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ANALYSE DE LA SATURATION ROUTIERE EN PACA

1 Introduction

Le projet "LGV PACA" entre dans un processus d'études et de concertations de 5 & 10 ans jusqu’'a
I’ obtention de la Déclaration d’ Utilité Publique.

Les études déja réalisées constituent une source de données importante.

Cependant, en relation avec ses partenaires, RFF souhaite les approfondir, et tout particulierement celles
relatives aladimension régionale du projet.

Ces nouvelles études, cofinancées par I’Etat (Direction des Transports Terrestres), la Région PACA, le
Conseil Général des Bouches-du-Rhéne, le Conseil Général du Var, le Consell Général des Alpes-
Maritimes, RFF et la SNCF, serviront a élaborer le dossier support du débat public, qui est envisagé a
I"automne 2004.

Laréalisation de la LGV PACA sinscrit dans les orientations prioritaires, européennes et nationales, de
|'aménagement du territoire. Ces orientations ont été plusieurs fois évoquées a travers les divers documents
de planification, ainsi qu’'a |’ occasion des Schémas de service, dont I’ un des objectifs majeurs concernant
le Grand Sud-Est est de structurer I'arc méditerranéen et lamétropole marseillaise.

Lesréseaux de transport qui relient les grandes agglomérations de I arc méditerranéen voient se superposer
des flux de transit international, des liaisons inter villes, et des déplacements internes aux grandes régions
urbaines (Nimes-Montpellier, Marseille Toulon, Nice-Cote d Azur). L’objectif est de structurer cet
ensemble en améliorant les liaisons inter-cités et la desserte de la fagade maritime. «A cet effet, sont
inscrites les mesures suivantes: (...) -améliorer les liaisons ferroviaires rapides vers la Cote d'Azur en
aménageant les infrastructures existantes et en préservant la possibilité de réalisation de sections de
lignes nouvelles a grande vitesse ».

Le maltre d’ ouvrage souhaite donc disposer d’ un document devant servir d argumentaire pour renforcer la
crédibilité de son projet, et notamment en matiére d’amélioration globde du niveau de service de cette
partie du territoire : désaturation des axes routiers et autoroutiers, conditions de sécurité des déplacements,
amélioration des temps de parcours et d' accés aux principales agglomérations urbaines.

L’ objectif de ce document est
- de dresser un diagnostic sur les conditions de déplacement actuelles: charges de trafic, temps de
parcours moyens, phénomenes de pointe, etc, sur les réseaux routiers et autoroutiers de la partie sud
de PACA, ou devrait s'inscrire lafuture LGV
d'analyser comment peuvent évoluer ces conditions a1’ horizon 2020, tout en intégrant les projets de
transport susceptibles d’ ére misen oauvre d'ici 1a

L’'urgence de ce travail impligue une démarche relativement simplifiée, et non un travail de
modélisation fine. L’optique est de produire les éléments & partir d’études existantes, de données
disponibles (notamment les trafics et leur évolution), et de conduire les analyses prospectives sur des
bases sommair es mais néanmoins cr édibles.

Le périmétre d'étude est le réseau routier principal (autoroutes, routes nationaes, principales routes
départementales) des départements des Bouches du Rhone, du Var, et des Alpes Maritimes, tout
particuliérement les axes qui rentrent en concurrence avec les infrastructures ferroviaires de PACA (ligne
Marseille- Vintimille, ligne Marseille— Aix, LGV PACA en 2020).

Cartedu réseau routier 2004 page suivante

Compte tenu des délais fixés par le maitre d’ ouvrage, |’ étude s appuie sur une recherche bibliographique et
une synthese d’ éléments existants.

L es sources suivantes ont été tout particuliérement exploitées:

- donnéesissues des stations de comptage SIREDO pour la quantification du trafic routier actuel
- donnéesissues d' éudes de trafic en cours pour | estimation des trafics futurs
= contournement de Nice (MO DDE 06)
» A7A9 (MO SETRA et DR)
- résultats d' exploitation d' ESCOTA — service péage 2001-2002-2003
- observatoire des déplacements de personnes (DRE PACA)
- contributions du CETE et du SETRA alarédaction du livre du dialogue territorial sur lavallée
du Rhéne et I’ arc languedocien

- étudesexistantes:

= Etude des réserves de capacité par mode de transport en région PACA — CETE med
pour laDRE PACA —sept 1997

= Révision du schéma directeur routier national — prolongement de I’ autoroute A58 dans
le département du Var — CETE pour laDRE PACA —mai 1997

= Révision du schéma directeur routier national Aire métropolitaine marseillaise — CETE
pour laDRE PACA— mai 1997

= Traversée souterraine de Toulon — Suivi de la mise en service du 1* tube — CETE pour
laDDE 83— juillet 2004

= Accessibilité des Alpes du sud— CETE —juin 2001
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Réseau routier 2004
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Pour la caractérisation des trafics mensuels, journaliers et horaires, plus de 20 points du réseau d' étude ont été précisément analysés grace aux données recueillies par les stations SIREDO |ocalisées sur la carte ci-dessous.
Certaines sections ont été tout particuliérement exploitées, en fonction de la problématique de la saturation, il s agit des sections les plus chargées, & proximité des agglomérations.

Situation des postes de comptage exploités
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Le trafic moyen journalier (TMJ) mesure |le nombre de véhicules par jour dans un sens ou dans les
deux sens (exprimé en véh/j). La fréguentation moyenne sur |I’année (12 mois) est donnée par le
trafic moyen journalier annuel (TMJA).

Toutefois, le raisonnement en TMJA ne reflétant pas le poids du trafic estival, on Sintéresse
également a untrafic moyen journalier d’éé (TMJE), calculé sur les deux mois de juillet et aolt.

Dans cette étude, sauf mention contraire, |es indicateurs de trafics seront exprimésdeux sens.

Si le nombre de poids lourds (PL) qui circule est relativement étalé dans |’ année, leur poids dans le
trafic total chute pendant les mois d’ été compte tenu de I’ augmentation du nombre de véhicules
légers (VL).

Le TMJA ne refléte ni les variations saisonniéres, ni les fluctuations journaiéres surtout liées aux

trajets «domicile — travail »; le coefficient f , est le paramétre qui corrige les débits journaliers
pour tenir compte de I'irrégularité des débits au sein d’une journée : il représente la durée pendant
laguelle s écoule, en moyenne sur une journée, lamajorité du trafic (90%). De fortes valeurs dece
coefficient caractérisent donc des situations ol le trafic est fortement « éalé» sur I’ensemble de la
période de 24 heures; de faibles valeurs traduisent des situations de concentration du trafic sur un
plus faible nombre d heures.

Pour I’ étude desflux, trois distinctions sont faites:
o le trafic interne a pour origine et destination des zones internes au périmétre d'étude
(départements 13, 83 et 06),
o le trafic d échange a son origine dans la zone d'étude et son origine & I’ extérieur, ou
inversement,
o letrafic detransit traverse lazone d' étude et & son origine et sadestination al’ extérieur de
la zone d’ étude.

Flas e troruit
Zlya A Erreme

¥ lawr immernes

o Unesituation de saturation apparait lorsque la demande instantanée dépasse |a capacité d'écoulement

delaroute. Elle se traduit :
o0 d'une part, par la formation d’ une file d'attente en un point, oll au moins pendant quelques
minutes, les véhicules sont trés ralentis avec, dans certains cas, des arréts provisoires,
o dautre part, par une forte baisse des vitesses moyennes.

o Lasaturation peut étre mesurée par la fréquence ou nombre d'heures (par jour ou par an) ou le niveau

de service est significativement dégradé par rapport au niveau de service normal. Le nombre d'heures
de saturation croit avec le TMJA mais avec de grandes disparités selon les sections dans la mesure o
dautres facteurs interviennent fortement, comme le caractére urbain/périurbain du trafic & proximité
des grandes agglomérations ou les caractéristiques géométriques locales (rampe, bretelles
d'entrée/sortie). Il est donc pertinent d’ étudier la congestion également en fonction du trafic horaire, et
non essentiellement & partir du TIMA.

o Les seuils permettant de caractériser la saturation sont variables et non définis de maniére de maniére

générale. On distingue souvent plusieurs seuils (les noms peuvent varier suivant les sources) :
0 leseuil de géne notable : la vitesse commence a étre conditionnée par I’importance du trafic,
0 le seuil de circulation dense: lavitesse est tributaire du trafic et |les possibilités de dépassement
sont réduites,
0 le seuil de risque de congestion : la vitesse est trés contrainte, et le moindre incident conduit a
lacongestion. Dans cette étude nous ne traiterons que ce niveau de perturbation.

o Dans la suite du document, la saturation est approchée par deux types de seuils, en fonction des

donnéestraitées :

0 unseuil horaire : le débit horaire a saturation (veh/heure) est le seuil a partir duquel le trafic
est trés fortement dégradé. 11 est plus pertinent, pour cet indicateur de travailler sens par sens,
pour avoir une vision plus significative des encombrements.

0 un seuil journalier: le seuil de géne (en veh/jour) correspond au trafic journalier fortement
géné.

Ces deux indicateurs caractérisent des situations fortement congestionnées ou saturées. Ils sont
déduits des courbes «débit vitesse» (voir modalité en annexe pd4), en utilisant également les
caractéristiques de circulation (f, et % PL). La méthode d’obtention de ces indicateurs est

donc théorique, et compte tenu des délais de I'étude, elle n’a pu étre confortée par des
mesures de vitesse sur leterrain.

o Leniveau desaturation d’une section est mesuré dans cette étude par :
o lenombre d’'heures en situation de congestion, ou encore le nombre d heures ou le trafic
horaire est supérieur au débit horaire a saturation,
o lenombre dejours avec une période de congestion, c'est-a-dire e nombre de jours durant
lesquel's au moins une heure est congestionnée,
o lenombredejoursou letraficjournalier est supérieur au seuil de géne.

Cesindicateurs permettront de comparer la situation 2002 a celle de 2020.
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2 Panorama 2002

2.1 Infrastructures routiéres

Le réseau autoroutier de PACA est développé le
long du littoral, de la vallée du Rhone et sur |’ axe
Marseille-Gap avec I’ A51. Des routes nationales
permettent ensuite d’ atteindre les régions al pines,
un peu moins accessibles.

Autour des agglomérations et surtout autour de
Marseille-Aix, le réseau autoroutier est trés dense
avec I'A7, I'A8, I'A50, I'A51, I'A52, I'A54 et
I” AB5. Ce réseau assure les liaisons interurbaines
principales.

A linverse, le réseau autoroutier est
pratiquement inexistant dans les zones de faibles
densités (haut pays).

L’autoroute A8 est I'axe principal d’irrigation
Est/Ouest de la zone d’étude, elle joue a la fois
ler6led’une autoroute interurbaine de transit,
et de voie rapide urbaine, au niveau de Nice et
d’ Aix en Provence.

Cette autoroute est exploitée en systéme fermé
entre Aix en Provence et la barriére de Capitou a
Fréus et en systéme ouvert au-dela Aprés la
barriére de Capitou, qui marque lafin du systéme
fermé, I'usager alant vers I'ltalie rencontre 3
autres barrieres de pleine voie, situées a Antibes,
Nice St Isidore et LaTurbie.

La saturation routiére est sensible dans la vallée
du Rhone (A7), sur I'axe du littoral (I’A8). Plusa
I’est, le réseau autoroutier et routier proche de
Nice pose de nombreux problémes du fait de la
superposition de flux multiples de natures
différentes, avec des charges journaliéres proches
delasaturation.

Par ailleurs, la forte densité autoroutiére autour
de I’ agglomération de Marseille tend & concentrer
des flux importants et de natures différentes
(interurbain, transit...) sur des axes & vitesses
élevées. Cette caractéristique explique en partie le
fort taux d’ accidentologie delarégion.
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Par la suite, les différentes données de trafics, horaires ou journaliéres, seront a rapprocher des seuils
suivants, afin d'évaluer le niveau de service de I'infrastructure et d apprécier les phénomeénes de

congestion.

Le tableau suivant reprend la définition des seuils définis au chapitre Définitions préalables et indicateurs

Ces deux indicateurs, correspondent a des situations fortement dégradées :
o I'indicateur horaire permet de cibler les périodes de congestion forte,
o I'indicateur journalier permet d’identifier les jours posant globalement probléme

0 soit avec un ralentissement prolongé (il n’est en effet pas normal d’ avoir une vitesse moyenne
journaliére pour les VL sur autoroute autour de 85km/h, alors qu’ elle devrait étre entre 110 et

Il est toutefois trés délicat de comparer les seuils retenus dans la présente étude a ceux d'autres études,
notamment ceux issus d’ une approche terrain. L’utilité premiére de ces indicateurs est d’apporter des
éléments de comparaison entre les différents points du réseau, pour une situation donnée, mais surtout
de comparer I'évolution de la saturation entre différentes années.

Compte tenu des caractéristiques physiques des voies étudiées
et du type de trafic les empruntant, on s apercoit que :

o lesdébits horaires a saturation peuvent varier de 5200 a
6800 veh/heure pour une 2x2 voies et de 7800 & 8000
veh/heure pour une 2x3,

o lesseuils de génefluctuent entre 55000 et 72000veh/jour
pour les 2x2 et entre 86000 et 88000 veh/jour pour les
sections a 2x3 voies.

utilisés page 7, 0 soit avec une congestion forte,
Vitesse moyenne des | Vitesse moyenne des
o T VL sur lapériode, VL sur lapériode,
Indicet Période Situation sur autoroute sur nationale 130kmv/h).
hdicateur (limitation 130km/h) | (limitation 90km/h)
Débit h_or area 1 heure Fortement dégradee Autour de 30 km/h Autour de 30km/h
saturation ponctuellement
Fortement dégradée
Seuil degéne ljour  ponctuellement ougéne | Autour de85km/h Autour de 45 km/h
importante prolongée
) débit horaire a . N
Axe | Nom de la Section Début Fin profil en travers| — jyia | o5 pL JMA | Phi VL saturation seuil de gene
2002 (vehl/jour)
(veh/heure)
A8 St Laurent du Var ST LAURENT DU VAR NICE PROM. ANGLAIS 2x4 127600 5.90%| 16.07 9600 91000
A8 Nice Nord NICE NORD NICE CENTRE 2x2 62900 8.40%| 16.07 5300 56000
A8 St Maximim SAINT MAXIMIN BRIGNOLES 2x2 38800 15%| 15.38 6600 62000
A8 Aix Est AIX 3SAUTETS LE CANET 2x3 66900 11.40%| 15.55 8000 81000
A8 Menton ROQUEBRUNE MONACO MENTON 2x2 34200 13.80%| 16.32 5200 56000
A8 |Barriére d'Antibes ANTIBES OUEST ANTIBES EST 2x3 82900 8.50%| 16.27 8000 92000
A50 [La Penne Ouest LA VALENTINE LA PENNE 2x3 98400 3.80%| 16.27 8000 96000
A50 |Beaucaire fil LA BEAUCAIRE PONT DES GAUX 2x3 81800 3.30%| 16.18 8000 96000
A51 |Cabries LESCHABAUDS LES 3 PIGEONS 2x2 71700 4%| 16.39 6800 75000
A51 |[Luynes LUYNES LESMILLES 2x2 80300 4%| 16.64 6800 76000
A51 [Pont de Mirabeau PERTUIS NORD ST PAUL LES DURANCE 2x2 16600 11% 14.4 6600 58000
A54 [St martin RN 113 (ST MARTIN) GRANS 2x2 22500 19% 15.8 6500 63000
A57 [La Garde LA BIGUE PIERRE RONDE sl13v,s22v 84800 3.70%| 16.33 7600 84000
A57 [Pignan CUERS NORD CANNET DES MAURES 2x2 11500 15.02 6800 64000
A7 Barriére de Lancon JONCTION A54 COUDOUX A8 2x3 74273 14%| 15.93 7900 82000
N560 | St Zacharie LIMITE 13 LOGISDE NANSRD 1 7m 9500 3.50%| 15.47 1300 15000
N7 |St Cannat RD 572 SAINT CANNAT RD 543 m 15000 4.40%| 15.99 1300 15000
N7 Pourrieres LIMITE 13 ST MAXIMIN A8 m 8900 7.60%| 16.03 1300 15000
N7 Flassans EB20 BRIGNOLES EB10LELUC m 7250 5.10%| 15.52 1300 15000
N96 |Meyrargues RD 561 RD 62 PEYROLLES m 15300 3.80%| 15.49 1300 15000
N97 |Le Luc EB 10 GONFARON EB10LELUC m 7400 5.10%| 14.89 1300 15000
N98 |La Londe W PSRD 12 FIN DEV. LA LONDE 3v9m 25800 3.20% 15.3 1700 22000
N98 |Fréjus o EB20 STE MAXIME EB10 FREJUS m 22100 3.30%| 15.51 1300 15000
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2.3 Charge actuelle du réseau
routier

2.3.1 Trafic 2002

La charge de trafic est mesurée par des
stations de comptage installées sur le
réseau routier régional. Ces compteurs
recensent le nombre de véhicules passant
aleur niveau.

Les trafics les plus importants se situent sur les autoroutes en entrée des principales agglomérations ou différents flux se superposent. Sur I'A7 avant Marsellle et sur I'A8
ouest en entrée de Nice, il circule ainsi sur certaines sections une moyenne de 140 000 véhicules par jour.

Les plus fortes charges de trefic

s observent :
- danslesaires métropolitaines,
- surlesautoroutes A7 et A8,

- sur les axes littoraux Marseille

Toulon Hyeéres Fréjus Cannes,
- etsur certaines sections de laRN7.

Le trafic sur I'axe du littoral (A8) entre
Aix et la frontiére italienne est le plus
important sur la région, avec une
moyenne de 54 000 véhicules par jour sur
lalongueur en 2002.

Lestrafics sont trésvariables sur I’A8:

» dans les Bouches du Rhone, ils sont
entre 50 000 et 60 00O, excepté a
proximité d’ Aix en Provence ou ils
augmentent largement,

» danslatraversée du Var, ils fluctuent
entre 30 000 et 35 000,

» et c'est dans les Alpes Maritimes ou
I’on observe les variations les plus
marquées: 65 000 a Fréus, plus de
140 000 au niveau de Saint Laurent
du Var, pour retrouver des trafics
entre 30 000 et 40 000 aprés Monaco.
Le trafic décroit ensuite lorsqu’ on se
rapproche de la frontiére: il n'est
plus que de 21 500 aprés Menton.

L’axe Avignon — Marseille — Toulon (A7

/ A50) ressort comme étant aussi un axe

majeur : plus de 60 000 véhicules en

moyenne, avec des pointes, sur les

sections urbai nes comprises entre 120 000

€t 140 000 veh/jour.

Sur I’ A8 le pourcentage PL est élevé, entre 14% et 15%, ce taux est nettement plus faible sur les autres axes du réseau, ou il est inférieur & 5%, excepté surla RN7 entre Aix
et le Luc (7.6%) et sur les nationales et départementales de la zone autour de Fos.

La carte des trafics 2002, avec une représentation sur I’ axe des trafics (€paisseur proportionnelle au trafic), met particulierement en évidence les zones ou la circulation est la
plus dense, et vers lesquelles de nombreux axes convergent.

Trafics routiers 2002
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La carte ci-contre présente les niveaux de
trafic  estivaux, ans que le ratio
JMO/IMA, qui donne une indication sur
la proportion du trafic estival par rapport
au trafic moyen annuel.

Cette cate met en  évidence
I’augmentation significative des trafics
pendant les mois de juillet et aolt sur
certains axes.

Le ratio IME/IMA est, sur tout le réseau
d'étude, supérieur a 1, sauf entre Aix en
Provence et Marseille ; ce qui signifie que
sauf entre ces deux poles, le trafic estival
est supérieur, parfois trés nettement, au
trafic annuel.

Leratio JIME/JMA est le plus élevé sur
A8 (hors agglomération) et sur les axes
du littoral : A50 et RN98, il approche
alors 1,5, ce qui signifie que le trafic est
plus élevé que le trafic moyen annuel de
50%.

Ce phénomene est également bien visible
sur la planche page 17.

On sapercoit aors que les variations
saisonniéres viennent bien  souvent
aggraver les problémes de saturation
proximité des agglomérations et sur le
littoral.

Trafics routiers 2002
JME - 2 sens
(juillet et aoit)
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Concernant |I’ensemble des déplacements, I’ analyse de I’ Observatoire Régional des Transports de la région
PACA de I'intensité des déplacements (estimés par rapport au nombre de déplacements, le temps de
parcours et la population en origine et destination) permet une analyse de la structure des déplacements sur
larégion.

La carte ci-dessous met en évidence le pouvoir d attraction des agglomérations et les déplacements générés
quotidiennement (hors été) principalement par les migrations «domicile travail ». Les données ci-dessous
concernent |e nombre de personnes, et non de véhicules.

Les relations de proximité entre métropoles régionales sont les plus intenses notamment sur le littoral, les
aires métropolitaines de Marsellle-Aix et de la Cote d’ Azur étant centrales. Elles sont plus ou moins reliées
par I’ Aire toulonnaise et I’ agglomération de Fréjus- Saint Raphaél.

C'est ains essentiellement les trafics pendulaires ou les relations entre les grandes villes de PACA qui améne
une saturation forte des réseaux.

Déplacements de personnes
par route, jour moyen hors été, année 2001
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2.3.2 Approche urbaine

L’ approche des trafics urbains est rédisée dans le cadre des études urbaines de Marseille, d' Aix et de
Toulon. Par contre, le CETE méditerranée ne dispose pas de modéle urbain au niveau de Nice.
Ces études prennent en compte la globalité du systéme de transport sur le périmétre.

Les études de trafics urbaines se basent sur les niveaux de trafic de I’ heure de pointe du soir (HPS).

D’ autre part, I unité de comptage des véhicules est différente de celle des études interurbaines :
- pour lesapprochesinterurbaines : véhicule/ heure
- pour |’ approche urbaine: UVP/ heure. UVP signifie Unité de Voiture Particuliére; il S agit
d’ une comptabilisation des véhicules avec pour convention: 1 voiture ou une camionnette = 1
UVP, 1 poidslourd =2 UVP, 1 moto = 0.5 UVP.

Trois indicateurs permettent d’ apprécier la congestion et de comparer la situation actuelle sur les différents
axes et par lasuite lasituation actuelle avec lasituation 2020 ; il S agit :

- dunombred uvp multiplié par les kilométres parcourus ou uvpxkm : cet indicateur permet de
caractériser la charge du réseau proportionnellement a salongueur du parcours,

- du nombre d’'uvp multiplié par la somme des heures passées par ces véhicules sur la section
ou uvpxheure : cet indicateur caractérise le temps d' occupation de la section étudiée par les
véhicules,

- lavitesse moyenne sur I’ année, arapprocher de la vitesse autorisée sur la section.

2.3.2.1 Marseille et Aix en Provence
(apartir du modéle urbain del’ AMM : aire Métropolitaine Marseillaise)
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Letrafic HPS (heure de pointe du soir : 17h/18h) représente

a] pour I’ A50 sens sortant de I’ agglomération en moyenne 9,1% du trafic IMO,
a pour I’ A7 I"HPS représente en moyenne 7,7%,
a] pour I' A55 I"HPS est entre 18h et 19h et représente 8.9%.

Un report de trafic apu étre constaté de I’ A7 vers|’ A55 al’ HPS du fait des difficultés de circulation.

Pour les RN et RD, I'HPS se situe entre 17h et 18h avec une pointe représentant en moyenne 10,1% du
IMO.

Ce ratio de pointe plus important sur RN et RD qu’autoroutes peut laisser supposer que les usagers se
reportent sur les autres voiries pour éviter les axes autoroutiers encombrés.

La saturation a I’heure de pointe du soir est trés marquée sur la RN8 et la RD2 dans le sens sortant.
Lasituation est également tréscritique danslesdeux senssur I’A7 et dansle sens sortant sur I’ A50.

'I::ocallwtlon d%sectlons etudleesaMarselIIe

bl n-q =

..-.-HT‘,li.E-llﬂ..'*Fﬂ

IS e 0 U o
i |

SRR g A =

o SurI’A7, entre St Jérdme et Septéme, on a, sur |’année, 81 000 uvp x km et 2 371 uvp x heure. Sur
cette section la vitesse moyenne a |’ heure de pointe est 34km/h.

o Sur AS0, entre St Barnabé et La Penne sur Huveaune, les indicateurs sont plus élevés que sur A7:
87 080 uvp x km, et 3 000 uvp x heure. La charge de I’ A50 est en effet plus importante et les
encombrements plus nombreux. La vitesse moyenne a |I’heure de pointe sur cette section est de
29%km/h.
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A Aix en Provence, méme s la situation commence a étre délicate a I’ heure de pointe dans le sens de
lasortiesur I'A5l et laRN7,il n’y apasde point dur trés marqué.

L"HPS représente sur I’ A51 environ 8% du trafic IMO
Sur A8, I'HPS représente un peu moins, en effet, le trafic est plus étalé sur lajournée.

Localisation des sectlons étudiées a Aix en Provence
} £ | %-. .Ll.a..d..

o Entrel A51 et Val St Andre sur |’ A8 on compte 27530 uvpka et 389 uvpxh Lavnewe moyenne
est alorsde 70km/h.

o Enfin, sur I’A51, en traversée d' Aix, entre lajonction N7/A51 et Bouc Bel Air, on a59 740 uvpxkm
et 1 630 uvpxh. La vitesse moyenne est beaucoup plus faible que pour la traver sée est-ouest
avec 37 km/h.
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2.3.2.2 Toulon
(apartir du modéle urbain de Toulon)

an Haure de pointe du soir -
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Ceci est confirmé par lesindicateurs de trafics : sur A50 entre Ollioules et I’ entrée de Toulon, on
obtient 28 550 uvpxkm sur I’année et 500 uvpxh. L a vitesse moyenne sur cette section est proche
de 60km/h al’heurede pointe.

Sur A57, entre la sortie de Toulon et laBigue, lasituation est beaucoup plus critique : 36 680 uvpxkm
et 2 163 uvpxh ; la vitesse moyenne sur cette portion d’autoroute n’est alors plus que de 25
km/h al’heurede pointe.

Le trafic HPS représente en moyenne 7.5% du trafic IMO pour latraversée de Toulon et se situe entre 16h et
17h. Le trafic entre 17h et 18h représente quant a lui pour les mémes voies 7.2% du trafic IMO. Sur le
cordon de I’ agglomération, le trafic sortant entre 17h et 18h représente 8.3% du trafic IMO.

En été, le trafic baisse sensiblement sur le réseau de surface et augmente de maniére significative dans le
tunnel, ainsi que sur I’ A50 sens Marseille-Toulon. Le trafic augmente de fagon plus importante par rapport

au TMJA al’ouest de Toulon (+5.5%) qu'al’ est de Toulon (+2.9%).

La saturation des réseaux routiers est visible 1’ est de I’agglomération a |’ heure de pointe du soir, dans les

deux sens sur I’ A57 et dans |e sens sortant pour la RD 559.
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2.3.2.3 Types de flux

Une analyse des flux a été réalisée sur A8 au niveau de Fréjus.

VL 2002

Antibes Cannes Mandelieu  Nice Italie | Total
Aix en pce 1650 3030 4680
Marseille 6930 1018| 7948
Ouest Bouches du Rhéne 320 320
Est Var 2014 4883 2642 7135 1750(18424
Ouest Var 587 964 253 4283 650| 6737
Nord 4210 334 4544
Alpes 250 56| 306
Dréme-Vaucluse 3030 148 3178
Languedoc-Roussillon 2970 637| 3607
Espagne 512 512
Sud Ouest 1050  153]| 1203
Total 2601 7497 2895 33208 525851459

Transit 1840 4%
Echange 14928 29%
niene. Wa469t| 67

Au niveau de Fr§jus, sur A8, les principaes relations VL sont internes au département du
Var : prés de 45% des VL sur lacoupure.

Les relations des deux pdles des Bouches du Rhdne (Aix et Marseille) vers Nice
représentent également une part importante destrajets VL : pres de 20%.

PL 2002

local Antibes Cannes Mandelieu  Nice ltalie| Total
Aix en pce 122 220 342
Marseille 507 340| 847
Ouest Bouches du Rhéne 17 17
Est Var 13 75 201 90 344 723
Ouest Var 55 33 11 187 286
Nord 521 74| 595
Alpes 22 22| 44
Dréme-Vaucluse 513 156| 669
Languedoc-Roussillon 519 259| 778
Espagne 1428|1428
Sud Quest 173 180 353
Total 13 130 356 101 3023 2459| 6082

Transit 2119 35%
Echange 2088 34%
lnieme. Wi78| 31

Pour les PL, on observe une trés forte part de transit au niveau de Fr§jus : plus de 23% des
PL sur cette coupure effectuent un trajet Espagne/ Italie.

Comme pour les VL, larelation entre Nice et Marseille représente une part importante des
trefics : 8%.

Les échanges entre les zones Nord, Drome+Vaucluse, Languedoc-Roussillon avec Nice
représentent chacun plus de 8% des trajets

Flux 2082 ep WL, lma, 2 sens

[[sizes

TiME | e |
viuzLuDE ey il

P —Tife L
LRI

L
ERA L T T

Flux 2002 en Poids Lourds, Ima 2 sens

S e PR Lkl

- ]
A iy % ke
W it
LTS
Py Ll b e

| —— e i e

BRI T

| s i
T S

I (2\/ DACA _ Anahrea da la eatiiratinn rnntidara an DPACA _ Pana 1R ciir AR




2.3.3 Variations de trafic
mensuelles

L'étude des fluctuations mensuelles
montre des situations contrastées et
permet déja une premiére caractérisation
des sections en fonction de I'importance
du trafic estival.

Les graphiques mettent aussi en évidence
la progression du trafic entre 2001 et
2002, cette augmentation est plus
marquée pendant les mois d' été sur les
sections qui  connaissent de fortes
variations saisonniéres.

Le profil général de ces courbes prend
deux allures:

o graphique «plat» autour des
agglomérations, ou on a une forte
influence des trajets domicile-
travail,

o graphiques «en pointe» au
niveau des mois de juillet et ao(t,
ou le trefic lié aux déplacements
estivaux est alorstrésimportant.

L es seuils de géne apparaissent également
sur les graphiques.

On constate ainsi que sur certaines sections
le trafic approche réguliérement au cours de
I’année le seuil de géne; c'est le cas au
niveau de:

o A8 NiceNord,

o A8 St Laurent du Var,

o A8LaGarde,

o A51 Cabries.

Sur dautres sections, ce seuil est
uniquement atteint pendant les périodes
estivales:

o A8 Aix est,

o A8 barriére d’ Antibes,

o A7 Barriere de Langon.

Trafics mensuels 2001 et 2002
et seuil de géne
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2.3.4 Variations de trafic en fonction des types de jours

Les sections proches des agglomérations ont un trafic jour ouvrable (JO), nettement supérieur aux autres
types de jour, et ce pour tous les mois de I’ année. Le trafic des dimanches et jours de féte (DF) est quant &
lui le plus faible sur ces sections.

L es sections concernées sont :

A8 Nice Nord,

A8 St Laurent du Var,

A8 LaGarde,

AS50 Beaucaire,

A50 LaPenne,

AS57 Pignan,

A51 Cabries: cette section présente une |égére différence avec les précédentes: le trafic connait une
baisse en juillet et ao(t, alors qu'il augmente sur les autres sections (compensation des flux domicile
travail par lesflux estivaux).

00000 O0OD

Lestrois sections suivantes connaissent les trafics les plus importants |es samedis et veilles de féte (SVF)
o A8Aix ed,
o A8 barriére d Antibes,
o A7 BarriéredeLancon.

On peut donc mieux identifier les périodes ou e seuil de géne est approché ou dépassé :
o SurA8:
0 Touslesjoursdejuillet et aolt sur lasection Aix est,
o Enjuillet et 200t également, les samedis et vellles de féte ainsi que les dimanches et jours de féte
sur lasection St Maximin,
0 Quasiment tous les jours, excepté quelques dimanches et jours de féte au niveau de St Laurent
du Var,
0 Touslesjoursouvrables et samedis et veilles de féte au niveau de Nice nord,
0 Et trés ponctuellement quel ques samedis et veilles de féte en aolit a Menton,
o SurAT:
0 Quasiment tous les jours d’ avril a septembre au niveau de Lancon,
o SurA50
0 Touslesjours ouvrables et les samedis et veilles de féte d’ avril a octobre au niveau de la Penne
sur Huveaune,
0 Leseuil est approché au niveau de Beaucaire les jours ouvrables de juillet,
a SurA57
0 Touslesjoursouvrables et les samedis et veilles de féte d’ avril & octobre au niveau de la Garde,
0 Jamaisau niveau de Pignan,
o SurA51
0 Touslesjoursouvrables au niveau de Cabrieés.
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Trafics mensuels par type de jour - 2002
et seuil de géne
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2.3.5 Variations de trafic horaires

(moyenne horaire annuelfe - 2002}

Trafic horaire en fonction du type de jour
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Les graphiques de la planche ci-contre,
montrent la répartition sur la journée du
trafic, en fonction des différents types de
jours. Il s'agit de moyennes horaires sur
I”année.

Pour toutes les sections, on observe des
périodes de pointe le matin et le soir, plus ou
moins marquées.

Ces fluctuations horaires sont
particuliérement accentuées sur les sections
a proximité des agglomérations: le trafic
jour ouvrable (en jaune sur les graphiques)
connait une pointe le matin de 8h a9h et le
soir de 18h a 19h, la pointe du soir étant
généralement la plus marquée.

Ces pointes atteignent et dépassent alors
bien souvent le débit horaire a saturation ;
Cestlecas:
o aNice, au niveau de Nice nord et de
St Laurent du Var,
0 aToulon au niveau de LaGarde,
0 et aMarseille au niveau de Cabries et
delaPenne.

Les courbes des samedis et veilles de fétes
(en bleu foncé) sont celles qui ont le moins
de variations: augmentation du trafic
jusqu’'a 11h ou midi, puis une faible baisse
en début d'aprés midi, puis une légére
augmentation, sur quelques heures de 15h a
19 ou 20h.

Les courbes des dimanches et jours de féte
(en violet) ont, tout comme les courbes des
jours ouvrables, deux pointes bien
marquées : une de 12h a 13h et une autre de
18ha1oh.

En moyenne, sur I’ année, ce ne sont pas ces
deux derniers types de jours (SVF et DF)
qui posent probléme, mais bien les jours
ouvrables (JO).
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2.3.6 Répartition des heures
les plus chargées

Une analyse des 100 heures les plus chargées
permet de cerner un peu mieux les périodes
de congestion ou de fort trafic. Ces périodes
changent en fonction des types de voies et de
leur utilisation.

Ains les sections autoroutiéres relativement
loin des agglomérations, ou qui ne relient
pas directement deux pbles ont les 100
heures les plus chargées concentrées sur
juillet et ao(t, avec quelques heures chargées
également en avril mai ou juin, pendant les
grands week-ends ou |es vacances de Paques.
Cing sections sont concernées par Ccette
typologie : barriére de Langon, Aix est, St
Maximin, barriére d’ Antibes et Menton.

Autour de Marseille, les heures les plus
chargées sont réparties sur toute |’ année, avec
une nette diminution au mois d’ ao(t.

Autour de Toulon, les deux sections a I’ est
et al’ouest de la ville présentent des profils
différents: a La Garde, les heures les plus
chargées se trouvent en début d'année, alors
que pour Beaucaire, c'est alafin de I’année
qu'on les retrouve. La mise en service du
premier tube de la traversée de Toulon en
septembre 2002 doit avoir une incidence sur
cette répartition.

Et enfin autour de Nice, en entrée, & St
Laurent du Var, les heures les plus chargées
se situent avant et aprés les deux mois des
vacances estivales (surtout juin et septembre)
quand les déplacements touristiques se
superposent aux déplacements liés au travail.
A Nice Nord , les heures les plus chargées se
trouvent tout au long de I’année, sauf en
janvier.

Répartition sur I'année des 100 heures les plus chargées

année 2002
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2.4.1 Indicateurs de saturation 2002

Pour chague section, & partir des trafics journaliers et des débits horaires, on peut caculer les indicateurs de

saturation décrits page 7.

Ces niveaux de saturation sont reportés sur la carte ci-apres, en mettent bien en évidence la situation problématique
au niveau des agglomérations. Pour |’ analyse des données horaires, le détail par sens est intéressant, il permet de
capter les phénomeénes "domicile travail”, importants aux périodes de pointe.

Analyse des données horaires

Analyse de données JMA

2 sens confondus

2 sens confondus

Nombre Nombre de
- ~ _|d'heures 2002| jours 2002 ) Nombre de
) ) debit hore_nre A trafic horaire| avec au Sel{'l de jours 2002 JMA
Axe Nom Section profil en travers] JMA saturation - . géne -
(vehih) supgn(_eur au | moins une (vehljour) sup_erleur‘au
débit a heure de seuil de géne
saturation saturation

A8 St Laurent du Var 2Xx4 127600 9600 1114 254 91000 347
A8 Nice Nord 2x2 62900 5300 433 220 56000 292
A8 St Maximim 2X2 38800 6600 0 0 62000 27
A8 Aix Est 2X3 66900 8000 19 6 81000 54
A8 Menton 2X2 34200 5200 0 0 56000 4
A8 Barriére d'Antibes 2Xx3 82900 8000 12 10 92000 86
A50 |[La Penne Ouest 2x3 98400 8000 764 241 96000 311
AS50 _[Beaucaire fil 2Xx3 81800 8000 0 0 96000 13
A50 |La Ciotat 2X2 44000 6800 0 0 72000 5)
A51 |Cabries 2X2 71700 6800 27 27 75000 150
A51 |Luynes 2x2 80300 6800 368 167 76000 262
A51 |Pont de Mirabeau 2x2 16600 6600 0 0 58000 0
A54 |St martin 2x2 22500 6500 0 0 63000 0
A57 |[Lagarde sl3v,s22v 84800 7600 18 16 84000 221
A57 [Pignan 2X2 11500 6800 0 0 64000 0
A7 Barriére de Lancon 2x3 74273 7900 100 42 82000 100
N560 | St Zacharie m 9500 1300 8 8 15000

N7 St cannat m 15000 1300 320 230 15000

N7 Pourrieres 7m 8900 1300 0 0 15000

N7 Flassans m 7250 1300 0 0 15000

N96 [Meyrargues 7m 15300 1300 715 281 15000

N97 |Le Luc 7m 7400 1300 0 0 15000

N98 |La Londe W 3v 9m 25800 1700 2322 339 22000

N98 |Fréjus o 7m 22100 1300 3008 363 15000

Rappelons que:

o I'analyse effectuée a partir des données horaires (en vert) permet de cerner les heures de forte
congestion,

o l'anadyse faite sur les données journalieres (en jaune) est plus globae, elle permet de
comptabiliser les jours durant lesquels la vitesse moyenne sur la journée a été fortement réduite,
sans forcément qu'il y ait un ralentissement au-dessous de 30km/h. C'est pour cela que le
nombre de jours ou le trafic est supérieur au seuil de géne est plus grand au nombre de jours
avec au moins une heure de saturation.

Certai nes sections apparai ssent trés problématiques :
Au niveau de St Laurent du Var , sur A8, le trafic est fortement congestionné plus de 12% des
heures de I’année. Ces phénoménes de forte congestion sont répartis sur 254 jours (soit en
moyenne 4h20 de ralentissement par jour concerné ) et si I’on regarde le nombre de jours ou le
trafic journalier est supérieur au seuil de géne, on constate que seuls une dizaine de jours dans
I’ année ne sont pas touchés. Les indicateurs ci-contre signifient donc qu’a Saint Laurent du Var,
on compte 250 jours avec des phénomenes de ralentissements importants (la vitesse descendant
au dessous de 30 km/h) et une centaine de jours ou le trafic est fortement perturbé, sans pour
autant avoir un événement de ral entissement.

Lasituation est également trés alarmante & la Penne sur Huveaune ou I’ on compte plus de 8.5%
du temps en forte saturation et ou seuls une cinquantaine des jours sont épargnés par les
phénomenes de saturation.

On peut citer aussi les sections de Nice Nord et de Luynes pour lesquelles on approche les 5%
du temps en saturation.

D’ autres sections connaissent également des perturbations mais de fagon plus ponctuelle (lié
aussi peut-étre a des accidents).

Les RN connaissent les méme problémes d’ encombrement a proximité des agglomérations ; d’ autre
part sur le littoral, la RN98 est congestionné quasiment tous les jours, entre St Maxime / Cannes /
Antibes.
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Nombre d'heures de saturation en 2002
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La carte ci-contre présente, pour les
sections étudiées, le nombre d heures de
saturation par sens, ainsi que le nombre
de jours concernés par les heures de
saturation.

Cela compléte I'approche du tableau
précédent qui présente ces mémes
données sur les 2 sens confondus.

On constate des déséquilibres importants
suivant le sens de parcours & Nice Nord
(A8), autour de Toulon (A50 et A57), aLa
Penne sur Huveaune (A50) et sur I’A51
entre Aix et Marseille.

Ces  désequilibres ont  plusieurs
explications:

- Le déséquilibre global du trafic
suivant les sens: par exemple, a
Nice Nord le niveau de trafic est
plus élevé dans le sens 1 de prés de
5000 véh/jour,

- laposition de la station de comptage
(en fonction des échangeurs).
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2.4.2 Ralentissements

Sur le réseau autoroutier étudié, un systéme de repérage et d'alerte (MARIUS) permet d'alimenter les
panneaux a messages variables situés sur autoroute.

Sur les 10 derniéres années, les incidents signal és ont été étudiés.

1993 1998 2002
DPT AXE Proportion été Total Proportion été | Total | Proportion été | Total
06|A500 100% 8 91% 11 67% 12 NB de bouchons signalés Année évolution par
A8 13% 143 16% 253 17% 1150 DPT, AXE [comMMUNE 1993 1998 2002 | commune 1993/2002
Somme 06 17% 151 19% 264 17% 1162 06| A500 8 11 12 50%
13|A50 6% 312 7% 576 11% 833 A8 NICE 51 77 645 1165%
AS01 0% 5 2% 58 4% 48 SAINT-LAURENT-DU-VAR 30 87 9 220%
A502 0% 2 50% 4 25% 12 BIOT 1 92
AS52 ST 3 5790 3 8% a CAGNES-SUR-MER 12 20 55 358%
Somme T = ANTIBES 2 2 105%
o 5% 3 = o = <5 VILLENEUVE-LOUBET 8 43
AS7 14% 155 % 104 13% 217 LE-CANNET 2 37
A8 15% 71 239% 66 28% 122 MANDELIEU-LA-NAPOULE 13 11 32 146%
Somme 83 21% 292 13% 354 22% 427 VALLAURIS 32
Total 5% 799 3% 1303 8% 2702 autres inf 8 25 15 25 73 387%
total A8 dept 06 143 253 1150 704%
) , 3 o Somme 06 151 264 1162 670%
Le nombre de bouchons signal és augmente globalement sur |e réseau autoroutier étudié de 63% entre 1993 13l A50 MARSEILLE 11 394 446 111%
et 1998 et de 107% entre 1988 et 2002. AUBAGNE 48 110 185 285%
En 10 ans, lenombred’incidents signalés a ainsi été multiplié par 3.3. LA-PENNE-SUR-HUVEAUNE 32 35 134 319%
autres inf a 25 21 37 68 224%
L a proportion des bouchons pendant I’ été était de 15% en 1993 pour atteindre les 18% en 2002. Total ASO dept 13 312 576 833 167%
Total A501 A502 dept 13 (AUBAGNE) 7 62 60 757%
Total A52 dept 13 3 3 12 300%
A8 AIX-EN-PROVENCE 15 13 109 627%
Toutefois, suivant les axes et |es sections, ces statistiques varient: COUDOUX 9 12 41 356%
- sur I’A8 dans les Alpes Maritimes, la proportion des bouchons estivaux se situe dans la CHATEAUNEUF-LE-ROUGE 20 37
moyenne de la zone d’ étude : 17% des bouchons se déroulent pendant les mois de juillet et autres inf & 25 13 14 21 62%
ao(t, par contre I'évolution du nombre de bouchons est trés supérieure & ce que I'on — Total A8 dept 13 33579 75090 12101% ‘2‘%‘:{/‘;
cqnstaﬁe en moyenne sur le réseau : augmentation .de pl us.de 700%'en 10 ans. C’&_st é,Nice 331 A50 TOULON 1 76 7 11%
ou I’ accroissement des encombrements est le plus impressionnant : ils ont é&é multipliés par autres inf a 25 2 3 34 1600%
plusde 12 entre 1993 et 2002, Total A50 dept 83 63 79 88 40%
- sur I’A8 dansles Bouches du Rhéne et le Var, la proportion des bouchons est importante A57 LA FARLEDE 18 18 87 383%
pendant I’été: entre 43% et 48% des incidents signalés se déroulent pendant les mois de PUGET-VILLE 1 1 31 3000%
juillet et aolt ; I"évolution du nombre des bouchons est forte dans les Bouches du Rhéne, CUERS 2 4 80 1400%
o R , : " N LA-VALETTE-DU-VAR 23 37 25 9%
principalement & cause de | augmentation des encombrements a Aix et a Coudou, €lle plus TOULON 79 122 o5 -68%
faible dansle Var, |I’augmentation n’ éant que de 78%, autres inf a 25 30 12 19 _41%
- sur I’A50 dans les Bouches du Rhéne et dans le Var, la proportion des encombrements Total A57 dept 83 155 194 217 40%
pendant I’ été est faible : autour de 10% ; et I’ évolution du nombre de bouchons signal és est A8 SAINT-MAXIMIN-LA-SAINTE-BAUME 3 15 41 1267%
également inférieure & la moyenne de la zone d'étude, on observe méme une baisse des autres inf 8 25 68 51 81 19%
encombrements & Toulon, lié &la mise en service du tunnel probablement, S Total A8 dept 83 27819 36369 ‘lé; ‘71;02
- la mise en cauvre du tunnel est également sensible sur I'A57 dans le Var, ol autour de Total 799 1303 2702 238%

Toulon, le nombre d’ encombrement baisse entre 1998 et 2002,
sur I’A500 dans les Alpes Maritimes et I’ A52 dans les bouches du Rhéne, le nombre
des encombrements est encore faible, ils se situent en grande majorité pendant I’ été.
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25 Temps de parcours et
vitesses pratiquées

L’approche fine des temps de parcours,
compte tenu des délais de I’ étude n'a pas pu
étre confortée par une approche terrain.

Les indicateurs fournis dans ce paragraphe
proviennent :

- d'Internet pour |'estimation des
«meilleurs temps de parcours» :
en situation optimale

- del’étude de trafic sur Nice (en cours
de réalisation) pour les temps de
parcours moyens 2002

La carte ci-contre donne les temps de
parcours «optimaux », en respectant les
limitations de vitesse, mas sans
encombrement ni  ralentissement, on
apparente cette situation & la situation «a
vide ».

Distances, temps de parcours et colts des péages
entre les principales agglomérations pour les VL
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La modélisation réalisée pour le contournement de Nice permet de donner des indications sur
I’ augmentation des temps de parcours entre la situation a vide et la situation en charge en 2002.

Temps perdu entre |a situation a vide
et la situation en charge JMA 2002
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Le schéma ci-dessous donne le temps daugmentation moyen du parcours entre les principales
agglomérations de la zone d’ étude par rapport & un parcours « avide. Il s'agit d'un temps calculé a partir
de données annuelles: ce qui implique que parfois le temps de parcours est proche du temps de parcours
optimal, et parfoisil peut-étre trés nettement dépasse.

Au niveau des agglomérations, il est signalé, en rouge la perte de temps moyen lié aux perturbations
urbaines, ce temps est bien entendu déja inclus dans les données globales (en noir, en minutes et en
pourcentage) concernant les temps de parcours de centre ville acentreville.

Ou encore, un parcours Avignon Marseille (de centre ville a centre ville) qui arrive au niveau de
I’agglomération marseillaise vers 18heures voit son temps sérieusement pénalisé, la vitesse moyenne
au niveau del’heurede point du soir n’étant en effet que de 3dkm/h sur I’A7 en entréede Mar seille.

Toutes les relations étudiées connaissent ainsi une augmentation de temps de parcours d’' au moins 25%
entrelasituation avide et lasituation en charge.

C'est sur les relations avec Marseille que les temps de parcours connaissent des augmentations les plus
importantes (+50% de temps en plus), entre la situation a vide et la situation en charge.

A noter quel’on travaille en moyenne journaliére annuelle, il s'agit donc de I’augmentation moyenne
du temps de par cour s pour I’ensemble des véhicules effectuant lesrelations considér ées.
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La région PACA se classe parmi les régions les plus dangereuses en terme d'accidentologie, c'est la
deuxiéme région frangaise au niveau des accidents corporels.

A I’échelle delarégion, le taux de risque est particuliérement important au niveau des agglomérations.

Pluslocalement, certains réseaux sont plus particuliérement problématiques :
0 leréseau nationa dansleVar,
0 leréseau départemental dans les Bouches-du-Rhone,
0 leréseau urbain dansles Alpes Maritimes.

Le tableau ci-dessous donne le risque départemental (tués sur cing ans rapportés au parcours) suivant les
différents réseaux : autoroutes, routes national es, départemental es rase campagne et agglomérations.

Foutes Routes

IaL 7] Auloroates
: natignsies I:I'ﬁp&l'}":l"l':"l'lliﬂE‘-.:

Spglarmaration
[onnras 1985202

Tuss Viclimas T toes Risgue Shbues Rizgue S9des Risqua % luss Risgqus

OFEVEE ralatif ralstif retatif telati

FHANCE L0 10 fifif 1,00 R3O 1,M 471.3% 100 1E#% 100

PACA. 122 149 1006 005 2054 | 084 H352% 105 4% 152
RHOKE-ALPES o= nE B2% | 0 FF%I1m A421% Rl 16B% N/2

. 1,18 132 53k | 086 1,33 A8 3% T2 18E% 137
BOUCHES OU RHONE - L9 053 1415 | 1,349 1,35 32.9% 136 2@ I% 115
ap 113 A 8% | 1M 1,2 a7 2% na4. HwEH 129

ALFES MARITIMES 17 163 78% | 104 102% 045 214% 103 57 a% 180
source : Observatoire national : statistiques des accidents

L'IAL (indicateur d'accidentologie locale) est une pondération des risques relatifs (rapportés au risque
France) par réseaux, en fonction de I'importance rel ative des parcours sur les différents réseaux.

Exemple : un IAL de 1,30 signifie quiil y a eu sur cing ans 30% de tués en plus dans ce département par
rapport au bilan quil y aurait eu si les taux de risque sur les différents réseaux avaient été ceux de I'ensemble
delaFrance.

Les routes nationales s averent beaucoup plus dangereuses que les autoroutes, notamment la N8 et la N98
sur lelittoral.

Les zones d' accumulation des accidents, cumulés sur 5 années (1998 & 2002), sont nombreuses a proximité
et al’intérieur des agglomérations.

Se démarquent | es sections suivantes :
- N7 al’entrée ouest d’ Aix, et entrele Muy et Fréjus,
- A5l entre Aix en Provence et Marsellle,
- A7 al’entrée nord de Marseille,
- Noaud AS5/A7,
- AS50 entre Marseille et Aubagne,
- N8 entre Aubagne et Toulon,
- N98 entre St Maxime et St Raphaél et entre La Napoule et lafrontiere itaienne,
- N85 de Cannes a Grasse,
- A8al’ouest de St Laurent du Var.

Ces zones sont |ocalisées sur la carte de synthése page 29.
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L’ analyse des données de trafic 2002 a permis de cerner les périodes et |e zones ou la circulation routiére est
difficile.

Lesinfrastructures d’ acces aux agglomérations sont saturées dans des proportions variables : de 54 jours de
forte géne sur I’ A8 a Aix est, aplus de 340 jours au niveau de St Laurent du Var.

% des jours| % des jours
: profil en travars i avec 1 au dessus
oo Nom Section 2002 Rl heure de | du seuil de
saturation géne
AR |5t Laurent du Sar 2x4 127600 0% 95%
AS0 |La Penre Quest 23 SR400 665 85%
A8 |Mice Nord 252 E2900]  60% 80%
AR1 |Luynes 262 BO0300 46% T2%
A57 |La Garde 21 3w, 52 2n | B4B00] 4% 61%
A51 |Cabries 2%2 71700 7% 41%
A7 |Barrigre de Lancon 253 T4273] 12% 27%
AR |Barrigre d'Antibes 2x3 B2900 % 24%
AR |Aix Est 253 BEI00 2% 15%
AR St Maximim 2l 38800 0% %
AS0 |Beaucaire fil 23 21800 0% 4%
ARD |La Ciotat 252 44000 0% 1%
A8 |Mentan 22 34200 0% 1%
AS1 |Pont de Miraheau 242 16600 0% 0%
A4 |5t matin 22 22500 0% 0%
ASY |Pignan 252 11500 % 0%
MOE  |Fréjus o Filuil 22100 99%
W98 |La Londe W Iv9m 25800 93%
NIE  |Meyrargues im 15300 1%
N7 |3t Cannat 7m 15000 63%
MNEED |2t Zacharie 7 9500 1%
M7 |Pourrieres im 8300 0%
M7 |Flagsans 7m 7250 0%
MA7 |Le Luc 7m 7400 %

Ainsi, la situation est trés critique, avec plus de 70% des jours au dessus du seuil de géne, et plus de 45%
avec au moins 1 heure de saturation forte :
o sur I’A8 en entrée de Nice (& St Laurent du Var, 95% des jours ont un trafic supérieur au seuil de
géne) et au nord de Nice,
o surl’A50 en entrée de Marseille,
o surl’A51 en entrée d Aix en Provence (Luynes).

Lasituation est un plus acceptable, avec entre 40% et 60% des jours au dessus du seuil degéne, en entrée est
de Toulon ainsi qu’entre Aix en Provence et Marseille (Cabriés) ; sur ces sections, les jours avec au moins
une heure de saturation sont encore relativement réduits (entre 4% et 7%).

On observe également des perturbations significatives alabarriére de Langon sur I’A7, acelled Antibes et &
I"est d’ Aix en Provence sur I’ A8 ; on compte pour ces sections entre 15 et 30% de jours au dessus du seuil

de géne, et trés peu de jours avec des heures de saturation, sauf & Lancon ou 12% des jours connaissent au
moins une heure de saturation.

Le reste du réseau autoroutier bénéficie encore d’une circulation relativement facile, sans encombrements
majeurs.

La nationale 98 connait une circulation intense, avec plus de 95% des jours avec une heure de saturation.
Les nationales d'acces a Aix en Provence sont également passablement saturées : 77% de jours avec une
heure au moins de saturation sur laN96 a Meyrargues et 63% sur laN7 a St Cannat.

Ces perturbations pénalisent durement les temps de parcours entre les principaux pdles de la zone d' étude :
c'est surtout les parcours terminaux, a I’intérieur des centres villes qui augmentent considérablement ces
temps: la vitesse moyenne a I’ heure de pointe dans |e centre de Toulon se situe autour de 15km/h et de 36
km/h dans |e périmétre de I’ aire métropolitaine marseillaise (seulement 19km/h sur Marseille ville).

Il faut donc compter en moyenne un allongement de temps de parcours de 22 minutes pour 100km,
sur le réseau d’étude entre des parcours sur des réseaux «a vide» et des parcours sur des réseaux
«en charge».

Vitasae Temps Vitesga Tamps
rn MG yefis &ni chatge 2002 mayEnne perdu
Avgnon ST L] .
iF. B B
TR i
Fial
200 E
Al &Il i
Faie 15 | T
Tewdon HACE 150 |36 BE

Le temps perdu (entre le temps de parcours a vide et celui en charge) ci-dessus est un temps moyen sur
I”année, étant entendu que ce dernier peut-étre beaucoup plus important si une partie du trajet se déroule
pendant |” heure de point dans une agglomération.

De plus, les zones de fort trafic sont bien souvent celles ou I’ on retrouve une accumul ation des accidents.

La carte de synthése ci aprés met en évidence les phénomeénes d’ encombrements et d’ accidents.
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Synthése des conditions de circulation actuelles
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3 Evaluation de la situation 2020

L’ approche de la situation 2020 est effectuée & partir des différentes études de trafic en cours au CETE
méditerranée, et tout particuliérement celle du contournement de Nice. |1 est donc nécessaire de prendre des
hypothéses de croissance cohérentes avec ces différentes études.

Dans I’ étude du contournement de Nice, |e scénario de croissance retenu est celui du C+ avec un PIB a2.3%
de croissance moyenne par an.

Le scénario C+ se déduit du scénario C d'origine par adjonction d'une taxe sur le carbone. Le scénario C, tel
qu'il est décrit dans les schémas de service collectifs vise aaméliorer I’ internalisation des co(ts externes et le
partage modal, sans limiter la mobilité des voyageurs : maintien dela TIPP au niveau de 1998 pour I’ essence
et rattrapage de la TIPP gazole ; baisse de 10% des prix ferroviaires voyageurs (gains de productivité et
politique commerciale) ; trés faible baisse des prix aériens ; réduction effective du temps de travail dans le
transport routier de marchandises au niveau frangais.

Les trafics sont systématiquement décomposés en relations origine - destination en retenant jusqu’ en 2020,
selon les types de flux, les taux de croissance annuels suivants. On en déduit ensuite les coefficients
multiplicateurs 2002 / 2020

% par an coeff. multipl. 2020

RELATIONS bas’; 1995 base 2%02
VL>20km 2.00% 1.32
VL 20-100km 3.00% 1.45
VL>100KM 3.50% 1.51
PL INTERIEURS 1.50% 1.24
PL ECHANGES INTERNAT. 6.00% 1.76
PL TRANSIT INTERNAT. 7.50% 1.89

La présente étude, compte tenu des délais fixés, ne s est pas accompagnée du développement d'un modéle
spécifique permettant de reprendre fidelement le réseau routier qu’'RFF utilise pour ses autres études
concernant laLGV.

Le choix s'est donc porté sur deux réseaux extrémes, permettant d’avoir une bonne vision de situations
contrastées de la circulation & " horizon 2020.

On distingue donc par lasuite:

- le «réseau routier minimum » qui est en fait le réseau actuel, sur lequel seront affectés les
trafics 2020,

- le«réseau routier maximum » qui reprend tous les projets routiers du réseau de référence de
I’ étude de trafic du contournement de Nice. La liste de tous les projets venant compléter le
réseau actuel est donnée en annexe page 48 Les projets situés sur la zone d' étude sont
représentés sur la carte ci-aprés. Le contournement de Nice éant & I’ éude, de nombreux
scénarios sont actuellement testés. Dans la présente étude, le scénario le plus ambitieux a été
retenu : tracé neuf de part et d autre du Var, des Bréguiéres & la Turbie. Ce sont donc les
niveaux de trafic correspondants & ce scénario, a |’horizon 2020 qui sont livrés dans cette
étude. Toutefois, il est important de souligner que I’ étude de trafic du contour nement de
Nice est en cours, les résultats présentés n'ont pas encore été expertisés; certaines
modifications peuvent apparaitre par la suite, en fonction des scénarios retenus, ou dela
modification des hypotheses.

L’ analyse 2020 de trafics sera présentée sur le « réseau routier minimum » ; les écarts avec la situation 2020
sur « réseau maximum » feront I’ objet de commentaires.
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Le réseau de référence, utilisé actuellement dansles études de trafic réalisées par le CETE méditerranée, et validé par ladirection des routes est le suivant :

" Réseau routier maximum " 2020
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3.3 Estimation des trafics 2020

Les différentes de trafics disponibles au CETE méditerranée sur cette zone d’ étude (étude A7/A9, étude du contournement de Nice, études urbaines), donnent les ordres de grandeurs suivants pour lestrafics al’ horizon 2020.

Trafic 2020 sur "réseau routier maximum”
Estimations JMA - 2 sens
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Trafic 2020 sur "réseau routier minimum"
Estimations JMA - 2 sens
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Cette cate permet de visuadiser
I’augmentation de trafic, entre 2002 et
2020 sur le réseau actuel (ou réseau routier
minimum). Cette augmentation est plus
importante autour des zones urbaines.

D’autre part, les différences entre les
niveaux de trafic 2020 sur les 2 réseaux
routiers  (minimum et maximum) sont
finallement trés localisées. Elles sont
sensibles sur I’A8, de St Maximin a la
frontiére italienne.

Ces différences sont générées par la mise
en service du contournement de Nice et,
de fagon plus minime par la liaison St
Maximin Cadarache (A510).

Toutefais, le niveau d'éude et le réseau
choisi ne permet pas d' apprécier, dans ce
document, I’ensemble des impacts des
projets routiers envisagés dans le réseau
maximum (se reporter aux études de trafic
spécifiques).
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3.3.1 Evolution des trafics 1990 - 2002

Au niveau national, d'aprés les statistiques du SES, la circulation routiére continue de s intensifier sur tous
les réseaux routiers.

La croissance est passée:
> de+3.7% en 2002 & 1.9% en 2003 pour |es autoroutes,
> etde+1.7% a1.2% pour les routes nationales.

Letotal général affiche une progression de tous les trafics routiers nationaux de +1.3% entre 2001 et 2002 et
de 0.7% entre 2002 et 2003.

Les trafics enregistrés depuis une dizaine d’années sur des sections importantes du réseau d'étude
permettent de donner des indications sur les évolutions passées et sur les projections futures (projections
linéaires, a réseau constant).

Le prolongement de la tendance 1990-2002 jusqu’en 2020 est tracé sur les graphiques suivants pour les
sections les plus chargées. A |I"horizon 2020, le résultat issu de la modélisation est également fournit. Cela
permet d apprécier le décalage existant entre les projections «fil de I’eau » et la modélisation. Les écarts
sont notamment dus aux capacités limitées des infrastructures et aux phénomenes de saturations engendrés
qui sont, bien entendu, pris en compte dans la modélisation en non dans la projection linéaire.

Sur leréseau étudié, les croissances 1990 — 2002 sont inégales :
» On observe sur les derniéres années, une stagnation, voire une diminution du trafic sur les axes les
plus chargés, principalement autour de Nice, de Toulon, et de Marseille,
» Sur les autoroutes ou le trafic est encore faible, on observe des croissances tres supérieures a la
moyenne nationale,
> Sur les nationales, la croissance reste proche de la moyenne national e.

Globalement, sur la zone d'étude, les trafics connaissent des progressions supérieures aux moyennes
nationales.

Les 5 graphiques ci-aprés présentent, pour les sections les plus chargées, les trafics sur les 12 années passées
ains que les projections a I’horizon 2020. La pastille indique le trafic 2020 résultant de la modélisation &
réseau constant (ou réseau routier minimum).

L’ ensembl e des projections des sections étudiées est donné en annexe page 45.

On s apercoit, que sur les 5 sections présentées ci-aprés, le seuil de géne est déa dépassé, ou le sera trés
prochainement :
o il aété dépassé autour de 1994/1996 a Nice (St Laurent du Var et Nice Nord) et aMarseille (La Penne
sur Huveaune),
o aToulon, le seuil de géne est atteint en 2002 & La Garde, et le seraen 2008 & Beaucaire,
o etsurl’A7, plusloin des agglomérations, & Langon, ce seuil sera atteint en 2010.

Evolution du trafic de 1990 a 2002 et tendances a I'horizon 2020
A8 - St Laurent du Var
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Evolution du trafic JIMA de 1990 & 2002 et tendances a I'horizon 2020
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Evolution du trafic JMA de 1990 a 2002 et tendances a I'horizon 2020

autour de Toulon

ASOLA Projections
BEAUCAIRE ~roe ]
1| —e—A57 LA GARDE linéaire du trafic \ /
I d
Seuil de géne La Beaucaire
La Garde 9
La Beaucaire / Seuil de géne La Garde

~ e

oo

X

/

CAEE A A L G

160 000

150 000

140 000

130 000

120 000

veh/jour

100 000

o
/ ~0
90 000

110 000

Evolution du trafic JMA de 1990 a 2002 et tendances a I'horizon 2020

A50 - La Penne sur Huveaune

Projection
linéaire du trafic

Evolution du trafic JMA de 1990 & 2002 et tendances a I'horizon 2020
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L’ affichage du niveau de trafic estival 2002 permet de mieux se représenter, & partir d’ éléments connus
aujourd’ hui, lasituation dans les années futures.

Trafic 2020

résultat de la
modélisation

Seuil de gene

Ainsi, autour de 2016 / 2018, le trafic au niveau de la barriére de Langon sera toute I’ année, en moyenne,
comparable au trafic estival de 2002.

Ce niveau de trafic sera atteint beaucoup plus t6t autour de Nice, aux alentours de 2006/2007, on roulera
toute I’ année dans | es conditions estivales d" aujourd’ hui.

Il est sera de méme a La Garde, ou dés 2006, le trafic sera toute I’ année comparable a celui constaté
aujourd’ hui pendant I’ été.
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A laBeaucaire et & La Penne sur Huveaune, ou, les graphiques mensuels sont « plats » (voir page 17), le
trafic estival et letrafic IMA sont identiques.
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3.4 Caractéristiques du trafic en 2020

3.4.1 Variations mensuelles

On prend comme hypothése (certes discutable), dans cette partie, quelastructuredu traficrestela
méme en 2020 qu’en 2002. On ne dispose, en effet, pas d’éément suffisant pour faire une
approche plus fine dans le cadre de cette étude. On déduit donc les trafics horaires, journdiers et

mensuels pour 2020 par analogie avec les structures de trafic 2002.

Trafics mensuels 2020 sur "réseau routier minimum"”
et seuil de géne
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La situation sur le «réseau routier
minimum » en 2020 s'est
considérablement dégradée par rapport
a 2002: toutes les sections étudiées
dépassent en 2020 le seuil de géne au
moins pendant lesmoisd’été:

o a St Maximin et a Menton,
seulement pendant les mois de
juillet et aolt, le trafic est supérieur
au seuil de géne,

0O aAix est et a Langon, d'avril a
octobre, le trafic approche ou
dépasse le seuil de géne,

o sur les autres sections, le trafic
dépasse tous les moais le seuil de
géne de fagon plus ou moins
importante: la situation est trés
alarmante & St Laurent du Var ou
pendant les mois d'été, le trafic
atteint le double du seuil de géne.

Sur le «réseau routier maximum », a
I"horizon 2020, la situation est un peu
moins catastrophique a St Laurent du Var,
et les problémes sont résolus & Nice nord,
ou le trafic se partage entre I'A8 et le
nouvel axe.
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3.4.2 Types de flux Flux 2020 en VL, Jma, 2 sons

Cette analyse n’a pu étre réaisée que dans le cas de I affectation des trafics 2020 sur le

KO
réseau routier maximum, prenant en compte |’ ensemble des projets routiers envisagés.
4

VL 2020 S0 cane fAss
|Origine Antibes Cannes Mandelieu _ Nice Italie | Total

Aix en pce 1795 3067 4862

Marseille 7620 1565 9185

Ouest Bouches du Rhéne 384 384

Est Var 2626 6368 3445 9305 2282| 24027

Quest Var 768 1261 331 5602 850| 8812

Nord 3307 517| 3824

Alpes 354 92| 446

Dréme-Vaucluse 4213 227| 4440

Languedoc-Roussillon 4212  969| 5181

Espagne 788 788

Sud Quest 1537 230 1767

Total 3394 9424 3776 39601 7520| 63716

Transit 2823 4% Rl P o

Echange 18320 29% A W
lnieme WAzs78 o7 i N

Pour les VL, la répartition par type est trafic reste inchangée par rapport a 2020. Le
volume de trafic augmente de 20%, et on observe des variations en fonction des O/D :
o Auniveau de Frgus, le trafic baisse de 20% entre la zone nord et Nice,
o Le trafic en provenance ou & destination de I'ltalie augmente de 30%, vers
I’ensemble des zones a I’ ouest de Fréjus, I’augmentation la plus importante étant

avec les Alpes (+40%). Flux 2020 en Polds Lourds, Jma, 2 sans
PL 2020 Destination
[Origine local_Antibes Cannes Mandelieu _ Nice _ltalie| Total i
Aix en pce 141 246 387
Marseille 610 6441254
Ouest Bouches du Rhone 22 22
Est Var 17 86 236 114 388 841
Ouest Var 67 41 14 222 344
Nord 381 148] 529
Alpes 27 43| 70
Dréme-Vaucluse 622 292| 914 A pron
Languedoc-Roussillon 633 428| 1061 i
Espagne 2535| 2535 AL
Sud Ouest 214 289] 503 -
Total 17 153 418 128 3365 43798460 aET
Transit 3735 44% EAPAGHE
Echange 2521 30% -
26%
Hatasite '.‘_._f".'i""‘*uﬁ e, ¥
Letrafic PL au niveau de Fréus progresse de prés de 40% entre 2002 et 2020. = L T L e
= £ II‘.-J:-I::“"‘:*"! b F ! 12 e
La proportion de trafic de transit passe de 35% a 44% et quasiment toute cette ¥

augmentation est liée a la croissance du trafic entre I'Espagne et I'ltalie (+ 77%).
L’ ensemble des relations avec I’ Italie connait également une croissance de plus de 60%.
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3.5.1 Approche interurbaine

Nombre d'heures de saturation en 2020
sur "réseau routier minimum"

T sur |
‘-l-ﬂ o 1404 |

'td:lemr:lI:IJ

| P70 M s A0 J

Le nombre d' heures de saturation augmente suivant des proportions trés variables, en fonction des types de
voies, des capacités restantes et de I’ augmentation des trafics.
Mais, les indicateurs sont «au rouge» sur tout le réseau autoroutier étudié sauf sur I’A54, I'A51

(suffisamment au nord d’ Aix), I’ A57 aprés Cuers et I' A8 al’ est de Menton.

"El?l] H :LlrEndElu

EIJ:IEIH 34.'.'

I:III s 340 2

3550 H sur 350 J
—

3470 H-sur 380

ratios résultats 2020/résultats 2002

S gl g rafi Evolution du évolutiondunb | évolution de nb de | EVOlution du nb de
e S . rafic 2020 N ¥ A jours ou le trafic est
| e Axe Nom Section . S trafic (coef d'heures fortement jours avec heure o )
\ﬂr’f_ resead mini multiplicateur) congestionnées congestionnée superieur au‘seun
de saturation
- AS0 Beaucaire fil 100000 1.22 passage de 0 2440 | passage de 0 a 200 21.15
-Qb A8 Menton 50000 1.46 passage de 0 & 50 passage de 0 & 16 20.25
L1 ¥ A8 Barriére d'Antibes 130000 1.57 168.42 33.60 3.99
1 A8 St Maximim 54000 1.39 passage de 0 a 100 passage de 0 a 30 3.11
i A8 Aix Est 80000 1.20 12.11 11.67 2.37
} n |A7 Barriere de Lancon 90000 1.21 4.90 2.90 2.23
ey T AS51 Cabries 87000 1.21 31.59 8.56 2.08
H r 100 H sqir 380 J o A Ve A57 La Garde 120000 1.42 137.17 21.88 1.62
= / / s wFalran A51 Luynes 95000 1.18 3.35 1.77 1.34
280 25 A50 La Penne Ouest 120000 1.22 4.35 1.51 1.17
B30 H sur 320 | '| ' ‘ﬂ‘iﬂ W sur 3535 A8 Nice Nord 76000 1.21 3.89 1.39 1.14
= L A8 St Laurent du Var 175000 1.37 3.56 1.44 1.05
I TS0 e g 1-a|:|J | 2935 0 4 A51 Pont de Mirabeau 23000 1.39 0.00 0.00 0.00
—_— “ = | |as4 St martin 35000 1.56 0.00 0.00 0.00
4—_ A57 Pignan 14000 1.22 0.00 0.00 0.00

10 H sup 260 4
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Lesindicateurs de la congestion en 2020, sur le « réseau routier minimum », sont donnés dans |e tableau ci-dessous :

Rappel Données 2002 Données 2020
Nombre o .
% des jours avec % des jours au Trafic d'heures 2020 ?‘:un::;%gg Nombre de jours & (;?/Zéofrs % des jours au
. profil en JMA 1 heure de . 2020 trafic horaire i 2020 IMA dessus du
Axe Nom Section ) dessus du seuil . - avec au moins - .| heurede : N
travers 2002 | 2002 saturation en 5 réseau superieur au supérieur au seuil ) seuil de géne
2002 de géne en 2002 e débit a une heur.e de de géne saturation en 2020
. saturation en 2020
saturation

A8 St Laurent du Var 2x4 127600 70% 95% 175000 3962 365 365 100% 100%

A8 Nice Nord 2x2 62900, 60% 80% 76000 1683 306 332 84% 91%

A8 St Maximim 2Xx2 38800, 0%, 7% 54000 94 34 84 9% 23%

A8 Aix Est 2x3 66900 2% 15% 80000 230 70 128 19% 35%

A8 Menton 2x2 34200 0% 1% 50000 47 16 81 4% 22%

A8 Barriere d'Antibes 2x3 82900 3% 24% 130000 2021 336 343 92% 94%

A50 |La Penne Ouest 2x3 98400 66% 85% 120000 3322 365 364 100% 100%

AS50 _|Beaucaire fil 2x3 81800, 0%, 4% 100000 438 204 275 56% 75%

A51 |Cabries 2x2 71700, 7% 41% 87000 853 231 312 63% 85%

A51 ILuynes 2x2 80300, 46% 72% 95000 1232 295 351 81% 96%

A51 |Pont de Mirabeau 2x2 16600 0% 0% 23000 0 0 0 0% 0%

A54 |St martin 2x2 22500 0% 0% 35000 0 0 4 0% 1%

A57 |La Garde sl13v,s22v 84800 4% 61% 120000 2469 350 357 96% 98%

A57 |Pignan 2x2 11500 0% 0% 14000 0 0 0 0% 0%

A7 Barriere de Langon 2x3 74273 12% 27% 90000 490 122 223 33% 61%
Sur le « réseau routier minimum », I’ augmentation des perturbations est trés importante, les indicateurs de congestions ont « explosé » par
endroit.

) . ) ) ) ) ) Sur le «réseau routier maximum», la situation améliorée par les

Seules 3 sections restent sans saturation remarquable en 2020: il s'agit de sections interurbaines: Pont de Mirabeau sur A51, St

Martin sur A54 et Pignan sur A57. Ces sections connaissent par ailleurs des augmentations de trafic importantes : le trafic est multiplié par
1.38 au Pont de Mirabeau et par 1.55 & St Martin, a Pignan I’ augmentation de trafic reste dans la moyenne des sections étudiées (trafic
multiplié par 1.21 entre 2002 et 2020).

Pour les sections qui n’étaient pas ou peu saturée en 2002, comme ST Maximin, Barriere d’ Antibes, Menton, et Beaucaire,
I’augmentation des indicateurs de saturation est trés importante: le nombre de jours ou le trafic est supérieur au seuil de géne est
multiplié par plus de 3 sur les deux premiéres sections, et par plus de 20 sur les deux derniéres ol I’ on aen 2020 plus entre 75% et 94% de
jours sur |’année pour lesquels les conditions de circulation sont délicates. Ces 4 sections connaissent également les évolutions de trafic
les plusimportantes, il y avait encore, en effet, a ces endroits des réserves de capacités.

Pour les sections qui connaissaient déja des perturbationsimportantes en 2002, situées en entrée de ville, la situation continue de
s aggraver :

tous lesjours connaissent des perturbations sur I’A8 & St Laurent du Var et sur I’ A50 a La Penne sur Huveaune,

plus de 90% des jours sont au dessus du seuil de géne sur I’A8 aNice Nord et a Luynes.

Les trois sections restantes : Aix est, Cabriés et Barriere de Langon, qui ne sont pas directement en entrée d’agglomération,
connaissent quasiment le méme type d’évolution : augmentation du trafic dans la moyenne (1.21) et évolution du nombre de jours en
situation de géne comparable (multiplication par 2.1 ou 2.2 entre 2002 et 2020). Toutefois, les conditions de circulations restent
acceptables & Aix est (35% des jours avec un trafic supérieur au seuil de géne), mais se dégradent sérieusement a la Barriére de Langon
(61% desjours avec un trafic supérieur au seuil de géne), et deviennent tres critiques & Cabries (85% des jours avec un trafic supérieur au

seuil de géne).

aménagements
- entre Marseille et Aix, ot lamise 82x3 del’ A51 entre Septéme et Aix
permet de supprimer les heures de congestions,
au niveau de Nice Nord, ou la réalisation du contournement permet de
répartir la circulation a ce niveau sur deux axes. Sur I'’A8, a Nice nord,
le trafic N’ est aors plus que de 50000, et les heures de congestions sont
alors supprimées.

Sur le reste du réseau, I'évolution des perturbations ne différe pas entre les
deux réseaux.
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3.5.2 Approche urbaine

Sur le périmétre de I'aire métropolitaine Marseillaise, la vitesse moyenne a I’heure de pointe baisse
|égérement : elle passe de 36 km/h en 2002 & 33 km/h en 2020. Au niveau de la ville de Marseille
uniguement, la vitesse moyenne a |’ heur e de pointe n’ évolue pas (19km/h).

Sur les 3 axes autoroutiers d’accés a Marseille, I' A55 garde un niveau de trafic acceptable, par contre la
situation sur I’A50 et I' A7 s aggrave considérablement, notamment dans |e sens sortant.

Sur les deux sections autoroutiéres d’ acces a Marseille étudiées page 13, I'évolution de la circulation est
proche de 10%. Par contre le temps passé a ces déplacements est augmente de pres de 60% sur A7 et de
36% sur A50. Les vitesses moyenne a |’ heure de pointe sur ces sections passent de 34 km/h & 27 km/h sur
I’ A7 et de 29 km/h & 21km/h sur I’ ASO.

A I'heure de pointe du soir, en 2020, sur les deux autoroutes d’accés & Toulon, le taux de saturation dépasse
1,1 dansle sens sortant. || dépasse également ce niveau dans le sens entrant sur I’ A57.

Globalement sur I'aire urbaine toulonnaise, les kilométres parcourus par I’ensemble des véhicules
augmentent de 35% et le temps passé pour réaliser ces déplacements augmente quant alui de 124%.

La vitesse moyenne sur I'aire d’ étude de Toulon passe & considér ablement baissé entre 2002 et 2020 :
elle est passée de 15km/h & 9km/h.

Lesindicateurs de circulation sur les sections étudiées page 15 évoluent de fagon critique entre 2002 et 2020

A50 2002 2020 A57 2002 2020

Uvp x km 28 550 34875 Uvp x km 36 675 50 760
Uvp x h 500 1375 Uvp x h 2163 3613
Vitesse HPS 57 25 Vitesse HPS 17 14

A7 Marseille 2002 2020 A50 Marseille 2002 2020

Uvp x km 81 000 87300 Uvp x km 87 080 97 900
Uvp x h 2370 3240 Uvp x h 3000 4760

Vitesse HPS 34 27 Vitesse HPS 29 21

Sur les axes autoroutiers d' Aix en Provence (voir localisation des sections étudiées page 13 ; les conditions
de circulation en 2020 restent meilleures que dans les deux autres villes: sur la portion d' A8, en traversée
est-ouest d’ Aix, le volume des déplacements a |’ heure de pointe augmente de 12% et le temps passé a ces
déplacements de 25%. La vitesse a |’ heure de pointe sur cette section passe alors de 71 km/h en 2002 a 61
km/h en 2020.

Sur I'A51, le volume des déplacements est celui qui évolue le moins des 6 sections urbaines étudiées:
+5,4%, et |le temps passé & ces déplacements augmente pendant cette méme période de 19%. La vitesse sur
cette section al” heure de point baisse de 11.5% : elle est de 32 km/h en 2020.

La dégradation est plus sensible sur I’A50: la vitesse moyenne baisse de 55%, alors que le volume des
déplacements augmente de 22% et le temps passé pour ces déplacements de 175%. La situation 2002 était
trés proche de la congestion, I’augmentation finalement minime des déplacements crée des perturbations
impressionnantes (temps de parcours multipliés par deux sur cette section d’ A50).

Sur I’A57, la situation était déja trés saturée en 2002, I’ évolution continue dans ce sens, mais de maniére
moins forte que sur A50, car le point de blocage total n’est pas loin : la vitesse moyenne sur cette section

n'est plus en effet que de 14 km/h.

A8 Aix 2002 2020 A 51 Aix 2002 2020

Uvp x km 27 530 30767 Uvp x km 59 737 62942
Uvp x h 389 486 Uvpx h 1627 1941
Vitesse HPS 71 63 Vitesse HPS 37 32
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3.6 Estimation des temps de parcours en 2020

Lamodélisation réalisée pour le contournement de Nice permet de donner des indications sur I’ augmentation des temps de parcours :
- entrelasituation 2002 en charge et la situation 2020 sur le « réseau routier minimum »,
- entrelasituation 2002 en charge et la situation 2020 sur le « réseau routier maximum ».

Temps de parcours
entre les principales agglomérations pour les VL

- Estimations pour 2020
sur “réseau routier minimum™ et sur “réseau routler maximum"

—_—
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La différence entre les temps de parcours
moyens sur le «réseau routier minimum » et
le « réseau routier maximum » varie entre O et
11 minutes.

Les aménagements routiers du «réseau
routier maximum» permettent un gain de
temps moyen de 4 minutes 12 pour 100km (&
cumuler sur I’ensemble des parcours réalisés
pour avoir le gain de temps global)
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Toutes les relations en 2020 entre les principaes villes de la zone d'étude connaissent de sérieux
ralentissements par rapport 22002 :

o entre 20 et 50% de temps en plus entre la situation 2002 et la projection du trafic 2020 sur le « réseau
routier minimum ». Toutes les relations au départ d’Avignon semblent fortement pénalisées.

L’augmentation moyenne des temps de parcours entre 2002 et 2020 est de 24 minutes et 12
secondes pour 100km.

o entre 14 et 31% de temps en plus entre la situation 2002 et la projection du trafic 2020 sur le «réseau
routier minimum ». L’ impact du contournement de Nice, de lamise &a2x3 voies de |’ A50 entre Aix et
Marseille, et du contournement d’ Aix-en-Provence entraine une amélioration de la circulation par
rapport a la situation 2020 sans projet.. toutefois on ne peut que constater une augmentation
moyenne destemps de par coursde 20 minutes pour 100km...

Les conditions de circulation se dégradent donc inévitablement entre 2002 et 2020, quels que soient les
projets envisagés...
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4 Conclusion sur I'évolution de la saturation sur la zone d’étude

L’ analyse des niveaux de trafics 2002 et I'approche de la situation 2020 a permis de dresser un tableau
relativement pessimiste sur les conditions de circulations sur le réseau d'étude, tout particulierement a
proximité des agglomérations.

La situation 2002 révéle d§a un nombre important de points noirs, cette situation est amenée a se dégrader
encore plus, et ce trés rapidement.

L’'impact des aménagements routiers semble étre faible par rapport & I’augmentation du trafic routier,
suivant les hypothéses de croissance retenues.

Dans tous les cas, a |I’horizon 2020, les temps de parcours entre les principaux poles de la zone d’ &ude
connaltrons des augmentations trés importantes :

Ainsi, le probleme de la congestion routiere ne semble pas pouvoir ére résolu uniquement par la
réalisation d’ aménagements routiers nouveaux.

lm ' Temps en charge | Temps 2020 reseau | Temps 2020 reseau
|
! : — o nmein maimum Il convient de combiner ces aménagements avec d’ autres mesures dans différents domaines :
Avignan iMargede | 90 138 k)
ey it | 1115 141 PR .
Tadon TR 3 ol - changer les comportements des usagers de la route: sécurité, limitation des vitesses en
S iEE | 318 AT situation de congestion (cf expérience sur A7 notamment)
Marsels A R G35 :
| Towdan [ .56 1 - étudier des solutions pour limiter |es déplacements : réflexions d’ aménagement du territoire
_Mice [ 3o | 248 |
Rt P . e VO R 1 SRS ISl i L - développer des solutions de transports alternatives a la route : mise en avant des solutions de
Wi 1o o Ir ] 15 o 2 a . "
— r:' ':': : = I'II_:I. .:4 transports en commun en ville et en interurbain, et rendre ces solutions attractives pour
ToLikan ihiCE =1 | F %

I’ usager.
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5 Annexes 5.2 Utilisation des courbes débit vitesse

Les courbes débit vitesse utilisées pour le calcul des différents seuils sont celles du modéle « Ariane» qui
sert &lamodélisation du contournement de Nice.

5.1 Calcul du facteur horaire : f

140.00 T

IIsedédoubIeeanLetfPL: 13500
130.00 1

f pL vaut toujours 18,20 (valeur moyenne représentative du réseau national), 12500 1

12000 T
f VL aunevaleur par défaut de 14,69 (valeur moyenne représentative du réseau national), qui peut 11500 1
étre modifiée en fonction des caractéristiques de la section. Le calcul s effectue sur les débits horaires des 11000 ¢

8760 heures d’ une année en appliquant laformule suivante : 10500 T
100.00 '

par exemple, pour une autoroute 2x3, le seuil de
saturation est de 88 000 veh/jour (avec Phi VL =16)

8760

S 2 90.00 -

( — Qh (vl) ) 85.00

f 24 8000 T
vL T 8760 ) 8760 7500 T

S (ow ) oo 7
h=1
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‘L o é.ﬂ'ﬁ:.ﬁ'-g'—" o 8 *5‘.:‘-‘5‘-4,@'-
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5.3 Evolution du trafic du 1990 a 2002 et tendance a I’horizon 2020

5.3.1 Autoroutes
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Evolution du trafic JIMA de 1990 a 2002 et tendances a
I'norizon 2020
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5.3.2 Principales nationales

Evolution du trafic JMA de 1990 a 2002 et tendances a
['horizon 2020
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Axe Section JMA | JME |JME/JMA| SVF DF JO  JOIMA

A7 Barriére de langon | 74273100200/ 1.35 76326 73013 74073 1.00

IA8 Aix Est 66900 92600 1.38 70900 64400 66500 0.99

A8 St Maximim 38800| 60400| 1.56 44900 39200 37300 0.96

IA8 St Laurent du Var | 127600| 145800 1.14 117000 99500 137200 1.08

IA8 Nice Nord 62900| 70800 1.13 60300 47300 67400 1.07

IA8 Menton 34200| 44000 1.29 37400 30400 34400 1.01

IA54 St martin 22500/ 31200 1.39 22870 20740 22840 1.02

IA51  Cabries 71700] 68600 0.96 67100 59400 75900 1.06

IA51 Luynes 80300| 76600 0.95 77900 67500 84150 1.05

IA51 Pontde Mirabeau | 16600/ 20800 1.25 17700 18500 15800 0.95

N 96 Meyrargues 15300[ 16100{ 1.05 14600 13700 15800 1.03

N7 St cannat 15000[ 16200{ 1.08 14800 13800 15300 1.02

N7 Pourrieres 8900| 9600 1.08 8400 7500 9300 1.04

N7 Flassans 7250, 8250 1.14 7100 6250 7500 1.03

IA50 La Penne Ouest 98400 102500 1.04 93600 81700 103700 1.05

IA50 La Ciotat 44000| 58900 1.34 44600 48100 42700 0.97

IA 50 Beaucaire fil 81800| 86500| 1.06 81300 63200 86600 1.06

IA57 La garde 84800] 94400, 1.11 80000 69000 89900 1.06

A 57 Pignan 11500( 13850 1.20 10750 10300 12050 1.05

N97 Le Luc 7400 7700 1.04 7600 6100 7650 1.03

N98 La Londe W 25800| 36000] 1.40 26000 23700 26200 1.02

N 560 St Zacharie 9500] 10000] 1.05 9500 9900 9400 0.99

. ) Débit journalier maxi
Axe Section profil en travers JMA DIM/HMA
(DJIM)

A7 Barriere de lancon 2x3 74273 136150 1.83
IA8 JAix Est 2x3 66900 130000 1.94
A8 ISt Maximim 2x2 38800 88500 2.28
IA8 St Laurent du Var 2x4 127600 173300 1.34
A8 Nice Nord 2x2 62900 83300 1.32
IA8 Menton 2x2 34200 60500 1.77
IA54 ISt martin 2x2 22500 46900 2.08
JAS1 ICabries 2x2 71700 89600 1.2§
IA 51 Luynes 2x2 80300 98300 1.22
A 51 Pont de Mirabeau 2x2 16600 32050 1.93
N 96 Meyrargues m 15300 18800 1.23
N7 St cannat m 15000 18850 1.2
N7 Pourrieres m 8900 11700 1.31
N7 Flassans m 7250 10100 1.39
A 50 La Penne Ouest 2x3 98400 121500 1.23
IA 50 La Ciotat 2x2 44000 74550 1.69
IA 50 Beaucaire fil 2x3 81800 101200 1.24
A 57 La garde sl13v,s22v 84800 106400 1.25
A 57 Pignan 2x2 11500 16550 1.44
N 97 Le Luc m 7400 9000 1.22
N98 La Londe W 3v 9m 25800 41800 1.62
N 560 [St Zacharie m 9500 12650 1.33
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5.5 Réseau de référence pour I’étude de trafic du contournement de Nice

opérations sur réseau d'étude

AT élargissement a 2x4 voies entre Salon et Coudoux
A8 a 2x3 voies entre la Barque et St Maximin

A9 a 2x3 voies entre Orange et Remoulins

A8 Contournement d'Aix en Provence

A8 Contournement Nord de Nice

A510 Cadarache St Maximin

A54 contournement d'Arles

A56 Fos - Salon

A9 Contournement Sud de Montpellier a 2x2 voies
A75 contournement de Millau (en cours de réalisation)
A75 Pezenas-A9 (en cours de réalisation)

A750 Montpellier-A75 (en cours de réalisation)

A20 Brives - Montauban ( en cours de réalisation)
RN88 a 2x2v entre St Etienne et Le Puy

A68 Albi -Rodez- Mende

A41 Annecy-Genéve

A48 Ambérieu - Bourgoin

A48-A480 amngt de capacité dans la traversée de Grenoble
A51 Grenoble - Col du Fau (en cours de réalisation)
Contournement sud de Valence

Liaison A48-A49 Shunt de Voiron

A585 antenne de Digne

RN85 - RN202 Digne - Nice aménagements qualitatifs

A45 Lyon-St Etienne

A77 Nevers - Moulins

A77 Moulins- A89

A89 Bordeaux - Clermont Ferrand (en cours de réalisation)
A89 Balbigny - A6 Nord de Lyon

aménagement vallée du rhdne
ab1 grenoble sisteron

<2010 2010 2015 2020

X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

proposition DR
programmation ESCOTA
programmation ASF
proposition DR

en cours d'étude
proposition DR
proposition DR
proposition DR

DUP

DUP mise en service 2006
DUP

DUP

DUP et parties en travaux
DUP

DUP et parties en travaux

DUP
en cours d'étude

DUP mise en service 2008
proposition DR

en cours d'étude

DUP

proposition DR
proposition DR

DUP et parties en service
DUP
DUP et parties en travaux
DUP

5.6 Périmetre de I'étude de trafic AMM
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