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Nouvelle version du présent document (v4)
suite aux observations formulées par le CGEDD en avril 2022

Les mises a jour effectuées sont :

m Valorisation du bruit — au travers des mesures anti-bruit par la mise en place de protections
acoustiques sur les facades et non en fonction du nombre de veh-km et du type de route emprunté
en comparant les situations en référence et en projet ; Quel impact sur les résultats ?

«  Un effet positif sur la VAN

« Lavalorisation au travers des gains apportés par la mise en place de protections acoustiques améliore la
VAN du projet, alors que celle au travers de I'évolution du nombre de circulations entre référence et projet
dégrade la VAN du projet

m Valorisation de la sécurité routiere — en prenant en compte l'accidentologie observée avant
et aprés A63 et non des données a I'échelle nationale ; Quel impact sur les résultats ?

« Une diminution de la VAN

« Unimpact fort car le taux d'accidentologie observé avant et apres A63 est plus faible qu'au niveau national

Bilan LOTI A63 - Effets en matiére de déplacements et sur 'économie de I'opération (volet B) 3




Introduction et contexte

Cadre réglementaire et objectifs du bilan LOTI

La Loi d’Orientation des Transports Intérieurs du 30 décembre 1982 prévoit
gue 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 ATLANDES, concessionnaire de l'autoroute A63
Salles — Saint-Geours-de-Maremne, a fait réaliser le bilan des effets écono-
miques 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 « dos-
sier DUP »). Le bilan vise enfin a expliquer les éventuels écarts constatés
entre effets observés et effets prévus.

Le bilan des effets économiques et sociaux de I'autoroute A63 Salles - Saint-
Geours-de-Maremne est constitué de deux rapports :

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

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

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

Il traite des thématiques suivantes :
m  Pour les effets en matiere de déplacements :
- Les trafics routiers,
« Lasécurité routiére,
« Les conditions de circulation.
m  Pour I'économie de I'opération :
« Les colts de construction et d’exploitation,
o Larentabilité socio-économique pour la collectivité.
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Présentation de 'autoroute A63 Salles - Saint-Geours-de-

Maremne

Présentation générale

L'autoroute A63 est une autoroute reliant Bordeaux au Pays basque dans le
sud-ouest de la France. Dans une perspective plus large, cet axe constitue
le lien principal entre la partie occidentale de la péninsule ibérique et le reste
de I'Europe. Il fait partie du corridor atlantique du réseau central européen qui
s'étend du Portugal a Mannheim, en Allemagne.

L’autoroute A63 s’inscrit dans un réseau national d’autoroutes du sud-ouest
en reliant les trois transversales suivantes :

m | ’axe "des deux mers" Bordeaux/Toulouse/Narbonne (A62-A61),
m L'axe piémont pyrénéen Bayonne/Pau/Toulouse (A64),
m L'axe du massif central Bordeaux/Clermont-Ferrand/Lyon (A89).

Elle est également complémentaire a I'axe intérieur A20 reliant Vierzon a
Montauban via Limoges.

Traversant deux départements (La Gironde sur 15 kilomeétres et Les Landes
sur 89 kilometres), I'A63 permet d’alimenter les stations balnéaires des
Landes sur toute la fagcade atlantique.

L’A63 est découpée en 3 sections :

m Lasection nord en 2x2 voies, de Salles a A630 (rocade de Bordeaux),
exploitée par DIRA, une section libre de péage

m La section centrale (104km), de Salles a Saint-Geours-de-Ma-
remne, exploitée par Atlandes (objet de notre étude)

m La section sud, en partie en 2x3 voies de Saint-Geours-de-Maremne
a Biriatou (frontiére franco-espagnole), section concédée a ASF (Auto-
routes du Sud de la France)

La société Atlandes a été chargée par décret public de construire et d'exploi-
ter 'autoroute A63 entre Salles et Saint-Geours-de-Maremne, d’'une longueur
de 104 kilomeétres. Le concessionnaire a aménagé en autoroute a péage a
deux fois trois voies le tracé de la RN10, route nationale libre de péage, a 2x2
voies, qu'elle a fait disparaitre. Les travaux d’élargissement ont eu lieu entre
septembre 2011 et novembre 2013, avec une mise a péage en 2013. L’inau-
guration officielle a eu lieu en avril 2014.

Les cartes ci-dessous présentent la localisation de ’A63 et le tracé de la sec-
tion Salles et Saint-Geours-de-Maremne.

Dans la suite du document, sauf mention contraire, quand on évoque I'auto-
route AG3, il s’agit de la section Salles et Saint-Geours-de-Maremne, la sec-
tion concédée a Atlandes — objet de la présente étude.
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Figure 1 : Réseau routier national (concédé et non concédé) et localisation de ’'A63

Source : ASFA

Figure 2 : Réseau routier du sud-ouest de la France et localisation de I’A63 Atlandes
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Description de
l'infrastructure

Ses aménagements L’autoroute A63 est dotée de douze diffuseurs avec le réseau routier
départemental existant. Du nord au sud :

m diffuseur 21 : Salles

diffuseur 20 (demi-diffuseur) : Belin-Béliet
diffuseur 18 : Saugnac-et-Muret
diffuseur 17 : Liposthey

diffuseur 16 : Labouheyre

diffuseur 15 : Cap-de-Pin

diffuseur 14 : Onesse-Laharie

diffuseur 13 : Lesperon

diffuseur 12 : Castets

diffuseur 11 : Magescq

diffuseur 10 : Soustons

diffuseur 9 : Saint-Geours-de-Maremne

Cette autoroute est également munie :

= d'un systeme de péage ouvert constitué de 2 barrieres pleine voie (BPV),
'une au nord du diffuseur de Liposthey (17), l'autre au sud de celui de
Castets (12) ;

m de 4 paires d'aires de repos (Lugos, Labouheyre, Onesse—Laharie,
Magescq) ;

m de 2 paires d’aires de services (La Porte des Landes, L'Océan).

Figure 3: L’A63 et ses infrastructures
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Son systéme de péage L’A63 est exploité par un systeme de péage ouvert, avec deux barriéres de
péage (au nord, entre les échangeurs Saugnac et Liposthey, et au sud, entre
Castets et Magescq).

Le réseau Atlandes présente une particularité par rapport a la classification
nationale (répartie en 5 classes de véhicules). La classification des poids
lourds (classes 3 et 4 au niveau national) se répartie ainsi :

m Classe A : Poids lourds et autocars (2 essieux) : Véhicules a 2 essieux,
dont la hauteur totale est supérieure ou égale a 3 métres et dont le poids
total autorisé en charge (PTAC) est compris entre 3,5 tonnes et 12
tonnes,

m Classe B : Poids lourds et autocars (2 ou 3 essieux) : Véhicules a 2 es-
sieux dont le PTAC est supérieur a 12 tonnes, Véhicules a 2 ou 3 essieux,
dont la hauteur totale est supérieure ou égale a 3 métres ou dont le PTAC
est supérieur a 3,5 tonnes,

m Classe C: Poids lourds et autocars (4 essieux et plus) : Véhicules ou
ensembles roulants a plus de 3 essieux.

Une modulation tarifaire est appliquée pour les véhicules lourds (classes A,
B et C) en fonction de leur classe de pollution EURO™.

Les figures ci-aprés présentent les tarifs au 1° février 2018 et leur évolution
depuis la mise en service de 'A63 Atlandes, des tarifs appliqués a chacune
des deux barriéres de péage.

A la mise en service partielle de 'A63 (en 2013), les prix étaient réduits. De-
puis la mise en service compléte, en 2014, les tarifs ont globalement évolué
entre 4 et 5%, a I'exception de la classe 5 dont le tarif est constant.

" La mise en place de la norme euro pour les véhicules lourds (norme Euro 0 a VI) vise & limiter les émissions de polluants liées aux transports routiers.
Elle fixe des normes de plus en plus contraignantes pour les constructeurs, qui sont dans I'obligation de mettre sur le marché des véhicules moins pol-
luants. Ainsi, tous les véhicules neufs doivent désormais étre conformes a la norme Euro VI, en application du réglement n® 595/2009 du Parlement euro-
péen et du Conseil du 18 juin 2009. La part des poids lourds les moins polluants, répondant & la norme Euro IV ou mieux, représentait 60 % du parc en
2015.
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Figure 4 : Evolution des tarifs de péage depuis la mise en service d’A63 Atlandes
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Poids Lourds, Autocars et autres véhicules 3 2 ou 3 Poids Lourds, Autocars et autres véhicules
essieux ayant une hauteur > 3m ou PTAC> 351t 3 4 essieux ou plus.
NON MODULE 14,85 € NON MODULE 18,34 €
EURO 0 15,50 € EURC 0 20,10 €
EURO I 15,50 € EURO1 20,10 €
EURO II 15,50 € EURC Il 20,10 €
EURO Il 15,00 € EURC Il 20,10 €
EURO IV 14,80 € EURO IV 19,80 €
EURO V / EEV 14,10 € EURO V / EEV 18,60 €
EURO VI 14,00 € EURO VI 17,50 €

Evolution des tarifs A63
. - |
I i i
i i Y | I
il il ﬁ I I
il | i !, | I
ll | i i | i
L. ll ll ol ol ol
IH.I\VIIHII:II..I o |
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Source : Atlandes / (*) a la mise en service partielle, prix réduits

Des initiatives locales Dans le cadre des aménagements de la section autoroutiere A63, des collec-

tivités locales ont bénéficié de subventions pour réaliser des travaux visant a
améliorer le cadre de vie des populations impactées par la mise en service
de l'autoroute.

Cette aide financiere, appelée « 1% Paysage et Développement », a permis
de subventionner 61 projets, situés aux abords d’A63.

Le total des montants des travaux ainsi que le taux des subventions qui ont
été allouées sont décrits dans le tableau ci-dessous :

Dépenses totales Dépenses éligibles Subventions Taux de sub-
(en € HT) (en € HT) (en € HT) vention
15577 594 € 10 758 353 € 3031839¢€ 19%

Les initiatives locales ont été portées par des communes, des intercommuna-
lités et également par le Parc Naturel Régional des Landes de Gascogne. La

liste des projets inclue sont :

m La création de cheminements doux

m Le réaménagement d’espaces publics
m Des requalifications paysagéres
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m La réhabilitation et restauration de monuments

m La création d’'aires de covoiturage (cf. carte ci-dessous pour la localisa-
tion de ces dernieres).

Champ d’application du « 1% Paysage et Développement »

Les infrastructures routiéres ont pour premiére fonction de desservir les terri-
toires. Par ce biais, elles permettent la découverte de paysages. Elles peu-
vent aussi avoir un impact sur I'organisation du territoire.

Le 1% Paysage et Développement est une aide financiére ayant pour but de
soutenir les collectivités dans la mise en place d’actions améliorant le cadre
de vie des populations locales. Le but étant d’inciter les acteurs a faire une
analyse paysage en amont.

Cette démarche, définie en conseil des ministres en 1989, est expérimentée
sur les autoroutes A20 et A75, par la circulaire interministérielle du 26 octobre
1992. Elle est ensuite étendue a I'ensemble des axes ou sections de réseau
routiers destinés a étre aménagés en 2x2 voies ou plus.

Les organismes finangant l'infrastructure doivent participer a hauteur de 1%
du montant de I'enveloppe totale dédiée au programme d’actions du projet
autoroutier. Cette aide est applicable aux espaces situés a proximité de l'in-
frastructure, aussi appelé zone de covisibilité.

Le champ des actions éligibles englobe les thématiques suivantes :
m Les sites naturels et/ou urbains, les paysages et les monuments
m Le développement touristique

m L’enfouissement de lignes électriques en centre bourg

| |

Les batiments ou ensemble de batiments appartenant a une collectivité
publique ou & des personnes privées

m La qualité paysageére des terres remembrées et actions d’acquisitions im-
mobilieres

Des études générales a I'échelle régionale ou départementale peuvent aussi
faire I'objet du 1% Paysage et Développement.
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Figure 5: Localisation et nombre de places des aires de covoiturage
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Description du projet

Rappel du contexte Le projet de I'autoroute A63 est né dans un contexte de risque en matiére de
sécurité routiere et d’'augmentation continue du trafic PL entre 'Europe du
Sud et la péninsule ibérique ; qui a connu une croissance trés élevée jusqu’en
2007, avant la crise économique mondiale de 2008-2009.

L’aménagement de I'axe Salles — Saint-Geours-de-Maremne s’inscrit dans
une volonté d’améliorer la sécurité et d’'accompagner I'accroissement du tra-
fic de transit.

Dans ce contexte, il a fait I'objet du dossier d’Enquéte Publique Préalable a
la déclaration d’utilité publique des travaux d’élargissement de l'autoroute
A63 a 2x3 voies, entre Salles (Gironde) et Saint-Geours-de-Maremne
(Landes). Ces travaux comprenaient la construction d’'une nouvelle section
d’autoroute permettant de rectifier les virages au droit de Labouheyre
(Landes) et la mise en compatibilité des plans locaux d’'urbanisme des com-
munes de Labouheyre, Solférino, Lesperon, Castets, Herm, Magescq et
Saint-Geours-de-Maremne (finalisée en octobre 2006).
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Evolution croissante du trafic PL

Six ans apres I'éclatement de la crise financiere, la reprise européenne
semble se profiler a partir de 2013. Sur le corridor Espagne — Bordeaux, les
trafics sont a la hausse, de maniére assez marquée, en partie également en
lien avec la mise en service de I'autoroute A63 dans les Landes et les inter-
dictions de circulation des poids lourds (PL) sur les routes départementales
(RD) situées a proximité.

Le schéma ci-aprés présente I'évolution des trafics au point frontiére « Bi-
riatou » et sur I'AB3 en distinguant : la partie ASF entre Biriatou — Saint-
Geours-de-Maremne, 'axe RN10 puis A63 Atlandes (moyenne des sections),
et la barriere de péage au sud de I’AG3 Atlandes.

Figure 6 : Evolution du trafic PL (2 sens confondus)
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Source : Atlandes

Face a cette augmentation soutenue et continue des trafics, observée tant
pour les véhicules légers (VL) que pour les PL, 'aménagement de 'A63 de-
vait aussi permettre une amélioration des conditions de circulation sur
I’'axe. Notamment lors des fortes migrations quotidiennes et saisonnieres
dues a la présence de nombreux secteurs touristiques.

Objectifs de 'aménagement La réalisation progressive a 2x3 voies de I'autoroute A63 entre Bordeaux et
la frontiere espagnole devait permettre d’accompagner I’accroissement du
trafic de transit.

AB3 est également un axe important pour 'économie régionale permettant de
relier 'agglomération de Bordeaux et la conurbation basque, d’une part, et de
desservir les zones touristiques de la cote landaise, d’autre part.

Les objectifs de 'autoroute A63 mentionnés dans le dossier de la DUP étaient
les suivants :

m  Privilégier les liaisons France — Espagne/Portugal.

m  Améliorer la sécurité de circulation et le confort des usagers en con-
formité avec les secteurs adjacents au nord et au sud.

m Permettre des échanges internes a la région Nouvelle Aquitaine,
plus sdrs et rapides, en particulier entre les pbles de I'agglomération
bordelaise et de la Cote Basque.
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Genése du projet La genése de 'A63 Salles — Saint-Geours-de-Maremne a été marquée par
les grandes étapes suivantes :

m  Publication du décret, le 30 mai 1997, déclarant d'utilité publique et ur-
gents les travaux de mise aux normes autoroutiéres de la RN10 ainsi que
les aménagements nécessaires a l'exploitation de la concession, entre
Belin-Béliet et Saint-Geours-de-Maremne (Landes), retirant le caractére
de route express existant, attribuant le statut autoroutier a l'itinéraire ;

®  Modification du décret en janvier 1998 et prorogation pour une durée de
5 ans par décret en janvier 2003 ;

= Réalisation des premiers travaux de mise aux caractéristiques autorou-
tieres en juin 1998 (protection et suppression d’obstacles, voies de dé-
senclavement) ;

®m Inscription du projet d'aménagement a 2x3 voies de I'A63 au cours du
Comité Interministériel d’Aménagement du Territoire (CIADT) du 18 dé-
cembre 2003 ;

Finalisation du dossier d’enquéte publique en octobre 2006 ;

Lancement de l'appel de candidatures pour la mise en concession
(2009/2010) ;

m  Attribution de la concession en ao(t 2010, pour une durée de 40 ans, qui
porte sur la conception, le financement, la reconstruction et I'exploitation
de l'axe actuellement libre de péage (RN10), qui devait étre mis entiére-
ment a péage a partir de juillet 2014 ;

= Signature du contrat de concession passé entre I'Etat et la société
Atlandes en janvier 2011 ;

m  Travaux d’élargissement de la RN10 entre septembre 2011 et novembre
2013, avec maintien de I'exploitation de I'autoroute, aussi bien du point
de vue de I'entretien des parties existantes, que du maintien des condi-
tions optimales de sécurité pour les usagers de la RN10, qui se transfor-
mait peu a peu en A63 — des travaux réalisés en deux phases :

o Phase 1 —jusqu’en avril 2013, les travaux réalisés sont :

Mise aux normes - Bandes d’arrét d’urgence élargies a 3métres
autoroutiéres des | - Installation d’'un réseau d’appels d’'urgence
104km du tracé : - Equipements d’exploitation et d’information

- Mise aux normes des ouvrages d’art

- Assainissement, collecte et traitement des eaux
- Amélioration de la transparence hydraulique

- Protections phoniques

- Mise en place de passage grande faune

Mise a niveau en-
vironnementale :

- Clétures
Aires de repos et - Suppression de I'aire de Lillaire
de service: - Création d’une aire de service nouvelle a Muret
Est

- Réfection de 'ensemble des aires de repos et de
service assurant la création de 1200 places de
stationnement PL

Rectification de tracé a Labouheyre

Elargissement & 2x3 voies sur 2 créneaux de 15km

Construction de 2 barriéres de péage a Castets et Saugnac-et-Muret

Construction d’un centre d’exploitation a Saugnac-et-Muret

« Phase 2 — jusqu’en novembre 2013 (achevée 7 mois avant le calen-
drier prévisionnel), la fin des travaux d’élargissement et de mise aux
normes autoroutiéres sur le reste du tracé (70 km) ;

= Avril 2014 : inauguration officielle de I’autoroute.
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Aires d’étude

Périmeétres de réflexion

Trois zones distinctes

La zone d’étude et d’observation est celle pour laquelle la mise en service du
barreau a 2x3 voies de I'A63 entre Salles et Saint-Geours-de-Maremne est
susceptible d’entrainer des modifications sur le bilan économique d’une part,
sur les transports ou déplacements d’autre part.

La définition de cette zone est variable selon les secteurs d’activités concer-
nés et les effets observés, par exemple :

®m les modifications des tissus urbains et, plus largement de I'utilisation du
sol, ne concernent que les secteurs proches de 'aménagement ;

m enrevanche, les modifications des conditions de circulation, sur les itiné-
raires empruntés, peuvent concerner des secteurs plus étendus.

Le périmétre d’étude retenu dans le dossier DUP est repris. Il est fondé sur
trois zones distinctes :

® La zone étendue : zone géographique dans laquelle sont enregistrés
principalement des effets en matiére de transport. La mise a 2x3 voies
de la section A63 concernée fait partie des derniers trongons a aménager
pour offrir un itinéraire rapide et sécurisant entre la Péninsule Ibérique et
le reste de I'Europe.

Cette zone concerne I'Europe de I'Ouest.
m Lazone d’influence économique : zone géographique sur laquelle sont

constatées des répercussions plus diffuses dans les domaines écono-
miques et sociaux, emplois, loisirs, ....

Il s’agit du département des Landes encadré par deux métropoles écono-
miques importantes : la métropole bordelaise et la métropole basque.
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Source : Extrait du dossier DUP
m Lazonede proximité : zone d’inscription directe du projet de mise a 2x3
voies de I’A63 entre Saint-Geours-de-Maremne et Salles.

Elle concerne les cantons touchés par des effets d’emprise ou parce qu'ils
bénéficient d’'un acces relativement proche.
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Déplacements

Evolution des trafics routiers avant et aprés la mise en

service de I’'A63

Méthodologie

Données utilisées

Périmétre et période
d’analyse

L’analyse des trafics passés a pour objectif de les comparer aux prévisions
de trafics établies dans le dossier DUP.

Les effets de ’A63 sur les trafics routiers sont interprétés a partir des données
TMJA (Trafic Moyen Journalier Annuel) issues de comptages automatiques
collectés aupres :

m  D’Atlandes pour 'A63,
m  Du Conseil Départemental des Landes,
= Du conseil départemental de la Gironde,

m De la DIR Atlantique (Direction Interdépartementale des Routes, du mi-
nistere chargé des transports).

Dans la suite du document, sauf indication contraire, les volumes de trafics
sont exprimés en trafic moyen journalier (TMJA), en tous véhicules (TV), vé-
hicules Iégers (VL) et poids lourds (PL).

L’exploitation des trafics comptés sur les postes de comptages permanents
(et non permanents pour certains) permet d’observer les évolutions des tra-
fics tous véhicules, en distinguant les VL des PL sur la RN10 devenue A63 et
sur les principaux axes secondaires en lien avec cette autoroute. Selon les
données disponibles, la période d’analyse est étendue, entre 2007 et 2017.

L'’axe RN10/A63, ayant fait I'objet d'un aménagement sur place avec
quelques rectifications du tracé afin d’améliorer la sécurité des usagers, ne
dispose pas d’itinéraire alternatif libre de péage. L’analyse permettra de voir
si des reports de trafics existent sur le réseau routier départemental afin d’évi-
ter les barriéres de péage. Ces évitements obligent les véhicules a rallonger
leur distance et leur temps de parcours.

Les axes ainsi étudiés sont les suivants :

m  Sur la RN10 devenue A63, découpée en 7 sections classées du nord au
sud :
« Salles — Belin-Beliet,
. Saugnac-et-Muret — Barriére péage (BP) nord,
« Liposthey — Labouheyre,
« Cap-de-Pin — Onesse-Laharie,
« Lesperon — Castets,
« Magescq — Soustons,
« Soustons — Fin de concession.

®m  Sur le réseau secondaire :
« RD1010 en Gironde, voie parallele a 'A63,
« RDA43 dans les Landes, passant a Liposthey,
« RDA44, passant par Sabres,
. RD834, entre Saugnac et Uchacq,
« RD38, entre Campet et Onesse,
. RD824, entre Mont-de-Marsan et Saint-Geours sur la RD810,
« RD947, entre Castets et Dax,
o RD16 a Saint Paul-les-Dax.
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La carte ci-apres présente le secteur d’étude avec le tracé de 'A63 Atlandes
et les axes routiers complémentaires qui permettent d’y accéder ou qui lui
sont concurrents.

Figure 7 : Localisation des diffuseurs et sections sur A63 (Atlandes)
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Figure 8 : Localisation des postes de comptages analysés sur le réseau secondaire
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Prévisions du dossier
DUP

Les prévisions du dossier Le dossier DUP (approuvée en 2006) de I'autoroute A63 contient les prévi-
DUP sions de trafic a I'norizon 2025 et 2040 sur I'autoroute. Il ne comporte aucune

information concernant les prévisions en situation de référence, c’est-a-dire

sur I'axe historique - en 'absence d’aménagement de I'A63, dans la mesure

ou aucun trafic induit par 'aménagement n’était attendu.

Le tableau ci- aprés indique le détail des trafics par grandes sections d’A63
estimés dans le dossier DUP. Les trafics sont présentés en TMJA pour les
deux sens confondus, avec la mention de la proportion de PL dans le trafic

total.

Pour la situation avec I’A63, les trafics moyens journaliers annuels prévus
sont de l'ordre de 46 000 véhicules par jour a I'horizon 2025, dont 36% de
poids lourds.

Figure 9 : Trafics par section sur A63 estimés dans le dossier DUP

en 2025 et 2040

Sections Sections L. Trafics DUP 2025 Trafics DUP 2040
Catégorie 2003
A63 DUP sans A63 avec A63 sans A63 avec A63
= e
BELIN- LUGOS
BELIET v 27373 47514 61247
%PL 25.40% 29.20% 30.40%
b | oeo| mmemne | 13370] e | 15017
et MURET- | LE MURET renseigné renseigné
e v 26023 dansle 45789| dansle 59 266
%PL 32.20%| 9ossierPUP 36.50%| 20ss1er PUP 37.80%
VL 17422 29083 36999
MAGESCQ -
Q MAGESCQ PL 5932 11994 16161
SOUSTONS v 23354 41077 53 160
%PL 32.00% 36.30% 37.60%

Source : exploitation données du dossier DUP

m La section la plus chargée est la section Nord « Lugos » avec un trafic de
47 500 véh/jour en 2025 et de 62 000 véh/jour en 2040 (trafic moyen

journalier annuel — TMJA).

m Lasection la moins chargée est la section Sud « Magescq » avec un trafic
de 41 000 véh/jour en 2025 et de 53 000 véh/jour en 2040.

m La part de poids lourds (PL) prévue sur cette derniére section était de
'ordre de 37% ; elle était de 30% sur la section de Lugos.
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Le modéle utilisé pour les Les prévisions de trafics avec 'A63 réalisée ont été menées a partir des don-
prévisions du dossier DUP nées de comptages permanents au droit de trois stations de l'itinéraire : Lu-

gos, Muret et Masgesq. Elles ont été réalisées au moyen d’une modélisation
dynamique, qui prenait en compte I'hypothése « Becker ».

L’hypothése « Becker » émane d’un rapport du CGPC? de mai 2011 intitulé
« Les transports a travers les Pyrénées — Enjeux et perspectives ». Elle était
nettement favorable au report modal pour le transport de marchandises et
retenait une hypothése volontariste donnant la priorité au fret ferroviaire et au
cabotage maritime. L’hypothése Becker faisait augmenter le trafic VL de 50%
entre 2003 et 2020, et le trafic PL de 80% (au lieu de 110% en hypothése de
base).

Le logiciel de simulation dynamique utilisé était une imbrication de plusieurs
modeles permettant de représenter le comportement des véhicules de la ma-
niére la plus fidele possible a la réalité. Il avait été développé pour réaliser
une étude sur les conséquences de l'interdiction de dépassement PL sur les
routes a 2x2 voies. Cette mesure consistait a interdire aux poids lourds de
dépasser sur des distances de plusieurs kilométres afin d’améliorer la coha-
bitation entre les PL et les VL sur les axes a fort trafic du réseau routier na-
tional, en particulier les 2x2 voies. Cette interdiction fait partie des mesures
d'exploitation et de régulation du trafic routier.

Le logiciel était ainsi composé :
m  D’un modele gérant les entrées et sorties du réseau ;

®  D’'un modeéle de répartition des vitesses le long de [l'itinéraire des véhi-
cules, calé sur une distribution observée des vitesses VL et PL, sur le
corridor nord-sud entre Bordeaux et Saint-Geours-de-Maremne ;

= D’un modéle de comportement des véhicules gérant la circulation des
véhicules sur une méme file ;

®  D’'un modéle de changement de file.

A 'horizon 2015, il prenait en compte la réalisation du contournement auto-
routier de Bordeaux par I'ouest et de I'A65 entre Langon et Pau (dont la mise
en service a eu lieu en décembre 2010).

La modélisation portait sur une journée moyenne en jour ouvrable hors été
représentative de la majorité des jours de I'année 2003 et sur la classe ho-
raire la plus chargée (heure de pointe) de maniére a prendre au mieux en
compte I'ensemble de I'impact di a 'aménagement a 2x3 voies.

L’étude, liée a la mise a 2x3 voies de I'A63 dans les Landes, était pilotée par
la Direction Régionale de I'Equipement d’Aquitaine (DRE) qui était le Maitre
d’Ouvrage délégué de l'opération, avec I'assistance du Centre d’Etudes
Techniques de 'Equipement (CETE) du Sud-Ouest.

2 e CGPC (Conseil Général des Ponts et Chaussées), un service de 'Etat devenu depuis 2008 le CGEDD (Conseil général de I'environnement et du

développement durable)
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Figure 10 : Localisation des postes de comptages utilisés dans I’étude
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Trafics observés sur I'ex
RN10 puis '’A63

Trafics actuels sur A63 Les graphiques suivants présentent le trafic des véhicules Iégers (VL) et des
poids lourds (PL) en 2017 sur chaque section de I'A63.

En 2017, le TMJA moyen tous véhicules (TV) sur A63 était de 30 750 véhi-
cules, dont 21 700 VL et 9 050 PL3. Ce trafic moyen correspond au trafic VL
et PL compté sur chaque section d’A63 et pondéré par la longueur de cha-
cune des sections.

Le trafic TV varie de 33 950 a 28 500 véhicules par jour selon les sections.
La section la plus chargée est celle située le plus au nord (Salles — Belin-
Belliet). Les sections les moins chargées sont celles situées au sud (Magescq
- Soustons et Soustons — Fin de concession).

Le taux de PL varie entre 28% et 31% selon les sections d’A63. Les sections
supportent une charge relativement homogéne sur 'ensemble de l'itinéraire.

3 Pour exprimer le trafic du réseau autoroutier, il est courant d'utiliser I'intensité kilométrique journaliére moyenne.
Distances parcourues sur le réseau en véhicules » km

Intensité kilométrique journalicre :
Longueur du réseau = nombre de jours d'exploitation
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Figure 11 : Détail des trafics VL et PL par section sur ’A63 en 2017
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Source : Exploitation données Atlandes

Figure 12 : Variation saisonniére des trafics VL sur ’A63 en 2017
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Source : Exploitation données Atlandes

La saisonnalité des trafics VL est trés fortement marquée sur 'A63 et iden-
tique sur 'ensemble des sections.

Le rapport été / hors été est de I'ordre de 1,8 sur l'itinéraire. A titre de com-
paraison, il est de 1,2 sur 'A65 Langon — Pau (A’Lienor, autre axe orienté
nord-sud), de 1,4 pour 'ensemble du réseau Cofiroute et APRR, et de 1,5 sur
A28 Roumois — Alengon (Alis). Cela signifie que 'A63 Atlandes accueille prés
de deux fois plus de trafics durant la période estivale.

En détaillant 'année par mois, on observe :

®m  Un premier pic au mois d’avril, ou le trafic est équivalent au TMJA VL, en
lien avec les congés de printemps (les congés des trois zones scolaires
se sont étalés sur 'ensemble du mois d’avril) ;

= Mais surtout une pointe estivale trés marquée (juillet et ao(t). Les mois
de juillet et ao(t représentent respectivement 160% et 195% du TMJA
VL, en lien avec I'attrait touristique (et économique) de la France et de
I'Espagne, deux des destinations préférées des vacanciers européens.

m Cette pointe estivale génére des ralentissements réguliers et assez im-
portants dans le sens sud vers nord, a I'entrée de la section a 2x2 voies
entre Salles et la bifurcation A63/A660 vers Arcachon.

m Les mois de début et de fin d’'année supportent les trafics VL les moins
importants (moins de 70% du TMJA pour les mois de janvier a mars et
respectivement 72% et 80% du TMJA pour novembre et décembre).
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Le graphique suivant permet d’observer les variations saisonnieres des tra-
fics PL sur 'A63 en 2017.

Figure 13 : Variation saisonniére des trafics PL sur ’A63 en 2017
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Source : Exploitation données Atlandes

En 2017, le TMJA PL moyen était de 9 050 véhicules. Il a varié entre 8 600
et 9 400 PL selon les mois.

m Le trafic PL est plus faible au mois de d’avril (98% du TMJA PL) proba-
blement en lien avec les vacances scolaires ;

m Le trafic PL est au plus bas en ao(t (82% du TMJA PL) en raison de la
baisse d’activité liée a la période estivale ;

m |l connait trois pointes : en mars (111% du TMJA PL), en juin et en no-
vembre un peu moins marquées (106 a 109% du TMJA PL).
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Evolution des trafics moyens Les schémas suivants présentent I'évolution des trafics moyens sur la RN10
sur la RN10 puis ’A63 devenue A63, par année puis par mois (trafic moyen : trafic VL et PL compté
sur chaque section d’A63 et pondéré par la longueur de chacune des sec-

tions).

A noter que la RN10 a fait I'objet de travaux d’amélioration, puis de travaux
d’élargissement sur place, sans arrét de la circulation.

m  Dans la zone étendue du périmétre d’étude, les principaux travaux réali-
sés concernent la construction de I'autoroute A65 Langon — Pau (2008 -
2010, avec mise en service décembre 2010).

m |l n’y a pas d’autres travaux d’ampleur réalisés dans le secteur d’étude
avant 2017. En 2017 ont débuté les travaux d’élargissement de la partie
sud d’A63 entre Ondres et Saint-Geours-de-Maremne (mise en service
compléte prévue pour 2020).

m Parmi les projets routiers retenus par la Commission Mobilité 21,
quelques-uns concernent le Sud-Ouest de la France mais sont éloignés
de 'AB63 (aménagement de la RN126 entre Toulouse et Castres), et ne
devrait pas générer de reports de trafic par rapport au corridor A63
Atlandes.

L’axe étant connu, sans réel itinéraire alternatif gratuit en paralléle, peu de
reports d’autres itinéraires et de montée en charge sont a priori attendus de-
puis ou vers 'A63. Une analyse du réseau départemental avoisinant est éga-
lement menée dans la suite du rapport, afin de vérifier 'impact des travaux et
I'éventuel phénoméne d’évitements des barrieres de péage (voir partie « Tra-
fics observés sur les axes paralléles ou concurrents », p. 26).

Alors que sur I'ensemble du réseau autoroutier concédé le trafic VL a globa-
lement diminué entre 2008 et 2010, I'évolution globale sur I'axe RN10/A63
montre une hausse tous les ans des trafics VL sur la méme période, puis une
diminution pendant la période des travaux (2011-2012) avant de repartir a la
hausse dés 2013, avec des croissances supérieures a 3% par an. En paral-
lele, le trafic VL sur le réseau autoroutier concédé reprend une croissance
réguliére a partir de 2014, mais avec des croissances moindres, de 2 a 2,6%
par an.

Pour les PL sur 'axe RN10/A63, I'évolution est Iégérement différente. Les
trafics baissent entre 2008 et 2009 (effet crise mondiale et nationale) puis
augmentent en 2010 avant de baisser de nouveau sur une période de plu-
sieurs années (entre 2011 et 2014) qui couvre la période des travaux. Le
rebond commence dées 2014 (trafic en trés Iégére baisse entre 2013 et 2014)
et se poursuit trés fortement en 2015 avec une hausse de +6% par rapport a
2014. Ces fortes variations sont probablement dues au contexte économique
meilleur, a la fin des travaux qui avaient entrainé des basculements de PL sur
d’autres itinéraires via RD834 ou RD824 (ou des fluctuations du trafic PL sont
également observées), trés peu sur A65 (Langon — Pau), mais aussi, avec la
mise en place des interdictions PL en transit sur les RD au niveau des bar-
rieres de péage dés septembre 2013 pour la plupart.

En parallele, sur 'ensemble du réseau autoroutier concédé, les trafics bais-
sent également fortement entre 2008 et 2009 (-11,6%), augmentent en 2010
avant de baisser de nouveau pendant les 3 années suivantes (2011-2013).
Le trafic PL repart & la hausse a partir de 2014, un an plus t6t que sur A63
(2015), mais avec des taux moins élevés (+1,7% a +4,5%) que sur A63.

Toutefois, si 'on compare plus spécifiguement avec les trafics sur la facade
méditerranéenne et I'’A9 en particulier (cf tableau 15), on constate que le dy-
namisme y est tres similaire pour le trafic poids lourds a partir de 2014. I n’y
a donc pas d’induction particuliére de trafic poids lourds liée a 'aménagement
de I'AB3. La forte croissance du trafic poids lourds est le reflet du dynamisme
des économies espagnole et portugaise, hotamment dans le contexte de re-
prise post crise de 2008.
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Figure 14 : Evolution des trafics moyens de la RN10 /A63 entre 2008 et 2017
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Source : Exploitation données Atlandes

Les taux de croissance annuelle avant et apres la mise a 2x3 voies de I'auto-
route sont synthétisés dans le tableau ci-dessous. lls prennent en compte les
flux de I'ensemble des sections d’A63. lls montrent les évolutions fortes a la
baisse, a la hausse selon les années.

Figure 15 : Comparaison des taux d’évolution annuelle des TMJA,
entre RN10/A63, réseau total concédé et I'axe A9- sur la période 2008-2017

Evolution RN10/A63 Réseau total concedé A9 (A61-Le Perthus)
annuelle TMJA VL PL Total | VL PL Total VL PL Total
2008/2009 3,1% -5,1% 0,5% | -2,2% -3,3% -2,3% 25% | -10.7% | -0.7%
2009/2010 1,0% 7,4% 2,9% 2,7% -11,6% 0,4% 0.5% 1.7% 0.8%
2010/2011 -9,9% -1,4% -7,3% | -3,5% 3,6% -2,5% -1.5% 1.6% -0.8%
2011/2012 -1,6% -5,6% -2,9% 3,8% -1,0% 3,1% -3.2% | -2.8% -3.1%
2012/2013 3,6% -6,4% 0,4% -1,3% -3,0% -1,5% 1.9% 2.8% 2.1%
2013/2014 4,1% -0,4% 2,8% 0,1% -0,1% 0,0% 2.9% 4.0% 3.1%
2014/2015 5,9% 6,2% 6,0% 2,0% 1,7% 2,0% 3.3% 5.8% 3.9%
2015/2016 3,5% 4,1% 3,6% 2,3% 2,5% 2,3% 2.6% 3.7% 2.8%
2016/2017 3,3% 6,0% 4,0% 2,6% 3,7% 2,7% 2.0% 4.8% 2.6%
Source : Exploitation données Atlandes et ASFA
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Evolution des trafics surles  Les figures suivantes présentent les évolutions des trafics VL et PL de chaque
postes permanents de '’A63 section d’A63 correspondant aux sections ayant des postes de comptages
depuis sa mise en service permanents, depuis sa mise en service.

Pour les VL, elle montre 'homogénéité des trafics sur les trois sections cen-
trales (entre Liposthey et Castets), et font apparaitre 2 sections moins char-
geées, l'une au nord, Saugnac — BP nord et la seconde au sud, Magescq —
Soustons, mettant en évidence un probable évitement des barrieres de
péage.

Pour les PL, la hausse des trafics est bien visible également. Les écarts de
trafics entre les sections sont réduits, montrant un moindre évitement des
barrieres de péage que les VL, di a la mise en place des interdictions PL sur
les RD locales et a la nature du trafic (abonné, longue distance...).

Figure 16 : Evolution des TMJA VL sur I’ensemble des sections d’A63 entre 2014 et 2017
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Figure 17 : Evolution des TMJA PL sur I’ensemble des sections d’A63 entre 2014 et 2017
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Trafics observés sur les Les évolutions de trafic VL et PL sur les axes d’accés ou alternatifs a I'A63

axes paralléles ou (Atlandes) ont été analysées par exploitation des données de comptages per-

concurrents manents sur le réseau du Conseil Départemental des Landes (routes dépar-
tementales), de la Gironde, de la DIR Sud-Ouest et de I'ASFA (pour les auto-
routes).

Ces statistiques permettent de mettre en évidence les évolutions de trafic et
des reports de trafic VL ou PL consécutifs d’'une part aux travaux sur A63
entre septembre 2011 et novembre 2013, a sa mise a péage, et d’autre part
aux interdictions PL instaurées dés 2013 sur plusieurs RD permettant I'acces
a l'autoroute.

Figure 18 : Localisation des interdictions PL dans le secteur d’étude
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L’'analyse présente ci-apres les impacts potentiels de I'autoroute A65 (Langon
— Pau), puis les impacts sur les trafics de huit RD du secteur d’étude (soit une
vingtaine de postes de comptages).
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Impact de 'A65 L’autoroute A65 est le second axe orienté nord — sud traversant une partie
(Langon-Pau) de la Gironde et des Landes jusqu’a Pau dans les Pyrénées-Atlantiques. Mise
en service en décembre 2010, elle est arrivée un an avant le début des tra-

vaux d’élargissement de la RN10 entre Salles et Saint-Geours-de-Maremne.

Figure 19 : Localisation de I'autoroute A65

Source : ASFA

Figure 20 : Evolution des trafics annuels sur I’ensemble des sections
d’A65 entre 2011 et 2017
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Le TMJA VL sur A65 augmente de 4% a 5% par an entre 2011 et 2016, et
+3% entre 2016 et 2017. Il atteint ainsi 6 450 VL en 2017. La croissance du
TMJA TV est légerement supérieure car elle est tirée par I'évolution du TMJA
PL tres forte jusqu’en 2016.

Les deux autoroutes (A65 et A63 Atlandes) connaissent une augmentation
de leur trafic sur la période 2012 — 2017. Entre 2012 et 2014, on constate une
hausse significative du trafic VL d’A65 (+9,7% en deux ans). Cette hausse du
trafic VL entre 2012 et 2014 s’explique probablement par quelques reports
(limités) de trafic VL d’A63 vers A65 durant les travaux d’élargissement de
'ancienne RN10.

Figure 21 : Evolution des trafics annuels VL sur A63 et A65
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Le TMJA PL est inférieur a 1 000 PL par jour sur A65. Il augmente cependant
fortement depuis la mise en service (+8 a +14% par an entre 2011 et 2016),
avec +57% entre 2013 et 2014 (soit + 200 PL) en raison des nouvelles inter-
dictions PL mises en place sur les RD et RN du secteur en septembre 2013 :

®  Sur la RN524 entre Langon et Captieux,

m  Surla RD932 entre Captieux et Roquefort,

m  Sur la RD934 entre Roquefort et Les Arbouts,
= Surla RD834 entre Aire-sur-I'Adour et Pau.

Les deux autoroutes (A65 et A63 Atlandes) connaissent une évolution con-
traire sur la période 2012 — 2014. La hausse du trafic PL sur la période s’ex-
plique probablement par quelques reports (limités) de trafic PL d’A63 vers
A65 durant les travaux d’élargissement de I'ancienne RN10.

Figure 22 : Evolution des trafics annuels PL sur A63 et d’A65
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Impact des trafics surles Les évolutions de trafic sur les axes départementaux proches d’A63
routes départementales (Atlandes) ont été analysées par exploitation des TMJA VL et PL sur le réseau
du Conseil Départemental des Landes (routes départementales, ancienne
RN10 avant 2011) et de la Gironde (RD1010). Les données de la DIR Atlan-
tique sur 'ancienne RN10 n’ont été exploitées que partiellement car elles sont
incomplétes en raison de dysfonctionnement des boucles de comptages pen-

dant la période des travaux (2011-2013).

L’'analyse distingue les VL et les PL qui n’évoluent pas de la méme maniére.

Impact des trafics VL surle ™ Evolution des trafics VL sur les axes départementaux permettant
réseau secondaire accés a A63

Ces statistiques permettent de mettre en évidence des évolutions contrastées
des trafics VL selon les voies et la période observée.

L’analyse présentée ci-aprés a été réalisée sur la base d’'une vingtaine de
stations de comptages, implantées sur le réseau routier départemental, et sur
la partie nord d’A63. La carte de la figure ci-aprés synthétise les flux sur les
postes de comptages permanents.

L’'analyse tente de mettre en évidence si les travaux et la mise a péage ont
eu un effet sur les trafics des RD.
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Peu d'effets de reports sont observés sur les RD locales proches d’A63
Atlandes. Quelques effets peuvent étre vus sur la section A63 non concédée
au nord de Salles.

Ainsi, une baisse est observée entre 2010 et 2011 ou 2012 selon la section.
Le trafic repart a la hausse dés 2012 et 2013. La section au sud de la bifur-
cation A63/A660, la moins chargée des trois sections étudiées, connait une
évolution similaire a celles des sections concédées a Atlandes. Cependant,
I'effet travaux est probablement masqué avec la situation économique du
pays (crise mondiale depuis 2008).

Sur la RD834, le trafic du poste de Saugnac chute entre 2010 et 2012, puis
augmente trés fortement entre 2012 et 2014 (+39% en 2 ans). On peut sup-
poser la un effet de shunt ponctuel lié aux travaux car cette forte croissance
s’arréte en 2014 et le trafic baisse jusqu’en 2016. Les autres sections de la
RD aprés une diminution entre 2010 et 2012 connaissent une croissance plu-
tot réguliére de leur trafic jusqu’en 2017.

Sur la RD43, une baisse des trafics est aussi observée entre 2010 et 2013.

Evitement des bar- En lien avec les trafics plus faibles des sections Saugnac - BP Nord et
rieres de péage Magescq - Soustons, les trafics des RD sont analysés afin de mettre en évi-
dence ou non des effets de shunt des barriéres.

Les conducteurs de VL disposent de plusieurs itinéraires plus ou moins longs
afin d’éviter les barriéres de péage :

m  Tres localement, chaque barriere de péage peut étre contournée par la
RD10E, une voie de substitution de caractéristiques limitées mais tres
proche de 'A63. Ces détours trés locaux restent les plus utilisés.

Cette voie paralléle a l'autoroute est interdite aux PL de plus de 7,5
tonnes (sauf desserte locale). Elle est accessible sur tout le linéaire de
'autoroute.

Figure 24 : Présentation de la voie locale d’évitement des BP nord et sud — via RD10E
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Barriére nord
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®m  Au nord (barriére de Saugnac), l'itinéraire le plus court (sens nord vers
sud) consiste a emprunter les échangeurs de part et d'autre de la barriere
de péage, soit sortir a I'échangeur 18 (Le Muret) et reprendre 'autoroute
a I'échangeur 17 (Liposthey) en empruntant la RD834 et la RD43. Les
conducteurs peuvent également descendre plus au sud jusqu’a Labou-
heyre (échangeur 16) ou Cap de Pin (Echangeur 15).

®  Ausud (barriére de Castets), l'itinéraire d’évitement le plus court est de
sortir a 'échangeur 12 (Castets) via la RD947 et de reprendre 'autoroute
a I'échangeur 11 (Magescq) ou plus au sud a I'échangeur 9 (Saint-
Geours).

Figure 25 : Comparaison des itinéraires supposés d’évitement

des barriéres de péage nord et sud

ik Barriére sud
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b
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Seionciasse

Source : temps VL et PL d’apres le site Autoroutes.fr

= Aunord:

Peu d’évolutions fortes sont observées en 2014 sur les courbes d’évolution
des RD834, 43,38, qui pourraient montrer un fort effet de shunt comme laisse
a le penser le trafic de la section Saugnac — BP (voir la figure 16 p.25).

Sur la RD43, une forte croissance du trafic VL est observée a partir de 2013,
plus fortement marquée en 2015 (+9%). Le volume de trafic concerné est de
200 VL. Le trafic continue de croitre légerement entre 2015 et 2017 (+16 VL
entre 2016 et 2017).

A linverse, sur la RD834 autre voie de l'itinéraire d’évitement, le poste de
Saugnac Est, aprés avoir enregistré une forte croissance entre 2012 et 2014
(effet travaux), chute brutalement entre 2014 et 2016 (-800 VL sur 2 ans),
masquant la présence d’'un probable effet de shunt. La croissance reprend
en 2017 (+200 VL).

L'effet de shunt n’est pas completement vérifié pour les VL a partir de ces
comptages.

Les flux de la RD38 qui permet d’accéder a 'A63 a partir de 'échangeur 14
(Onesse) connaissent une petite une évolution a la hausse entre 2014 et
2017, assez peu marquée (+40 VL entre 2016 et 2017 au poste de Morcenx)
et pour des niveaux de trafic inférieurs a 2 800 VL par jour a proximité de
'A63 (postes de Morcenx et Onesse).
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Par analyse des flux sur '’A63 juste en amont et en aval des gares, ainsi que
sur les bretelles des diffuseurs 11,12 ou 17 et 18, on peut estimer a prées de
2 000le nombre de VL en 2018 contournant directement les barriéres de
péage par la voirie locale.

= Ausud:

Les trafics sont observés sur la RD824 entre Mont-de-Marsan et Saint-
Geours et sur les RD947 (Castets — Dax) et RD16 (Saint-Paul-les-Dax —
Magescq).

Sur la RD16, les flux sont comptés a Saint-Paul les Dax, assez loin de I'auto-
route. lls sont en baisse entre 2012 et 2013 puis relativement stables.

Sur la RD947, les flux sont en hausse continue depuis 2012. Ils atteignent
6 500 VL en 2017 et présentent des croissances annuelles supérieures a 3%
(+170 VL en 2017). Cette évolution est probablement due a I'accés a Dax,
gui avant la mise a péage devait se faire au plus court depuis la RN10, via la
RD16 (Magescq). Il se fait maintenant, en venant du nord, par la RD947 per-
mettant ainsi d’éviter le péage de Castets.

Sur la RD824, les évolutions sont également marquées, notamment pour les
postes au nord et a I'ouest de Dax qui pourraient faire partie de l'itinéraire
d’évitement. La croissance s’accélére a partir de 2015 et est supérieure a 5%
sur les 2 postes.

Les flux de la 2x2 voies atteignent 23 400 VL a I'ouest de Dax en 2017. Un
phénomene de shunt de la barriere de péage pourrait avoir lieu, malgré le
rallongement de litinéraire qu’il suppose. Cette hausse des flux peut égale-
ment étre liée au dynamisme économique de la région de Dax. Les flux au
poste de Pontonx, bien qu’en évolution a la hausse également ces dernieres
années, présentent une croissance moindre : +4% entre 2015 et 2016, +3%
entre 2016 et 2017 (+350 VL) contre respectivement +8% (2016) et +5%
(2017) sur les postes de Dax Nord et Ouest (soit +800 a 1 100 VL selon le
poste).

Sur la RD810, entre la RD824 et Saint-Geours, les flux en hausse présentent
une évolution annuelle de +1 a 2% entre 2015 et 2017 (+400 VL en 2 ans).

Nous ne disposons pas de I'évolution des flux de la section Saint-Geours-de-
Maremne — Benesse-Maremne sur A63 ASF pour voir I'évolution de ces der-
niéres années.

Bilan VL Pour les 2 barriéres de péage, les effets de contournement & moyenne ou
grande échelle aprées 2014 semblent étre masqués par plusieurs effets
comme I'évolution économique de la zone, son dynamisme, ainsi que
d’autres effets locaux non connus a notre niveau (travaux sur RD, déviations
ponctuelles mises en place...).

Pour autant, le contournement par les voiries tres locales et proches des
gares de péage semble non négligeable, de I'ordre de 2 000 VL/jour, soit 10%
du trafic total.

L’évolution des trafics VL entre 2008 et 2010-12 est également marquée par
la crise économique mondiale.

Bilan LOTI A63 - Effets en matiére de déplacements et sur I'’économie de I'opération (volet B) 32



Im Impact des trafics PL sur ™

le réseau secondaire
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Evolution des trafics PL sur les axes départementaux permettant
'accés a A63

Ces statistiques montrent des évolutions fortes sur certaines RD, probable-
ment en lien avec des reports de trafic PL consécutifs a la mise a péage puis
aux interdictions PL instaurées en 2013 et 2014 sur plusieurs RD pouvant
favoriser les shunts des barrieres de péage.

La carte ci-dessous synthétise les flux PL et leurs évolutions ces derniéres
années.

Figure 26 : Evolution du trafic PL sur RD et A63
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Comme pour les VL, peu de reports sont observés sur les RD locales proches
d’A63 Atlandes pendant la période des travaux. Des fluctuations sont bien
observées entre 2010 et 2013, avec en général, une baisse entre 2010 et
2012, suivie d’'une reprise dés 2012 sur la plupart des postes observés, mon-
trant davantage un lien avec la situation économique nationale (et mondiale)
qu’avec les travaux.

Sur la RD834 cependant, au poste de Saugnac, le trafic PL suit I'évolution du
trafic VL. Le trafic chute entre 2010 et 2012, puis augmente trés fortement
entre 2012 et 2014 (+69% en 2 ans, soit +420 PL). On peut supposer la un
effet de shunt ponctuel lié aux travaux car cette forte croissance s’arréte en
2014 et le trafic baisse jusqu’en 2016. Il n’est pas observé de telles hausses
sur les autres postes de comptages.

Evitement des bar- = Evitement des barriéres de péage en chiffre

rieres de peage A partir de quelques échantillons de données (anonymes) issues du télé-

péage, 'analyse des flux PL aux deux barrieres de péage de 'A63 Atlandes
(Castets au sud et Saugnac au nord) — sur un mois - a permis de mettre en
lumiere la part d’évitement des péages par les PL.

La comparaison des flux PL entre les 2 barriéres de péage montre que sur
les 110 570 PL vus a la barriére de Saugnac, environ 2,5% d’entre eux n’ont
pas été vus a la barriére de Castets. Cela représente environ une centaine
de PL par jour dans le sens Sud->Nord qui évite la barriére de Castets.

Le volume de trafic PL contournant cette barriére est équivalent d’'une année
a l'autre.

Figure 27 : Nombre de passages PL a chaque barriere de péage (Sau-
ghac et Castets) venant du sud — sur un mois, en moins de 2 heures
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A la différence des VL, le contournement tres local par les voiries de substi-
tution ou de désenclavement apparait marginal. La RD10E qui longe l'auto-
route est interdite aux PL de plus de 7,5 tonnes en transit.

Quels sont les itinéraires d’évitement ? Les reports sur le réseau départe-
mental sont & priori :
®  Au nord, l'itinéraire concurrent via les RD834 / RD43 et RD834 / RD824

®  Au sud, litinéraire concurrent via la RD824 entre Mont-de-Marsan et
Saint-Geours, la RD947 (Castets — Dax) et sur la RD16 (Saint-Paul-les-
Dax — Magescq).
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Figure 28 : Comparaison des itinéraires supposés d’évitement
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m Evitement de la barriére nord :

Les flux de l'itinéraire d’évitement RD834 / RD43 au nord d’A63 (Atlandes)
sont observes.

Sur la RD834, I'évolution des flux passant sur les 3 postes de comptages
permanents montre un pic en 2014. La forte hausse du trafic entre 2013 et
2014 pourrait étre liée a la mise a péage d’A63 (Atlandes).

Cependant, I'évolution des trafics est trés différente selon le poste de comp-
tage observé, ainsi que sur la RD43.

Le poste de Saugnac Est, plus proche d’A63, est traversé par des PL qui
évitent probablement la barriére de péage. A partir de 2012, leur nombre aug-
mente trés fortement, bien plus que sur les deux autres sections de la RD834
(+44% en 2013, soit + 270 PL, +17% en 2014, soit +150 PL), peut-étre en
lien avec un effet travaux. En 2014 et 2015, les trafics baissent (mise en place
de l'interdiction PL en juillet 2014) sur la RD834, avant de remonter (+12%)
en 2017 et atteindre 814 PL.

En paralléle, sur la RD43, une baisse du trafic est observée entre 2013 et
2014, en lien avec la mise en place d’une interdiction PL en septembre 2013.
Elle est suivie d’'une forte hausse du trafic PL aprés 2014 (+100 PL en 2015
par rapport a 2014, alors que le trafic baisse de 150 PL au poste de Saugnac).
Est-ce lié a une petite période de non-respect de l'interdiction PL ? Le niveau
de trafic sur la RD est peu élevé et relativement stable depuis 2016. Il atteint
430 PL en 2017.

Les PL qui évitent la barriére peuvent se répartir sur plusieurs itinéraires.
Autre itinéraire d’évitement possible, via RD834 puis RD824. Un pic de trafic
est aussi observé en 2014 sur le poste de Pontonx (+70 PL) et suivi d’'une
baisse comme a Saugnac en 2015 et sur 'ensemble de la RD824 (suite a
linterdiction PL).

Les flux PL sur les RD834, RD43 et RD824 présentent des évolutions fortes
mais pas totalement homogeénes, en volume et en évolution (décalage dans
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le temps des grosses augmentations). Mettent-ils en évidence un phénoméne
de shunt de la barriére de péage avec répartition sur plusieurs itinéraires ?

Plus au sud, la RD38 permet d’accéder a I'A63 a partir de I'échangeur 14
(Onesse). Elle dispose de 3 postes de comptages. Sur les 2 postes situés a
proximité de 'A63 (postes de Morcenx et Onesse), les données ne sont dis-
ponibles que depuis 2014. Les trafics PL sont inférieurs a 300 et présentent
une petite tendance a la hausse entre 2015 et 2017. Entre 2014 et 2017, le
taux de PL a beaucoup augmenté sur ces 2 postes, passant 4,3% a Morcenx
en 2014 a plus de 9% en 2017 et de 5,3% a Onesse a 8,5%, montrant I'attrait
de l'autoroute pour les flux PL.

m Evitement de la barriére sud :

Les trafics PL sont observés sur la RD824 entre Mont-de-Marsan et Saint-
Geours, sur la RD947 (Castets — Dax) et sur la RD16 (Saint-Paul-les-Dax —
Magescq).

Sur la RD16, les flux sont comptés a Saint-Paul les Dax, assez loin de 'auto-
route. Le nombre de PL est orienté a la baisse et passe sous la barre des 200
PL en 2017.

Sur la RD947, une interdiction de transit PL a été mise en place en septembre
2013. Aprés une baisse entre 2013 et 2014, le trafic PL est reparti a la hausse
depuis 2014 et dépasse 1 000 PL en 2017. Il présente des croissances an-
nuelles de 10%, soit 80 a 90 PL supplémentaires. Ces flux ont-ils un lien avec
I'évitement de la barriére de péage (impliquant un non-respect de l'interdiction
PL), ou bien avec la dynamique économique de la région de Dax ?

En paralléle, les évolutions sur la RD824 sont également marquées, notam-
ment pour les postes au nord et a 'ouest de Dax. Au nord de Dax, la crois-
sance est continue depuis 2013/2014. Le trafic sur la 2x2 voies dépasse
2 350 PL sur ce poste en 2017. A 'ouest de Dax, on observe une tendance
a la baisse depuis 2015, de méme que sur les postes situés a I'est (Pontonx
et Mont-de-Marsan, depuis 2014). Cela tendrait a démontrer le dynamisme
de Dax et masquerait le phénoméne de shunt de la barriere de péage.

A noter aussi que sur ces 2 postes, le taux de PL diminue depuis 2015.
o 13,3% en 2015 sur le poste de Dax Nord, et 12,3% en 2017
o 10,4% en 2015 sur le poste de Dax Ouest et 8,7% en 2017

Sur la RD810, entre la RD824 et Saint-Geours, les flux sont en hausse depuis
2014 (hormis 2016).

Les flux qui shuntent le péage de Castets et I'attractivité de la zone de Dax
rendent difficile la visualisation des effets de shunt au regard de I'évolution
des flux sur les postes de comptages observés.

Bilan PL Les effets de shunt des barriéres a partir de 2014 sont difficiles a voir, mas-
qués par I'évolution économique de la zone d’étude, son dynamisme, par la
possibilité de se répartir sur plusieurs itinéraires, ainsi que d’autres effets lo-
caux non connus a notre niveau (travaux sur RD, déviations ponctuelles
mises en place...). Les interdictions PL sont dans I'ensemble respectées.
Contrairement au ressenti exprimé dans les entretiens, le volume global
de trafic poids lourds qui éviterait les gares de péage semble trés limité.
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Le dossier DUP (approuvée en 2006) de I'autoroute A63 présente les trafics
en 2003 et les prévisions de trafic aux horizons 2025 et 2040.

Comparaison avec les
trafics estimés dans la

DupP Afin d’analyser les écarts entre les trafics estimés dans le dossier DUP et les
trafics observés en 2017, les trafics 2017 de la DUP doivent étre reconstitués.
lls ont été obtenus en faisant une interpolation des trafics DUP entre 2003 et
2025.

Les trafics estimés dans le dossier DUP et les trafics réels observés pour
'année 2017 sont présentés dans le tableau ci-aprés pour les 3 sections sui-

vantes :

Salles — Belin-Beliet,

Magescq — Soustons.

Saugnac

et Muret—BP Nord et

Figure 29 : Comparaison trafics DUP estimés et trafic réels

Sections Sections .. TMIJA DUP TMJA observés Ecart

Catégorie o, . p

A63 DUP reconstitués 2017 2017 réel / observé
_199,
" = I R
BELIN- LUGOs v 38848 33952 _13‘;
BELIET il
%PL 27.78% 27.70% 0%

_179,
. wegam
et MURET - | LE MURET v 3729 25008 '22;
BP NORD een
%PL 34.91% 30.77% -12%
VL 21821 19749 -9%

MAGESCQ - -239
Q MAGESCQ PL 11599 8878 23%
SOUSTONS TV 33420 28 626 -14%
%PL 34.71% 31.01% -11%

L’analyse des trafics estimés lors de la DUP et des trafics observés en 2017
montre des écarts importants, de I'ordre de 10% a 30%. lls sont différents
selon les sections et le type de trafic. Les prévisions de trafics de la DUP
sont surestimées par rapport aux trafics observés :

m  Pour les trafics PL, les écarts sont les plus significatifs. Le trafic observé
est inférieur de 13% a 31% aux prévisions de la DUP.

« Le premier facteur expliquant ces écarts est I’hypothése de
croissance retenue pour les prévisions de trafics. Pour rappel,
elle est basée sur une hypothese forte, I'hypothése Becker pour la-
quelle le trafic VL augmente de 50% d’ici a 2020 et le trafic PL de
80%, alors que le territoire a subi les conséquences de la crise éco-
nomique de 2008 jusqu’en 2012-2013.

« Le second réside dans la mise a péage de I'A63. Le dossier DUP ne
mentionne pas que 'autoroute serait payante. Cela peut expliquer les
écarts plus importants a I'approche des barriéres de péages, soit aux
sections Saugnac — BP Nord et Magescq — Soustons (respective-
ment 21% et 23% contre 13% pour la section gratuite au nord de
I'axe).

m  Pour les trafics VL, les écarts sont moins importants que pour les PL. Le
trafic observé est inférieur de 9% a 17% aux prévisions de la DUP.

« L’évolution des trafics VL est également marquée par la crise écono-
migue mondiale. Tout comme pour les PL, les hypothéses de crois-
sance se sont révélées trop optimistes et ainsi les trafics sures-
timés.

o Les écarts de trafics VL peuvent aussi s’expliquer par le fait que les
itinéraires alternatifs via le réseau départemental, un réseau gratuit,
pourrait étre plus attractif que prévu dans la DUP.
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Evolution de la sécurité routiére avant et aprés la mise en

service de ’A63

Méthodologie

Approche générale

Sources de données

Définition

Le dossier DUP n’établit qu’un diagnostic du caractére accidentogene de la
RN10 et des mesures et travaux mis en oceuvre pour réduire le nombre de
tués.

Des 1998, des travaux de mises aux normes autoroutieres ont été engagés
progressivement sur la RN10, 'axe historique devenu un axe autoroutier
(suppression des acces directs sur 'ex RN10, construction de passages dé-
nivelés, réaménagement d’échangeurs, création de nouvelles aires de re-
pos...) permettant de réduire significativement le nombre d’accidents et de
tués. Un dispositif expérimental de régulation de trafic poids lourds a égale-
ment été mis en place (mesure d'interdiction de dépassement sur certaines
sections) des I'été 2003, pour rééquilibrer les conditions d’'usage de la voie et
réduire les risques d’accidents.

Compte-tenu de ce contexte, I'analyse de I'accidentologie dans ce présent
dossier du bilan LOTI vise 3 objectifs :

m  Confronter les effets attendus aux effets observés, en analysant I'acci-
dentologie sur 'ex RN10 et sur 'A63,

m  En lien avec les possibilités d’évitement des barriéres de péage, compa-
rer 'accidentologie sur I'A63 a celle sur les axes environnants 'A63. Les
données collectées pourraient mettre en évidence une éventuelle dange-
rosité plus ou moins accrue des RD qui permettent 'accés a I'autoroute,

m  Permettre d’estimer I'accidentologie qui aurait prévalu en I'absence de
réalisation de ’A63 en appliquant les ratios d’accidentologie* nationaux
aux trafics modélisés du réseau ex-post sans réalisation du projet.

Les données d’accidentologie ont été collectées aupres des différents orga-
nismes :

m  Pour les données nationales, I'Observatoire national interministériel de la
sécurité routiere (ONISR)

m  Pour l'autoroute A63, la société Atlandes,

m  Pour les axes départementaux environnants, les services compétents de
la préfecture des Landes et du département de la Gironde.

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, il est considéré comme :

® tué dans un accident de la route, une victime qui décéde dans les trente
jours a compter de la survenue de 'accident.

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

4 Nombres d'accidents (ou de victimes) rapportés a l'intensité du trafic
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Pertinence statistique Les analyses de sécurité routiére doivent étre menées sous 2 conditions :

Disposer des données sur des séries statistiques longues

Conformément aux régles en la matiére, les analyses de sécurité doivent
étre effectuées dans la mesure du possible sur des périodes de 5 années
consécutives, voire des périodes de 3 ans si les données s’avérent man-
guantes®. Une telle approche permet de « lisser » d’éventuels résultats
annuels exceptionnels.

Avec une fin des travaux d’élargissement et de mise aux normes auto-
routieres de ’A63 Atlandes a novembre 2013 et une mise en service of-
ficielle & avril 2014 :

o La période d’analyse avant la mise en service correspond aux an-
nées 2008-2013, soit 5 années pleines, a condition que les données
soient disponibles
- sur le réseau national, les données sont disponibles 5 années
pleines,

- en revanche sur I'ex RN10, les données collectées ne concernent
gue deux périodes : une période ancienne 1995-2004 et une période
plus récente 2011-2013, soit 3 années pleines.

. Lapériode d’analyse aprés la mise en service est légérement réduite.
Elle correspond aux années 2014 a 2017, soit 4 années. La période
d’analyse ex-post reste néanmoins tout a fait pertinente.

Disposer de données statistiques comparables

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

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

5 D'aprés le SETRA, dans son rapport « Elaboration des bilans ex post pour les projets routiers » - décembre 2011, les régles de I'art en la matiére admet-

tent des périodes minimales de 3 ans
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Prévisions du dossier
DUP

Accidentologie observée

Contexte national

Le dossier DUP présente les conclusions de I'étude menée en 2005 par le
CETE du Sud-Ouest sur I'A63 entre Salles et Saint-Geours-de- Maremne sur
la période 1999-2003. Il ne fournit aucune indication sur les effets prévisibles
de la mise a 2x3 voies de la RN10 en terme d’accidents et de gravité des
accidents.

Le dossier DUP fait le constat suivant :

« L’analyse du niveau de risque de l'itinéraire montre un niveau de risque plus
favorable que la totalité des autoroutes non concédées, utilisées comme ré-
férence. Cela signifie que le risque d’avoir un accident est bien plus faible que
celui utilisé en référence. Par contre, lorsqu’un accident se produit, la gravité
est particulierement sévere. »

Il indique que 'aménagement de linfrastructure contribuera a sécuriser de
maniére non négligeable les conditions de circulation sur 'ex RN10, sans
précision particuliére. Il présente dans son analyse typologique les éléments
suivants :

®  Une moyenne de 40 accidents par an malgré une baisse sensible sur
'année 2001,

m La période estivale est la plus accidentogene (mois de juillet et ao(t),

m Les week-end ainsi que les vendredi et lundi sont les jours ou 'on dé-
nombre le plus d’accidents,

® La majorité des accidents se produit de jour, par temps normal et sur
chaussée séche,

m  L’implication des catégories de véhicules montre que :
« Les véhicules légers sont impliqués dans 78,7% des accidents et re-
présentent 62,4% des véhicules impliqués,
« Les véhicules lourds sont, pour leur part, impliqués dans 36% des
accidents, et représentent 29,2% des véhicules impliqués,

® Les principaux conflits opposent les véhicules |égers et les véhicules
lourds, suivis par les véhicules Iégers entre eux puis les véhicules lourds
entre eux. Par contre, les accidents n’impliquant qu’un seul véhicule con-
cernent principalement les véhicules Iégers et dans une moindre mesure
les véhicules lourds.

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

Il s’avére nécessaire d’en rappeler les principales afin de ne pas attribuer
toutes les évolutions observées sur A63 a la seule évolution du réseau et a
fortiori au seul aménagement de I'A63.

Alors que la mortalité sur les routes en France (Métropole) diminuait depuis
2001, 'année 2014 présente une inversion de la tendance avec une hausse
du nombre de tués sur les routes. Aprés deux ans de hausse, la mortalité
routiere se stabilise en 2016 avec + 0,46 % par rapport a 2015. La stabilisa-
tion de la mortalité routiere observée en 2016 se confirme en 2017 avec
- 0,8%% en métropole.
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Figure 30 : Evolution de la mortalité routiére en France métropolitaine et des mesures prises
en matiere de sécurité, entre 1970 et 2017 (en moyenne glissante sur 12 mois)
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Figure 31 : Principales mesures gouvernementales visant a réduire I’accidentologie

Année | Date Mesures

2016 1¢" décembre Expérimentation (départements 26, 59 et 51) d’'un permis temporaire contre installation d’'un éthylotest
anti-démarrage, aprées une alcoolémie positive.

2015 1° juillet Expérimentation sur 2 ans de la VMA80 km/h sur 81 km de RN.

2015 24 juin Décret abaissant au 1er juillet le taux légal d’alcool a 0,2 g/l dans le sang pour les conducteurs en
permis probatoire ou apprentissage, et portant interdiction a tous les conducteurs, cyclistes compris,
de porter a I'oreille un dispositif susceptible d’émettre du son, sauf surdité.

2015 26 janvier Plan d’action en 26 mesures du ministre de I'Intérieur pour combattre I'accidentalité routiére.

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

2014 15 ao(it Loi relative a I'individualisation des peines et renforgant I'efficacité des sanctions pénales, Nouvelle
obligation possible dans le cadre d’'un sursis : s’inscrire et se présenter aux épreuves du permis de
conduire, apres lecons de conduite si nécessaire

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

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

2012 1° juillet Installation progressive de bandes de rives sonores sur le réseau autoroutier pour lutter contre I'hy-
povigilance

2012 20 juin Installation des premiers radars « vitesse moyenne »

2012 Mars Installation des premiers radars « passage a niveau »

2012 3 janvier Interdiction des avertisseurs de radars,

Durcissement des sanctions contre 'usage d’un téléphone ou d’un appareil a écran en conduisant,
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'endormisse-
ment 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 modalités de récupération de
points,,,
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Accidentologie sur 'ex RN10  Les analyses sur le corridor ex RN10 / A63 portent sur deux périodes : une
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période de 3 ans avant la mise en service de 'A63 et une période de 4 années
pleines aprés sa mise en service.

Une réduction importante du nombre d’accidents corporels est observée de-
puis la mise en service de 'A63. 12 et 15 accidents corporels ont été dénom-
brés pendant la période de travaux, et moitié moins aprés la fin des travaux
de mise a 2x3 voies de I'ex RN10.

Les données d’accidentologie montrent également une baisse importante du
nombre de blessés. En terme de mortalité, peu d’écarts sont finalement ob-
servés sur cette courte période. Certaines années sont mauvaises (2013,
2015 et 2017) avec au moins 3 décés, d’autres sont meilleures (2014, 2016
et 2018, jusqu’en aodt).

Si le nombre d’accidents se réduit, la gravité n’évolue pas forcément a la
baisse, probablement en lien avec 'augmentation de la vitesse moyenne des
véhicules.

Figure 32 : Evolution du nombre d’accidents corporels sur I’axe RN10/A63
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Figure 33 : Evolution de la gravité de I’accidentologie sur I’'axe RN10/A63

20 B Nombre de blessés
16 B Nombre de décés
14
9 9
7
5
¥ 3 3
2 2
1
| l ] 0
|
\ 2011 2012 2013 } \ 2014 2015 2016 2017 2018 (8 mois) }

Source : Atlandes AG3
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Sur une plus longue période allant de 1995 a 2018, une forte tendance a la
baisse du nombre de tués sur I'axe, notamment aprés son aménagement a
2x3 voies, confirme l'effet attendu présenté dans le dossier DUP : « La réali-
sation de litinéraire a 2x3 voies offrira aux usagers de véhicules légers une
voie supplémentaire pour une sécurité accrue, permettant d'envisager une
réduction durable des accidents et de leur gravité. »

Avant 1998, beaucoup d’accidents mortels (une vingtaine) avaient lieu sur la
RN10. Suite aux accidents tragiques de 1997, le gouvernement a finalement
décidé d’engager les premiers travaux de mise aux normes autoroutiéres de
'axe. Comme indiqué précédemment, des aménagements de sécurité ont
ainsi été réalisés des 1998 (suppression des accés directs sur 'A63, cons-
truction de passages dénivelés, réaménagement d’échangeurs) ayant un im-
pact sur I'accidentologie dés 1998 (20 a 8 tués). L’année 2003 reste une mau-
vaise année, avec 10 tués. En 2004 et depuis 2011, le nombre de tués est
inférieur a 6.

Figure 34 : Evolution du nombre de tués sur RN10 puis A63 (Atlandes)
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Source : données DUP (1995 — 2004) et Atlandes (2011 — 2018)

Ces données, exprimées en valeurs absolues, ne permettent pas de compa-
rer les risques encourus sur l'itinéraire routier (ex RN10) et sur litinéraire
autoroutier (A63). Elles sont a rapprocher des données de trafic.

Pour neutraliser cet effet « trafic », et conformément aux pratiques usuelles
en la matiére, il est nécessaire de raisonner sur les taux d’accidentologie rap-
portés a lintensité du trafic (exprimée en véhicules-km). Conventionnelle-
ment ces taux sont calculés pour 100 millions de véhicules-km (108 véhicules-
km).

Le taux d’accidentologie sur I'axe a considérablement diminué depuis la mise
en service de I'A63. Entre les périodes précédant et suivant la mise en service
de 'AB3, il est passé de plus de 1 accident pour 100 millions de véhicules-km
parcourus a moins de 0,7.

La figure ci-aprés montre de cette évolution de I'accidentologie.
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Figure 35 : Evolution du taux d’accidentologie sur A63
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Les indicateurs d’accidentologie présentés ci-aprés permettent de constater
une amélioration de I'accidentologie sur 'axe entre les périodes d’avant et
d’aprés la mise en service de 'A63 :

m La probabilité d’avoir un accident sur I'axe est 3 fois moins importante sur
I'A63 que sur I'ex RN10,

m La probabilité d’y étre tué est 2 fois moins importante,

= La probabilité d’y étre gravement blessé et hospitalisé est 3 fois moins
importante.

Figure 36 : Comparaison des indicateurs d’accidentologie sur I'axe -
entre les périodes précédant et suivant la mise en service de I’A63
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Accidentologie sur les RD Les analyses ici sont réalisées sur le réseau départemental des Landes, puis
avoisinantes de ’A63 centrées sur un périmétre autour du corridor ex RN10/A63. Deux périodes
Atlandes sont étudiées : une période de 3 ans avant la mise en service de 'A63 et une

période de 4 années pleines aprés sa mise en service.

Figure 37 : Périmétre retenu pour I’analyse de I’accidentologie sur les
RD avoisinantes de I’A63 Atlandes
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Source : Préfecture des Landes — Pdle de sécurité routiére

Globalement sur le réseau départemental dans les Landes (hors RN10/A63),
'accidentologie entre 2011 et 2017 montre une tendance & la baisse du
nombre des accidents. Leur gravité a tendance a diminuer [égérement en cu-
mul annuel entre la période avant et celle aprés la mise en service d’A63, avec
deux années (2014 et 2016) ou on observe une belle inflexion du nombre de
tués sur les routes des Landes (25 tués en 2014 et 22 en 2016, contre plus
de 30 les autres années).

Figure 38 : Evolution de I'accidentologie sur le réseau départemental
des Landes (hors RN10/A63)
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Source : Données d’accidentologie - Préfecture des Landes — Pdle de sécurité routiere
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Sur le périmétre autour du corridor ex RN10/A63, I'analyse du nombre des
tués, hors autoroute A63, montrent des fluctuations annuelles importantes.

Une évolution constante du nombre de tués est observée jusqu’a I'année de
mise en service. Aprés la mise en service de I'A63, le bilan est positif avec
une diminution du nombre de tués (en moyenne 4 a 5 tués par an), a I'excep-
tion de 'année 2017 ou on retrouve comme en 2014, un bilan fort négatif avec
9 tués.

Figure 39 : Evolution de la gravité de I’accidentologie sur les RD
du périmétre d’analyse (hors RN10/A63)
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Source : Données d’accidentologie - Préfecture des Landes — Pole de sécurité routiére

Parmi les routes ou I'on dénombre le plus d’accidents dans le périmétre
d’analyse, on trouve :

m LaRD834: 4 tués entre 2011 et 2013, et 4 tués entre 2014 et 2017,
m LaRD947 : 2 tués entre 2011 et 2013, et 2 tués entre 2014 et 2017,
= LaRD824: 1 tué entre 2011 et 2013, mais 3 tués entre 2014 et 2017.

Si le nombre d’accidents se réduit globalement dans le département des
Landes (y compris dans le périmétre d’analyse), on ne note pas de diffé-
rence importante sur les axes principaux utilisés pour éviter les péages.
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Indicateurs L’accidentologie sur 'AB63 est comparée aux moyennes nationales sur la pé-
d’accidentologie riode allant de 2014 & 2017.

Sur la période, on fait les constats suivants :

m  L’A63 est nettement moins accidentogéne que le reste du réseau
autoroutier francais. Son accidentologie engendre des consé-
guences aussi dramatiques (0,16 tué pour 108 véh*km sur tout le ré-
seau autoroutier). En revanche, le taux de blessés hospitalisés est beau-
coup moins important que sur I'ensemble du réseau (0,16 pour 108
véh*km contre 1,2 sur tout le réseau autoroutier),

m  L’A63 est également moins accidentogéne que I’ensemble du ré-
seau routier (hors autoroutes). La gravité des accidents est moins
importante que sur les routes nationales et départementales (res-
pectivement 5,5 et 11 fois moins).

Figure 40 : Comparaison de I’'accidentologie sur I’A63 aux moyennes nationales
sur la période 2014-2017
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Gains apportes par la mise en service de I’A63

Méthodologie générale

Reconstitution de la
situation de référence

L’opportunité de réaliser une 2x3 voies de I'’A63 se mesure a travers une
analyse des gains générés par le projet. Il s’agit ici de recenser et de quanti-
fier les effets destinés a étre valorisés dans I'évaluation socio-économique
de la mise aux normes autoroutiéres, dans le but de montrer son intérét
pour la collectivité.

Les gains s’apprécient en comparant deux situations : une situation dite
de référence ou I'autoroute n’existe pas a une situation dite de projet ou
I’A63 est mise en service. Parmi les bénéfices apportés par la réalisation
de 'AB3, ceux qui peuvent étre quantifiés puis valorisés dans I'évaluation so-
cio-économique sont regroupés en 3 catégories :

m Les gains de trafics : il s’agit d’appréhender le potentiel de trafics en

'absence de 'autoroute (situation dite de référence) et de le comparer a

la situation observée avec la mise en service de 'A63. Cela concerne a

la fois :

« Les véhicules (VL et PL) qui se sont reportés sur I'autoroute depuis
d’autres axes,

« 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 'autoroute).

m Les gains de temps : il s’agit de comparer les écarts entre les temps de
parcours constatés aprés la réalisation de I'autoroute aux temps que I'on
aurait constaté en I'absence de I'autoroute, avec les niveaux de trafics
correspondants. Cela concerne a la fois :

« L’ancienne RN10 devenue A63,
« Le réseau secondaire, en raison des reports de trafics liés a la mise
a péage de IA63.

m Les gains en accidentologie (diminution attendue du nombre d’accident
et de leur gravité) : sont en lien avec le niveau de trafics et le type de
voirie emprunté. Cela concerne également :

« L’ancienne RN10 devenue A63,
« Leréseau secondaire.

Concernant I'analyse de la situation de référence (utilisation de I'axe histo-
rique sans mise en service de I'autoroute A63), les trafics et les temps de
parcours ont été reconstitués a partir de la situation actuelle (2017) avec
l'autoroute A63 en service.

La démarche était la suivante :

m  Creéation d'un modéle local de trafic représentant la situation actuelle, en
la calant avec :
« Les TMJA observés en 2017
. Etlestemps de parcours actuels a I'aide des sites Google Maps pour
les VL et Autoroutes pour les PL,

= Evaluation des fuites liées a la mise & péage de I'autoroute,

m Retrait de 'A63 et application des reports de trafics de I'A63 sur I'axe
historique. Cette opération permet d’obtenir une situation de référence en
2017,

m  Application des coefficients d’évolution des trafics afin de reconstituer la
situation de référence en 2020, pour la comparer a celle du dossier DUP
au méme horizon, horizon 2020,

m Estimation des temps de parcours pour la situation de référence en 2020
(sans A63) avec le niveau des trafics sur I'axe historique,

= Evaluation de l'accidentologie & partir des trafics reconstitués en réfé-
rence (sans A63).
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Etape 1- Modéle misen Le modéle utilisé pour I'étude est un modéle simplifié d’affectation statique

place du trafic. Il simule le volume de trafic sur les trongons qui composent le ré-

seau.

Son périmétre est limité a 'axe A63 entre Le Muret et Saint-Geours-de-Ma-
remne et aux axes paralléles et transversaux permettant de rejoindre 'A63
ou de l'éviter.

Le modele est calé sur les trafics moyens journaliers annuels (TMJA) de
'autoroute AB3 et des routes départementales (RD) ou les comptages per-
manents sont disponibles pour 'année 2017. Les figures ci-aprés synthéti-
sent la charge actuelle des trafics VL et PL par section sur le secteur.

Les temps de parcours actuels sur 'autoroute ont été relevés sur la relation
échangeur 15 — Saint-Geours-de-Maremne, dans chaque sens, a partir des
sites suivants : Google Maps pour les VL et Autoroutes pour les PL a 4 es-
sieux, avec un PTAC supérieur a 12 tonnes.

Les vitesses ont été paramétrées dans le modeéle, afin de correspondre au
mieux aux temps de parcours issus des données de Google Maps et Auto-
routes :

® La vitesse moyenne (a vide) retenue sur A63 est de 110 km/h pour les
VL et de 85 km/h pour les PL. Elle permet d’obtenir les temps présentés
dans le tableau ci-dessous.

m  Pour les RD modélisées, la vitesse varie entre 75 km/h et 60 km/h selon
les axes pour les VL et de 60 a 50 km/h pour les PL.

m  Sans aménagement, la vitesse moyenne (a vide) retenue sur I'ancienne
RN10 est réduite & 100 km/h pour les VL et & 80 km/h pour les PL. Sur
les RD modélisées, la vitesse est maintenue.

Le modele de trafics permet ainsi d’estimer le nombre de véhicules-kilo-
meétres et de véhicules-heures pour toutes les situations et aux différents ho-
rizons (actuel et futur, avec et sans A63).

Toutes ces données serviront & alimenter le calcul socio-économique du pro-
jet.

Figure 41 : Temps de parcours du modéle et comparaison avec les temps actuels (2018)

Modeéle Google / Mappy
Longueur Longueur
(o] D Itinéraire mesuré (km) VL PL (km) VL PL
A63 nord (Ech. 23) |[A63 Sud (St Geours) [via A63 119 1h06 | 1h25 121 1h06 | 1h32
Le Muret Tartas via A63 et D41 (Rion des Landes) 80 0h53 | 1h06 82 0h56 | 1h12
Le Muret Tartas via D834 et D14 (Luglon...) 72 1h05 | 1h20 71 1h07 | 1h17
Tartas Saint Geours via D824 43 0h29 | Oh35 42 0h28 | Oh34
Le Muret Liposthey via D834 et D43 21 0h18 | Oh22 20 0h19 | Oh21
Castets Dax (D824) via RD947 18 0h17 | Oh21 17 0h17 | Oh21

Source : Exploitation données modélisées, Google Maps et Autoroutes.fr
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Situation actuelle avec AG3 en senvice - V0L
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Figure 42 : Trafic moyen journalier annuel VL sur le réseau modélisé
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Situation actuelle avec AG3 en senvice - PL
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Figure 43 : Trafic moyen journalier annuel PL sur le réseau modélisé
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Etape 2 - Evaluation des L’observation des trafics sur la zone d’étude (présentée dans les pages pré-
fuitess cédentes) met en avant la présence d’évitement des barrieres de péage par
les VL et dans une moindre mesure (a cause des interdictions PL) par les PL.

Pour évaluer le niveau de fuites, la démarche était la suivante :

= Détermination de la typologie des flux empruntant I'A63
Atlandes. Par I'analyse des trafics observés sur’A63 en section cou-
rante et aux bretelles de chaque diffuseur, I'exercice consistait a dis-
socier le trafic de fuite des autres usagers de 'A63, que sont: le trafic
de transit, c’est-a-dire ceux qui traversent de bout en bout I'A63
Atlandes et le trafic local. Le trafic de fuite se décompose ensuite en
2 catégories : les véhicules qui évitent une des deux barrieres de
péage et ceux qui évitent les 2 en empruntant le réseau secondaire.
Les différents types de flux sont représentés sur la figure ci-apres.

m  Comparaison des évolutions de trafics entre 2 sections proches,
avant et aprés la mise a péage, soit sur deux périodes distinctes :
2007-2010 et 2014-2017. Cette analyse a permis de mettre en évi-
dence un phénomeéne de shunt lié a la mise a péage de I'A63.

= Identification des itinéraires potentiels de fuite, en confrontant
les estimations des fuites aux évolutions observées sur le ré-
seau secondaire. L’analyse des données observées sur la zone
d’étude a permis d’identifier les 4 principaux itinéraires :

- Les véhicules évitant la barriere de péage (BPV) nord (en venant
du nord), ils sortent au diffuseur 18 (Saugnac) et rentrent au 17
(Liposthey), voire au diffuseur 16 a Labouheyre (itinéraires rouges
de la figure 44 p.53),

- Ceux évitant la BPV sud (en venant du nord), ils sortent au diffu-
seur 12 (Castets) et empruntent la RD947 vers Dax puis la RD824
(itinéraires rouges de la figure 44 p.53),

- Ceux évitant complétement 'autoroute A63 (en venant du nord),
ils sortent au diffuseur 18 et empruntent la RD834, rejoignent Tar-
tas par les RD, puis empruntent la RD824 vers Saint-Geours, ou
bien en venant du sud, passent par la RD824, Dax et poursuivent
vers Marmande et Périgueux (itinéraires rouges de la figure 44
p.53),

- Enfin, les flux locaux qui évitent les barrieres en empruntant la
RD10E qui longe l'autoroute (itinéraire de substitution), ou bien
reste sur les RD pour rejoindre un échangeur au-dela des bar-
rieres de péage. Avant la mise a péage de I'autoroute, ces flux
locaux rejoignaient la RN10 via les RD (itinéraires verts de la fi-
gure 45 p.53). A présent, ils restent sur les RD locales et se repor-
tent sur 'autoroute de part et d’autre des barrieres de péage (iti-
néraires rouges de la figure 45 p.53).
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Figure 44 : Typologie des flux longue distance et leur itinéraire
probable d’évitement des barriéres
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Figure 45 : Comparaison des itinéraires des flux locaux avant et apres
mise a péage (évitement des barrieres de péage)
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Quel est le poids du trafic local dans le trafic observé sur 'A63 Atlandes ?
L’analyse des trafics en section courante et aux bretelles de chaque diffuseur
entre 2014 et 2018 montre que les entrées / sorties des diffuseurs situés sur
le trongon central de 'A63 Atlandes entre Labouheyre et Lesperon (diffuseurs
16 a 13) représentent une part faible au regard du trafic moyen sur 'A63
Atlandes, de l'ordre de 4% pour les VL et de 2% pour les PL. Le trafic local
est alors considéré négligeable dans la suite de I'analyse pour I'estimation du
trafic de fuites.

Les trafics VL et PL alors modélisés sont considérés comme des trafics de
longue distance. La plupart parcourt 'ensemble de l'itinéraire entre Le Muret
et Saint-Geours-de-Maremne, soit des trajets supérieurs a 80km.

Figure 46 : Flux moyens aux bretelles des diffuseurs 13 a 16
(entre Labouheyre et Lesperon)
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Au regard de ces différentes analyses préalables, I’essentiel des flux ob-
servés sur la zone d’étude sont supposés réaliser des trajets supérieurs
a 80km, parcourant I’ensemble de l'itinéraire entre Le Muret et Saint-
Geours-de-Maremne. Sont distingués et estimés 3 types de trafic de fuite :

m Les flux qui évitent la BP nord ; la comparaison s’effectue entre :

- Lasection A63 au sud de la Bif A660 Arcachon (source : données
DIRA)

- La section A63 Atlandes Saugnac - Muret BP Nord, située apres
la bifurcation RD834 et avant la barriere de péage (source : don-
nées ATLANDES)

A la mise en service de 'A65 en 2011, il faut déduire sur la période
2014-2017 les flux qui empruntaient la section A63 nord avant la
bifurcation puis la RD834 pour rejoindre Mont-de-Marsan, car ils
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se sont reportés sur I'A65. Dans I'avis du CGEDD sur le bilan LOTI
de I'’A65 reliant Langon a Lescar, le CEREMA a évalué ce flux a
750 véhicules. On suppose que ce report ne concerne que les VL.
On estime qu’environ 1 100 véhicules, dont prés d’un tiers de
PL évitent la barriére de péage.

TMJA moyens A63 au sud de la Bif N10 puis A63 Delta Correction reports Fuites
A660 Arcachon (BPV Nord) vers A65

VL
avant péage  2007-2010 25 057: 19226 -5 831 5831 o
aprées péage 2014-2017 25759 19917 -5 841 -6 591

PL
avant péage  2007-2010 ' 10 160: 8 467 -1693 1693 o
apres péage 2014-2017 10 758 8712 -2 045 -2 045

m Les flux qui évitent la BP sud ; la comparaison s’effectue entre :
- La section ASF Cap Breton — Saint-Geours (source : données
data.gouv _ Fichier "TMJA 2007-2017 A63.xIs")
- La section A63 Atlandes Magescq — Soustons, située avant la
barriere de péage (source : données ATLANDES)
L’analyse de I'évolution des trafics sur le périmetre montre que la
croissance observée est identique tant sur la section ASF que sur
la RD824, ce qui signifie qu’elle doit étre déduite de la comparai-
son entre les 2 sections.
On évalue qu’environ 2 400 véhicules dont 15% de PL évitent
la barriere de péage Sud.
TMIJA moyens ASF N10 puis A63 Delta Correction croissance Fuites
Cap Breton-St Geours (BPV Sud) A63 ASF
VL
avant péage 2007-2010 20 619 18 479 -2 140 -2 140 2001
aprées péage 2014-2017 23 455 18 748 -4 707 -4 141
PL
avant péage 2007-2010 8210 8062 -149 -149 .354
aprés péage 2014-2017 8 589 8 066 -523 -502

m Les flux qui évitent les 2 barrieres de péage ; la comparaison s’ef-
fectue entre :
- La section ASF Cap Breton — Saint-Geours (source : données
data.gouv _ Fichier "TMJA 2007-2017 A63.xIs")
- La section A63 Atlandes Cap de Pin - Onesse-Laharie, située
entre les deux barriéres de péage (source : données ATLANDES)
L’analyse de I'évolution des trafics sur le périmétre montre que la
croissance observée est identique tant sur la section ASF que sur
la RD824, ce qui signifie qu’elle doit étre déduite de la comparai-
son entre les 2 sections.
On estime qu’environ 1 500 véhicules, dont une centaine de
PL n’empruntent pas I’A63. IlIs évitent les deux barriéres de
péage.
TMJA moyens ASF N10 pfais A63 Delta Correction croissance Fuites
Cap Breton-St Geours [ (Cap de Pin-Onesse) A63 ASF
VL
avant péage 2007-2010 20 619 20279 -340 -340 1432
aprés péage 2014-2017 23 455 21441 -2014 -1772
PL
avant péage 2007-2010 8210 8 249 39 39 11
aprés péage 2014-2017 8 589 8514 -75 -72

L’analyse comparative des flux dans le secteur d’étude sur les deux périodes
avant et aprés la mise en place du péage sur 'A63 Atlandes évalue le trafic
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de fuite entre 1 100 et 2 300 véhicules. Le tableau ci-aprés synthétise le ni-
veau de fuite par type de flux évitant le péage et la catégorie de véhicule.

Figure 47 : Estimation des flux VL et PL évitant les barrieres de péage
(en TMJA — sur période 2014-2017)

Fuite estimée VL PL TV
BPV Nord -760 -350 -1110
Cap de Pin/ Onesse -1430 -110 -1540
BPV Sud -2000 -350 -2 350

Source : Exploitation données Atlandes pour A63 Atlandes,
DIRA pour A63 Nord et data.gouv pour A63 ASF

Etape 3 - Trafics en référence  En I'absence de I'A63 et donc sans le péage, les flux évitant les barriéres
emprunteraient 'ancienne RN10, a 2x2 voies. Les trafics en situation de ré-
férence (sans A63) correspondent aux trafics observés sur ’A63 auxquels est
ajouté le trafic de fuite qui circule sur le réseau secondaire pour éviter les
péages.

A partir de I'analyse des comptages sur le secteur d’étude, deux matrices O/D
simplifiées (VL, PL) ont été préparées et affectées sur les réseaux modélisés,
en situation actuelle (avec A63) et en situation de référence (sans A63).

Les hypothéses de projection retenues pour les trafics de 'A63 aux horizons
2025 et 2040 sont les hypothéses recommandées par la circulaire du 20 oc-
tobre 19988, circulaire en vigueur au moment de la constitution de la piece F
« évaluation économique et sociale » du dossier d’enquéte publique de 'A63
Landes.

Figure 48 : Hypothéses de croissance annuelle des
trafics selon la circulaire du 20 octobre 1998

VL

2,50% 1,25% 0,00%
PL 1,50% 0,75% 0,00%

Source : Circulaire du 20 octobre 1998

Etape 4 - Temps de parcours Aprés avoir paramétré les vitesses dans le modéle afin de correspondre au
enréférence mieux aux temps de parcours observés avec I'A63 et estimé les trafics en
référence (sans A63), le modele fournit des temps de parcours en situation
dégradée (sans A63) associés au niveau des trafics estimés sur I'axe histo-
rique.

6 La circulaire du 20 octobre 1998 est la circulaire en vigueur au moment de la constitution du dossier d'enquéte publique. Elle décrit les méthodes d'éva-
luation économique des investissements routiers en rase campagne

Bilan LOTI A63 - Effets en matiére de déplacements et sur I'’économie de I'opération (volet B) 56



Etape 5 - Accidentologie en

référence

Prévisions du dossier

DUP

Trafics

L’estimation du nombre global d’accidents et de victimes évités grace a I'auto-
route A63 nécessite la reconstitution d’une situation de référence (sans réa-
lisation de I'autoroute A63) sur le corridor.

La démarche est la suivante :

m  Appliquer les taux d’accidentologie moyens observés sur les routes na-
tionales sur la période 2014-2017 au trafic en situation de référence (sans
A63), afin d’obtenir le bilan de I'accidentologie en situation de référence,

m  Confronter les résultats au bilan observé sur 'A63, sur la méme période.

Le dossier DUP présente les trafics moyens journaliers annuels aux horizons
2025 et 2040 pour la situation avec 'autoroute A63. Il ne comporte aucune
information concernant les prévisions en situation de référence, c’est-a-dire
sur I'axe historique - en 'absence d’aménagement de 'A63.

Le tableau ci- aprés indique le détail des trafics par grandes sections d’A63
estimés dans le dossier DUP.

Figure 49 : Trafics par section sur A63 estimés dans le dossier DUP
en 2025 et 2040

Sections Sections L. Trafics DUP 2025 Trafics DUP 2040
Catégorie 2003
A63 DUP sans A63 avec A63 sans A63 avec A63
= e
BELIN- LUGOS
BELIET TV 27373 47 514 61247
%PL 25.40% 29.20% 30.40%
b | ecio| e | 13370] emsomne | 15017
et MURET- LE MURET renseigne renseigne
P RS v 26023| dansle 45789| dansle 59 266
%PL 32.20%| 9ossierbUP 36.50%| 9ossier OUP 37.80%
VL 17 422 29083 36999
MAGESCQ -
Q MAGESCQ PL 5932 11994 16161
SOUSTONS TV 23354 41077 53160
%PL 32.00% 36.30% 37.60%

Source : exploitation données du dossier DUP

Temps de parcours La DUP fournit les temps de parcours observés pour 2003 et estimés pour

'horizon 2020 (en situation de référence sans aménagement de I'A63, et en
situation de projet, avec A63 mise a 2x3 voies).

Les temps du dossier DUP correspondent au parcours effectué entre la ro-
cade de Bordeaux (Ech. 15) et Saint-Geours-de-Maremne (140 km), en dis-
tinguant le sens :

® Liaison Nord-Sud
m Liaison Sud-Nord

Les prévisions concernant les temps de parcours résultaient du modéle mis
en place pour I'heure de pointe (la plus chargée) en jour ouvrable hors saison
permettant ainsi d’obtenir I'impact le plus important lié a 'aménagement a 2x3
voies. lls sont donnés par sens et par catégorie de véhicules.

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

Comparaison entre les
gains prévus dans la DUP
et ceux observés

Gains de trafics

Figure 50 : Temps de parcours estimés lors de la DUP

cens Type de Temps prévus dans la DUP
véhicules 5003 2020sans | 2020avec Gains
A63 A63 prévus
Nord-Sud VL 1h38 1h48 1h23 25
PL 1h58 2h06 1h54 12
Sud-Nord VL 1h30 1h40 1h21 19
PL 1h56 1h59 1h53 6

Source : Exploitation données DUP

Le dossier DUP ne donne aucune indication sur les effets apportés de la mise
a 2x3 voies en terme d’accidents et gravité des accidents.

Il fait simplement le constat que 'aménagement de l'infrastructure contribuera
a sécuriser de maniére non négligeable les conditions de circulation sur I'ex
RN10, sans précision particuliere.

Le dossier DUP de l'autoroute A63 présente les trafics en 2003 et les prévi-
sions de trafic aux horizons 2025 et 2040. Pour mémoire, les prévisions ont
été réalisées au moyen d’une modélisation dynamique, qui prenait en compte
'hypothése dite « Becker », volontariste et trés favorable au report modal pour
les marchandises.

Ces prévisions de trafics issues du dossier DUP sont comparées aux flux
observés en 2014 et 2017 et aux projections de ces flux réels par I'applica-
tion des taux de croissance préconisés :

m  D’une part dans la Circulaire du 20 octobre 1998, l'instruction en vi-
gueur au moment de la rédaction du dossier DUP (octobre 2006) — cette
variante correspond au scénario central pour I'évaluation socio-écono-
mique du projet A63

Figure 51 : Hypothéses de croissance annuelle (veh-km)
selon la circulaire du 20 octobre 1998

VL

2,50% 1,25% 0,00%
PL 1,50% 0,75% 0,00%

Source : Circulaire du 20 octobre 1998

m Et d’autre part dans l’instruction gouvernementale du 16 juin 2014,
sa déclinaison technique dans la note du 27 juin 2014 de la DGITM et les
fiches outils associées (derniére version datant du 03 mai 2019) - cette
variante est testée sensibilité pour I'évaluation socio-économique du
projet A63
Les projections de la demande de transport proviennent des scénarios
élaborés dans le cadre de la Stratégie Nationale Bas Carbone (SNBC)
2019. Ces projections sont déclinées en deux scénarios :

- Un scénario AMS (avec mesures supplémentaires), qualifié de vo-
lontariste, dont les hypothéses permettent d’atteindre I'objectif po-
litique d’une neutralité carbone a I'horizon 2050, et de diminuer les
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consommations d’énergie de maniere importante et durable via
I'efficacité énergétique ou des comportements plus sobres.

- Un scénario AME (avec mesures existantes), qualifié de tendan-
ciel, s’inscrit dans la continuité des évolutions passées du secteur
des transports. Il a été prolongé aprés 2050 pour aboutir a I'atteinte
de la neutralité carbone en 2070. C’est le scénario retenu pour les
calculs de comparaisons présentés dans la suite du document.

Le scénario AME, le scénario tendanciel, est retenu pour la comparaison
avec les résultats de la DUP.

Figure 52 : Hypothéses de croissance annuelle (veh-km)
selon la circulaire du 16 juin 2014 et des fiches outils associées

Scénario central TCAM 2015-2070
(Scénario AME du SNBC) (veh.km)
VP longue distance (>100km) 0,9%
VP courte distance (<100km) 0,5%
VP moyenne (avec 80% OD longue) 0,82%
Marchandises 1,50%

Afin de confronter les trafics sur une méme période, les trafics 2014 et 2017
de la DUP sont reconstitués, en réalisant une interpolation des trafics DUP
entre 2003 et 2025. Les taux de croissance sont alors déduits des prévisions
de trafics issues du dossier DUP pour étre ensuite comparés a ceux préconi-
sés dans les instructions gouvernementales : d’'une part la circulaire du 20
octobre 1998 en vigueur au moment au moment de la rédaction du dossier
DUP (octobre 2006), et d’autre part celle de 2014 (scénario AME).

Des écarts sont observés. Les taux appliqués dans le dossier DUP sont
globalement plus élevés que les taux proposés dans les circulaires ainsi
gue les évolutions observées, comme le montre les graphiques ci-apres :

La croissance est méme plus forte pour les PL que pour les VL (3,2% contre
2,3%).

m  Alors que les taux préconisés dans la circulaire 1998 décroissent progres-
sivement pour atteindre une croissance nulle a partir de 2025, les taux
retenus pour les prévisions du dossier DUP sont maintenus constants
jusqu’en 2025 puis diminuent sur la période 2025-2040 pour étre & 1,6%
pour les VL et 2% pour les PL.

®  Tandis que l'Instruction Cadre 2014 prévoit des taux VL encore plus bas
gue ceux de la circulaire 1998, en lien avec les hypotheses récentes de
projections de la demande de transport provenant des scénarios élaborés
dans le cadre de la Stratégie nationale bas carbone 20197. Pour les PL,
le taux de croissance de 1,5% est maintenu sur toute la période 2015-
2070, sans inflexion.

m Les taux de croissance réels observés entre 2003 (RN10) et 2015 (A63),
puis 2018 complétent les graphiques ci-dessous, montrant un fort déca-
lage entre les taux préconisés et la croissance réelle observée, tant pour
les VL que pour les PL. Les taux de la DUP sont finalement les plus
proches de la réalité pour la période récente 2015 — 2018. Pour la pé-
riode avant la mise en service 2003 — 2015, ils sont trop forts.

7 La stratégie nationale bas carbone (SNBC), instituée par la loi de transition énergétique pour la croissance verte, définit la marche a
suivre pour mener la transition écologique et solidaire de la France vers la neutralité carbone en 2050.
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Figure 53 : Comparaison des hypothéses de croissance (TCAM)
des trafics VL entre le dossier DUP, les instructions en vigueur
(IC 98 et IC 2014 avec sc. AME 2019) et I'observé
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Figure 54 : Comparaison des hypothéses de croissance (TCAM)
des trafics PL entre le dossier DUP, les instructions en vigueur
(IC 98 et IC 2014 avec sc. AME 2019) et 'observé
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De I'application de ces taux de croissance différenciés, I’analyse des trafics
estimés lors de la DUP et ceux estimés aprés la mise en service de I’A63
en appliquant les taux de croissance préconisés par les circulaires gou-
vernementales montre des écarts importants, de I'ordre de 10% a 30%
en moyenne en 2017 jusqu’a 30-50% a I’horizon 2040 pour les PL. Avec
un taux d’évolution majoré de 2 points pour les hypothéses DUP par rapport
a ceux proposés dans la circulaire, les écarts sont plus marqués pour les PL.

Les prévisions de trafics du dossier DUP sont surestimées par rapport aux
trafics observés en 2014 et 2017. Compte-tenu de la crise économique de
2008 qui a eu des répercussions jusqu’en 2012-2013, les hypothéses de
croissance retenues se révélent trop optimistes.

Figure 55 : Comparaison des prévisions de trafic avec les trafics réels

observés sur RN10/ A63

. Prévisions DUP (ex ante) . Ecarts
) Sections L ~ TMIA observés B B
Sections AB3 DUP Categorie| TMJA DUP reconstitués Observés / Estimés DUP
2014 2017 2014 2017 Diff. 2014 | Diff. 2017
. VL 26210 28 060 22445 24 548 -14% -13%
Salles - Belin-
el Lugos PL 9820 10 790 8519 9404 -13% -13%
™ 36030 38 850 30 964 33952 -14% -13%
Saugnac-et- VL 22 650 24250 18154 20078 -20% -17%
Muret- BP Le Muret PL 11830 13 000 7602 8925 -36% -31%
Nord ™ 34 480 37 250 25756 29 004 -25% -22%
VL 20 380 21820 17617 195749 -14% -9%
Magescq -
- Magescq PL 10 560 11 600 7209 8878 -32% -23%
™ 30940 33420 24 826 28 626 -20% -14%

Source : Exploitation données DUP, TMJA observés pour 2014 et 2017
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La comparaison des trafics estimés dans le dossier DUP a ceux estimés apres
la mise en service de 'A63 en appliquant les différentes hypothéses de crois-
sance (celles préconisées par les instructions gouvernementales et celles re-
tenues dans le dossier DUP) est présentée dans les tableaux ci-apres.

De ces comparaisons, il ressort que :

m Les écarts continuent a se creuser, avec une hypothése forte, la poursuite
d’'une croissance au-dela de 2025, contre des taux d’évolution moitié
moindre voire nulle aprés 2025 avec l'Instruction Cadre 1998. Les ré-
centes préconisations de la SNBC 2019 retiennent des hypothéses d’évo-
lutions qui se rapprochent le plus de celles de la DUP (comparaison ta-
bleaux 56 et 57).

m  Avec l'application des hypothéses de croissance retenues dans le dossier
DUP sur les trafics observés 2017, qui sont plus faibles que ceux prévus
par la DUP, les écarts obtenus en 2025 et 2040 sont du méme ordre de
grandeur que ceux pour les années 2014 et 2017 (comparaison tableaux
55 et 58).

Figure 56 : Comparaison des prévisions de trafics (ex post et ex ante),
aux différents horizons selon hypothéses 1C1998

Sections Prévisions DUP (ex ante) Prévisions apres MeS Ecarts ex post / ex ante
Sections A63 B Catégorie (ex post) - selon 1€98
TMWIA DUP TVJA DUP TMIJA 2025 TMIJA 2040 Diff 2025 Diff 2040
2025 2040
VL 33640 42 630 27110 32670 -19% -23%
SALLES - BELIN-
e LUGOS PL 13870 18620 9980 11170 -28% -40%
v 47 510 61250 37090 43 840 -22% -28%
SAUGNAC et VL 29080 36 860 22180 26720 -24% -28%
MURET-BP | LE MURET PL 16 710 22 400 9480 10 600 -43% -53%
NORD v 45 790 59 260 31660 37320 -31% -37%
VL 26170 33170 21810 26280 -17% -21%
MAGESCQ -
SOUSTONS | MAGESCQ PL 14910 19990 9420 10 540 -37% -47%
v 41080 53 160 31230 36 820 -24% -31%

Source : Exploitation données DUP et Application des taux de croissance de I'lC98 sur les
TMJA observés en 2017 pour I'ex-post

Figure 57 : Comparaison des prévisions de trafics (ex post et ex ante),
aux différents horizons — selon hypothéses 1C2014 (sc AME)

L. Prévisions apres MeS

Sections Prévisions DUP (ex ante) ( ) lon 1C2014 Ecarts ex post / ex ante

Sections A63 B Catégorie €Xx post) - selon

TMWIA DUP TMWIA DUP TMIJA 2025 TMJA 2040 Diff 2025 Diff 2040
2025 2040
VL 33640 42630 26210 29620 -22% -31%
SALLES - BELIN-

U LUGOS PL 13870 18 620 10590 13 240 -24% -29%
v 47510 61250 36 800 42 860 -23% -30%
SAUGNAC et VL 29080 36 860 21430 24230 -26% -34%
MURET - BP | LE MURET PL 16710 22400 10050 12 570 -40% -44%
NORD v 45790 59 260 31480 36 800 -31% -38%
MAEEEa VL 26170 33170 21080 23830 -19% -28%
sousTons | MAGESCQ PL 14910 19990 10000 12 500 -33% -37%
v 41080 53 160 31080 36 330 -24% -32%

Source : Exploitation données DUP et Application des taux de croissance du scénario AME éla-
boré dans le cadre de la SNBC 2019 sur les TMJA observés en 2017 pour 'ex-post
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Figure 58 : Comparaison des prévisions de trafics (ex post et ex ante),
aux différents horizons selon hypothéses DUP (Becker)

L. Prévisions aprées MeS

Sections Prévisions DUP (ex ante) ¢ lon DUP Ecarts ex post / ex ante

Sections A63 B Catégorie (ex post) - selon

TMIADUP | TMIADUP | o, 0 2025 | Tua 2040 | Diff2025 | Diff 2040
2025 2040
VL 33640 42 630 29430 37300 -13% -13%
SALLES - BELIN-

T LUGOS PL 13 870 18620 12 090 16 220 -13% -13%
v 47 510 61 250 41520 53 520 -13% -13%
SAUGNAC et VL 29080 36 860 24070 30510 -17% -17%
MURET - BP | LE MURET PL 16 710| 22 400 11470 15 400 -31% -31%
NORD) v 45790 59 260 35540 45910 -22% -23%
e VL 26170 33170 23680 30010 -10% -10%
sousTons | MAGESCQ PL 14910 19990 11410 15 320 -23% -23%
v 41080 53 160 35090 45330 -15% -15%

Source : Exploitation données DUP et Application des taux de croissance de la DUP
(hypothéses Necker) sur les TMJA observés en 2017 pour 'ex-post

Gains de temps Comme le prévoyait la DUP, l'aménagement & 2x3 voies de 'A63 a permis

d’améliorer le temps de parcours moyen des VL et des PL par rapport au
temps de 2003.

Pour les VL, en période creuse, les temps de parcours sont légerement meil-
leurs que ceux prévus par la DUP en situation de projet 2020 (avec A63 amé-
nagée), avec des écarts de 8 et 5 minutes selon le sens. Par contre, en pé-
riode de pointe (un mardi soir hors saison estivale), les temps de parcours
2020 VL sont trés différents. Il faut 17 minutes de plus que la prévision de la
DUP dans le sens Nord-Sud et de 29 min de plus dans le sens Sud-Nord pour
parcourir I'itinéraire. A noter aussi qu’en période estivale (un samedi d’aot),
le temps de parcours VL peut atteindre 2h00 entre la rocade de bordeaux et
Saint-Geours-de-Maremne.

Pour les PL, le temps de parcours actuel est également meilleur de plusieurs
minutes par rapport a la situation de projet. L'impact trafic fournit par Auto-
routes.fr est estimé a 8 minutes dans le sens Nord vers Sud et 9 min dans
l'autre sens. En période chargée, le temps de parcours actuel est moins bon
gue celui estimé (+4 et +6min selon le sens).

Dans les périodes chargées, les conditions de circulation sont principalement
dégradées sur la partie nord de l'itinéraire, entre la rocade de Bordeaux et la
bifurcation vers Arcachon (A660).

Ce troncon reste le seul a 2x2 voies depuis la concession a Atlandes de la
traversée des Landes, alors qu’il s’agit des kilomeétres les plus chargés de
litinéraire. Ce trongon devrait étre élargi probablement via une nouvelle con-
cession.

Figure 59 : Temps de parcours DUP et comparaison avec les temps actuels (2018)

3 Temps observés en 2018 | Temps observés en 2018
Temps prévus dans la DUP . . .
Sens Type de (période creuse) (période pointe)
véhicules 2003 2020sans | 2020avec Gains 2018 avec | Ecarts avec | 2018 avec | Ecarts avec
A63 A63 prévus A63 la DUP A63 laDUP
VL 1h38 1h48 1h23 25 1h15 -8 1h40 17
Nord-Sud
PL 1h58 2h06 1h54 12 1h50 -4 1h58 4
VL 1h30 1h40 1h21 19 1h16 -5 1h50 29
Sud-Nord
PL 1h56 1h59 1h53 6 1h50 -3 1h59 6

Source : Exploitation données DUP, Google Maps et Autoroutes.fr
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Gains en sécurité

Le dossier DUP ne donne aucune information sur la décomposition des avan-
tages annuels apportés par 'A63 (nombre d’accidents évités, de tués évités
et de blessés évités). La comparaison entre les effets ex-ante et ex-post ne
peut donc étre menée.

Les modifications apportées par 'A63 en termes de sécurité sont ici estimées
par comparaison entre la situation de projet (avec A63) et la situation de ré-
férence (sans A63), en considérant sur la période 2014-2017 :

m Le trafic observé sur I'A63, soit 10,7 millions de véhicules-km en
moyenne,

m Le trafic en référence (sans I'A63), reconstitué grace au modéle de trafic,
soit 11,6 millions de véhicules-km en moyenne.

La mise en service de ’A63 a apporté une amélioration considérable en
termes de sécurité. Sur la période 2014-2017, Plaménagement de I'infras-
tructure a permis de diminuer I’accidentologie :

®  Moins 78 accidents corporels
®  Moins 5 personnes tuées
m  Moins 36 blessés hospitalisés

Figure 60 : Estimation des gains de sécurité ex-post

sur la période 2014-2017

Référence (sans A63) Avec A63
Période Impact du
2014-2017 Taux Nombre Taux Nombre projet
(pour 10° veh-km) (*)| (moyenne période) | (pour 10° veh-km) (*)| (moyenne période)
Accidents corporels 6.17 83 0.42 5 -78
Tués 0.52 7 0.14 2 -5
Blessés hospitalisés 3.18 43 0.52 7 -36

(*) Les taux d’accidentologie en référence sur 'ex RN10 sont ceux de la moyenne nationale des routes nationales sur la période
2014-2017 (source : ONISR)
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Gains sur le bruit

Source : Egis d’apres les données d’Atlandes et d’'ONISR

Sur un total de 1 369 habitations impactées par le projet sur le plan du bruit,
la DUP estimait que la mise en place de protections acoustiques géneérerait
un gain de I'ordre de 25 000 euros sur la valeur totale des biens immobiliers
situés de part et d’autre de l'infrastructure.

Comme le prévoyait la DUP, la mise en place de mesures anti-bruit a permis
de réduire les nuisances sonores. L’estimation des gains sur le bruit ex-post
se révele plus importante car les protections concernent un plus grand
nombre d’habitations exposées au bruit avec des niveaux sonores inférieurs
par rapport aux prévisions DUP.

Les gains sont évalués & prés de 40 000 euros au lieu de 25 000 euros
dans la DUP.

Figure 61 : Recensement des habitations impactées par le projet sur le plan du bruit

Nombre d'habitations exposées . . . .
Total <50 50 a 55 55 a 60 60 a 65 65a70 >70
par classe dB(A)
DUP - avant protection 1369 0 184 589 407 131 58
Ex-post - avant protection 1859 0 905 715 183 42 14
Ex-post - aprés protection 1859 396 1211 234 18 0 0

Source : DUP et données d’Atlandes
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Autres modes de transports

Mode ferroviaire

Offre de transport

ferroviaire

Offre actuelle Dans l'aire d’étude, les liaisons ferroviaires directes Nord-Sud sont nom-
breuses. En TGV ou en TER, les principales sont les suivantes :

= Bordeaux - Mont-de-Marsan,

= Bordeaux - Dax,

= Bordeaux - Bayonne/Hendaye,
= Bordeaux - Arcachon.

La LGV Sud Europe Atlantique (SEA), inaugurée le mardi 28 février 2017 et
mise en service commerciale en juillet 2017, a modifié les grilles de dessertes
de la région. Elle améliore le temps de trajet de Bordeaux-Paris (en 2h03).

La liaison Bordeaux — Arcachon, bien que située au nord de I'A63 Atlandes
est prise en compte dans 'analyse, en raison des difficultés rencontrées au
nord de la bifurcation A63/A660 jusqu’a la rocade de Bordeaux, en termes de
charge de trafics et d’'embouteillages pendant certaines périodes de la jour-
née et de 'année (en été notamment).

Figure 62 : Carte du réseau TER en Aquitaine
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Le tableau qui suit présente I'offre sur les lignes retenues et indique les meil-
leurs temps de parcours observés avant et apres la mise en service de la LGV

SEA.

La mise en service de la LGV SEA offre de meilleurs temps de parcours et
permet une homogénéisation des temps de parcours TGV sur la ligne Bor-

deaux — Hendaye.

Figure 63 : Offre ferroviaire sur les branches Aquitaine sud (trains directs)

Avant SEA Aprés SEA
Horaires déc 2016 - juillet 2017 | Horaires déc 2018 - juillet 2019
Missions . . . :
FréqJOB | Meilleurtempsde | FréqJOB | Meilleurtemps de
Ecarts de temps
2sens parcours (par sens) 2sens parcours (par sens)
Bordeaux <=>(Dax/Bayonne)/ Hendaye (L61*) 13 02:32 02:45 13 02:33 02:41 +1min | -4min
Dax <=>(Bayonne)/ Hendaye (L61*) 13 01:29 01:38 12 01:25 01:32 _4min | -6min
TER |Bordeaux <=>(Dax/Pau )/ Tarbes (L64) 1 - 03:07 2 03:10 03:04 -3min
Bordeaux <=>Mont de Marsan (L40) 14 01:28 01:29 14 01:23 01:25 5min | -4min
Bordeaux <=>Arcachon (L32) 47 00:52 00:55 50 00:52 00:52 - -3 min
Bordeaux <=> (Dax/Bayonne)/ Hendaye (L61*) 9 02:29 02:39 10 02:29 02:39 -
TGV |Dax <=>(Bayonne)/ Hendaye (L61*) 2 - 01:26 0 - -
Bordeaux <=>(Dax/Pau )/ Tarbes (L64) 8 02:53 03:03 02:55 02:57 +2min | -6min
* Février 2017 - juillet 2017
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Les projets d’évolution de La région Nouvelle Aquitaine est concernée par le Grand Projet Ferroviaire
Poffre  Sud-Ouest (GPSO) prévoyant la réalisation des lignes nouvelles Bordeaux-
Toulouse et Bordeaux-Dax, ainsi que I'amélioration des liaisons vers I'Es-
pagne. Ce projet a été déclaré d'utilité publique par décret en Conseil d'Etat
le 2 juin 2016 (décret et annexes). Il s’'inscrit dans les priorités nationales et
européennes des transports. Il sera réalisé en deux phases :

® Bordeaux/Toulouse et Bordeaux/Dax dans une premiéere phase
m  puis Dax/Espagne

Le secteur de Mont-de-Marsan devrait ainsi accueillir une gare TGV a Luc-
bardez-et-Bargues, a horizon 2025-2030, en lien avec ce projet.

Le projet GPSO a pour objectif : « une amélioration globale des services fer-
roviaires et un renforcement de leur part modale dans le Grand Sud-Ouest,
aujourd'hui inférieure a la moyenne nationale. Il concerne aussi bien la mobi-
lité longue distance que les transports du quotidien. ».

Le projet GPSO sera coordonné avec la liaison internationale Vitoria-Dax
(Espagne — France).

L’Espagne développe ses propres projets afin de renforcer ses liaisons avec
les pays voisins, et notamment la France. Elle vise surtout son intégration au
Réseau Transeuropéen de Transport, qui concerne tout particulierement pour
notre aire d’étude, I’axe ferroviaire a grande vitesse atlantique incluant la
liaison Lisbonne/Porto-Madrid-Vitoria-Irin/Hendaye-Dax-Bordeaux-Pa-
ris.

Figure 64 : Localisation du projet GPSO
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La fréquentation du L’évolution de la fréquentation est examinée en analysant les différents
réseau SNCF comptages réalisés aux services d’hiver et d’été communiqués par la région
Nouvelle-Aquitaine (données confidentielles).

m  Comptages octobre

Les comptages réalisés depuis 2010 (mardis d’octobre) sur les axes TER
montrent une fréquentation variable selon les années et I'axe observé.

Le nombre de voyageurs en montée (2 sens) de I'axe ligne Bordeaux - Mont-
de-Marsan, en baisse depuis 2013, repart a la hausse en 2017.

Le nombre de voyageurs en montée (2 sens) sur I'axe Bordeaux — Hendaye
enregistre des variations assez marquées selon les années. En 2017, suite a
la mise en service de la ligne SEA, le trafic augmente assez fortement.

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

Figure 65 : Nombre de montées (mardis d’octobre) sur les axes
Bordeaux — Mont-de-Marsan et Bordeaux — Hendaye (2 sens)
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Source : Direction des Transports Ferroviaires de Voyageurs — Nouvelle Aquitaine

Le nombre de voyageurs en montée (2 sens) sur 'axe Bordeaux — Arcachon
est beaucoup plus fort que sur les 2 lignes précédentes. Il fluctue entre 2011
et 2016, et enregistre une forte hausse en 2017 (hombre le plus élevé de la
période), en lien avec l'arrivée de la ligne SEA.

Figure 66 : Nombre de montées (mardis d’octobre) sur I’axe
Bordeaux — Arcachon (2 sens)
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Source : Direction des Transports Ferroviaires de Voyageurs — Nouvelle Aquitaine
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Comptages Eté

Comparativement avec Octobre, les comptages de la période Eté sont plus
forts sur 'axe Bordeaux — Hendaye, montrant I'attrait touristique du sud de la
région Nouvelle Aquitaine (chague année depuis 2010). Par contre, ils sont
moins élevés sur les 2 autres axes TER, qui transportent davantage de voya-

geurs domicile — Travail / Etudes.

Figure 67 : Flux de voyageurs : nombre de montées (octobre)

Axes 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Bordeaux - Arcachon 7032 | 6405 | 8424 | 8516 | 7386 | 8309 | 7871 | 9891
Bordeaux - Hendaye 2803 | 3306 | 3128 | 3811 | 4198 | 3619 | 3408 | 4372
Bordeaux - Mont-de-Marsan 1013 | 1049 | 1069 | 1350 | 1106 | 1255 | 1176 | 1348

Source : Comptages SNCF - Direction des Transports Ferroviaires de Voyageurs - Nouvelle Aquitaine

Comptages Jour de semaine

Les schémas ci-dessous présentent des différences marquées selon la pé-
riode observée :
o En octobre, les flux sont plus importants les jours ouvrés que les

week-ends, avec une stabilité les mardi, mercredi et jeudi.

. En été, les écarts sont moins marqués entre jours ouvrés et week-
end. Globalement, pour les 3 axes, les flux des jours ouvrés (lundi a
vendredi) en période estivale sont inférieurs a ceux d’octobre, par
contre, les flux sont plus forts les week-ends d’été (que ceux d’oc-

tobre).

Figure 68 : Flux de voyageurs : nombre de montées selon le jour de la semaine, en 2017
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Impact de I’A63 sur la

Concernant le transport de voyageurs, on constate une baisse de fréquen-

fréquentation du réseau  tation hors saison (octobre) sur les 3 lignes TER entre 2014 et 2016, suivi
ferroviaire d’une forte hausse en 2017. Pour I'été, on observe une baisse entre 2015 et
2016 suivi également d’une forte hausse en 2017.

Les causes de la baisse sur la période 2014-2016 sont multiples :

Le développement du covoiturage est la principale raison,

La libéralisation du transport par car (offre directe Bordeaux <> Dax,
ou <> Hendaye et Bayonne depuis fin 2013) est en concurrence avec
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Comparaison entre les
effets prévus dans la DUP
et les effets constatés

Extrait de la DUP relatif a I'in-
cidence de I’A63 sur le trans-
port ferroviaire

Conclusion

tous les segments de I'offre SNCF. Le développement des cars libérali-
sés permet d’accroitre la concurrence avec le fer. L'impact se fait essen-
tiellement sur la clientéle jeune.

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

L’arrivée de la ligne SEA fait repartir a la hausse la fréquentation dés 2017
(hors saison et en été).

Une volonté politique de report vers le fer est affichée, notamment sur le cor-
ridor atlantique. De grands projets comme GPSO en France (qui concerne le
fret et les voyageurs) sont a I'étude avec des mises en service a moyen et
long terme.

Concernant le transport de marchandises, on observe aussi une volonté
de développer le mode ferré.

En plus du GPSO, le Département des Landes soutient un projet d’'aména-
gement d'une plateforme ferroviaire et de deux parcs d’activité embranchés
de part et d’autre de la ligne Laluque-Tartas, situés sur le territoire des com-
munes de Lalugue et de Pontonx-sur-I'Adour, prés de Tartas. Ce projet de-
vrait voir le jour entre 2021 et 2023.

Pour le département des Landes, la mise en service de 'A63 conforte l'intérét
de cette plateforme. Situé sur un axe ferroviaire majeur du réseau transeuro-
péen de transports et a proximité des autoroutes A63 et A65, le hub ferro-
viaire bénéficierait de la présence de filiéres industrielles & flux massifs.

L’A63 ne concurrence pas réellement le fer. Elle constitue au contraire
une offre complémentaire au fer.

Concernant le transport de voyageurs

« Quel que soit la situation concurrentielle entre les modes routiers et ferro-
viaires, I'enjeu sera désormais de rééquilibrer de facon significative les poids
des différents modes de transports favorisant leur complémentarité. »

Concernant le transport de marchandises

« La politique des transports met 'accent sur la volonté de rééquilibrer de
maniére significative le transport de marchandises vers le mode ferroviaire et
le cabotage maritime.

Ainsi & long terme, la concurrence entre le fer et la route sera fortement limi-
tée des actions visant a diminuer le trafic PL sont mises en place. »

Comme l'indiquait la DUP, la mise a 2x3 voies de I’A63 contribue au ré-
équilibrage des transports. L’A63 offre une meilleure desserte permettant
de mieux accéder aux différents grands projets ferroviaires : GPSO, la LGV
SEA et le projet de plateforme ferroviaire.
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Mode aérien

Offre de transport aérien

Comparaison entre les
effets prévus dans la DUP
et les effets constatés

Extrait de la DUP relatif a I'in-
cidence de I’A63 sur le trans-
port aérien

Conclusion

L’A63 permet aux voyageurs de rejoindre les aéroports de Bordeaux-Méri-
gnac au nord, et de Biarritz-Pays-Basque au sud (avant 2015, appelé aéro-
port Biarritz-Anglet-Bayonne).

L'aéroport de Biarritz a accueilli 1,2 millions de passagers en 2017, ce qui
constitue le record d'affluence annuelle pour I'aéroport depuis sa création. |I
est le 19éme aéroport francais. Depuis 2011, I'aéroport accueille plus d'un mil-
lion de voyageurs par an et contribue a la croissance économique du Pays
basque (francais et espagnol) et du sud des Landes. Sa fréquentation est
largement supérieure a celle des aéroports situés aux alentours tels que l'aé-
roport de Pau-Pyrénées a 100 km et I'aéroport de Saint Sébastien a 25 km.

Il est desservi par 4 compagnies aériennes (hors saison estivale) pour 8 des-
tinations. En saison, 7 compagnies aériennes supplémentaires le desservent
(frangaise et étrangeres).

A une autre échelle, I’'aéroport de Bordeaux, a la 82 place des aéroports
francais, a accueilli 6,2 millions de passagers en 2017. Il est desservi par 34
compagnies aériennes pour un total de 88 destinations, hors Aquitaine. Son
trafic est en hausse continue depuis 2009.

« L’amélioration du réseau routier dans la zone de chalandise des aéroports
de Bordeaux et de Bayonne permet leur développement respectif et aug-
mente leur aire d’influence.

Plus particulierement, I'aéroport de Bordeaux—Mérignac, grace a I'améliora-
tion des infrastructures en Aquitaine, sera en mesure de valoriser son poten-
tiel pour Paris et les autres destinations nationales et internationales.

De son cété, grace a son acces facilité, 'aéroport de Biarritz accueillant des
compagnies a bas colt sera susceptible d’attirer a lui une clientéle plus éloi-
gnée pour profiter de ce service. »

Les effets positifs attendus de ’A63 sur les 2 aéroports sont a priori peu
importants, sans doute a cause des mauvaises conditions de circulation a
'approche des deux agglomérations :

m  Des problémes de congestion récurrents sur la rocade de Bordeaux,

m Des conditions de circulation pas toujours optimales dans la traversée de
Bayonne, Anglet et Biarritz pour rejoindre I'aéroport.

Dans ce contexte, le pré-acheminement aéroportuaire via 'A63 présente des
risques de perte de fiabilité.
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Mode maritime

Offre de transport
maritime

Comparaison entre les
effets prévus dans la DUP
et les effets constatés

Extrait de la DUP relatif a I'in-
cidence de I’A63 sur le trans-
port maritime

Conclusion

L’A63 permet d’acheminer les marchandises a destination ou en provenance
du port de Bordeaux et de Bayonne.

Le Grand Port Maritime de Bordeaux (GPMB), 7™ au classement des
Grands ports maritimes francgais, présente un trafic annuel de I'ordre de 7,2 a
8,0 millions de tonnes. Depuis 2008, on assiste a une diminution des ton-
nages transportés (entrées + sorties), méme si on enregistre des variations
de tonnages par produits en fonction de la météo, de la production et des
marchés (a I'exception d’'un fort rebond du trafic total en 2013).

Le Port de Bordeaux dispose de 7 terminaux spécialisés répartis le long de
I'estuaire (plus de 100 km entre Bordeaux centre-ville et le Verdon). Il est
spécialisé en imports d'hydrocarbures (environ 52 % du trafic global) et en
exports céréales (environ 20 % du trafic global).

Implanté sur les communes de Bayonne, Anglet et Boucau dans les Pyré-
nées-Atlantiques et Tarnos dans les Landes, le port de Bayonne estle 9éme
port frangais en volume de trafic. Son trafic s’est stabilisé a 2,6 millions de
tonnes en 2014. Le port subit encore les effets du contexte économique diffi-
cile. Des perspectives s’ouvrent néanmoins pour certains produits tels que le
bois et les vracs solides (mais, quartz et engrais).

La région Nouvelle Aquitaine a validé un programme de 14,3 millions d’euros
d’investissements prévu sur la période 2017-2023. L’ambition du port est d’of-
frir aux entreprises locales et de I'hinterland la voie maritime comme moyen
de transport de leurs marchandises. Il constituerait un outil de report modal.

Il est difficile de quantifier les effets d’A63 sur le trafic maritime. En améliorant
le temps de parcours de PL, I'autoroute permet effectivement de mieux des-
servir 'hinterland des ports de Bordeaux et de Bayonne.

« L’amélioration des conditions de circulations sur 'A63 permettra d’achemi-
ner, dans de meilleures conditions, les marchandises a destination ou en pro-
venance du port de Bordeaux et de Bayonne.

Il est important de rappeler que le port de bordeaux est le premier port expor-
tateur de mais en Europe.

La présente opération va permettre de rapprocher en temps les ports de leurs
principaux produits commerciaux (céréales, bois, engrais, produits agro-ali-
mentaires) dont les principales régions de production et de consommation
sont le Sud Aquitain, les Landes et I'Ouest Midi-Pyrénéen. ».

La mise en service de 'A63 permet une desserte plus efficace des ports de
Bordeaux et de Bayonne. L’A63 garantie ainsi une fiabilité des flux et permet
donc une optimisation du transport routier.

Les effets attendus par la DUP sont conformes aux effets observés.
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Economie de I'opération

Les colts observés des bilans ont été recalculés avec la méme unité afin de
pouvoir comparer les colts réels et les colts communiqués dans la DUP :

m Les colts de construction ont été convertis en tenant compte de I'évolu-

tion de l'index général des travaux publics (TP01),

Les colts d’entretien ont été recalculés en tenant compte de l'indice des
prix a la consommation (IPC).

CoUlts de construction

Prévisions du dossier

Le dossier d’enquéte publique, datant d’octobre 2006, estimait un codt d'’in-
DUP

vestissement (p. 146) sur la base d’'un aménagement progressif :

m  Premiére phase, en 2009 : la mise en service de deux créneaux a 2x3

voies au niveau de Labouheyre et au niveau de Castets, et la mise aux

normes de I'environnement sur tout l'itinéraire, la réalisation d’un dispo-
sitif de stationnement PL.

Seconde phase, horizon 2020 : une realisation ultérieure des sections a
2x3 voies, régulée par I'Etat, en fonction des besoins constatés du trafic.

Figure 69 : Montant de I'opération estimé dans le dossier DUP
‘ Montant TTC Date de valeur
Phase 1- en 2009 253 M€ Euros 2006
Phase 2 - en 2020 148 M€ Euros 2006
Total 401 M€ Euros 2006

Colit constaté Le colt constaté de I'autoroute A63 Salles — Saint-Geours-de-Maremne sur

la période février 2011-décembre 2013 s’éléve a 476,761 M€zo1s.

Les travaux se sont déroulés entre avril 2011 et décembre 2013. La réparti-

tion des effectifs sur le chantier est la suivante, pour un total de 17 079 équi-
valent jours.hommes :

Effectifs du chantier A63 Atlandes
(en équivalent hommes/jours)
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Source : Exploitation données Atlandes
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Comparaison entre coit
constaté et colt prévu

Les colts présentés précédemment sont tous ramenés aux mémes condi-
tions économiques (celles de I'année 2013) a l'aide de I'indice TPO1.

Figure 70 : Comparaison des colits de I'opération (DUP <-> réel)

Montant HT Montant HT
en M€2006 en M€2o013
Dossier Enquéte Publique 401,0 M€ 506,8 M€
Codt réel 476,8 M€

Le colt de construction constaté est inférieur de 6% au co(t prévisionnel
DUP.

L’écart constaté est multifactoriel. Le codt initialement prévu, réalisé au stade
des études, intégrait une part d’aléas. D’autre part, les entreprises étaient au
forfait et au fil de I'avancée du projet, les colts ont pu étre optimisés. Tout
cela a conduit a un co(t de construction moindre a celui estimé dans le dos-
sier DUP.

Coits d’entretien et d’exploitation

Prévisions du dossier
DUP

Le dossier DUP précise en page 145 que « le codt d’investissement est établi
a partir du codit d’estimation du projet en tenant compte de la durée des tra-
vaux et des dépenses prévisibles de grosses réparations ».

Le dossier d’enquéte publique n’indique aucun colt d’entretien et d’exploita-
tion.

Les montants préconisés par I'annexe 10 de la circulaire du 20 octobre 19988,
l'instruction en vigueur au moment de la constitution de la piece F « évalua-
tion économique et sociale » du dossier d’enquéte publique de 'A63 Landes,
sont les suivants pour le réseau concédé et non concédé :

Par km, HT Réseau concédé 2x2 voies, non concédé

Grosses réparations 101 000 71000
I.M.M.O.S° 57 000
I.C.A.S%° 72 000
Entretien et exploitation 530 000 55 500
Total, en francs 1994 760 000 126 500
Soit, en euro 2000 126 000 21 000

Source : Circulaire 20 octobre 1998

8 La circulaire du 20 octobre 1998 est la circulaire en vigueur au moment de la constitution du dossier d'enquéte publique. Elle décrit les méthodes d’éva-
luation économique des investissements routiers en rase campagne

9.M.M.O.S = dépenses de renouvellement des immobilisations

10].C.A.S = dépenses d'investissements complémentaires sur autoroutes en service (hors élargissements)
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Colt constaté Les colts réels sont fournis annuellement et sur 'ensemble du linéaire. Les
co(ts de 2014 ne couvrent pas une année compléte (mise en service en avril
2014).

En millions d’euros, par

, Gros Entretien et Colts d'exploitation,

an, sur I’A63, en euro X . .
Rénouvellement entretien, maintenance
courant

2014 - 13,22

2015 - 15,68

2016 - 13,66

2017 0,76 14,46

2018 0,43 14,75

2019 1,74 15,09

Source : Atlandes

Les colts annuels prévisionnels sont estimés jusqu’en 2051, et seront utilisés
pour le bilan socio-économique.

Comparaison entre colit ~ Les colts sont ramenés en euros constants de I'année 2000 (effet da a I'in-
constaté et colit prévu flation déduit), et calculés pour une section d’un kilomeétre, pour comparer aux
co(ts pris en compte dans le dossier DUP.

Les calculs des colits annuels moyens sont présentés dans le tableau sui-

vant :
T T
2014 126 000 103 000
2015 126 000 122 000
2016 126 000 106 000
2017 126 000 117 000
2018 126 000 115 000
2019 126 000 125 000

Source : Circulaire 20 octobre 1998, Atlandes, calcul EGIS
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Colt d'entretien, maintenance et grosses réparations par kilométre (€ 2000)
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Entre 2015 et 2019, les colts observés sont conformes aux prévisions,
et systématiquement inférieurs aux prévisions en vigueur lors de la rédaction
de la DUP.

En 2014, les colts constatés sont inférieurs, mais I'année est incompléete du
fait de la mise en service au mois d’avril (aucun trafic au premier trimestre).
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Bilan socio-économique

Méthodologie

Principes généraux
d’un bilan a posteriori

Bilan effectué

Le bilan socio-économique de I'autoroute A63 Salles — Saint-Geours-de-Ma-
remne a été établi en respectant le cadre méthodologique qui était en vigueur
lors de I'élaboration du dossier d’enquéte publique, autrement dit en appli-
guant la Circulaire du 20 octobre 1998 relative aux méthodes d'évalua-
tion des investissements routiers en rase campagne, son actualisation
de 2004 et les préconisations de I'instruction Cadre du 25 mars 2005.

Conformément a cette instruction, un indicateur de rentabilité a été calculé :
le taux de rentabilité interne, correspondant au taux d'actualisation qui annule
le bénéfice actualisé.

Le bilan comprend plusieurs rubriques :

m Le codt de construction de I'autoroute,

m Les colts d’entretien et d’exploitation de I'autoroute,
m Les gains de temps,

Les colts d’exploitation des véhicules (usure et entretien, carburant con-
sommeé),

Les gains de confort,

Les gains sur le bruit,

L’évaluation des externalités environnementales,
Les gains de sécurité routiere.

Le bilan socio-économique du présent rapport est un bilan pour la collectivité,
c’est-a-dire pour 'ensemble des acteurs (agents économiques) concernés
par 'A63, sans les distinguer. Il ne fait donc pas apparaitre les transferts fi-
nanciers entre acteurs (tels que les taxes ou les montants des péages), qui
s’annulent nécessairement dans ce type de bilan ; en effet, les sommes cor-
respondantes, comme par exemple le bénéfice d’'une société d’autoroute du
prix payé par ses clients, apparaissent comme une dépense pour un acteur
(enl'occurrence les automobilistes) et comme une recette, du méme montant
mais avec un signe opposé, pour un autre acteur (en l'occurrence la société
d’autoroute).

Un bilan a posteriori de 'opération est réalisé avec les couts constatés
et les trafics observés.
Conformément aux préconisations de l'instruction en vigueur, le bilan est :

m  réalisé sur une période de 50 ans, de 2014 & 2063, actualisé en 2004,
comme dans le dossier DUP.

m actualisé par un taux dégressif de 4% jusqu’en 2034, puis 3,5% entre
2035 et 2054, puis égal a 3% a partir de 2055.
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Données utilisées Les colts de construction, d’entretien et d’exploitation de I'autoroute pris en
compte dans I'évaluation socio-économique ex-post sont les codts constatés
depuis la mise en service de ’A63.

Les autres colts et avantages généreés par 'autoroute ont été déterminés a
partir :

m Des différentiels de véhicules-km, de véhicules-heures (entre les situa-
tions avec et sans A63) sur 'ensemble des réseaux routiers et autorou-
tiers impactés par la mise en service de I'’A63. lls ont été obtenus par :

« La mise en place d’'un modéle de trafics calé sur les trafics moyens
journaliers annuels (TMJA) de l'autoroute A63 et des routes départe-
mentales (RD) et sur les temps de parcours associés. Des courbes
débit — vitesse ont également été intégrées pour simuler au mieux la
saturation théorique des voies,

« L’estimation des fuites liées a la mise a péage de I'autoroute pour la
reconstitution d’'une situation hypothétique sans I'A63,

« L’application d’'une croissance des trafics VL et PL issue de la circu-
laire du 20 octobre 1998, pour les comparer aux prévisions du dossier
DUP,

m  Du nombre global d’accidents de la route et de victimes évités grace a la
mise en service de I'A63,

m  Des mesures anti-bruit mises en place le long des facades.

La méthodologie pour la constitution des trafics avec et sans 'A63 aux diffé-
rents horizons a été détaillée au paragraphe « Gains apportés par la mise en
service de I'A63 » (p.48).

Valeurs tutélaires Les effets non monétaires sont monétarisés selon les valeurs tutélaires four-
nies soit dans la Circulaire du 20 octobre 1998, soit dans I'Instruction Cadre
du 25 mars 2004, mise a jour le 27 mai 2005. Le tableau ci-apres précise la
source des données utilisées pour les valeurs.

Circulaire Instruction
1998 Cadre 2004

Valeurs tutélaires

Valeur du temps X Annexe 1
Malus d’inconfort X Annexe 7
Co(t d’'usage des véhicules X Annexe 7
Sécurité routiere X X Annexes 8 et 1
Pollution atmosphérique X Annexe 1
Emission des gaz a effet de serre X Annexe 1
Nuisances sonores X Annexe 1
Dépenses annuelles des gestionnaires d’infrastructures X Annexe 10
Parameétres macro-économiques
Consommation Finale des Ménage par téte X Annexe 5
PIB en volume X Annexe 5
Croissance des trafics X Annexe 5

Bilan LOTI A63 - Effets en matiére de déplacements et sur I'’économie de I'opération (volet B) 77



Croissance des trafics de
I'A63
au-dela de 2014

Prévisions du dossier
DUP

Comparaison avec
I’évaluation dans la DUP

L’hypothése de croissance retenue pour les trafics de 'A63 a partir de 2015
est 'hypothése moyenne recommandée par la Circulaire du 20 octobre 1998,
a l'annexe 5.

Les taux de croissance annuel considérés sont les suivants (taux linéaires
avec 1995 comme année de base) :

VL

2,50% 1,25% 0,00%
PL 1,50% 0,75% 0,00%

Source : Circulaire du 20 octobre 1998

Un test de sensibilité sur les taux de croissance a été réalisé pour connaitre
la sensibilité du bénéfice actualisé net a ce parameétre.

Dans le dossier DUP, le taux de rentabilité interne a été calculé de maniéere
indépendante pour les 2 séquences d'aménagement.

Le dossier d’Enquéte Publique présente un taux de rentabilité (p.146) qui
avait été estimé a 9% pour la premiére opération d’aménagement et de 25%
pour la seconde partie d’aménagement.

Le bénéfice net actualisé de 'aménagement complet est de 569 M€2000, €N
2004 (p.146). 1l était donc prévu que le projet d’autoroute soit rentable pour
la collectivité d’un point de vue socio-économique ; le bénéfice actualisé net
est positif ce qui équivaut a un taux de rentabilité interne supérieur au taux
d’actualisation (4%).

Le dossier précise le montant des avantages annuels « les gains de temps et
de sécurité induits par la mise en service des deux créneaux a 2x3 voies
s’élevent a 11 Mé€xooo actualisés en 2004. [...] laménagement progressif a
pour effet d’engendrer un accroissement supplémentaire de gains évalué a
28 M€x00 actualisés en 2004. »

Pour comparer les deux évaluations socio-économiques (bilan DUP et bilan
a posteriori), tous les colts et avantages sont exprimés en € 2000 et actuali-
sés en 2004.

Le bilan a posteriori donne un résultat différent de celui prévu par la DUP.

Actualisé en 2004 Dossier DUP Bilan a posteriori

Bénéfice actualisé net 569 M€2000 118 M€2000

Colts de I'opération 321,9 M€2000 302,8 M€2000

Avantages a I'année de

mise en service 0 M€2000 9 Mé€2000

Séquence 1: 9%

0
Séquence 2 : 25% 6.6%

Taux rentabilité Interne

Séquence 1:1,1

Séquence 2 : 5,8 0.6

Bénéfice / euro investi
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Le bilan a posteriori démontre un projet dont la rentabilité socio-écono-
mique est positive.

Sur le plan quantitatif, le niveau de rentabilité de I'opération est positif mais
apparait inférieur par rapport a la rentabilité qui avait été estimée dans le dos-
sier DUP, sur les éléments comparables comme le bénéfice actualisé et les
avantages annuels.

Toutefois les résultats sont a analyser avec précaution, les éléments dispo-
nibles dans le dossier DUP étant peu nombreux et peu explicites, d’autant
que le dossier DUP présente une évaluation découpée en 2 séquences.

Bilan des principaux Les principaux bénéficiaires des avantages liés au projet sont :
bénéficiaires (hors ® Les usagers qui profitent d’'une amélioration de leur temps de parcours a
transferts entre agents) laquelle s’ajoutent les avantages liés aux gains de confort apportés par

la nouvelle infrastructure,

m Lestiers avec notamment 'amélioration de I'accidentologie, ainsi que des
nuisances sonores par la mise en place de protections acoustiques a
proximité des habitations situées le long de I'A63.

Le tableau ci-apres présente le bilan des principaux bénéficiaires (hors trans-
ferts entre agents) :

Bilan a posteriori Scénario central
. , Instruction Cadre
(actualisé en 2004 et exprimé en M€2000)
1998
Bilan des usagers 532 M€,
Gains de temps 496.7
Gains de confort VL 59.5
Economie colt d'usage VP -11.3
Economie co(t d'usage PL -12.9
Bilan des tiers 14.4 M€,
Sécurité routiere 17.7
Pollution atmosphérique -0.4
Effet de serre -3
Nuisance sonore 0.04
Sensibilité aux taux de La rentabilité du projet reposant essentiellement sur les avantages pour les
croissance des trafics usagers, un test de sensibilité a été réalisé sur le bilan a posteriori en faisant

varier les taux de croissance des trafics selon 3 hypothéses :

m  L’Instruction cadre 1998 correspond au calcul du bilan ex post réalisé ci-
dessus, en vigueur lors de la rédaction du dossier DUP ;

m L’instruction cadre 2014, dite Instruction Royale, actuellement en vigueur
pour I'évaluation des projets de transport, scénario AME (avec mesures
existantes) qualifiés de tendanciel et intégrant les mesures décidées
avant juillet 201712 ;

m Les hypothéses DUP (Becker). Pour rappel, cette hypothése faisait aug-
menter le trafic VL de 50% entre 2003 et 2020, et le trafic PL de 80%.

" Par contraste avec le scénario Avec Mesures Supplémentaires : scénario principal de la Stratégie National Bas Carbone 2019 dont les hypothéses per-
mettent d'atteindre la neutralité carbone a 'horizon 2050.
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Les hypothéses d’évolution sont détaillées au paragraphe « Gains de trafics »
(p.58) et rappelées ci-apres.

Alors que sur la période avant la mise en service 2003 — 2015, toutes les
hypothéses d’évolution sont surestimées par rapport a I'évolution constatée,
les taux prévus dans la DUP sont finalement les plus proches de la réalité
pour la période récente 2015 — 2018.

2,50% 2,50% 1,25% 0,00%
Instruction Cadre 1998
PL 1,50% 1,50% 0,75% 0,00%
Instruction Cadre 2014 VL 0,82% 0,82%
(scénario AME) PL 1,50% 1,50%
. VL 2,30% 2,30% 2,30% 1,60%
Hypothése Becker
PL 3,20% 3,20% 3,20% 2,00%
3 ) ) VL 1,2% 2,2%
Evolutions observées
PL 0,3% 4,5%

Les résultats de rentabilité sont positifs quelles que soient les hypothéses de
croissance considérées. Les hypothéses Becker correspondent au projet le
plus favorable a la collectivité, celles qui génerent le plus d’avantages socio-
économiques et s’approchent le plus du bilan ex ante.

Bilan a posteriori Scénario central Test 1 Test 2
Actualisé en 2004 Instruction Cadre 1998 Instruction Cadre 2014 | Hypothése DUP (Becker)
Bénéfice actualisé net 118 M€2000 179 M€2000 266 M€2000
Taux rentabilité Interne 6,6% 7,3% 8,1%
Bénéfice / euro investi 0,6 0,8 1,2
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