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1. Introduction

Ce sujet a été retenu dans la perspective du futur Schéma Régional
d'Aménagement, de Développement Durable et d'Egalité des Territoires
(SRADDET) prévu pour 2019. Celui-ci intégrera les objectifs généraux du
Schéma Régional des Infrastructures de Transport (SRIT) de 2008 de fagon plus
opérationnelle. Il recouvre des enjeux importants pour la Région qui, au regard
de la loi NOTRe peut dorénavant «participer au financement des voies et axes
routiers qui, par leurs caractéristiques, constituent des itinéraires d'intérét
régional».

Malgré une offre de services mieux ajustée des transports par train, bus,
tramways et cars, et malgré les efforts réalisés pour sécuriser les déplacements
en vélo ou a pied, notamment en milieu urbain, la dépendance a l'automobile
en matiere de déplacements de voyageurs demeure forte, du fait de sa
souplesse et de l'autonomie qu'elle permet. Ceci en dépit des encombrements
auxquels les automobilistes sont souvent confrontés. De plus, le
développement de l'urbanisation «en tache d'huile» autour des centres villes
entraine une augmentation des besoins de déplacements.

Les flux routiers sont aussi constitués du transport routier de marchandises,
vital pour l'activité économique. De facon plus générale, la qualité du réseau
routier est un atout essentiel pour l'attractivité des territoires et la qualité de
vie de leurs habitants.

Cette étude vise a donner une vision des principaux enjeux en matiére de
desserte équilibrée des territoires, de mobilité pour tous, d'évolution des
usages et des attentes, de sécurité routiére, d'interconnexion avec les autres
modes de transport, de questions environnementales, et de financement. Elle
aborde aussi les innovations en cours qui concernent les véhicules et les
infrastructures routiéres, et les anticipations qu’elles nécessitent au niveau des
acteurs publics.

Il ne s'agit donc pas d'inciter a créer toujours plus d'infrastructures routiéres
mais bien plutdt de travailler sur la qualité de l'offre pour aménager au mieux
lexistant, corriger les lacunes et intégrer dans la stratégie des acteurs
l'évolution des comportements ainsi que les innovations technologiques en
cours de développement. Ceci pour assurer des déplacements facilités, au
profit de la qualité de vie des usagers, et les meilleures conditions de
développement économique de tous les territoires qui composent la région
des Pays de la Loire.
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2. Etat des lieux et perspectives

2.1. Un dispositif routier trés dense qui exige des
adaptations permanentes dans un contexte financier
contraint

Longueur et maillage du réseau régional

LE RESEAU AUTOROUTES ROUTES ROUTES VOIES
ROUTIER EN KM CONCEDEES NATIONALES DEPARTEMENTALES ~ COMMUNALES
au31.12.2016 au 31.12.2016 Au 30.12.2015 au 31.12.2015
(DIRO)
LOIRE-ATLANTIQUE 75 246 4640 13433
MAINE ET LOIRE 195 47 4857 11396
MAYENNE 57 147 3675 4352
SARTHE 241 0 4263 8942
VENDEE 163 0 4694 11770
PAYS DE LA LOIRE 731 440 22129 49 893
FRANCE
METROPOLITAINE 11 560 9645 377197 679 594

La France se distingue des autres pays européens par un réseau routier
particulierement dense. Les Pays de la Loire ne font pas exception. Depuis 30
ans, la région a rattrapé son retard en matiére d'autoroutes et de voies rapides.

Toutefois, parallelement au développement continu du trafic routier
(voyageurs et marchandises), de nouveaux besoins apparaissent. Cette densité
du réseau entraine en effet des travaux réguliers d'entretien qui peuvent
présenter des difficultés dans le contexte financier que connaissent aussi bien
U'Etat que les Régions, les départements, les établissements publics de
coopération intercommunale (EPCI) et les communes.
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Croissance démographique, étalement urbain et conséquences

sur l'usage de la route

En Pays de la Loire, la croissance démographique se poursuit mais a un rythme
moins rapide. Par exemple en Loire-Atlantique : + 0.94% entre 2015 et 2016.
Ce chiffre était de 1.78 voici quelques années. La plus forte croissance a venir
concerne le Maine et Loire tandis que la population vendéenne, aprés une
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forte croissance ces derniéres années,

devrait rester stable.

Les « navetteurs » (personnes habitant une
commune et travaillant dans une autre) sont
de plus en plus nombreux en France. Ils
représentent les deux tiers des actifs.

En Pays de la Loire, les deux tiers des actifs
sont des « navetteurs ». Leur trajet moyen
domicile-travail est de 15.6 km, soit deux de
plus depuis 2009.

En 2011, 7% des actifs utilisent les
transports en commun pour se rendre sur
leur lieu de travail. Ils étaient 6% en 2006. Ils
sont nettement plus nombreux sur
lagglomération nantaise: 20% en 2011
(16.8% en 2006). La densité du trafic et les
encombrements, mais aussi une qualité
croissante de loffre de transports en
communs se conjuguent pour expliquer ce

Sur des territoires tels que la Vendée et la Mayenne, ' «usine a la campagne»
favorise la proximité entre le lieu de travail et le lieu de vie, d'ou des
déplacements qui peuvent étre assez rapides mais pour lesquels l'usage de la

voiture est primordial. *

* Source INSEE
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Plus de 85% des transports de voyageurs et de marchandises se
font par la route

1
Parts modales terrestres en 2013 PART DE LA ROUTE
% DANS LES TRANSPONTS
Cleoducs 3,3 87%
Fluwvial 2.3 Fefroviaire 9.4 e
' 86% W
80% e
Reatier B0 41 0/0 m

Source : Union routiére de France

En matiere de transports terrestres, la route totalise actuellement environ 87%
des déplacements de voyageurs et 86% des transports de marchandises.

Un trafic toujours en augmentation

Le trafic moyen journalier n'a cessé de croitre au cours des 10 dernieres
années au rythme de 2% par an environ, tous véhicules confondus.

En ce qui concerne le réseau autoroutier, le trafic sur les différentes sections
autoroutieres s'échelonne de 13 000 véhicules par jour (A87entre Angers et La
Roche-sur-Yon) a 35 000 véhicules par jour (A1l entre Pont Evrard et Le Mans).
Les poids lourds représentent 12 a 14% du nombre total de véhicules. A noter
que le trafic a connu une baisse sensible due a la crise de 2008, pour ensuite
retrouver, depuis 2015, son niveau antérieur.

Malgré un parc automobile actuellement stabilisé

Au ler janvier 2015, le parc automobile en circulation en France est estimé
a 38 408 000 véhicules. Il se divise en :

e 31,8 millions de véhicules particuliers,
e 5,98 millions de véhicules utilitaires légers (inférieurs a 5 tonnes),

e 628 000 autocars, autobus et véhicules industriels de plus de 5 tonnes.
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L'évolution de la répartition des véhicules nouvellement immatriculés par type
d'énergie témoigne d'une baisse de la motorisation diesel qui s'accentue
depuis 4 ans, le diesel et l'essence représentant depuis 2017 la méme part de
marché. Les motorisations électriques ou hybrides progressent régulierement
mais lentement pour atteindre environ 5% actuellement contre 3% en 2013.

IMMATRICULATIONS DE VOITURES PARTICULIERES PAR TYPE D'ENERGIE

Type d'énergie 2013 2014 2015 2016 2017
(janvier a aoit)
Diesel 67,00 % | 63,85 % | 57,22 % | 52,12 % | 47,80 %
Essence 29,72 % | 33,02 % | 38,56 % | 43,82 % | 47,32 %
Hybride (électrique + essence ou gazole) | 2,61 % |2,40% |321% |290% |3,64%
dont hybrides rechargeables 0,1% 029% |037% | 0,47 %
Electrique 049% [059% [090% |1,08% |1,17 %
Autre 018% (0,14 % |0,1% 0,08 % | 0,07 %
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EVOLUTION DE L'EQUIPEMENT AUTOMOBILE DES MENAGES

en
Ménages motorisds ve B BO3 B3S B2.B
Monomotorises 50,5 | 507 @ 476 “B.E
Bimaotorisés 230 | 254 307 28,9
Trimeterisés ou plus 33 4.z L2 5.1
MEénapes nan motarisés 232 197 165 17.2
Age mayen du véhicule (e annges) 5.9 73 | ED B7
Durée mowenne de démenmion [Bn anmées) a7 a4 5,0 5.4
Voitures particuliéres d'occasion 50.0 | 55,1 | S5B9 58,5
p; données provisoires,
Sources : Aderme  CCFA : Insee : SOe% @ TNS-Sofres:

En 2010, 83,5% des ménages étaient équipés d’au moins un véhicule. Toutefois
la tendance s'inverse en 2014. On assiste pour la premiére fois a un recul de
l'équipement des Francais, avec une diminution de la part de ménages
motorisés mais aussi du nombre de voitures par ménage.

A noter qu’en 25 ans, l'age moyen des véhicules en circulation est passé de 6 a
9 ans et la durée moyenne de détention de 3 ans et demi a 5 ans et demi.

A l'heure actuelle, l'équipement des ménages a atteint un palier et il s'agit
pour l'essentiel d'un marché de renouvellement.
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Tandis que la part du transport routier de marchandises connait
un accroissement continu depuis 25 ans

Repariition modale des ransports intérleurs termestres de marchandises
L]

Tranwpet rowtie

==

123 1555 WY
u

S Transport Feroalaine

L) o =1 | 1306 1256 i3 S8 ] JE 208 Xm X

Source : chiffres clés du transport, édition 2017, Ministére de l'environnement, de l'énergie et
de la mer.

La part modale du transport routier de marchandises atteignait 87,6% en 2012
contre 86,9% en 2006. Le transport intérieur routier a cr(i réguliérement entre
1995 et 2008. En 2015, avec 281,4 milliards de tonnes-kilométres (t-km)?, le
transport intérieur routier de marchandises diminue de 2,5 % par rapport a
2014

Le transport ferroviaire de marchandises confirme sa tendance au
fléchissement : sa part modale est de 10,1 % en 2012 contre 20% en 1990. Le
transport fluvial recule plus modestement que les autres modes de transport
mais reste a un niveau tres faible.

Les objectifs fixés en matiére de transfert vers d'autres modes de déplacement
(report modal) dans la loi du 3 aolt 2009 sont donc loin d'étre atteints, la
domination du transport routier s'étant au contraire accentuée ces dernieres
années.

2 La tonne-kilométre est une unité de mesure de quantité de transport correspondant au transport d'une tonne sur un kilométre.
La quantité de transport s'appelle le volume de transport.

La quantité de transport exprimée en tonnes-kilométres se calcule en effectuant le produit de la masse transportée exprimée en
tonnes (t), par la distance parcourue exprimée en kilométres (km).

Cette unité de mesure est utilisée, en particulier, dans le domaine des transports, notamment des transports de marchandises.
(Source : Wikipédia).
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En 2013, 340 milliards de tonnes-kilometres ont été transportées sur le sol
francais, dont pres de 289 milliards par la route. Le transport terrestre de
marchandises est ainsi essentiellement réalisé par la route.

En ce qui concerne les Pays de la Loire, la situation en faveur des transports
routiers de marchandises est encore plus significative. Selon une étude de la
DREAL, en 2014, les Pays de la Loire se classent en troisiéme position des
régions métropolitaines, derriere l'lle de France et Rhone-Alpes avec 192
millions de tonnes chargées ou déchargées en 2014.

Entre 1996 et 2014, la croissance du transport routier de marchandises en
tonnes sur le territoire ligérien a été de 35% contre 13% au niveau national.

Les explications sont liées :

e d'une part a la vitalité économique et démographique des Pays de la
Loire, au développement des investissements routiers, notamment la
multiplication par 2,3 de la longueur du réseau autoroutier régional
entre 1990 et 2008,

e dautre part au dynamisme des opérateurs routiers ligériens : de
nombreux groupes sont nés et se sont développés dans la région, pour
occuper aujourd'hui des positions de premier plan sur le marché
national, voire européen.
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2.2. Les apports et les colits de la route

Les transports automobiles engendrent un grand nombre d'effets positifs sur
le plan du développement économique et de l'intégration sociale.

Mais ces bénéfices ont aussi des conséquences négatives pour
Uenvironnement. Ces effets négatifs comprennent en particulier les nuisances
sonores, les pollutions aériennes et liquides (par ruissellement des eaux de
pluie) et la consommation d’espace.

Les autres modes de transport sont également producteurs d'effets négatifs
mais la différence se joue principalement sur le fait que dans le cas d'un usage
particulier de 'automobile, les effets négatifs produits rapportés au nombre de
personnes transportées sont plus importants que dans le cas de transports
collectifs ou d'un usage partagé de 'automobile.

Une forte contribution a lU'emploi, a la vitalité des
territoires et au lien social

En 2015 (source INSEE), les transports ont représenté 13% de la consommation
des ménages. Ce chiffre est d'ailleurs loin de représenter la part réelle des
transports dans leurs dépenses, puisque presque tous les services ou
marchandises achetés par les particuliers comportent des colts
d'acheminement qui sont évidemment inclus dans les prix de vente.

Indépendamment de leffet induit par la
GRS B LRSS el qualité et la densité du réseau routier sur le

DE LA FLIERE ROUTE

développement économique, les emplois

2 3 40 B liés directement a la route (y compris la
5 »

construction automobile) représentent 2,3

miliens dramplels milliards d"etiros
63 1 I e, 504 % 0 rEcattes Tecaes millions d'emplois en France.
s il Brorgris Epdcifisiey pour i3 Heden
BN LE IO, Au-dela de ces chiffres, la route constitue
ImDE Ar BT, . K |
w1 ok un enjeu vital pour le développement
III économique d'un pays et de chacun des
l territoires qui le composent.

Certes, la France dispose d'une offre de
12,70/'& 13,10/0 transports ferroviaires de voyageurs de

do la consommalion du [:lrmll.nl. intéreur grande qualLte Et les grandes
des manages brut IN%] , . . . .
agglomerattons, en partlculler, poursulvent

le développement d'une offre de transports
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en commun performante. De méme, l'usage du vélo est encouragé par des
aménagements adaptés et sécurisés en milieu urbain.

En revanche, les territoires ruraux sont souvent dépourvus d'une desserte
ferroviaire de proximité. La route est alors en pratique le seul recours dans la
vie professionnelle et quotidienne, et une nécessité en termes de lien social.

Enfin, en ce qui concerne le transport de marchandises, la route présente un
avantage compétitif du fait de sa souplesse et de sa capacité a assurer un
service de «porte a porte», du moins pour les produits transformés et tout
particulierement les produits périssables. Ce qui ne doit pas empécher le
développement de structures adaptées a l'intermodalité.

Ces derniéres années, en Pays de la Loire, la création de nouveaux axes
routiers a été relativement marginale et les emprises sur les terres agricoles
sont assez modestes, hormis les travaux de passage a 2X2 voies et ceux qui
concernent le contournement des agglomérations. Ces derniers contribuent a
la fluidité du trafic, ce qui est leur objectif premier, mais aussi a la tranquillité
des habitants des communes concernées.

Des ressources fiscales contraintes et non fléchées

IL est une évidence qui mérite cependant d’étre rappelée : toute infrastructure
est « payée », soit par l'usager, soit par le contribuable — et le plus souvent l'un
et l'autre dans des proportions variables.

Les ressources fiscales actuelles

Le produit des ressources fiscales prélevées sur l'usage de la route (taxe
intérieure de consommation sur les produits énergétiques, taxe sur l'assurance
automobile?, cartes grises, ..) n'est généralement pas fléché vers les
infrastructures routiéres, qu'il s'agisse d‘investir ou d’entretenir.

Les dépenses d'investissement et de fonctionnement des acteurs publics en
matiere d'infrastructures routieres sont donc avant tout le résultat d'arbitrages
budgétaires portant sur leurs ressources globales.

Or, on observe une diminution progressive des investissements publics en
infrastructures de transport, dont témoigne le graphique suivant.

“Pour la garantie de responsabilité civile d'une voiture, la taxe fiscale s'éléve a 35 % du montant de la prime
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k Investissements publics en infrastructures de transport (powrcentage du PI8)
1A% T
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Sources - [GIF, S0el. dvers

Source : chiffres clés du transport, édition 2017, Ministére de ['environnement, de l'énergie et
de la mer.

En moyenne, les administrations publiques, Etat et collectivités locales,
consacrent aux infrastructures de transports entre 0,8% et 1% du PIB par an,
dont environ 40% a 50% pour les routes.

Le réseau concédé n'est pas pris en compte dans ces chiffres, car les
investissements correspondants sont exclusivement financés par les usagers
via les péages. A titre indicatif, les investissements correspondants
représentent actuellement environ 0,07% du PIB par an.
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RECETTES DES ADMINISTRATIONS PROVENANT DE LA ROUTE (en milliards d’euros)

2005 2010 2015
Certificats d’immatriculation 1,6 1,9 2,1
(cartes grises)
Vignettes (1) 0,1 0 0
Taxes sur I’assurance automobile 3,2 33 3,3
Taxe sécurité sociale sur 1,1 1,0 1,0
I’assurance automobile (2)
Taxe sur les voitures de société 0,9 1,0 0,8
Taxe a l’essieu 0,2 0,2 0,2
Taxes sur les carburants : TICPE et 28,9 28,2 315
TVA sur TICPE
Taxe générale sur les activités 0 0,5 0,6
polluantes (3)
Fonds d’investissement routier et 0,5 0,5 0,5
transports
Redevance domaniale sur 0,15 0,19 0,33
autoroutes concédées (4)
Taxe d’aménagement du territoire 0,5 0,54 0,56
sur autoroutes concédées (5)
TOTAL FISCALITE AUTOMOBILE
Amendes forfaitaires de la 0,71 0,96 1,60

circulation (6)

Source . Faits et chiffres Union Routiére de France 2016

(1) au profit des Départements. Suppression en 2006.
(2) Versée a la sécurité sociale depuis 2005

(3) En fonction du taux d’incorporation d’agro carburant
(4)  Au profit de I'AFITF depuis 2005

(5)  Au profit de I’AFITF depuis 2006

(6) Reversées aux communes (& la Région et au STIF en lle de France)

A la lecture du tableau de recettes, il apparait que les taxes sur les carburants
représentent actuellement plus de 77% de la fiscalité automobile, ce qui pour
U'Etat entrainera la nécessité d'une évolution de cette fiscalité si les objectifs et
les prévisions de développement de véhicules propres (Nouveaux Véhicules
Energétiques — NEV) se réalisent- en particulier la voiture électrique.
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L'abandon de l'Ecotaxe

AVIS DE LA COUR DES COMPTES SUR 'ABANDON DE U'ECOTAXE

La Cour des comptes considére que «L'abandon de l'écotaxe poids lourds constitue un échec
de politique publique, dont les conséquences sont probablement tres durables [...]. Coliteux
pour les finances publiques et dommageable pour la cohérence de la politique des
transports et son financement, l'abandon de l'écotaxe poids lourds constitue un gachis.»

Concretement, les poids lourds, notamment étrangers en transit, devaient s'acquitter de
'écotaxe sous la forme d'une taxe au kilométre sur un réseau d’environ 15 000 kilomeétres,
hors autoroutes a péage. «L'Etat s'était engagé a ce qu'elle ne pese pas in fine sur les
entreprises de transport routier au moyen d'un mécanisme de répercussion sur les clients
finaux», précise la Cour.

L'écotaxe devait étre «une réponse aux besoins de financement des infrastructures de
transport», qui devait rapporter pres de 890 millions d'euros par an de recettes nettes aux
administrations publiques, dont 684 millions d'euros en faveur du financement des
infrastructures nationales de transport ».

Selon la Cour des comptes, l'abandon de l'écotaxe « prive les caisses des administrations
publiques (Etat et départements) de 9,83 milliards d'euros entre 2014 et 2024 — la durée du
partenariat prévu avec la société Ecomouv’ pour la mise en ceuvre de l'écotaxe ».

A quoi il faut ajouter le manque a gagner pour l'Etat issu de la réduction du tarif de la taxe a
l'essieu. Cette mesure, qui représente une perte de recettes de 53 millions d'euros par an,
avait été prise en 2009 pour favoriser l'acceptation de la mise en ceuvre de l'écotaxe poids
lourds auprées des organisations de transport routier. Entre 2009 et 2024, et a défaut de
révision du tarif de la taxe a l'essieu d'ici la, la perte de recettes cumulée atteindrait
795 millions d'euros pour le budget de 'Etat (en euros constants).

L'Etat a certes adopté une solution de remplacement: une hausse du tarif de la taxe
intérieure de consommation des produits énergétiques (TICPE) sur le gazole, mais celle-ci est
aussi critiquée par la Cour. Méme si cette mesure fait plus que compenser la perte de
recettes de l'écotaxe poids lourds (entre 2015 et 2024, elle dégagerait un excédent de
rendement de 1,5 milliard d'euros par rapport a la mise en ceuvre de l'‘écotaxe), cette
compensation est tres inégalement répartie.

En effet, ces ressources reviennent a l'Etat et non aux collectivités territoriales. En outre, « elle
se fait aux dépens des automobilistes et au bénéfice des poids lourds étrangers qui se
ravitaillent peu en France», souligne la Cour.

L'écotaxe, calculée en fonction des distances parcourues, s'élevait a 0,12 euros
du kilometre en moyenne. Elle était supposée augmenter le colt du transport
de 4% et avait un impact sur les prix a la consommation de l'ordre de 0,1%. Le
mécanisme de répercussion garantissait aux transporteurs sur qui retombent
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l'acquittement de la taxe de pouvoir transférer une partie de leurs colts vers
les chargeurs afin de protéger les marges du transport routier.

Suite a labandon de l'écotaxe, les transporteurs routiers ont été mis a
contribution via l'augmentation sur une année de la Taxe Intérieure de
Consommation des Produits Energétiques (TICPE) sur le gazole. Cette mesure a
permis de compenser partiellement les recettes perdues de la redevance poids
lourds. Cependant, cette taxe repose majoritairement sur les transporteurs
nationaux, ce qui s'ajoute a la concurrence sociale de leurs voisins européens.

Investissements et entretien : le budget « Routes »

Les colits du réseau routier francais®

Sur le réseau routier national, les montants affectés a l'exploitation et au
fonctionnement étaient de 1,2 Md€ en 2013.

Pour les investissements, les montants dépensés, qui correspondent
principalement a des projets débutés les années antérieures, sont de 1,01 Md€
en 2013. Ils ont diminué de 5,28 % entre 2011 et 2013.

Selon la Direction des Infrastructures de Transports (DIT), rattachée au
Ministere de l'écologie, du développement durable et de l'énergie (aujourd’hut
Transition écologique et solidaire), cette tendance a la baisse des sommes
déboursées va se poursuivre dans les prochaines années en raison de la
diminution des opérations lancées sur le réseau routier national et de la
réduction de sa longueur suite aux transferts aux collectivités locales.

Pour les réseaux gérés par les collectivités locales®, les montants affectés a
l'exploitation et au fonctionnement sont de 522 Md€ en 2013 et pour
l'investissement de 8,79 Md€ en 2013. Les montants pour l'investissement sont
en hausse de 3,5 % entre 2012 et 2013.

® Ministére de l'écologie, du développement durable et de 'énergie Financement des infrastructures et transport routier — juin
2015
® Il s'agit des dépenses de voiries des Départements, des communes et des autres organismes
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Comment sont réparties les dépenses de gestion, d’entretien et
d’investissements routiers en France ?

Une étude’ de l'Union des Syndicats de l'Industrie Routiére Francaise (USIRF)
souligne le fait que la dépense routiere et de voirie n‘est pas appréhendée de
facon assez précise :

e Pour les investissements, quelle est la part consacrée aux études, aux
acquisitions foncieres, aux travaux principaux (terrassements, ouvrages,
chaussées) et aux travaux connexes (réseaux, batiments, clétures, éclairage,
etc.) qui peuvent étre conséquents en zone urbaine ?

e Comment se répartissent les budgets d'entretien entre les sections
d'investissement et de fonctionnement ?

e Quelle est la masse salariale d'agents rémunérés directement par les
collectivités ou leurs établissements, pour l'ingénierie et la gestion, pour les
travaux en régie ?

e Au-dela de la masse salariale, quelles sont les autres dépenses de gestion ou
de frais généraux imputés sur les budgets routiers et de voirie ?

o En définitive, quelle est la part du budget routier dévolue aux entreprises de
travaux publics, comment évolue-telle relativement aux autres postes de
dépenses ?

L'USIRF souhaite que soit établie une cartographie des dépenses nationales et
locales pour les dépenses routieres et de voirie a partir de laquelle des ratios
et indicateurs de suivis pourraient étre établis en partenariat avec les donneurs
d'ordre, notamment les associations de collectivités locales ou de leurs
groupements.

Cette cartographie constituerait l'élément central d'un futur observatoire de la
route en France. Dans cette perspective, 'USIRF a expérimenté cette démarche
en relation avec un échantillon de 9 départements volontaires et considére
cette étude fructueuse et transposable aux autres collectivités. Le schéma
suivant établi sur la base de cette enquéte représente la répartition des
dépenses routieres des départements.
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Taille des départements

FONCTIONNEMENT
Tous départements
ET ’;% ) Importante (%) | Moyenne (%) Petite (%)
INVESTISSEMENT
Fonctionnement 19 17 16 17
voirie hors frais de
personnel
Charges de personnel 29 20 23 30
voirie
Investissements 18 11 17 20
voirie en grosses
réparations
Autres 34 52 44 33

investissements
voirie

e la part des investissements est d’autant plus élevée que les

départements sont importants (67%) ; moyens (63%), petits (53%).

e la part fonctionnement + personnel + grosses réparations est d'autant
plus élevée que les départements sont petits (67%), moyens (56%),

importants (45%).
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Un enjeu primordial : l'entretien régulier du réseau routier

Tableau 2 Exernples et coiits des travaux dentretien et de rénovation sur la voirie communale?.

Usure de la chaussée en I'absence

Travaux d'entretien recommandés

pour maintenir ou restaurer la route a

Prix de
I'entretien ou

d'entretien de la réparation
un bon niveau de service
aum?
. 3 . Rencuvellement de la couche de roulement
Aubout de 5 '}e? ?:15' :2({1@ narmale du avec un enduit ou un enrabé De2a32€
revelem (entretien préventif)
\ . Pontage® des fissures et renouvellement de
f\ur_lit‘.:)ull.sd’::rasiiins. la couche de raulement De 37456
1A 1557 (entretien préventif)
Aubout de 12 4 20 ans: Fontage des fissures, reprofilage® et
chaussée fortement fissurée et présence de | renouvellement de la couche de roulement De 6 a10€
nids-de-poule [entretien curatif)
. . Renfarcement de la structure de la chaussée
Au bout de 15 3 25 ans: chaussée " P
fortement fissurée el affaissée, présence de au moyen d'un apport de matériaux et De 10415€

renouvellement de la couche de roulement

nambreux nids-de-poule entretien curatif

De 15 & 20€ pour
le recyclage ou
de 40 a 60€ pour
la reconstruction

Réhabilitation de la chaussée par recyclage
ou reconstruction totale
lentretien curahif)

Au bout de 20 3 30 ans:
chaussée quasi-détruite, impraticable

= Diaprés La route, un patrimoine réalisé par ke Syndicat professionnel régional de lNndustrie routiére de Franche Comté (novernbre 2011}

* pontage: colmatage.

7 Reprofilage: restitution du profil original de la chaussée.

Le tableau ci-dessus présente les colts des travaux d'entretien de la voirie
communale selon l'espacement temporel des interventions. Il témoigne de
lintérét qu'ily a a privilégier des travaux préventifs réguliers.

L'analyse de 'USIRF souligne le fait que le manque de rénovation des routes
crée une «dette grise», car les colts de remise en état sont ensuite plus élevés
gue par un entretien régulier. Il apparait donc souhaitable que les collectivités
provisionnent les dépenses d'entretien routier.

Or, les budgets d'investissement consacrés aux routes sur le territoire francais
sont en régression, passant de 9.7 milliards d'euros en 2005 a 6.8 milliards
d'euros en 2015 (en euros constants)g.

8 Sur cette période, les investissements consacrés au réseau ferroviaire sont passés de 2.1 milliards d'euros & 5.3 milliards
d'euros. Cette forte augmentation s'explique cependant par le lancement simultané en 2008 de quatre lignes a grande vitesse :
la deuxieme phase du TGV Est, la ligne Sud Europe Atlantique, la ligne Bretagne-Pays de la Loire et le contournement de
Montpellier et Nimes. La construction de lignes nouvelles n'est plus aujourd’hui d'actualité.
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Sécurité sur le réseau routier : le nombre d’accidents mortels
sur le réseau régional reste proportionnellement plus élevé
qu’au niveau national
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On observe en Pays de la Loire une accidentologie en régression mais
cependant en retrait des progres réalisés au niveau national.

En effet, au niveau national, sur la période 2005-2015, des progrés
importants ont été accomplis. Ces chiffres sont d'autant plus « favorables »
qgue dans le méme temps, le parc de véhicules a augmenté. A titre indicatif,
celui-ci est passé de 36 039 000 au 1% janvier 2015 a 38 652 000 au 1* janvier
2016, soit une augmentation de 7.2%.°

Cependant, pour la deuxiéme année depuis 2001, et de facon consécutive
apres 2014, le nombre de tués sur les routes de France métropolitaine a cessé
de diminuer : avec 3 461 tués en 2015, la mortalité augmente de 2,3 %, aprés
une hausse de 3,5 % en 2014.

° Source INSEE
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En 2014, les cyclistes représentaient 4,7% des tués sur la route ; eten 1 an, la
mortalité a vélo avait augmenté de 8,2 %.%°

Enfin la suppression de certains passages a niveau, quoique colteuse, est une
nécessité du point de vue de la sécurité routiére et ferroviaire.

% Source : prévention routiére
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Repdres

Comment lea passages & niveau
sont-ils protégas 7

Sur kes 15 OO0 existant en France,
10 379 soni dotes de bamiéres.
2 777 autres (comme a Bonneville-
sur-Touques, dans le Gahvados) sont
signalés par des panneaus routiers,
une croix de saint-Andrd, un stop
et, parfois;, une |umiéne clignotants,
= Les abords sont auss| dégagés
de toute végétation pour une bonne
visibilité », précise la SNCF. A noter
cut'll existe anrnra 770 passagas a
niveau gardés physiquement. « Une
ligne de chemin de fer est priori
taire. C'est donc l'amét absclu au
Stop pour tout véhicule, »

A quel moment la SNCF installet-
elle des barriéres ?

En fonction du trafic des trains et
des véhicules. = Quand le nombre
de traina par jour, multiplié par
le nombre de vébicules, dépasse
5 00U, nous installons des bar
rigras, » Selon | SNGF, le passage
a niveau de Bonneville-sur-Tougues
« ronnant sur une impasse, n'est
fréquanté a l"annés que par des
agriculteurs et des chasseura. Des
barrigres ne sonl pas nocessaines,
Tout accldant mortel est insuppor-
table, mais la SNCF a respecté la
réglemeantation. -

Passages a niveau : 177 morts en six ans

Aprés le décés de trois personnes, jeudi, dans le Calvados, la
sécurisation des lraversées de voies interroge, La SNCF répond.

Accidentologie
aux passages a niveau

111 collisiona
2016 ElZ1 wea

: 100
2016 o 27
100
2004 B 25
148
2013 29
2012 kK 100 1
2011 106 £
Source ; SNCF g

Les accidents aux passages a
niveau sont-1ls fréquents 7

Depuis 2011, |a SMNCF 8 dénambré
E65 collisions et 177 décés. = Dans
98 % des cas, ces accidents sont
liégs & des comportements ina
daptés des usagers : impatience,
baizse de vigilance, non-reapect du
Cude de [a moule, »

La SNCF supprime-t-elle encore
des passagas aniveau 7

(Iui 183 snnt inserits an pEngrammea
e sacurization national. Cala nacas-
site lo création de déviations rou-
tigrees, dhe onts o de souterains,

Yves-Marie ROBIN.

Source : Ouest France, 2 novembre 2017
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En Pays de la Loire, le nombre d'accidents est également en régression sur la
période 2005-2015 mais le nombre d'accidents mortels reste a un niveau
élevé : 190 en 2015, soit 4.4% des accidents, alors que la proportion moyenne
d'accidents mortels au niveau national est de 2.8%.

La qualité insuffisante de certains axes routiers, compte tenu de leur trafic, n'y
est pas étrangeére.

Il convient de signaler en particulier la route Nantes-Pornic, trés
accidentogene. Entre le 1* janvier et le 30 mai 2017, sept accidents corporels
ont été recensés sur cet axe, et quatre personnes en sont mortes. Entre avril
2008 et mai 2017, treize personnes ont perdu la vie sur cette route.
Aujourd’hui, un tiers seulement de cet axe est aménagé en 2X2 voies. Le
département de la Loire Atlantique a soumis au vote de lassemblée
départementale, en octobre, une étude de faisabilité. Mais le calendrier des
travaux envisagés pour assurer une desserte en 2X2 voies sur l'ensemble du
trajet a été repoussé a l'horizon 2030, au grand regret des riverains et de
l'ensemble des usagers ...

Sur le réseau autoroutier, VINCI autoroutes précise que c'est la perte de
vigilance par fatigue qui est la premiére cause d'accidents, et non la vitesse. Au
demeurant, les conducteurs respectent de mieux en mieux les limitations sur
autoroute mais cela n'a pas eu d'effet notable sur l'accidentologie.

Ces derniéres années, VINCI a mis en place plusieurs initiatives en matiére de
sécurité routiére :

e des panneaux a messages variables qui, par pré séquencage, permettent
de réduire progressivement la vitesse notamment a l'abord des
agglomérations (sécurité et meilleure fluidité du trafic),

e un réseau d'appels d'urgence tous les 2 km,
e une couverture par caméras a 100% sur les zones péri-urbaines,
e des systémes de détection de contresens,

e un systeme d'interception des poids lourds a destination des Douanes.
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Les impacts environnementaux : des constats encourageants en
Pays de la Loire, mais une vigilance indispensable

La qualité de l'air : en progres

ANALYSE DE L'ORS SUR LA QUALITE DE L'AIR EN PAYS DE LA LOIRE

En Pays de la Loire, 'ORS (Observatoire Régional de la Santé) apporte les éléments
complémentaires suivants : l'existence de liens entre une exposition a des polluants de l'air et
le développement de maladies chroniques graves (notamment respiratoires et
cardiovasculaires) est aujourd’hui établie. Santé publique France estime notamment que si la
qualité de l'air dans la région était identique a celle des communes les moins polluées de
France, 2 530 déces pourraient étre évités chaque année.

En Pays de la Loire, la qualité de l'air tend a s'améliorer. Néanmoins, des dépassements des
seuils d'information et d'alerte pour les particules, l'ozone et le soufre sont encore
enregistrés localement en lien avec diverses activités humaines (trafic routier mais aussi
chauffage, activités agricoles et industrielles). Malgré les progres technologiques réalisés
dans le secteur du transport routier (renouvellement du parc automobile, normes
d’émissions, pots catalytiques), le trafic automobile reste notamment responsable de la
majeure partie des émissions de dioxydes d'azote et de particules fines et contribue aux
émissions de métaux (plomb, arsenic, nickel, cadmium). Le recours a la voiture, qui
représente le premier mode de transport, est élevé dans la région : 78,5 % des actifs en
emploi utilisent leur voiture pour aller a leur travail contre 70 % en France

En juin 2012, 'OMS a classé les effluents d'échappement des moteurs Diesel
comme cancérogénes certains pour 'homme. Les émissions des moteurs a
essence sont, elles, classées cancérogénes probables. C'est donc lun des
secteurs prioritaires d'action pour améliorer la qualité de l'air.

Les émissions de CO2, dont les impacts portent sur le réchauffement
climatique, sont essentiellement dues aux émissions de la route. A partir de
2004, les émissions de la route diminuent un peu plus vite que celles de
lensemble des transports, du fait du ralentissement de la croissance de la
circulation routiére et de la baisse des émissions conventionnelles des
nouveaux véhicules. Cette baisse est aussi a relier a la croissance accélérée de
la part des véhicules diesel (moins émetteurs de CO2 au kilométre que les
véhicules essence) dans la circulation des voitures francaises. Les émissions de
CO2 des voitures particuliéres, responsables de 55,8 % des émissions de CO2
des transports, baissent au total de 59 % entre 2005 et 2014 ; celles des
véhicules lourds, responsables de 22,6 %, baissent de 18,3 %.
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Les particules fines et autres polluants, dont les impacts portent sur la santé
humaine, ont diminué depuis 1990. Dans les transports, et plus
particulierement dans le transport routier, les normes Euro et les progres
techniques ainsi que sur les carburants ont permis une diminution réguliére de
ces émissions. Les émissions de cuivre sont les seules qui progressent. Elles
sont dues pour 68 % au transport routier (usure des plaquettes de frein et
consommation d’huile). Le transport ferroviaire est quant a lui responsable de
23 % des émissions de cuivre du transport, du fait de l'usure des caténaires.

LES EMISSIONS DE POLLUANTS
DANS LAIR

Evolution des émissions de polluants atmosphériques
dans les Pays de la Loire

base 100
1o

003 2009 2010 2001 2012 213 2014

L= baisse gémeéraie des émissions de polluanis est plus marguée
sur les polluants issus de la combustion, ce gui témoigne d'une
ameéliorstion des technologias.

ENTRE 2008 ET 2014
- §% | EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE (6ES)

- 11% | EMISSIONS DE PARTICULES FINES PM10

- 23% | EMISSIONS D'OXYDES D'AZOTE (xo,)

- 28% | EMISSIONS DE MONOXYDE DE CARBOMNE (ca)

- 34% | EMISSIONS DE BENZENE (o)

- 44% | EMISSIONS DE DIDXYDE OF

Source : Air Pays de la Loire 2016 — la qualité de l'air dans les Pays de la Loire

La consommation d’espace

La consommation et le morcellement de l'espace associés au développement
des infrastructures de transport ont un impact sur le milieu physique et naturel
(végétation, faune), le patrimoine, l'agriculture.

En zone rurale, les infrastructures empiétent souvent sur des terrains agricoles.
Ils peuvent couper des chemins, diminuer lintérét touristique de certaines

L'avenir des déplacements routiers et des infrastructures routiéres en Pays de la Loire // 2017 29




zones et morceler les domaines de vie des espéces. D'ou limportance de
prévoir et aménager des « passages a faune » a l'occasion de la rénovation
d‘infrastructures existantes.

Le bruit

Les transports sont également fortement responsables des nuisances sonores.
En France, 10 millions de personnes seraient exposées a des niveaux de bruit
supérieurs a 65 dBA en facade, dont 3 millions a des niveaux supérieurs a 70.
Le bruit est essentiellement d( au trafic routier et, dans une moindre mesure,
au trafic ferroviaire et aérien. On considére que le niveau de bruit qui
correspond a un seuil acoustique de confort (c'est un objectif de qualité de
l'environnement dans certains pays) est de 55 dBA. Le niveau de bruit
correspondant a une journée calme a la campagne est de 40 dBA. Pour
atteindre lisophone de 40 dBA, en s'éloignant d'une autoroute par exemple, il
faut parcourir entre 1 et 3 km. Le bruit occasionné par les transports routiers
est la principale source de nuisances sonores. Il s'agit principalement :

e du bruit de roulement pneu-chaussée. C'est une préoccupation forte des
lors que la vitesse du véhicule dépasse la limite des 50 km/h. Elle
concerne l'ensemble des véhicules routiers et met en jeu a la fois la
technologie de fabrication des pneumatiques qui doivent trouver un
compromis entre sécurité, confort, résistance au roulement et faible
niveau d'émission sonore, et les revétements routiers qui doivent, eux
aussi, trouver un compromis entre qualité d'usage, durabilité et
performance acoustique,

e du bruit du groupe motopropulseur : bruit de 'admission, du moteur, de
la chaine de transmission, de la ligne d'échappement. Ce bruit est
prépondérant a basse vitesse donc en ville,

e du bruit aérodynamique : bien que pour un véhicule automobile les
principales sources de bruit a 50 km/h soient dues au moteur et a
linteraction pneu-chaussée, au-dela de 100 km/h la contribution
aérodynamique ne doit pas étre totalement négligée, en particulier dans
les secteurs oU les axes routiers a grandes vitesses sont proches des
habitations.™*

! Source ADEME 2016 - Impacts des transports sur l'environnement
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2.3. Axes de progreés du dispositif routier ligérien

Encombrements : des points de saturation récurrents
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Nombre d'automobilistes sont bloqués quotidiennement dans des
embouteillages, notamment sur leur trajet domicile-travail. Cette situation
représente un colt considérable en temps perdu pour notre société. Les
chiffres avancés selon une étude du fournisseur d'info trafic INRIX sont
éloquents : de 17 Mds€ en 2013, la facture pourrait s'élever a 22 Mds€ en 2030.

Par comparaison avec les autres régions frangaises, les Pays de la Loire sont
toutefois un peu moins affectés par les problemes d'encombrement. Ceux-ci
sont principalement concentrés sur 'lagglomération nantaise, en particulier sur
son périphérique.

2 Source : INRIX, entreprise mondiale spécialisée dans les services de voiture connectée et l'analytique des transports

http://inrix.com/

L'avenir des déplacements routiers et des infrastructures routiéres en Pays de la Loire // 2017 31




Etat des lieux et projets d’'aménagement en Pays de la Loire :

1. Sur le périphérique nantais

En 15 ans le trafic routier sur le périphérique nantais a augmenté de 31%. Long
de 42 km, le périphérique nantais a été construit par étapes et releve de la
responsabilit¢ de UEtat. Il accueille jusqu'a 100 000 véhicules / jour et
comprend plusieurs sections dont la configuration est trés hétérogéne.
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Entre 2011 et 2035, le scénario de référence®® prévoit une hausse du trafic sur
le périphérique de l'ordre de 22%, principalement portée par 'augmentation
du trafic poids-lourds (+ 59%). La forte croissance de la population est
compensée en partie par un report modal important sur les modes doux et les
transports en commun. Cependant, les points de congestion se renforcent,
surtout sur le périphérique intérieur avec plusieurs nouvelles sections
accueillant plus de 100 000 véhicules par jour : les ponts de Bellevue et de
Cheviré, créant des zones d’embouteillages pouvant s'étendre jusqu'a 20 km.

L'étude du CESER sur les franchissements de Loire de 2010, pointait les causes
principales des difficultés rencontrées : écarts de vitesse entre les véhicules,
manque d'homogénéité et de capacité de l'anneau, nombre élevé de portes
(23) au débit insuffisant, comportements (pannes, incidents,...) et intempéries.

Chaque jour de la semaine et sur les périodes de pointe du matin et du soir ce
sont plus de 8 000 heures qui sont perdues par les usagers du périphérique.

Depuis 2010, un programme d'études et de travaux a été lancé par le Comité
de pilotage du périphérique nantais, composé de l'Etat, la Région des Pays de
la Loire, le Conseil départemental de Loire-Atlantique et Nantes Métropole.

A lissue de cette phase d'études, une concertation publique a eu lieu entre le
2 mai et le 3 juin 2016. Cela a permis de définir le parti d'aménagement du
périphérique.

Le bilan de cette concertation ainsi que les suites données sont disponibles sur
www. peripherique-nantes.fr

2. Sur le réseau autoroutier
Les principaux points de congestion récurrents se situent :

e aux acces a Nantes par la porte de Gesvres : le plan d'investissement
vient d'étre paraphé et la mise en service est prévue fin 2018, début
2019,

e a Angers, deux sections autoroutiéres ont été mises a 2x3 voies sur l'A11l
et 'A87. A ceci s'ajoute le doublement du pont sur la Loire a hauteur des
Ponts de Cé. Ces aménagements ont permis une nette amélioration de
la situation,

e A Corzé (49), ou une reconfiguration du péage sera effectuée pour
permettre un passage sans arrét a 30km/h,

> Source DREAL 2016
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e A la sortie du Puy du Fou (85) sur certaines périodes.

Les «transhumances» estivales accentuent naturellement ces phénomenes.

3. Sur les franchissements de Loire

En Loire-Atlantique, les franchissements de Loire sont assurés aujourd’huti par
différents ouvrages :

e le pont de Saint-Nazaire, construit en 1975, dont la gratuité a été
décidée en 1996,

o le pont de Bellevue, édifié en 1972 et modifié en 2008,
e le pont de Cheviré, érigé en 1991,
e des ponts urbains a l'intérieur du périphérique Nantais,

e des ponts plus anciens, extérieurs a 'agglomération nantaise, comme
Thouaré, Mauves, Oudon, Ancenis, Varades,

e les bacs d'Indre et du Pellerin.

Le département du Maine et Loire a pour sa part la charge d'entretien de 15
ponts.

La Région des Pays de la Loire a lancé une étude avec l'Etat et Nantes
Métropole pour déterminer linfrastructure la mieux appropriée pour fluidifier
le trafic pour le franchissement de la Loire.

En effet, avec prés de 100 000 véhicules qui 'empruntent chaque jour, le pont
de Cheviré est régulierement saturé.

Cette étude devra déterminer la meilleure solution : doubler la taille du pont,
créer un tunnel ou construire un nouveau pont a l'aval de Cheviré (localisation
qui correspond d'ailleurs a la préconisation du CESER).
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Projets concernant l'intermodalité route-rail-mer-estuaire

« Flexiloire » : un nouveau service sur le domaine fluvial a partir de 2018

La Loire a largement perdu sa vocation de transport de marchandises. Les
agglomérations de Nantes et de Saint-Nazaire ainsi que le grand port
maritime souhaitent lui rendre cette vocation. Une nouvelle tentative est
annoncée pour janvier 2018 avec « Flexiloire », une ligne réguliere qui
desservira 'estuaire de la Loire sur 60 kilometres. Les deux agglomérations et
le port se sont associés dans un groupement de commandes et ont retenu un
opérateur privé : la Compagnie Ligérienne de Transport (CLT). Cet armateur est
déja connu sur le fleuve pour approvisionner en charbon la centrale EDF de
Cordemais, assurer ravitaillement des bateaux de la Loire et le transport de
trongons d'Airbus. La CLT, filiale de la Compagnie Fluviale de Transport,
assurera 240 rotations annuelles sur l'estuaire, soit cing par semaine dans un
premier temps. L'originalité du projet tient a sa flexibilité, « avec un polisseur
pouvant véhiculer plusieurs types de barges répondant a différents besoins
des chargeurs «, explique Alain Leblanc, chargé du dossier au port. Si la ligne
principale reliera les avant-ports de Nantes et de Saint-Nazaire, d'autres sites
pourront étre desservis en mode cabotage, en fonction des demandes, y
compris le centre de Nantes.

Prés de 2 millions d’euros seront investis dans 'aménagement de quais et de
plates-formes pouvant accueillir la barge. Pour Uheure, Airbus est lunique
industriel utilisant la Loire pour déplacer ses troncons d'avion entre Nantes et
Saint-Nazaire, ce qui évite d'encombrants convois exceptionnels sur la route.
L'avionneur devrait donc demeurer le premier client de la CLT. Mais, pour étre
rentable, la compagnie devra prospecter d'autres types de chargements : colis
XXL, vrac, matériaux de construction, véhicules, conteneurs, transport des
déchets ménagers vers l'incinérateur de Couéron, etc.

La viabilité économique de ce projet n’est pas assurée, au regard de l'échec de
certaines expériences antérieures. Pour autant, grace a 'aménagement du quai
de Cheviré et a la clientéle d'Airbus, il est permis d'étre plus optimiste sur ce
point.
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Quel est le scénario de liaison multimodale en lien avec le projet
d’Aéroport du Grand Ouest ?
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Les informations suivantes ainsi que la carte ci-dessus sont extraits de
publications du Syndicat mixte aéroportuaire: la démarche d'accessibilité
multimodale, dans des conditions performantes en termes d’intermodalité, est
actée et portée par les collectivités partenaires depuis lorigine de la
réactivation du projet aéroportuaire.

Aprés un certain nombre d'études et de prises en compte depuis 2004, le
schéma d'accessibilité par transports collectifs routiers et ferroviaires a été
approuvé par les élus du Syndicat Mixte Aéroportuaire le 21 juin 2013.
L'actualisation en cours vise a prendre en compte les nouvelles dispositions
législatives (loi NOTRe, transfert de la compétence Transports aux autorités
organisatrices de la mobilité), a intégrer les itinéraires routiers envisagés a
Uouverture, a préciser les navettes projetées et éclairer sur la gouvernance du
projet. Cette démarche se déroule actuellement (2017) avec les acteurs
institutionnels et économiques de l'ensemble du Grand Ouest.

Ces travaux d'étude témoignent de la prise en compte d'un accés multimodal
au futur aéroport - si toutefois ce projet se concrétise - tant pour les Ligériens
gue pour la Bretagne.
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Quelques pistes concernant l'amélioration de l'intermodalité
route-rail-transports en commun

La réflexion doit intégrer les différents maillons d'une chaine de déplacements,
qui peuvent comprendre le train, le car (dont le développement exige des
gares routiéres accueillantes et conviviales), la voiture personnelle sur une
partie du trajet entrainant 'aménagement d'aires de stationnement relais en
entrée de ville, qui peuvent étre des parkings en silo, le vélo (parkings
sécurisés et vélos en libre-service), le covoiturage, etc.

Une étude de 'Assemblée des Communautés de France sur «les enjeux de
lintermodalité dans la perspective de la nouvelle planification régionale»
pointe la nécessité d'organiser la fleximobilité (mettre a disposition des
usagers les combinaisons possibles pour élaborer leurs déplacements).

La personnalisation des déplacements constitue en effet un enjeu fort pour un
meilleur usage des transports en commun, et cette étude préconise sept axes
de développement de l'intermodalité :
1. Sensibiliser les Ligériens a la pratique de l'intermodalité,
Mieux coordonner les offres de transport,
Développer les Péles d'Echanges Multimodaux,
Renforcer l'information multimodale,
Généraliser les systemes de tarification intégrée,

Créer des indicateurs fiables de mesure des parcours intermodaux,

N o v wDN

Garantir la qualité de service par une présence humaine tout au long du
déplacement.

Le réseau national en Pays de la Loire

Le réseau routier national en Pays de la Loire totalise 1200 km dont 440 km en
gestion directe. Il comprend des routes nationales gérées par la Direction
Interdépartementale des Routes Ouest (440 km) et des autoroutes nationales
concédées (730 km), gérées en Pays de la Loire par Vinci Autoroutes.

Le trafic global est en forte évolution depuis 10 ans, de +15%/an en moyenne
malgré un ralentissement de cette croissance au cours des cing derniéres
années (6-7 %). L'année 2016 a méme été marquée par une tres faible
évolution du trafic. Des régressions sont observées sur la RN 162 entre Laval et
Mayenne (-2%).
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Les pourcentages de poids lourds sont assez élevés sur les routes a faible trafic
(15% en moyenne, voire 27% sur la RN 12 en direction d'Alencon). Cette
proportion est de lordre de 9% sur les routes a 2x2 voies et sur le
périphérique et les routes alentours est de 9% et approche les 10-12% en
«rase campagne».

Riéseau routier national
en région Pays de la Loire
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Hiérarchisation des projets d’infrastructures routiéres concernant le
réseau national :

Les problemes de financement de l'Agence de Financement des Infrastructures
de Transport de France (AFITF) ont poussé U'Etat a hiérarchiser ses projets en
matiere de transport.

Le Schéma National des Infrastructures de Transport (SNIT) a posé pour la
premiére fois les principes d'une stratégie. L'aboutissement de ces principes
s'est traduit par les choix inscrits dans le Contrat de plan Etat-Région (CPER)
2015-2020.

Dans un contexte de restrictions budgétaires et de préservation de
l'environnement, le SNIT avait pour objectif la cohérence d'ensemble des
réseaux, et pour priorité le développement des modes alternatifs a la route et
a l'aérien, donc essentiellement le ferroviaire, la France étant bien équipée sur
le plan routier.
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Il fixait aussi la prise en compte de l'évaluation socio-économique préalable a
la réalisation des projets selon quatre axes : l'optimisation de lexistant,
l'amélioration de la qualité de service, l'amélioration de la performance
énergétique du systeme de transport et la réduction de l'empreinte
environnementale

Cependant, les contraintes budgétaires publiques ont conduit la Commission
Mobilité 21 a hiérarchiser les projets pour les rendre compatibles avec le
budget de U'AFITF. Cette commission a remis en avant la nécessité des routes,
notamment pour les dessertes rurales.

L'analyse pour chaque projet de la Valeur Actualisée Nette (VAN), du Taux de
Rentabilité Interne (TRI) ainsi que des critéres environnementaux et
d'aménagement du territoire a permis de planifier les différents projets selon
une programmation compatible avec le budget de U'AFITF. Elle a permis de
prioriser les projets indispensables et qui ont une bonne rentabilité socio-
économique. Elle a émis des préconisations pour le CPER 2015-2020.

Le CPER 2015-2020 a intégré certaines orientations du plan «investir pour la
France». Pour le volet routier, les opérations sont définies dans des «partis
d'aménagement», prenant pour référentiel la stratégie d'ensemble d'un axe
routier.

Ces opérations doivent répondre aux enjeux de sécurité, de réduction de la
congestion chronique, de désenclavement et d'amélioration des dessertes de
territoires et des grands pdles économiques.

C'est ainsi qu'ont été retenues en Pays de la Loire plusieurs opérations qui
répondent a des enjeux précis :

o le périphérique nantais, en réponse a des congestions chroniques,

e la déviation de Moulay-Mayenne sur des criteres d'aménagement du
territoire,

¢ la déviation d'Ernée et celle de Bouvron, sur des critéres d'aménagement
du territoire et de sécurité,

e l'axe Cholet-Bressuire : congestions chroniques et sécurité

e des protections acoustiques a Trignac et Montoir, qui répondent a des
critéres de qualité de vie,

e la desserte de l'aéroport, dans le cadre du projet d'aéroport du Grand-
Ouest.
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Toutes ces opérations sont rattachées a des «partis d'aménagements», avec
une exception sur les protections acoustiques qui sont rattachées au Plan de
Prévention du Bruit dans l'Environnement (PPBE).

L'Etat s'appuie sur l'évaluation socio-économique des projets de transports. Il
s'agit de monétiser l'ensemble des effets (investissements, gains de temps,
qualité de lair, tranquillité sonore, sécurité...) avec pour objectif un effet
comparatif unique notamment avec le reste de 'Europe. Un indicateur unique :
la Valeur Actualisée Nette Socio-Economique (VANSE) mesure le surplus pour
la collectivité : c'est la synthése de tous les impacts.

La réalisation de routes commence par des études d'opportunité sur axe, puis
par opération. L'objectif est de faire émerger localement une solution
d'aménagement crédible et partagée pour répondre a un besoin de mobilité.

Une fois que ce parti d'aménagement est approuvé, il est séquencé dans le
temps au regard des capacités financieres du CPER. Une variante est choisie
aprés concertation et comparaison, et cette option fait l'objet d'une
Déclaration d'Utilité Publique (DUP).

Cing axes en Pays de la Loire ont un avenir défini :

e la déviation de Moulay-Mayenne, issue du parti d'aménagement de la
RN 162,

¢ la déviation de Bouvron qui sera le point final du parti d'aménagement
de la RN 171,

e l'entrecroisement a Savenay des RN 171 et 165,

¢ la bifurcation a la sortie de Nantes (vers Vannes : passage a 2x2 voies) et
a l'entrée de Nantes dans l'autre sens qui est inscrite sur l'actuel CPER.

e enfin, les plus récents partis d'aménagement de la RN 12 et du
périphérique nantais.

En ce qui concerne ce périphérique, un diagnostic a été réalisé pour identifier
les enjeux et les solutions d'aménagement notamment sur la requalification
environnementale : le périphérique nantais n'a pas d'assainissement sur la
totalité de son parcours (par exemple, sur les traversées de l'Erdre et de la
Loire, les rejets se déversent dans les riviéres).

Plusieurs variantes ont fait l'objet d'une comparaison colts/avantages. Un
processus d'échange avec les collectivités, la DIR-Ouest, Cofiroute
(gestionnaire d'un troncon) a été engagé. Un comité technique a été mis en
place et une large concertation publique réalisée.
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Le site internet dédié a recu 10 000 connexions (contre 40 personnes en
réunion publique). La solution retenue in fine était plus onéreuse que les
autres mais, dans le rapport aux critéres sociaux et environnementaux, elle
constituait la meilleure solution et offrait les gains de temps les plus
importants pour les usagers.

Les concessionnaires autoroutiers : pas de nouvelles sections en
projet sur les Pays de la Loire mais des projets possibles liés a
l'abord et au contournement des agglomérations

Sur les trois concessionnaires d'autoroutes francais, les Pays de la Loire ne sont
concernés que par VINCI qui gére les Autoroutes du Sud de la France (ASF) et
COFIROUTE. Ils gérent actuellement (2017) 730km d'autoroutes sur les Pays de
la Loire.

En 2015, un plan d'investissement de trois milliards d'euros a été demandé par
l'Etat en contrepartie d'un rallongement de la durée de la concession.

Un nouveau plan de relance autoroutier d'environ 1 milliard d'euros est en
cours de parachévement, avec un financement pour 50% par les
concessionnaires en contrepartie d'une augmentation des péages et pour 50%
par les collectivités

Dans ce cadre, les opérations prévues sur notre région consistent d'une part en
la modification de l'échangeur actuel de la Porte de Gesvres, qui assure les
échanges entre 'All depuis Le Mans et Paris et les périphériques de Nantes
Nord (All également) et Est (route nationale N 844). En l'état, les deux
barreaux du périphérique sont a 2x2 voies de maniére quasi-continue, sauf au
niveau de cet échangeur ou ils ne comptent qu’une voie par sens, d'autre part
en la création d'échangeurs vers le parc de Laval Mayenne.

L'avis de lAutorité de Régulation des Activités Ferroviaires et Routiéres
(ARAFER) sur ces projets tend a démontrer que ces projets ne justifient pas une
augmentation de prix des péages :

e Sur les aménagements de la porte de Gesvres: « en [labsence de
Justification suffisante des charges d‘exploitation destinées a étre
compensées a la société COFIROUTE, rien ne permet dassurer avec
certitude que laugmentation des tarifs de péage correspondante est
strictement limitée a ce qui est nécessaire ».

e Sur la création d'échangeurs vers le parc de Laval Mayenne : « en [‘état
des informations fournies a l'Autorité, il n'est pas établi que l'opération
envisagée, tout en contribuant a faciliter l'accés a un projet de zone de
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