA PL était de 600 véhicules. Il a varié entre 500 et 700 PL
selon les mois.

m Le trafic PL diminue au mois de Mai (95% du TMJA PL),

m Le trafic PL est au plus bas en Aot (83% du TMJA PL) en raison de la
baisse d'activité liée a la période estivale.

Lors de linterprétation des évolutions, il convient de considérer plusieurs
effets combinés, plus ou moins simultanés :

® La montée naturelle en charge du trafic avec I'adaptation progressive
des comportements des usagers sur les années consécutives a la mise
en service de I'autoroute (phénomene de ramp-up qui se manifeste gé-
néralement sur 2 & 3 années),

®m Les aménagements réalisés sur les réseaux routiers concurrents.

D’'une maniere générale, le TMJA VL augmente de 4% a 5% par an entre
2011 et 2014. La croissance du TMJA TV est légerement supérieure car elle
est tirée par I'évolution du TMJA PL.

Figure 14 : Evolution des TMJA TV et VL sur I'A65
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En effet, le TMJA PL augmente fortement entre 2013 et 2014 en raison des
nouvelles interdictions PL mises en place sur les RD et RN du secteur en
2013:

m  Sur la RN524 entre Langon et Captieux,

= Surla RD932 entre Captieux et Roquefort,

m  Sur la RD934 entre Roquefort et Les Arbouts,
m  Sur la RD834 entre Aire-sur-I'Adour et Pau.
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Figure 15 : Evolution des TMJA PL sur I’A65
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Les taux de croissance sont synthétisés dans le tableau ci-dessous.

Figure 16 : Taux d’évolution des TMJA sur I’A65 entre 2011 et 2014
2011-2012 | 2012-2013 | 2013-2014
Ewolution TMJA VL 3,9% 5,5% 4,1%
Ewolution TMJA PL 7,8% 13,1% 57,0%
Ewolution TMJA TV 4,1% 6,0% 7,6%

Evolution des trafics PL sur
les axes paralléles ou con-
currents

Source : Exploitation données A’'LIENOR

Les évolutions de trafic PL sur les axes alternatifs a A65 ont été analysées
par exploitation des TMJA VL et PL sur le réseau du Conseil Départemental
des Landes (routes départementales) et de la DIR Sud-Ouest (RN524,
RN21). Les données de la DIR Atlantique sur I'ancienne RN10 n’ont pas été
exploitées car elles sont trés incomplétes en raison de dysfonctionnement
des boucles de comptages™.

Ces statistiques permettent de mettre en évidence les reports de trafic PL
consécutifs d'une part a la mise en service d'’A65, et d'autre part a
l'interdiction PL instaurée en 2013 sur la RD932.

L'analyse présentée ci-aprés a été réalisée sur la base d’environ 20 stations
de comptages, implantées sur le réseau routier alternatif a A65. La carte de
la figure 14 synthétise les itinéraires sur lesquels des reports de trafics ont
été identifiés aprés ouverture d'A65.

1Ce constat avait déja été fait par Egis dans le cadre des études de mise en concession de I'A63, et

confirmé par I'Etat.
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Figure 17 : Localisation des itinéraires alternatifs a I'A65
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Sur la carte de la figure ci-dessous sont représentés les postes de comp-
tages utilisés pour I'analyse des reports de trafics vers I'A65 (A, B, C, D).

Le trafic PL et VL de chaque poste de couleur (hors ceux représentés en
bleu foncé) est détaillé sous forme de graphique dans la suite de ce rapport.

Les trafics de tous les postes sont synthétisés dans des tableaux afin de
faire ressortir les reports de trafic.
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Figure 18 : Localisation des stations de comptages sur les itinéraires alternatifs a A65
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Source : Egis

Les statistiques de trafic ont été exploitées afin de mettre en évidence les
différentes provenances des trafics PL qui se sont reportés sur A65.

Figure 19 : Evolution du TMJA PL sur A65 et dans les Landes entre
2009 et 2014

RD932 RD834
A6S A B C D A B C
2009 1140 1030 1690 900 710 740
2010 1160 1050 1750 950 790 1030 800
2011 310 730 860 1370 620 660 890 760
2012 340 730 690 1390 610 610 1010 760
2013 390 680 620 980 510 870 950 750
2014 610 250 300 870 280 1020 1050 880
Evolution 2009 a 2012 340 -410 -340 -300 -290 -100 20
Evolution 2012 a 2014 270 -480 -390 -520 -330 410 40 120

Source : Analyse des données trafics des CG

RD933 Nord RD933Sud __|Liaisons A63 Sud - Pau
A 5 A 5 | A(Rooa7)| B(rD33) | ROE2¢ | RD4L | RNs24 | RN21
2009 940 1050 710 640 360 710 600 240 150 600
2010 930 1060 720 670 370 710 550 250 150 550
2011 950 1070 690 650 350 770 250 140 530
2012 920 1050 720 660 360 720 570 260 130 530
2013 920 1060 720 660 330 670 580 270 130 520
2014 950 1070 770 730 320 670 250 130 520
| Evolution2009a2012] -20 | o | 10 | 20 | o | 10 | 30 | 20 | -20 | -7
|Evolution2012a2014] 30 | 20 | 50 | 720 | -a0 | | 200 | -20 | o | -10

Source : Analyse des données trafics des CD
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L'analyse de ce tableau, et notamment des évolutions de trafic entre 2009 et
2012, montre que le trafic PL sur A65 — avant la mise en place de
l'interdiction PL — se justifie essentiellement par des reports de trafic depuis
I'axe historique (RD932 : 95% du trafic PL d’A65) et de fagcon marginale par
des reports de trafic depuis l'itinéraire Bordeaux — Mont de Marsan par A63
Nord et la RD834 (5% du trafic PL d’A65).

En dehors de la RD932 et de la RD834, les évolutions de trafic PL entre
2009 et 2012 sont marginales.

Figure 20 : Evolution du TMJA PL sur I'A65 et sur les axes alternatifs
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L’analyse de I'évolution des trafics PL entre 2012 et 2014 permet quant a
elle d’apprécier I'impact de l'interdiction PL instaurée sur la RD932 en 2013.
Globalement, on constate les évolutions suivantes entre 2012 et 2014 :

®m  -430 PL sur la RD932,

m  +270 PL sur A65,

m  +120 PL sur la RD834,

= +30 PL sur la RD933 Nord.

L'’A65 a capté environ 60% du trafic PL reporté de la RD932 suite a la mise
en place de linterdiction de circulation des PL sur la RD932. Le reste du
trafic PL s’est reporté sur la RD834 (environ 30% du trafic PL reporté) et
dans une moindre mesure sur la RD933 Nord (environ 10% du trafic PL
reporteé).
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Evolution des trafics VL sur Les mémes statistiques de trafic ont été exploitées afin de mettre en évi-
les axes concurrents  dence les différentes provenances des trafics VL qui se sont reportés sur

I'ABS.

Figure 21 : Evolution du TMJA VL sur I’A65 et dans les Landes
entre 2009 et 2014

RD932 RD834
A6S A B [< D A B C
2009 4940 5560 11130 6150 4220 5070
2010 4670 5370 10870 6340 4220 5020 5100
2011 5020 2240 3400 8400 3930 3880 5060 4600
2012 5220 2110 2810 8440 3770 3600 4830 4440
2013 5510 2130 2800 10180 3720 4390 4870 4440
2014 5730 2100 2840 9860 3840 5020 5070 4560
Evolution 2009 4 2012 | 5220 -2830 | -2750 | -2690 | -2380 -620 -630
Evolution 2012 & 2014 | 510 -10 30 1420 70 1420 240 120
Source : Analyse des données trafics des CD
RD933 Nord RD933Sud __|Liaisons A63 Sud - Pau|
. s . 5 [ A(rooan)] b (Roz3) | "0%2* | RO4 | Rns2e | RN21
2009 4160 | 5750 | 6450 | 3910 4400 6280 6590 | 1970 | 1000 | 4210
2010 4000 | 5710 | 6520 | 3890 4380 6210 6540 | 2120 | 900 4210
2011 3840 | 5310 | 6430 | 3770 4240 5670 2000 | 880 4210
2012 3690 | 5110 | 6400 | 3710 4150 5640 6190 | 1920 | 830 4150
2013 3670 | 5240 | 6380 | 3620 4080 5670 6180 | 1910 | 840 4120
2014 3710 | 5330 | 6470 | 3700 4110 6510 | 1840 | 840 4100
[Evolution 200943 2012] 470 | -640 | -50 | -200 | -250 640 | -400 | 50 | -170 | -60
[Evolution 201282014 20 | 220 | 70 | 10 | a0 | | 320 | -0 | 10 | -s0

Source : Analyse des données trafics des CD

Contrairement aux PL, I’évolution des trafics VL sur la RD932 et sur la
RD834 ne suffit pas a expliquer la totalité des reports de trafic vers

I'’AGS.

Des reports se sont opérés depuis plusieurs autres axes alternatifs, et
I'ensemble de ces reports mis en évidence permet de reconstituer le trafic

capté par A65.

Figure 22 : Evolution du TMJA VL sur I’A65 et sur les axes alternatifs
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Figure 23 : Evolution du TMJA VL sur I’A65 et sur les axes alternatifs
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Comme pour les PL, on analyse en premier lieu les évolutions de trafic VL
entre 2009 et 2012. On constate alors les évolutions globales suivantes :

+5220 VL sur A65,

-2660 VL sur la RD932,

-630 VL sur la RD834,

-890 VL sur les liaisons entre A63 Sud et Pau,
-470 VL sur la RD933 Nord.

Environ la moitié du trafic VL d’A65 provient de I'axe historique
(RD932). Les autres itinéraires principaux ayant connu une baisse de trafic
suite a la mise en service de I'A65 sont les suivants :

m  Bordeaux — Pau par A63 : un peu plus de 15% du trafic VL d’A65,

m  Bordeaux — Mont de Marsan par I'A63 Nord et la RD834 : un peu plus
de 10% du trafic VL d’A65,

m Lot et Garonne — Mont de Marsan — Orthez par la RD933 : environ 10%
du trafic VL d’A65.

En conséquence environ 10% du trafic VL d’A65 s’explique par des reports
représentant de faibles volumes de trafic, depuis d'autres voies du réseau
départemental (RD41) ou du réseau national (RN21, RN524).

Entre 2012 et 2014, on constate une hausse significative du trafic VL d’A65
(+9,7% en deux ans). L'analyse des statistiques de trafic ne montre pas de
baisse sensible du trafic sur le réseau départemental, mais plutot globale-
ment une stagnation des trafics VL. Cette hausse du trafic VL entre 2012 et
2014 s’explique probablement principalement par :

m  D’une part un phénomeéne de ramp-up sur A65,

m  D’autre part des reports (limités) de trafic VL vers A65 suite aux travaux
d’élargissement de I'ancienne RN10 et a la mise a péage de cet itiné-
raire.
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Comparaison entre les Les trafics PL et VL estimés lors de la DUP sont présentés pour les hori-
effets prévus dans laDUP zons 2010 et 2020. Afin d’analyser les écarts entre les trafics estimés dans
et les effets constatés —  le dossier DUP et les trafics observés en 2014, il a été nécessaire de re-

analyse des écarts

constituer les trafics DUP en 2014. Pour cela, les trafics entre 2010 et 2020
ont été interpolés afin d’obtenir des trafics DUP en 2014.

Ainsi, dans le tableau et les graphiques ci-dessous sont présentés les trafics
DUP reconstitués en 2014, les trafics observés a cette méme date et les
écarts.

Figure 24 : Comparaison des trafics estimés lors de la DUP et observés en 2014 sur I'A65

TMJA reconstitués DUP 2014 TMJA observés en 2014 Ecart réel / prévisionnel
VL PL v VL PL vV VL PL v

A62 - BAZAS 6824 1020 7844 6567 746 7313 -4% -27% -7%
BAZAS - CAPTIEUX 6849 1023 7872 6047 668 6715 -12% -35% -15%
CAPTIEUX - ROQUEFORT 6468 1032 7 500 5942 660 6602 -8% -36% -12%
ROQUEFORT - LE CALOY 6830 1068 7 898 5826 622 6448 -15% -42% -18%
LE CALOY - AIRE SUR L'ADOUR Nord 6986 953 7939 5167 519 5686 -26% -46% -28%
AIRE SUR L'ADOUR Nord - AIRE SUR L'ADOUR Sud 8981 1407 10 388 6401 634 7035 -29% -55% -32%
AIRE SUR L'ADOUR Sud - GARLIN 7641 1095 8736 5444 556 6000 -29% -49% -31%
GARLIN - THEZE 9026 1146 10172 5640 575 6215 -38% -50% -39%
THEZE - A64 11657 1295 12952 5434 535 5969 -53% -59% -54%

Source : Exploitation données A’LIENOR et DUP

Figure 25 : Comparaison des trafics VL estimés lors de la DUP et observés en 2014 sur I'A65
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Figure 26 : Comparaison des trafics PL estimés lors de la DUP et observés en 2014 sur I'’A65
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L'analyse des trafics estimés lors de la DUP et des trafics observés en
2014 montre des écarts différents selon les sections et le type de trafic
(VL ou PL). Cependant, au global, les écarts de trafics demeurent im-
portants entre les prévisions et les observations actuelles.

En analysant les trafics observés et les éléments de la DUP, il est possible
d’éclairer ces écarts selon différentes sources :

Concernant les trafics PL, les écarts sont significatifs sur toutes
les sections : le trafic observé est inférieur de 30% a 60% aux pré-
visions de la DUP selon les sections analysées.

Le premier facteur expliquant ces forts écarts réside dans les tarifs
des péages. En effet, les tarifs prévus a la DUP (0,12 € 5094 / km HT
pour les PL) sont largement en deca des tarifs d’A65 observés en
2015 (autour de 2,5 fois plus élevés que ceux prévus a la DUP),
Ces écarts importants s’expliquent aussi par le taux de croissance
du PIB pris en compte pour les prévisions de trafics PL de la DUP :
celui-ci était de 1,9% par an. Sur la période 2006-2014, le PIB a
augmenté en moyenne de 0,8% par an soit moiti€ moins que pré-
vu : les trafics découlant des estimations se trouvent donc suresti-
més,

Concernant les trafics VL, les écarts entre les trafics prévus par la
DUP et les trafics observés en 2014 sont moins importants que
pour les PL et different de fagon significative selon les sections.
En effet, on reléve une différence dans les écarts entre les sections
situées entre Langon et Aire-sur-I'’Adour et celles situées entre
Aire-sur-I’Adour et Pau. Ces derniéres réveélent des écarts plus impor-
tants. Quelques facteurs d’explication peuvent étre avances :

Le fait que les trafics VL observés soient plus faibles que ceux pré-
vus a la DUP s’explique globalement de la méme fagon que pour
les trafics PL. En effet, les hypothéses de prévisions de trafic ins-
crites a la DUP et basées sur une progression du PIB de 1,9% / an
se sont révélées trop optimistes et ainsi les trafics surestimés. De
méme, les tarifs des péages prévus a la DUP sont également bien
en deca de ceux observés pour les VL sur la totalité de I'itinéraire,
Les plus forts écarts au sud peuvent s’expliquer par I'absence des
échangeurs d’'Uzein et des Arbouts prévus a la DUP. En augmen-
tant le nombre d'échangeurs, les volumes de trafics augmentent car
un plus grand nombre de pdles générateurs de trafics sont desser-
vis,

Enfin, les écarts de trafics VL plus importants au sud peuvent éga-
lement s’expliquer par le fait que l'itinéraire alternatif sur RD pourrait
étre plus attractif que prévu a la DUP. En effet, les vitesses prati-
quées sur ces itinéraires et ainsi les temps de parcours en décou-
lant semblent étre meilleurs que ceux prévus a la DUP. Ainsi, pour
certains parcours, les usagers peuvent étre tentés d’utiliser un trajet
via la RD. De plus sur la section sud, l'itinéraire par la RD834 est
sensiblement plus court que par I'A65.
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Sécurité routiere

Méthodologie

Approche générale

Sources de données

Les axes routiers et autoroutiers, dont le trafic a été affecté par la mise en
service de I'A65, représentent un réseau significatif. Par ailleurs :

= Une fraction importante des trafics de I'autoroute A65 correspond a des
reports depuis I'axe historique,

m Le dossier DUP ne traitait que des conditions de sécurité sur cet itiné-
raire historique entre Langon et Pau (p. 208).

Dans ces conditions, pour le présent bilan LOTI, les analyses de sécurité
ont été conduites dans le corridor direct d’A65, c’est-a-dire sur
I'autoroute et sur I'axe historique, conformément au dossier DUP.

A cette fin, trois analyses ont été menées :

m  Une analyse de l'accidentologie sur I'axe historique composé de plu-
sieurs sections des axes suivants :
« RN524 de Langon a Captieux,
. RD932 de Captieux a Roquefort,
o RD934 de Roquefort a Aire-sur-Adour,
. RDB824 a Aire-sur-Adour,
. RD834 d'Aire-sur-Adour a Pau.

®  Une analyse de 'accidentologie sur I'A65,

= Une analyse sur I'ensemble du corridor, constitué de 'A65 et de 'axe
historique.

Selon la pratiqgue, les ratios d'accidentologie sont exprimés pour
100 millions de véhicules-km.

Pour l'autoroute A65, les données d’'accidentologie ont été communiquées
par la société A'LIENOR.

Pour les axes départementaux environnants, les données ont été collectées
aupres des services compétents de la DREAL Aquitaine et des DDTM de
Gironde, des Landes et des Pyrénées-Atlantiques.

Les données collectées permettent de distinguer les accidents corporels, les
tués, les blessés hospitalisés ou non hospitalisés.
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Définition Les analyses portent uniquement sur les accidents corporels, c’est-a-
dire des accidents causant au moins une victime, quelle que soit la gravité.
Sont donc exclus ici les accidents ne provoquant que des dégats matériels.

En France, est comptabilisée comme tuée dans un accident de la

route, une victime qui décede dans les trente jours a compter de la
survenue de I'accident.

Un blessé hospitalisé (BH) est une victime dont I'état nécessite au
moins 24 heures d’hospitalisation. Sinon, il s’agit d'un blessé non
hospitalisé (BNH).

Pertinence statistique Le besoin de données sur des séries statistiques longues

Conformément aux regles en la matiére, les analyses de sécurité ont été
dans la mesure du possible effectuées sur des périodes de cing années
consécutives. Une telle approche permet de « lisser » d’éventuels résultats
annuels exceptionnels.

Néanmoins, la mise en service de I’A65 datant de décembre 2010, il s'avere
que :

m La période d'analyse avant la mise en service correspond aux années
2006-2010, soit 5 années pleines,

m La période d'analyse apres la mise en service est |égérement réduite.
Elle correspond aux années 2011 a 2014 ; soit 4 années.

La période d'analyse ex-post reste cependant tout a fait pertinente, les
régles de I'art en la matiére admettant des périodes minimales de 3 ans®.

En conséquence, les comparaisons entre périodes seront menées sur des
moyennes annuelles.

Le besoin de données statistiques comparables

Les données de sécurité routieére sont fortement corrélées aux données de
trafics. Aussi, toute analyse de 'accidentologie sur des axes et/ou des an-
nées différents nécessite de s’affranchir de I'effet de trafic sur les indica-
teurs abordés (nombre d’'accidents, de tués ...).

Pour cela la notion de taux d’accidentologie sera utilisée lors de la mise en
perspective des indicateurs. Conventionnellement, les taux d'accidentologie
s’expriment en nombre d’'occurrences (accidents, tués...) pour 100 millions
de véhicules-km.

Utilisation de données  Confronter les données recueillies avec les données nationales répond a un
nationales double objectif :

m  Mettre en évidence d'éventuels écarts. Ces écarts pourront étre le
signe, par exemple, d’'une dangerosité plus ou moins forte des axes
étudiés (A65 et axe historique) par rapport aux moyennes nationales,

m Permettre d'estimer I'accidentologie qui aurait prévalu en absence de
réalisation de I'A65 en appliquant les ratios d’accidentologie3 nationaux
aux trafics modélisés du réseau ex-post sans réalisation du projet.

2 Sétra, Elaboration des bilans ex post pour les projets routiers, Décembre 2011.
3 Nombres d'accidents (ou de victimes) rapportés a l'intensité du trafic.
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Rappel des effets prévus
dans la DUP de I'A65 sur
la sécurité routiere

La sécurité routiére -
Contexte national

« L'aménagement de l'infrastructure contribue a sécuriser de maniére non
négligeable les conditions de circulation sur le réseau d’'étude. Il permet en
effet d’éviter 28 accidents, de sauver 6 vies humaines et d'éviter 23 blessés
(Iégers ou graves) tout ceci a I'horizon 2020. » (page 204)

« La réalisation du programme routier étudié, a savoir la réalisation d'une
nouvelle autoroute depuis Langon jusqu’a la préfecture paloise, en desser-
vant Mont-de-Marsan et reliant ainsi Bordeaux a Pau, doit permettre
d'améliorer les conditions de circulation [...] en limitant les risques
d'accidents, d’'une part sur le réseau actuel soulagé d’'une partie du trafic
(notamment sur les sections Théze — Pau, traversée d’Aire-sur-'Adour et
Langon — Bazas) et d’autre part sur 'A65, aménagée de maniére a écouler

le trafic dans la plus grande sécurité. » (page 208)

Ces derniéres années, un nombre important de mesures et de lois sont ve-
nues renforcer la sécurité routiére francaise.

Dans le cadre de cette étude, il s’avére nécessaire d’en rappeler les princi-
pales afin de ne pas attribuer toutes les évolutions a la seule évolution du
réseau et a fortiori a la seule construction de I'A65.

La mesure qui semble se répercuter le plus fortement sur I'accidentologie
nationale est le déploiement des radars automatiques en 2003 (annonce le
14 juillet 2002 de la fin des indulgences et du programme radars dont les
décrets seront promulgués 6 mois plus tard en 2003).

Figure 27 : Evolution de la mortalité routiére en France métropolitaine et des mesures prises
en matiére de sécurité, entre 1970 et 2014 (en moyenne glissante sur 12 mois)
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Figure 28 : Principales mesures gouvernementales visant a améliorer I'accidentologie

Année Date Mesures

2014 12 décembre Premier radar « double face » en expérimentation dans le Rhone.

2014 15 aodt Loi relative a I'individualisation des peines et renforcant I'efficacité des sanctions pénales. Nou-
velle obligation possible dans le cadre d'un sursis : s'inscrire et se présenter aux épreuves du
permis de conduire, aprés legons de conduite si nécessaire.

2013 4 mars Mise en service des premiers radars mobiles de nouvelle génération.

2013 17 janvier Décret modifiant certaines régles relatives au permis de conduire, prévoyant notamment une
plus grande progressivité dans I'acces a la conduite des deux-roues motorisés en fonction de
leur puissance.

2012 1% juillet Installation progressive de bandes de rives sonores sur le réseau autoroutier pour lutter contre
I’hypovigilance

2012 20 juin Installation des premiers radars « vitesse moyenne »

2012 Mars Installation des premiers radars « passage a niveau »

2012 3 janvier Intercjiction des avertissgurs de radars. o o .
Durcissement des sanctions contre I'usage d’un téléphone ou d'un appareil a écran en condui-
sant.

Sécurisation renforcée des chantiers routiers et de la bande d’arrét d’urgence.
Obligation d'installer des bandes d'alerte sonore sur les autoroutes pour lutter contre
I'endormissement au volant.

2011 15 mars Promulgation de la Loppsi 2 qui prévoit le renforcement de la lutte contre les comportements a
risque et les multiples causes d'accidents de la route. Ces mesures concernent l'alcool, les
stupéfiants, les grands exces de vitesse, la conduite sans permis, le trafic de points, les modali-
tés de récupération de points...

Accidentologie sur I'axe
historique

Accidentologie globale

Source : ONISR

Le nombre d'accidents et de victimes sur I'axe historique entre Pau et Lan-
gon a globalement diminué sur la période 2006-2014.

Figure 29 : Nombre d’accidents corporels sur I'axe historique (2006-2014)
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Figure 30 : Evolution de la gravité de I'accidentologie sur I’axe historique (2006-2014)
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Evolution du taux
d’accidentologie

Landes et Pyrénées-Atlantiques

Le nombre de personnes décédées ou hospitalisées des suites d’'un acci-
dent sur 'axe historique est variable d’'une année sur l'autre. Toutefois,
avant 2011, I'axe étant globalement plus accidentogene.

Depuis 2011, le nombre de personnes décédées ou hospitalisées oscille
globalement entre 7 et 22 personnes.

Le taux d’'accidentologie sur I'axe historique présente plusieurs pa-
liers. Aprés 2007, le taux d’accidents est plus réduit.

Depuis 2008, le taux d’accidents pour 100 millions de véhicules-kilométres
oscille entre 5,1 et 8,5 accidents pour 100 millions de véhicules-kilometres
(respectivement en 2010 et 2014).

Avec un taux d'accidentologie de 8,5 accidents pour 100 millions de véhi-
cules-kilometre en 2014, I'axe historique est Iégerement plus accidento-
gene que la moyenne des routes départementales francaises (7,9 acci-
dents pour 100 millions de véhicules-kilometre en 2014).
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Figure 31 : Evolution du taux d’accidentologie sur I’axe historique (2006-2014)
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Accidentologie sur I’A65

Evolution de I'accidentologie Le nombre d’accidents et de victimes sur I'autoroute A65 a oscillé au cours
surl’A65 de la période 2011-2014. Ces croissances annuelles de I'accidentologie

pourraient s’expliquer par un effet mécanique lié a I'augmentation du
trafic sur I'autoroute ; mais I'étude des taux d’accidentologie réalisée
ci-aprés démontre que I'augmentation du nombre d’accidents ne pro-
vient pas d’un trafic de véhicules supérieur (en nombre de kilométres
parcourus totaux).
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Figure 32 : Nombre d’accidents corporels sur 'autoroute A65
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Figure 33 : Evolution de la gravité de I’accidentologie sur I’autoroute A65
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Les données d'accidentologie disponibles sur 4 ans ne permettent pas de
dégager une tendance sur la gravité des accidents survenus.
Evolutiondutaux La Figure suivante est réellement caractéristique de I'évolution de

d’accidentologie

I'accidentologie.

Le taux d'accidentologie sur I'A65 oscille selon les années entre 6,8 et 10,8
accidents pour 100 millions de véhicules-kilométres (respectivement en

2011 et 2013).
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Figure 34 : Evolution du taux d’accidentologie sur I’A65
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Accidentologie sur le Les analyses portent sur la période de quatre ans aprés la mise en service
corridor A65-Axe de I'AB5.
historique Aussi, tous les résultats seront également présentés en moyennes an-

nuelles.

Figure 35 : Accidentologie cumulée sur la période 2011-2014 dans le
corridor de I'’A65 (en nombre)
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Source : ALIENOR, DREAL Aquitaine, DIR SO, CD33, CD40, CD64

Figure 36 : Accidentologie moyenne annuelle sur la période 2011-2014
dans le corridor de I’A65 (en nombre moyen / an)
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Source : ALIENOR, DREAL Aquitaine, DIR SO, CD33, CD40, CD64

Ces valeurs sont a rapprocher de celles qui avaient été relevées sur I'axe
historique sur le méme itinéraire mais sur la période des cinq années anté-
rieures a 'aménagement de I'A65.
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Figure 37 : Accidentologie cumulée sur la période 2006-2010 sur I'axe
historique (en nombre)
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Figure 38 : Accidentologie moyenne annuelle sur la période 2006-2010
sur I'axe historiqgue (en nombre moyen / an)
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En moyennes annuelles, on constate une hausse de 60% des nombres
d'accidents dans le corridor de I'A65 entre les périodes d'avant et
d’aprés mise en service de I'A65 : ils sont passés de 28,2 a 45,25 acci-
dents en moyenne annuelle entre les deux périodes.

Figure 39 : Evolution du nombre d’accidents moyen annuel sur le cor-
ridor de I'A65
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Parallelement, les accidents sont globalement moins graves dans la

période postérieure que dans la période précédant la mise en service

de l'autoroute :

m Le nombre moyen annuel de personnes tuées est supérieur de 10%
apres la mise en service,

= Le nombre moyen annuel de personnes non hospitalisées est passé de
15,2 a 47,0 sur le corridor, soit une augmentation de 209%,
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®  En revanche, le nombre moyen annuel de personnes hospitalisées est
passé de 22,0 a 14,0 sur le corridor, soit une baisse de -36%.

Ces données sont a rapprocher des données de trafic sur chacun des deux
axes formant ce corridor.

En effet, le niveau de trafic sur I'axe historique différe de celui de I'autoroute
A65 : les données précédentes, exprimées en valeurs absolues, ne permet-
tent donc pas de comparer les risques encourus sur I'itinéraire routier et sur
l'itinéraire autoroutier.

Pour neutraliser cet effet « trafic », et conformément aux pratiques usuelles
en la matiere, il est nécessaire de raisonner sur les taux d’accidentologie
rapportés a l'intensité du trafic (exprimée en véhicules-km). Conventionnel-
lement ces taux sont calculés pour 100 millions de véhicules-km (10 véhi-
cules-km).

Figure 40 : Evolution de la gravité des accidents sur le corridor de
I’A65 en moyennes annuelles
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Indicateurs
d’accidentologie dans le
corridor direct de I’A65

Période 2011-2014 : compa-
raison de I'accidentologie
sur I'axe historique et sur

I'A65

Pour chacun des deux itinéraires (autoroute et route paralléle), les véhi-
cules-km ont été calculés par section homogéne de trafic* avant d'étre
sommeés sur I'ensemble de l'itinéraire. Ces niveaux de trafic permettent en-
suite de calculer des indicateurs (ratios) d'accidentologie.

Les intensités de circulations suivantes, cumulées sur les 4 ans consécutifs
a la mise en service de l'autoroute (2011 — 2014) permettent de calculer les
indicateurs (ratios) d’accidentologie présentés ci-apres.

4 Par exemple, a une section de 10 km de longueur supportant un trafic moyen journalier annuel de 15000 véh/jour, est associé un nombre de véhicules-
km sur I'année de 10 x 15 000 x 365 (si I'année n’est pas bissextile), soit 54 750 000 véhicules-km, ou encore environ 0,55 x 108 véhicules-km.
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Figure 41 : Ratios d’accidentologie dans le corridor direct de I'A65
(pour 100 millions de véhicules-km)

Période
2011-2014
Corridor Axe

historique+
AB65

Axe

historique e

Taux accidents corporels
(Nombre /10° véh*km)

(Nombre /10° véh*km)

Taux de blessés hospitalisés
(Nombre /10° véh*km)

Taux de blessés non hospitali-
sés
(Nombre /10° véh*km)

Source :

Période 2006-2010 / 2011-
2014 : comparaison de
I'accidentologie sur corridor

Trafic (10° véh*km)

Taux de tués

calculs d’aprées les données d’accidentologie et de trafics précédentes

Les constats suivants ressortent du tableau précédent :

La probabilité d'avoir un accident sur A65 est un peu plus forte
gue sur l'axe historique (précisément 1,2 fois) et celle d'y étre lége-
rement blessé, sans hospitalisation, 2,7 fois plus importante ;

Celle d’'y étre tué est 7 fois moins importante ;

Et celle d’y étre gravement blessé et hospitalisé est 3,8 fois moins
importante que sur I'axe historique.

Ainsi, en empruntant 'autoroute A65 plutdt que I'axe historique, un
automobiliste réduit fortement ses risques d'étre tué ou hospitalisé
des suites ou au cours d'un accident.

Les indicateurs d’accidentologie présentés ci-aprés permettent de constater
une amélioration de la gravité de I'accidentologie sur le corridor direct
de I'A65 :

La probabilité d'avoir un accident sur le corridor est 1,1 fois plus impor-
tante dans la période suivant la mise en service de I'A65 que dans la
période la précédent,

Celle d’y étre tué est 1,3 fois moins importante,

Et celle d'y étre gravement blessé et hospitalisé 2,2 fois moins im-
portante.

Globalement, les ratios de gravité de I'accidentologie se sont améliorés
sur le corridor.
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Figure 42 : Ratios d’accidentologie dans le corridor direct de I'A65
dans les périodes précédant et suivant la mise en service de
["autoroute (pour 100 millions de véhicules-km)

Période Période
2006-2010 2011-2014

Corridor Axe
Axe historique historique+
A65

Taux accidents corporels
(Nombre /10° véh*km)

(Nombre /10° véh*km)

Taux de blessés hospitalisés
(Nombre /10° véh*km)

Taux de blessés non hospitali-
Sés
(Nombre /10° véh*km)

Taux de tués

Trafic (10° véh*km)

Source : calculs d'apres les données d’accidentologie et de trafics précédentes

Comparaison avec des
indicateurs nationaux

Figure 43 : Comparaison de I'accidentologie sur le corridor aux moyennes nationales®

Période 2011-2014

Taux sur Taux national Taux sur I'axe Taux national Taux national
I'’A65 sur Autoroute historique sur les RD sur les RN

Taux accidents corporels
(Nombre /10® véh*km)

Taux de tués
(Nombre /10® véh*km)

Taux de blessés hospitalisés
(Nombre /108 véh*km)

Source : ONISR, La Sécurité routiere en France : Bilan des années 2011 a 2014, CGDD, Les comptes des transports en 2014

Sur la période allant de 2011 & 2014 :

m L'A65 est nettement plus accidentogene que le reste du réseau
autoroutier francais, et son accidentologie engendre des consé-
quences plus dramatiques (0,32 tué pour 10° véh*km contre 0,18 sur
tout le réseau autoroutier). En revanche, le taux de blessés hospitalisés
est 3 fois moins important que sur I'ensemble du réseau (0,71 pour 10°
véh*km contre 2,15 sur tout le réseau autoroutier).

m L’axe historique est moins accidentogene que I'ensemble du réseau
de routes départementales mais la gravité des accidents y est plus
importante ; ceci s’expliqgue notamment par la dimension rectiligne de
l'infrastructure, les vitesses de circulation élevées, la présence importante
du trafic PL jusqu'a la mise en application des arrétés d'interdiction de
circulation des PL sur l'itinéraire historique.

Nombre global L’estimation du nombre global d'accidents et de victimes évités grace a
d’accidents et de victimes l'autoroute A65 nécessite la reconstitution d'une situation de référence
évités (sans réalisation de I'autoroute A65) sur le corridor.

5 Les taux nationaux ont été calculés sur les trafics et I'accidentologie des années 2011 a 2014.
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Figure 44 : Estimation des gains de sécurité ex-post sur la période 2011-2014

Axe historique en référence Corridor Axe historique + A65 en projet
(2011-2014) (2011-2014)

Impact

Accidentologie du projet

e L (sur la période)

d’accidentologie (a) ﬁgﬁ:?:néﬂlood%e d’accidentologie
(Nombre /108 véh*km) P (Nombre /10° véh*km)

Accidents

8,19
corporels

8,66

Tués 0,98 17 1,05 22 +5
Elless ez 5,40 90 2,68 56 35
talisés

ol 5,33 o1 9,00 188 +98
hospitalisés

Trafic 16,78 x1078 véh*km 20,89x10"8 véh*km

(a) Les taux d'accidentologie en référence sur I'axe historique sont pris égaux a la moyenne nationale de I'ensemble des RD
sur les années 2011 & 2014

Source : calculs d'apreés les données d’accidentologie et de trafics précédentes

Les modifications d’accidentologie apportées par I'A65 en termes de sécuri-
té routiere sont estimées par comparaison entre la situation de projet et la
situation de référence.

La mise en service de I'’A65 a augmenté I'accidentologie sur le péri-
meétre direct de I'’A65 sur la période allant de 2011 a 2014 :

m +43 accidents corporels ;

m +5déces;

m  +98 blessés non hospitalisés.

Par contre, le nombre de blessés non hospitalisés a diminué de 35 per-
sonnes entre 2011 et 2014.

39



Comparaison entre les
effets prévus dans la DUP
et les effets constatés -
analyse des écarts

Le dossier DUP indique que « L’'aménagement de l'infrastructure contribue
a sécuriser de maniere non négligeable les conditions de circulation sur le
réseau d'étude. Il permet en effet d'éviter 28 accidents, de sauver 6 vies
humaines et d'éviter 23 blessés (légers ou graves) tout ceci a I'horizon
2020. » (page 204)

Décomposition des avantages annuels

Nombre d'accidents évités (en nombre)
Nombre de tués évités (en nombre)

Nombre de blessés évités (en nombre)

Le dossier DUP estime le nombre d’accidents évités en 2010, 2015 et 2020
suite a I'ouverture de 'A65, et indique la dangerosité de ces accidents.

La dangerosité peut étre appréhendée en regard des estimations précé-
dentes des écarts de sécurité ex-post sur la période 2011-2014.

Ces estimations montraient que I’A65 avait entrainé une augmentation de

I'accidentologie entre 2011 et 2014 :

m 43 accidents corporels supplémentaires, soit pratiquement 10,75 acci-
dents/an,

m 5 déceés supplémentaires, soit une moyenne de 1,25 par an,

®m 63 blessés hospitalisés ou non supplémentaires, soit 15,75 par an.

En conséquence, les moyennes annuelles d’accidentologie sont nette-
ment supérieures sur la période 2011-2014 a celles estimées dans le
dossier DUP.

Figure 45 : Comparaison des prévisions annuelles de la DUP aux ob-
servations annuelles réelles

Gains prévus (DUP) Gains réels

Moyenne annuelle sur la
période 2011-2014

Horizon 2015

Nombre d'accidents
évités sur l'année

Nombre de tués évités
sur l'année

Nombre de blessés
hospitalisés ou non sur
l'année

Source : calculs d’aprés les données d’accidentologies et de trafics précédentes
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En conclusion, les analyses font apparaitre une surestimation des
gains, en termes de nombre d’accidents et de gravité de ces accidents,
dans le dossier DUP de I'’A65.

Les écarts entre les observations et les calculs prévisionnels peuvent
s’expliquer par le périmétre considéré.

Pour les observations présentées ci-dessous, seul I'axe historique est pris
en compte alors que pres de la moitié des trafics observés sur I'A65 pro-
viennent d’autres axes routiers : de I'A63 pour les trafics Bordeaux — Pau
(15% du trafic VL), de I'A63 et la RD834 pour les trafics Bordeaux — Mont-
de-Marsan (10% du trafic VL), de la RD933 pour les trafics Lot-et-Garonne
— Mont de Marsan — Orthez (10%), et les 10% restants depuis d’autres
voies du réseau départemental (RD41) ou du réseau national (RN21,
RN524).

L'observation de I'accidentologie sur un périmeétre plus élargi permettrait de
prendre en compte plus d'impacts de I'ouverture de I'A65. Mais les observa-
tions ne pourraient peut-étre pas étre comparées aux gains présentés dans
la DUP (les périmétres seraient alors différents).

D’autre part, le trafic estimé en situation de référence est inférieur au trafic
observé sur le corridor A65+Axe historique.
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Temps de parcours

Méthodologie

Prévisions du dossier
DUP

Les gains de temps générés par A65 correspondent aux écarts entre ;
m Les temps de parcours constatés apres la réalisation de I'autoroute,

m Les temps de parcours que l'on aurait constatés en l'absence de
l'autoroute.

lls concernent a la fois :

m Les automobilistes qui se sont reportés sur l'autoroute depuis d’autres
axes,

m  Ceux qui ne se sont pas reportés sur I'autoroute, mais qui bénéficient
de meilleures conditions de circulation grace a la réduction du trafic sur
les axes ou ils circulent (du fait des reports vers I'autoroute).

Les prévisions du dossier DUP concernant les temps de parcours ont été
évaluées sur les relations suivantes :

m Bordeaux (rocade éch A62) — Pau (Verdun)

Langon (Centre) — Pau (Verdun)

Pau (Verdun) — Mont-de-Marsan (Centre)

Langon (Centre) — Mont-de-Marsan (Centre)

Bordeaux (rocade éch A62) — Tarbes (Centre) par RD935

Le tableau ci-dessous fait la synthese des gains de temps prévus dans le
dossier DUP.

Figure 46 : Temps de parcours estimés lors de la DUP

' ) » Temps de parcours prévus a la DUP Gains prévus a
Sections étudiées Situation 2020 | Situation 2020 la DUP
sans A65 avec A65

Bordeaux (rocade éch A62) —Pau (Verdun) 3h00 1h53 1h07
Langon (Centre) —Pau (Verdun) 2h34 1h30 1h04
Pau (Verdun) — Mont-de-Marsan (Centre) 1h36 54 min 42 min
Langon (Centre) — Mont-de-Marsan (Centre) 1h12 55 min 17 min
|Bordea ux (rocade éch A62) —Tarbes (Centre) par RD935 2h58 2h23 35 min

Gains de temps actuels
sur les relations étudiées

Source : Exploitation données DUP

Sur les relations analysées a la DUP, les temps de parcours correspondent
a I'horizon 2020. Du fait de I'absence de congestion sur I'A65, nous avons
pris I'hypothése de temps de parcours équivalents en 2014.

Les temps de parcours actuels sur I'autoroute ont été calculés sur ces rela-
tions sous Google Maps.

Dans le tableau ci-dessous sont présentés les temps de parcours prévus a
la DUP sur les principales relations pour les horizons 2010 et 2020. Ces
temps de parcours sont comparés aux temps observés en 2015 sur A65.

Les temps de parcours estimés a la DUP sur l'itinéraire complet d’A65 ainsi
que sur sa partie nord (Langon — Mont-de-Marsan) ne présentent pas
d’écart avec la situation observée. En raison de I'absence de congestion sur
I'axe, les temps de parcours ont donc été correctement estimés.
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Concernant l'itinéraire Bordeaux — Pau via A62 et A65, on reléve un écart
de 8 minutes entres les prévisions de la DUP et les temps observés. Cet
écart d’environ 7% est faible et sur une telle longueur d’itinéraire peu signifi-
catif (marge d’'erreur des modele de prévision de trafic). Cette analyse est
également valable pour la liaison Bordeaux — Tarbes (écart d’environ de
8%).

Sur litinéraire entre Pau et Mont-de-Marsan, I'analyse est différente. En
effet, I'écart est plus important (11 minutes soit environ 20%) mais |l
s’explique par I'absence de I'échangeur des Arbouts pris en compte dans
les prévisions de la DUP. Avec cet échangeur, les temps de parcours entre
Pau et Mont-de-Marsan sont plus rapides.

Figure 47 : Comparaison des Temps de parcours VL

Temps de parcours prévus a la DUP Gains prévus 3 Temps de parcours reconstitués en 2015
Sections étudiées i jon 202 i jon 202
Situation 2020 Situation 2020 la DUP Avec A65 Ecart avec la DUP
sans A65 avec A65

Bordeaux (rocade éch A62) —Pau (Verdun) 3h00 1h53 1h07 1h45 -8 min
Langon (Centre) —Pau (Verdun) 2h34 1h30 1h04 1h31 1 min
Pau (Verdun) — Mont-de-Marsan (Centre) 1h36 54 min 42 min 1h05 11 min
Langon (Centre) — Mont-de-Marsan (Centre) 1h12 55 min 17 min 54 min -1 min
|Bordeaux (rocade éch A62) — Tarbes (Centre) par RD935 2h58 | 2h23 35 min | | 2h11 -12 min

Les temps de parcours
pour la situation de
référence

Source : Egis

Concernant I'analyse de la situation de référence (utilisation de I'axe histo-
riqgue sans mise en service de l'autoroute A65), les temps de parcours ont
d’abord été reconstitués en calant une situation 2014 avec des TMJA ob-
servés sur I'axe historique ainsi que les temps de parcours.

La seconde étape a consisté a retirer I'A65 et appliquer les reports de trafics
sur I'axe historique. Cette opération permet d’obtenir une situation de réfé-
rence en 2014.

A cette situation de référence 2014, ont été appliqgués des coefficients
d’évolution des trafics afin de reconstituer la situation de référence 2020.
Ces évolutions de trafics entre 2014 et 2020 sont basées sur :

® une hypothése d’évolution du PIB national de 1,5% par an (taux géome-
triqgue) avec une élasticité de 1,1 ;

®m une évolution du co(t des carburants (uniquement pour les VL) de 0,6%
par an (taux géométrique) avec une élasticité de -0,3.

Cette derniére étape permet d'obtenir une situation avec des trafics de réfé-
rence et donc des temps de parcours en situation dégradée (sans A65).
Ces temps ont été agrégés sur la section entre Pau et Langon.

Pour la reconstitution des temps de parcours, nous concentrerons notre
analyse sur l'itinéraire entre Pau et Langon.

Dans la DUP, le temps de parcours estimé entre Pau et Langon en situation
de référence a I'horizon 2020 est de 2h34.

Les résultats de notre analyse donnent une estimation de temps de par-
cours sur la méme liaison de 2h39 en situation de référence a I'horizon
2020.

Cela correspond a un écart de 5 minutes soit 3%. C’est un écart tres faible
qui montre que les estimations de temps de parcours de la DUP étaient co-
hérentes.

43




Autres modes de transports

Mode ferroviaire

Offre de transport Entre Langon et Pau, il n'y a pas de liaison ferroviaire directe.

ferroviaire

Les liaisons Bordeaux <> Mont-de-Marsan peuvent s’effectuer par train.

Les liaisons Bordeaux <> Pau sont assurées :

par une liaison directe en TGV en 1 heure et 57 minutes (meilleur temps
de parcours constaté),

par une ligne directe en TER en 2 heures et 16 minutes (meilleur temps
de parcours constaté).

Segments de I'offre SNCF  Dans la Région Aquitaine, la SNCF dispose de 4 segments d’offre :
Trains TGV :

Directs Paris / Bordeaux / Dax / Pau / Tarbes
Directs Paris / Bordeaux / Dax / Hendaye

Trains Intercités :

4 A/R par jour entre Bayonne et Toulouse (via Pau, Lourdes et
Tarbes notamment).

pas d'offre Intercités entre Bordeaux et Bayonne. Il n'est donc pas
possible de réaliser Bordeaux <> Dax <> Pau intégralement sur des
lignes Intercités.

De plus, la logique qui prévaut est d’'assurer les correspondances
des Intercités Toulouse <> Bayonne avec les Intercités Bordeaux
<> Toulouse <> Marseille, a Toulouse donc. La correspondance
avec d'autres types de trains a Bayonne n’est donc logiqguement pas
pas assuree.

Trains TER
2 lignes permettent de desservir I'aire d’étude :

Bordeaux <> Dax <> Pau <> Tarbes : 7 allers / retours quotidiens,
plus quelques renforts les vendredis et le week-end, directs ou en
correspondance optimisée a Dax.

Le niveau d'offre est stable au moins depuis 2010.

En revanche, les hi-tranches ont été supprimés entre 2012 et 2014
(bi-tranches = 2 trains qui font Bordeaux > Dax puis qui se séparent
'un pour faire Dax > Hendaye, l'autre Dax > Tarbes), suppression
qui a amené a des ruptures de charge pour les voyageurs.
Bordeaux <> Mont-de-Marsan : 8 allers / retours par jour, directs ou
en correspondance optimisée a Morcenx.

Le niveau d'offre est stable au moins depuis 2010

Des cars TER

La SNCF propose une desserte par car entre Mont-de-Marsan et Pau a rai-
son de 2 allers-retours par jour du lundi au samedi et 1 aller-retour le di-
manche.

A Mont-de-Marsan, la correspondance est assurée pour Bordeaux pour les
trains qui arrivent avant 19h00.

A Pau, la correspondance est assurée pour Tarbes et Bayonne, pour Bor-
deaux sur les trains qui arrivent avant 19h00, pour Oloron sur les trains qui
circulent la semaine et sur 1 des 2 services du samedi.
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Figure 48 : Carte du réseau TER en Aquitaine
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Evolution de I'offre depuis ™  Evolution des horaires et du niveau d'offre

2010 horaires, materiel £ 012 (2°™ semestre), a eu lieu la mise en place du cadencement fer-
roulant et infrastructure 4y iajre généralisé. 85% des horaires au niveau national ont été modifiés.

Des hubs ont été créés au niveau des métropoles, avec une structuration
des horaires. Beaucoup de régions ont augmenté la fréquence des trains.

Dans l'aire d'étude, les sillons allouées au TER sont fortement contraints
par I'offre déja allouée aux TGV, Intercités Toulouse <> Hendaye et lignes
de fret ferroviaire. Les possibilités d’évolution du niveau d'offre sont donc

limitées.

= Evolution du matériel roulant

Le matériel dédié a la ligne TER est de type GED7300 et a plus de 30 ans.
C’est un matériel de petite taille, de faible capacité et qui n'a pas la climati-
sation. La volonté politique est toutefois d’améliorer le niveau de service de
la ligne. Un renouvellement du matériel est également en cours pour allouer

aux lignes un matériel de moins de 5 ans.
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Les projets d’évolution de

I'offre

La fréquentation du
réseau SNCF

= Evolution des infrastructures
Le réseau Bordeaux-Dax n’a pas évolué.

En 2013 et 2014, entre Dax et Pau, des travaux de renouvellement ont
eu lieu, induisant des ralentissements. On a pu constater des effets né-
gatifs sur la fréquentation ferroviaire.

Entre Bordeaux et Langon, I'axe est relativement classique du point de vue
des infrastructures. On compte de nombreux passages a niveaux, et un
probléme de régularité. Cet axe supporte des circulations hétérogénes :
nationales, interurbaines et locales (périurbaines).

Entre Morcenx et Mont-de-Marsan, l'infrastructure est bonne et la régularité
aussi.

En juillet 2017, la mise en service de la LGV SEA permettra de faire le tra-
jet Bordeaux-Paris en 2h03.

La Région a pour projet dans le Béarn et la vallée de promouvoir les
liaisons ferroviaires :

m Liaison Pau - Oloron — Bedous,
= Circulation des TGV entre Bordeaux, Pau et Saragosse,

m Liaison fret avec pour objectif 1,5 Million de tonnes de trafic, en com-
plémentarité de l'itinéraire littoral.

Le secteur de Mont-de-Marsan devrait accueillir une gare TGV a Lucbardez-
et-Bargues, a horizon 2025-2030, en lien avec le projet GPSO.

L'évolution de la fréquentation est examinée d'une part en analysant les
différents comptages réalisés au service d’hiver 2 fois par an, et d'autre part
d’'apres les voyageurs-kilometres communiqués par la SNCF.

Le caractére ponctuel des comptages et les aléas (travaux, climat) donne
des écarts avec les voyageurs-kilometres, mais la tendance est identique.

m  Comptages

Les comptages réalisés depuis 2010 montrent une fréquentation stable de
la ligne Bordeaux-Pau-Tarbes jusqu’en 2013, puis une baisse marquée et
continue jusqu'a fin 2015, de -37% entre mars 2010 et décembre 2015.

Comparativement, depuis 2011, la fréquentation des TER est stable en
région Aquitaine, hormis une baisse en 2014.

Figure 49 : Montées hebdomadaires sur I'axe Bordeaux —Pau
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m Voyageurs-kilométres

L'examen de I'évolution de la ligne en voyageurs-kilométres montre une
courbe moins marquée et une baisse de -12,5% de la fréquentation de la
ligne Bordeaux-Pau entre 2008 et 2015.

Figure 50 : Evolution des voyageurs-kilométres sur les lignes Bor-
deaux — Pau / Hendaye
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source : SNCF TER

m  Zoom sur la fréquentation hebdomadaire par sens en 2014 et 2015

Figure 51 : Fréquentation hebdomadaire sur les lignes Bordeaux-Pau
et Bordeaux — Mont-de-Marsan

Ligne et sens Fréquentation
Octobre 2014 Octobre 2015

Bordeaux > Pau 3 200 2 389
Pau > Bordeaux 3643 3322
Bordeaux > Mont-de- 4 879 4633
Marsan

Mont-de-Marsan > 5505 4904
Bordeaux

source : SNCF TER

L'analyse de la fréquentation conduit aux observations suivantes :

La dissymétrie des flux est logique car la part des déplacements de loi-
sirs est importante : si une personne reste sur place plus d'une se-
maine, elle sera comptée a l'aller par exemple et pas au retour.

La part de la clientéle loisirs est impartante en général. La clientele do-
micile <> travail et domicile <> étude est notable sur le segment Dax <>
Pau <> Tarbes.

Sur Bordeaux <> Mont-de- Marsan, le type de clientéle est mixte navet-
teurs et loisirs.

La clientele est essentiellement touristique au printemps et en été.

Note : les données d'octobre 2015 entre Bordeaux et Pau indiquent une
baisse notable. Les données ont été revérifiées et il ny a pas
d’explication particuliére a une telle baisse.
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Eléments de contexte pou-
vant expliquer I'évolution de
la fréquentation

Impact de I’A65 sur la
fréquentation du réseau
ferroviaire

Dés les années 2002-2003, la relation Bordeaux-Pau a été remise a ni-
veau, avec une croissance du trafic jusqu’en 2008 puis une stabilisa-
tion.

En 2008, a été mis en place le cadencement : 2 allers-retours par jour
entre Bordeaux et Pau.

En 2009, une ligne Intercités a été ajoutée entre Tarbes et Bordeaux avec 3
allers-retours par jour ; la fréquentation a augmenté.

Entre 2012 et 2015, on constate une diminution de fréquentation a
cause de problémes de production, d’exploitation, de livraison de ma-
tériel.

On a aussi enregistré une baisse d’attractivité de l'itinéraire a cause de Bla-
blacar (covoiturage).

Des liaisons par cars depuis fin 2013 (Starshiper par exemple) ont été
mises en place entre Bordeaux et Pau, a raison de 4 allers-retours par jour
au début puis 2 allers-retours par jour ensuite. Le colt du voyage est de 18
euros.

On constate une baisse de fréquentation sur les lignes TER et Intercités.

Les causes de cette baisse sont multiples et I'autoroute n’est qu’une toute
petite partie de la cause :

m Le développement du covoiturage est la principale raison, surtout
pour les liaisons de plus de 200 km telles que celle des lignes Intercités.

= La libéralisation du transport par car (offre directe Pau <> Bordeaux
depuis fin 2013) est en concurrence avec tous les segments de l'offre
SNCF. Elle va encore s’accroitre avec le développement des cars libé-
ralisés. L'impact se fait essentiellement sur la clientéle jeune.

m  Sur la ligne TER Bordeaux <> Pau <> Tarbes, la rupture de charge
imposée avec la suppression des bi-tranches a freiné l'usage du train.

®  Sur la ligne Bayonne / Toulouse, des événements exceptionnels a
répétition ont nui a la fréquentation (par exemple : collision avec un
TGV a Denguin en 2014, accident avec une voiture a un passage a ni-
veau a Cazeres-sur-Garonne en 2015, travaux important a Montréjeau
en 2016).

m La crise économique en général, qui incite notamment les entreprises
a favoriser la visio-conférence aux déplacements.

L’A65 ne concurrence pas réellement le fer. L’A65 constitue avant tout
une offre complémentaire au fer.
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Comparaison entre les
effets prévus dans la DUP
et les effets constatés —
analyse des écarts

Extrait de la DUP relatif a
I'incidence de I'A65 sur le
transport ferroviaire de
voyageurs

Conclusion

Extrait de la DUP relatif a
I'incidence de I'’A65 sur le
transport ferroviaire de
marchandises

Conclusion

« L'autoroute A65 va offrir une possibilité supplémentaire de liaison entre Bordeaux
et les villes de Pau et Tarbes.

Face au mode routier, I'alternative ferroviaire s’effectue a partir de la ligne Bordeaux
— Dax — Pau.

En revanche, le long du couloir “RN524 / RD932 / RD934 / RN134" [Note Egis :
Langon <> Paul], il n’existe pas de réseau ferroviaire en complément du réseau rou-
tier. La mise en service de I'A65 offrira donc aux populations riveraines un nouveau
mode de transport performant, leur permettant de rejoindre les deux plus grandes
agglomérations de I'’Aquitaine et les régions riveraines.

Pour les habitants des aires urbaines de Pau ou de Bordeaux, la nouvelle infrastruc-
ture présente des temps de parcours compétitifs par rapport au train.

Au vu des analyses des temps de parcours sur un trajet « Bordeaux - Pau », il appa-
rait qu’avec I'A65, on gagne environ 43 minutes sur l'itinéraire routier le plus rapide
(Peyrehorade). Le pourcentage de réduction du nombre de voyageurs ferroviaires
sur la liaison Bordeaux — Pau peut donc étre estimé a 10%. Toutefois, il est diffi-
cile d’apprécier le report futur du mode ferroviaire sur le mode routier, tant les
deux offres se situent dans des perspectives d’évolution différentes au sein de
marchés disjoints.

La fréquentation du réseau ferroviaire a certes baissé mais I'analyse des
causes de cette baisse confirme ce que la DUP pressentait, a savoir que
sans amélioration sensible de I'offre, la fréquentation ferroviaire n'a aucune
raison de croitre significativement. La qualité s’est méme détériorée et cela
semble étre la principale explication de la perte de clientéle, avec la concur-
rence beaucoup plus directe du covoiturage et des cars libéralisés.

« Pour le transport des marchandises des entreprises locales, la mise en service de
I’A65 n’entrainera pas de reports entre le fer et la route car il n'y a pas de lignes
ferroviaires concurrentielles le long de cet axe.

Pour le transport des marchandises des entreprises régionales et nationales, la
question du report entre le fer et la route peut se poser plus sérieusement. Pour
celles qui ont opté aujourd’hui pour le fer (et donc pour la sécurit¢ de
I'approvisionnement plus que la vitesse de transport elle-méme), I'attrait du transport
routier sera d’autant plus fort que les conditions du transport ferroviaire se dégrade-
ront.

Au regard des gains de temps, I'A65 devient intéressante pour les poids lourds en
provenance de Pau et se dirigeant vers Bordeaux (et vice versa) ».

Les entretiens conduits dans le cadre du bilan LOTI n'ont pas permis de
mettre en évidence, pour le fret, de reports modaux du fer vers I'A65.
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Mode aérien

Offre de transport aérien

Comparaison entre les
effets prévus dans la DUP
et les effets constatés —
analyse des écarts

Extrait de la DUP relatif a
I'incidence de I'’A65 sur le
transport aérien

Conclusion

L’A65 présente une utilité pour rejoindre I'aéroport de Bordeaux-Mérignac.

La rocade de Bordeaux est congestionnée ; dans ce contexte, le pré-
acheminement aéroportuaire via I'A65 présente des risques de perte de
fiabilité a I'approche de la métropole bordelaise. Les effets d'A65 sur
I'aéroport de Bordeaux sont a priori peu importants.

L'ouverture de I'’A65 permet une desserte plus efficace de I'aéroport de
Pau depuis Mont-de-Marsan.

Il est possible que I'autoroute ait eu des effets sur I'aéroport de Pau.

Le trafic de I'aéroport de Pau-Pyrénées, desservi par Air France, est relati-
vement stable depuis 2-3 ans (600 000 a 650 000 passagers).

Les passagers ont tendance depuis quelques années a rejoindre Toulouse
et Bordeaux (dans ce dernier cas I'A65 a pu jouer un role, avec toutefois le
frein de la congestion sur le périphérique de Bordeaux).

« L'amélioration des infrastructures routiéres dans la zone de chalandise des aéro-
ports de Bordeaux, Pau ou Tarbes constitue autant d’atouts pour leur développe-
ment respectif. En améliorant les conditions d’accessibilité aux aéroports, le pro-
gramme autoroutier étudié augmente leurs aires d'influence. Autant que la réduction
des temps de parcours, leur « fiabilisation » est un atout considérable pour tout le
trafic « affaires » des activités économiques locales ainsi que pour le tourisme.

L'aéroport de Bordeaux - Mérignac bénéficiera tout particulierement de
I'amélioration du réseau routier aquitain, en valorisant son potentiel pour Paris et les
autres destinations nationales et internationales.

L’'optimisation des conditions d’accées a I'aéroport de Pau, grace a la mise en service
de I'’A65 qui se « branchera en direct » sur cet aéroport, constitue un atout important
pour ce dernier. Les populations des coteaux du Béarn, des agglomérations d’Aire-
sur-'Adour et de Mont-de-Marsan seront tout particulierement intéressées.

L'effet positif attendu de I’A65 sur I'aéroport de Bordeaux ne s’est pas
concrétisé en 2015, sans doute a cause des problemes de congestion sur
la rocade de Bordeaux.

L'aéroport de Pau a bénéficié, grace a I'’A65, d’'une amélioration de son
accessibilité.

Nous ne disposons pas d'éléments au sujet des effets de I'A65 sur
I'aéroport de Tarbes.
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Mode maritime

Offre de transport
maritime

Comparaison entre les
effets prévus dans la DUP
et les effets constatés —
analyse des écarts

Extrait de la DUP relatif a
I'incidence de I'A65 sur le
transport maritime

Conclusion

Le GPMB, 7¢é au classement des Grands ports maritimes francais, présente
un trafic annuel de I'ordre de 8,5 a 9,0 millions de tonnes. Depuis 2010, on
assiste a une stabilisation des tonnages transportés, méme si on enregistre
des variations de tonnages par produits en fonction de la météo, de la pro-
duction et des marchés.

D’apres le Grand Port Maritime de Bordeaux (GPMB), il est difficile de quan-
tifier les effets d’A65 sur le trafic maritime.

L'A65 n’a pas généré de nouveaux trafics (en tonnages) pour le GPMB
en lien avec I’A65.

L’'A65 facilite la desserte du GPMB.

L'A65 a amélioré la qualité de service pour le GPMB. Du fait de la flui-
dité des trafics, I’A65 améliore la fiabilité des flux et permet une opti-
misation du transport routier.

L'A65 permet une pérennisation des trafics déja existants.

Le long de I'A65, les principaux trafics sont les exportations de cé-
réales (mais) en direction des silos bordelais. 98% de ce type de trafic est
acheminé par mode routier. Certaines entreprises comme Pau Euralis ou
Maisadour sont susceptibles d'utiliser I'A65.

Aprés import par voie maritime, les hydrocarbures sont stockés dans les
dépbts bordelais puis distribués essentiellement par camions. L’A65 per-
met une amélioration du service, et une pérennité des trafics
d’hydrocarbures avec les clients existants.

En novembre 2015, le terminal a conteneurs du site Verdon sera mis
en service. Le nouveau site peut potentiellement capter dés au-
jourd’hui de nouveaux volumes de trafic sur I'axe de I’A65, a hauteur
de 15 000 EVP ; ces trafics ne sont pas captés a ce jour par le GPMB mais
passent par Le Havre ou des ports du Bassin méditerranéen.

« La réalisation du programme autoroutier A65 peut faciliter 'acheminement des
marchandises vers ou depuis les ports de la facade atlantique, jouant ainsi sur
I'hinterland de ces ports, dont I'extension induit une activité supplémentaire.

Le port de Bordeaux devrait tout particulierement tirer parti de cet aménagement.
L'activité sur ce port est stimulée par les entrées d’hydrocarbures et les sorties de
céréales.

L'autoroute A65 va permettre de rapprocher le port de ses meilleurs créneaux com-
merciaux (céréales, engrais, produits agro-alimentaires, bois et pates a papier), dont
les principales régions de production ou de consommation sont le sud Aquitain et
I'ouest Midi-Pyrénéen.

Elle répond en partie a I'un des objectifs définis dans le cadre de I'élaboration des
schémas de services de transports de voyageurs et de marchandises en Aquitaine,
a savoir 'amélioration de I'accessibilité au port de Bordeaux.

La situation constatée en 2015 est conforme aux effets attendus par la
DUP, a savoir un impact de I’A65 sur le port de Bordeaux avec une
meilleure desserte de son hinterland.
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Economie de I'opération

Préambule

Rappels / définitions

Le bilan de I'économie de I'opération s’inscrit dans le cadre de l'instruction
cadre en vigueur a I'époque de la DUP, a savoir l'instruction cadre du 25
mars 2004, mise a jour en 2005.

L'évaluation du projet dans ce cadre méthodologique repose sur les prin-
cipes suivants :

Le bilan socio-économique est constitué de la somme des co(ts et
avantages générés par le projet, ainsi que des colts
d’investissements, sur la durée de I'évaluation (ici 50 ans aprés la mise
en service).

Le bilan est réalisé en euros constants, c’est-a-dire hors inflation. Tous
les montants sont ici indiqués en euros de I'année 2004 en cohérence
avec le bilan ex-ante.

Les différents flux monétarisés de colits et d’avantages s'étalent sur
toute la période du bilan. Pour pouvoir étre additionnés, ils doivent étre
ramenés a une valeur actuelle par application du taux d’actualisation.

Le taux d’actualisation est un taux de substitution entre le futur et le
présent. Il traduit la valeur du temps pour la collectivité nationale.
L’actualisation vise a calculer la valeur actuelle de toute somme future,
ce qui permet de rendre comparables des flux qui n'apparaissent pas a
la méme date. Plus précisément, un taux de dépréciation annuel est
appliqué aux valeurs futures : c’est le taux d’actualisation. Il est fixé par
I'instruction cadre a 4% entre 2005 et 2034, puis il est décroissant dans
le temps : il est de 3,5% entre 2035 et 2054 et de 3% a partir de 2055.

Le bilan est réalisé pour la collectivité et par acteur impacté par le pro-

jet. Il permet de calculer les indicateurs synthétiques de rentabilité :

« Bénéfice net actualisé (BNA) du projet : Il s’agit de la somme ac-
tualisée de I'ensemble des colits et avantages générés par le projet
sur la durée du bilan. Il s’agit de l'indicateur de référence du bilan
socio-économique. Un projet est rentable pour la collectivité si son
BNA est positif.

o Taux de rentabilité interne : Ce taux exprime la valeur du taux
d’actualisation qui annule le bénéfice actualisé. Si cette valeur est
supérieure au taux d’'actualisation, I'opération est alors intéressante
pour la collectivité. Ce critere permet de mesurer le degré
d’opportunité ainsi que le risque associé au projet.

. Bénéfice par euros investis: Cet indicateur permet
I'établissement d’un programme annuel et de prendre en compte la
contrainte de financement. Il est égal au rapport entre le bénéfice
actualisé et le colt d’'investissement hors taxe actualisé.

o Taux de rentabilité immédiate : Il permet de définir la date opti-
male de mise en service du projet, il s'agit de la date ou sa valeur
est égale au taux d'actualisation. A cette date, le bénéfice actualisé
est maximal. Le taux de rentabilité immédiate est égal au montant
des avantages nets de l'année t, divisé par les colts
d’investissement a I'année t.
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Colts de construction

Prévisions de la DUP

Le colt d'aménagement de la liaison autoroutiére Langon-Pau est indiqué
dans le dossier d’enquéte préalable a la déclaration d'utilité publique (piéce
F — Evaluation économique et sociale) en fonction de différentes dates pos-
sibles de mises en services.

Le montant d’investissement estimé a I'époque était de 1 043 M€ HT 2004.

Pour une mise en service en 2010, le montant de 'investissement actualisé
a l'année 2004 pris en compte dans le bilan ex-ante est de 857 M€ HT
2004.

Figure 52 : Tableau récapitulatif des colts pris en compte dans I'aménagement de la liaison
autoroutiere Langon-Pau (valeur en M€ 2004)

Dates de mise en service 2010 2015 2020
Coiit d’estimation (M€ TTC 2004) 1 044
Coit d*Investissement (M€ TTC 2004) 1 247
Coit d*Investissement (M€ HT 2004) 1 043
Coit d’investissement actualisé en 2004 (M€ HT 2004) B57 T05 579

Source : Dossier DUP, Piece F, p.204

Co0t réel

Comparaison entre colt
réel et colit prévu

Le co0t reel du projet, correspondant au total des immobilisations, s’éleve a
915,7 M€ HT aux conditions économiques de 2004 (source A’LIENOR).

Actualisé en 2004, le montant de I'investissement constaté ex-post est ainsi
de 751 M€ 2004.

La comparaison entre le colt d'investissement prévu a la DUP et le colt
constaté ex-post, exprimés aux conditions économiques de 2004, fait appa-
raitre une économie de 127 M€ 2004 lors de la réalisation du projet, soit
-12%.

Figure 53 : Comparaison des co(ts d’investissement ex ante et ex post

Colit d'investissement, comparaison ex-ante / ex-post

Dossier DUP (ex-ante) M€ HT 2004 1043
Co(t constaté ex-post M€ HT 2004 916
Ecart M€ HT 2004 -127

Source : Dossier DUP, A'LIENOR
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Codlts d’entretien et d’exploitation

Prévisions de la DUP

Réalité et comparaison
avec les prévisions

Le récapitulatif des avantages et pertes dégagées par 'aménagement, pré-
senté p.204 de la piéce F du dossier DUP indique un montant de 16 M€
(valeur 2004) pour les dépenses annuelles d’entretien et d’exploitation pour
les années 2010, 2015 et 2020.

Les colts d’'entretien et d’exploitation constatés depuis la mise en service
sont transmis par A'LIENOR (cf. graphique ci-dessous).

Figure 54 : Dépenses d’entretien et exploitation (en M€ 2004)

Dépenses entretien et exploitation (M€ 2004)

18
16 +—& & ¢ ¢ 4 . 4
14
12
101 —&4—Ex-ante DUP
: . —i—Constaté ex-post
4
5 J
0 .

2010 2011 2012 2013 2014 2015

Source : Dossier DUP, A'LIENOR

Si on excepte I'année 2010 (mise en service en décembre), la moyenne des
colts d’entretien et d’exploitation constatés sur la période 2011-2015 est de
9,7 M€ 2004.

Les colts constatés sont donc inférieurs en moyenne aux co(ts pré-
vus dans la DUP de 6,3 M€ / an. Cet écart s’explique en partie par le
différentiel constaté sur les trafics.

On remarque en effet qu'avec la croissance du trafic sur I'axe, les codts
d’entretien et d’exploitation augmentent au fil du temps : la derniére valeur
constatée est de 10,2 M€ 2004 pour I'année 2015.
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Bilan socio-économique

Principes généraux

Bilan ex-ante du dossier

DUP

Le bilan socio-économique de l'autoroute A65 Langon-Pau a été établi en
respectant le cadre méthodologique qui était en vigueur lors de I'élaboration
du dossier DUP, soit « I'Instruction-cadre relative aux méthodes d’'évaluation
économique des grands projets d'infrastructure de transport » du 25 mars
2004, mise a jour le 27 mai 2005 (dire instruction « De Robien »).

Le bilan ex-post du projet, c'est-a-dire construit a partir des données consta-
tées depuis la mise en service (notamment concernant les indicateurs de
colits et de mise en service), est calculé a partir de la méme instruction
cadre et des mémes méthodes de calcul afin de permettre la comparaison
entre le bilan prévu et le bilan constaté.

Le bilan socio-économique ex-ante est présenté dans la piece F Evaluation
économique et sociale du dossier DUP.

Il est établi en euros 2004 et actualisé en 2004.

Le bilan présente les différents colts et avantages annuels dégagés par le
projet pour trois années : 2010, 2015 et 2020 (cf tableau ci-apres).

Figure 55 : Tableau récapitulatif des avantages et pertes dégagés par I'aménagement de la
liaison autoroutiére Langon — Pau (Valeurs en M€ 2004) — Codts du projet 1012 M€ TTC (Valeur

en M€ 2004)

Décompaosition des Avantages annuels 2010 2015 2020
1. Gains en sécurité (en ME) 8,05 8,64 10,15
2. Gains en temps pour las usagers VL (en ME) 58,15 T2 953
3. Gains en temps pour las usagers PL (en ME) 10 8.9 11,42
4. Gains en Confort usager V0L 2223 256 H
5. Pertes en frais de fonctionnement {*) usagers VL -6,2 527 -5,03
B. Pertes en frais de fonctionnement {*) usagers PL -2,86 -1,28 -0.8
7. Montant des tarifs de péage des usagars VL -26,18 -2917 327
B. Montant des tarifs de péage des usagears PL -8,93 -8 -59
9. Taxes VL percues par la Puissance Publique 13,73 14,9 17
10. Taxes PL perguas par la Puissance Publique 289 233 23
11. Péages VL percus sur les réscaux i péage 23 267 307
12. Péages PL percus sur les réseaux a péage 7,91 7.3 L)
13. Avantages annuels globaux (Total lignes 1 4 12) 102.1 123,85 159,14
14. Dépenses annuelles d entretien et d*exploitation 16 16 16
15. Avantages annuels nets (ligne 13 — ligne 14) 86,1 107,85 143,14

Source : Dossier DUP, Piece F, p.204

En 2010, le projet génére un avantage net de 86,1 M€ 2004.

L'essentiel des avantages globaux provient des :

Gains en temps de parcours pour usagers VL : 58,1 M€,
Gains en confort pour les usagers VL : 22,2 M€,

Gains en temps pour les usagers PL : 10,0 M€,

Gains de sécurité routiére : 8,05 M€.
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Les usagers subissent par ailleurs des frais de fonctionnement supplémen-
taires (colts des carburants, colts d’entretien et de dépréciation des véhi-
cules).

Les montants de péages VL et PL s’annulent dans le bilan pour la collectivi-
té entre les montants TTC payés par les usagers, les montants HT pergus
par le concessionnaire et les taxes percues par la Puissance publique.

Le bilan socio-économique du dossier DUP fournit également les différents
indicateurs synthétiques de la rentabilité socio-économique du projet (cf.
tableau ci-aprés). Ces indicateurs sont calculés pour différentes dates pos-
sibles de mise en service. Nous considérons ici les indicateurs correspon-
dant a une mise en service en 2010.

Le projet présente un taux de rentabilité interne de 12,3% (supérieur au
taux d'actualisation de 4%) et un BNA positif de 2 515 M€ 2004. Ceci in-
dique que le projet était rentable pour la collectivité d'un point de vue
socio-économique.

Par contre, le bilan par acteurs n'est pas présenté.

Figure 56 : Indicateurs technico-économiques liés a la mise en service de la liaison (Valeurs

en M€ 2004)

Dates de mise en service testées 2010 25 2020
Coiit d*estimation (M€ TTC 2004) 1 044
Coiit d'investissement HT actualisé en 2004 857 705 579
Avantage net annuel B6 107,78 143,11
Taux rentahilite immediate (%) 8,25 10,4 13,75
Somme des avantages nets actualisés en 2004 3372 3242 3072
Benefice actualise en 2004 2515 2 537 2492
Benefice / € investi 2,93 3.6 4.3
Taux rentabilité interne (%) 12,3 14,3 16,5

Source : Dossier DUP, Piece F, p.205

Le calcul des indicateurs synthétiques n'incluait pas les effets externes sur
les tiers. Ceux-ci ont été calculés et présentés a part pour trois années
(2010, 2015 et 2020) et en somme actualisée.

Il apparait que le projet génere un certain nombre d’externalités négatives
sur I'effet de serre et la pollution atmosphérique locale. Les nuisances so-
nores sont négligées.

Ces externalités génerent une perte pour la collectivité comprise entre 10,6
et 15,3 M€ actualisés en 2004, soit un montant relativement faible par rap-
port au BNA du projet.
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Figure 57 : Indicateurs e

nvironnementaux dégagés par la mise en service de la liaison auto-

routiére Langon — Pau (Valeurs en M€ 2004)

2010 015 2020
Gain en effet de serre 0,49 -0,51 -0.68
Gain en pollution (valeur haute) -1.79 -1.81 -2.49
Gain en pollution (valeur basse) -1,1 -1,14 -1,54
Gain en effet de serre actualise -3,21 =215 -1,71
Gain en pollution (valeur haute actualisee) -12,09 -7.88 -6,349
Gain en pollution (valeur basse actualisée) -7.38 -4.9 -3,92

Bilan ex-post et
comparaison

Données utilisées

Source : Dossier DUP, Piece F, p.207

Le bilan ex-post est calculé en utilisant les données constatées depuis la
mise en service fournies par A'LIENOR :

= Colts d'investissement (montant des immobilisations),
= Colts d'entretien et d’exploitation,
= Montants prévisionnel des investissements complémentaires, des dé-

penses de grosses réparations et des colts de renouvellement,

= Montants des péages VL et PL pergus.

Le bilan est également construit en utilisant les résultats de I'étude de trafics
présentée dans les chapitres précédents. Cette étude permet de disposer :

= Des véhicules-km VL et PL reportés vers l'autoroute depuis les itiné-

raires concurrents,

= Des véhicules-heures économisés grace au projet.

Les trafics sont reconstitués pour I'année 2004. Les différents indicateurs
sont rétropblés sur la période 2010-2014 suivant I'évolution constatée des
trafics de I'A65 (pour l'année 2010, nous tenons compte du fait que
l'autoroute a été mise en service au mois de décembre).

Au-dela de 2014, nous appliquons une croissance des trafics VL et PL issue
du projet d'instruction relative aux méthodes d'évaluation économique des
investissements routiers interurbains, version du 23 mai 2007. Nous rete-
nons I'hypothése moyenne du scénario moyen de croissance du PIB de la
France (1,9% de croissance par an). Il s’agit d’'un taux de croissance li-
néaire en base 2002.

Figure 58 : Taux de croissance du trafic retenus

VL

1,90% 0,95% 0,00%
PL 1,50% 0,75% 0,00%

Le calcul des gains de sécurité routiére intégre les taux d'accidentologie
estimés dans le cadre de I'étude de sécurité du présent document (taux
d’accidentologie sur I'A65 et I'axe historique).
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Indicateurs synthétiques

ex-post

La monétarisation des colts et avantages utilise les méthodes et valeurs
tutélaires de l'instruction cadre De Robien :

m Le bilan est réalisé sur une durée de 50 ans correspondant a la durée
de vie de linfrastructure.

= Les codts et avantages annuels sont actualisés a I'année 2004 et som-
més sur la durée de vie du projet.

= Nous utilisons un taux d'actualisation dégressif de 4% entre 2005 et
2034, 3,5% entre 2035 et 2054 et 3% a partir de 2055.

m Le bilan est présenté pour la collectivité et par acteur impacté par le
projet.

Les indicateurs synthétiques sont présentés dans le tableau ci-dessous.

lIs laissent apparaitre un BNA positif de 831,2 M€ 2004 et un TRI de 7.9%
(supérieur au taux d'actualisation de 4%).

IIs indiguent donc que le projet est rentable pour la collectivité d'un
point de vue socio-économique.

Figure 59 : Indicateurs synthétiques

BNA (M€ 2004) 831,2
Taux de rentabilité Interne 7,9%
Bénef./ €investi 1,11
Tx rentabilité Immédiate 0,6%

Nous présentons ci-dessous la chronique des codts et avantages annuels et
cumulés sur la durée de vie du bilan. Le bilan du projet devient positif pour
la collectivité a partir de I'année 2030.

Figure 60 : Chronique des colts et avantages (annuels et cumulés, € 2004)
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Bilan par acteurs Le bilan pour la collectivité est détaillé par acteurs (nous présentons les bi-

lans sous la forme des sommes actualisées des co(ts et avantages sur la

durée du bilan) :

Figure 61 : Bilan par acteurs actualisé (M€ 2004)

Total des acteurs

Gestionnaire d'infrastructure -288
Usagers 645
Etat / Puissance Publique 162
Autres gestionnaires d'infrastructures 49
Tiers 186

755

Valeur résiduelle

Bénéfice Net Actualisé

831

Figure 62 : Bilan du concessionnaire (Gestionnaire d’infrastructure)

Gestionnaire d'infrastructure (M euros 2004)

Co(t d'investissement -751
Colits de renouvellement / GR / Invest complémentaires -89
Recettes de péages 867
Colts d'exploitation et taxes -315
Bilan du Gl -288

Le bilan actualisé sur 50 ans du concessionnaire est négatif de
288 ME.

Le montant total des recettes de péages s’éleve a 867 ME. Il ne permet
pas de compenser le colt total du projet composé des codts
d’investissement initiaux (751 M€), des codts d’exploitation et taxes
(315 ME£) et des différents colts de renouvellement, grosses répara-
tions et investissements complémentaires (89 M€).

Figure 63 : Bilan des usagers

Bilan des Usagers (M euros 2004)

Gain de temps VL 1086
Gain de temps PL 188
Gains de confort VL 382
Colt d'usage VL -106
Co(t d'usage PL -38
Péages VL -665
Péages PL -202
Bilan des usagers 645

Sur la durée du bilan, le bilan des usagers est positif de 645 M€ 2004.

Les usagers bénéficient de gains de temps importants, en particulier les
usagers VL. Ceux-ci bénéficient également de gains de confort et
d’agrément de conduite.

Les usagers s'acquittent de co(ts d'usages plus élevés (colts de carburant,
d’entretien et de dépréciation des véhicules), ainsi que des colts du péage
autoroutier.



Comparaison entre les bilans
ex-ante et ex-post

Figure 64 : Bilan des tiers

Bilan des Tiers (M euros 2004)

Sécurité routiere 200,2
Nuissances sonores -2,8
Pollution atmosphérique -1,8
Effet de serre -9,4

I ET e IS 186

Les tiers ont un bilan positif de 186 M£.

lls bénéficient des gains de sécurité routiere pour un montant de 200,2 M€£.
Les externalités sur I'environnement sont par contre négatives. Elles
s’élévent a 14 M€ essentiellement constituées de I'impact sur l'effet de
serre.

Figure 65 : Bilan de la Puissance Publique

Bilan de la Puissance Publique (M euros 2004)
Taxes sur les trafics VL et PL 54

Taxes sur les réseaux a péage 108
Bilan de la Puissance Publique 162

Enfin le bilan de la Puissance Publique est positif de 162 M€. Il com-
prend les taxes supplémentaires collectées sur les colts de fonctionnement
VL et PL, ainsi que sur le concessionnaire autoroutier.

Nous effectuons la comparaison entre les bilans ex-ante et ex-post sur la
base des indicateurs présentés dans le dossier DUP. Le bilan par acteur
n'étant pas présenté, nous comparons :

= Les indicateurs synthétiques,
= Le détail des avantages et pertes annuelles,
= Le calcul des externalités.

Indicateurs synthétiques

Le bénéfice net actualisé est positif pour les deux bilans (et le TRI
reste supérieur a 4% dans tous les cas). Le projet est donc rentable
pour la collectivité aussi bien du point de vue de I'évaluation ex-ante
qu’ex-post.

Cependant, malgré un co(t d’investissement légérement moins impor-
tant (-12%), le BNA diminue fortement dans le cadre de I'évaluation ex-
post : il baisse de 67% par rapport a I'évaluation ex-ante. Cet effet provient
de la somme des avantages nets actualisés qui avait été nettement sures-
timée dans le cadre de la DUP : 3 372 M€ ex-ante contre 1 582 M€ pour
I'évaluation ex-post.

Figure 66 : Comparaison des indicateurs socio-économiques ex-ante et ex-post

Ex-ante (DUP) Bilan ex-post

Colt d’investissement HT actualisé en 2004 857 751
Taux rentabilité immédiate (%) 8,25 0,62
Somme des avantages nets actualisés en 2004 3372 1582

Bénéfice actualisé en 2004 2515 831

Bénéfice / €investi

Taux rentabilité interne (%) 12,3 7,9
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Détail des avantages et pertes annuelles

Dans le dossier DUP, les colits et avantages annuels sont présentés pour
les années 2010, 2015 et 2020. L'infrastructure étant mise en service en
décembre 2010, nous effectuons la comparaison sur la base de I'année
2011 qui correspond a la premiere année pleine d’exploitation. Les résultats
ex-ante 2011 sont interpolés a partir des données 2010 et 2015 du dossier
DUP.

Il ressort de la comparaison entre les avantages ex-ante et ex-post (cf. ta-
bleau ci-aprés) que la structure des colts et avantages est globalement
comparable :

m Les gains de temps des usagers sont en nette diminution. Méme si les
gains de temps unitaires avaient été bien calibrés lots de la DUP (cf. vo-
let temps de parcours), les niveaux de trafic plus faibles sur
I'infrastructure géneéerent des avantages moins important pour les
usagers, en particulier pour les PL. Les gains de temps VL sont
ainsi inférieurs de 33% aux prévisions et les gains de temps PL in-
férieurs de 56%.

m Les gains de confort pour les usagers diminuent également par rapport
ala DUP, en lien avec la différence de trafic VL constatée.

m L’écart sur les gains d’'accidentologie est moins important : malgré des
reports de trafics plus faibles, les gains unitaires de sécurité routiére
sont plus importants (la gravité des accidents est moins importante sur
I’A65 que sur la moyenne du réseau autoroutier, comme vu dans le vo-
let sécurité du présent rapport).

m L’écart sur les montants de péage collectés sur les VL est relativement
faible, en raison d’un tarif de péage observé plus important que prévu a
la DUP.

Figure 67 : Décomposition des avantages annuels

2011 (Ex-ante

Décomposition des Avantages annuels 2011 (Ex-post)

DUP)
1. Gains en sécurité (en Mg€) 8,21 6,74 -18%
2. Gains en temps pour les usagers VL (en M€) 60,92 40,98 -33%
3. Gains en temps pour les usagers PL (en M€) 9,98 4,38 -56%
4. Gains en Confort usager VL 22,90 14,42 -37%
5. Pertes en frais de fonctionnement usagers VL -6,01 -4,51 -25%
6. Pertes en frais de fonctionnement usagers PL -2,54 -0,96 -62%
7. Montant des tarifs de péage des usagers VL -26,78 -26,40 -1%
8. Montant des tarifs de péage des usagers PL -8,74 -4,33 -51%
9. Taxes VL pergues par la Puissance Publique 13,96 1,63 -88%
10. Taxes PL pergues par la Puissance Publique 2,78 0,35 -87%
11. Péages VL pergus sur les réseaux a péage 23,99 26,40 10%
12. Péages PL pergus sur les réseaux a péage 7,79 4,33 -44%
13. Avantages annuels globaux (Total lignes 1 a 12) 106,45 63,02 -41%
14. Dépenses annuelles d’entretien et d’exploitation 16,00 12,84 -20%
15. Avantages annuels nets (ligne 13 —ligne 14) 90,45 50,18 -45%
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Calcul des externalités

Le calcul des externalités était réalisé nulle part dans le cadre de la DUP.
Dans le bilan ex-post nous avons inclus les codts externes au bilan des tiers
et au calcul du BNA et du TRI comme il est d’'usage.

Les nuisances sonores n'avait pas été évaluées lors la DUP.

Au total, les externalités sont évaluées ex-post a -14 M€ 2014 sur la durée
du bilan, ce qui correspond a la fourchette donnée dans le dossier DUP.

Figure 68 : Calcul des externalités

Externalités (M€ 2014 actualisés) Ex-ante (DUP)  Bilan ex-post
Nuisances sonores - -2,8
Pollution atmosphérique -3,21 -1,8
Effet de serre -7,38a-12,09 -9,4
Total -10,59a-15,3 -14,0

Si nous retirons les externalités du bilan ex-post, nous obtenons un BNA de
846 M€ et un TRI de 7,9%, soit un impact relativement faible.

62



