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- ¥/ Etudes de cas selon des méthodes statistiques
(Analyse quantitative)

Synthése

Ce premier groupe est constitué d’études qui se fondent sur I’observation d’un grand
nombre de cas. Ceci permet d’effectuer des calculs statistiques et de tirer des conclusions
générales sur le comportement d’une commune aprés la construction d’une déviation, ce qui est
trés utile dans le cadre d’une étude d’impact concemant un projet de déviation.

Le principal enseignement que 1’on peut retenir est que globalement, la présence de la
déviation est un facteur mineur par rapport aux autres parameétres influencant I’activité
économique (présence ou absence d’un tissu entrepreneurial dynamique, croissance économique
au niveau national, aftrait touristique). Le seul fait notable que I’on puisse (parfois) relever est un
impact négatif sur les secteurs de 1’hotellerie, de la restauration et des stations-service.



parution :

@ Nombre de
pages :

® Illustrations
(nature, nombre,
etc.):

72

Nombreux plans concernant la configuration des cas traités, graphes et
tableaux de données présentant 1’évolution des différents paramétres pris en
compte (Population, trafic journalier moyen, ventes de détail des magasins)

e Type d’étude : Etude méthodologique et étude de cas: Plusieurs méthodes d’évaluation
sont dans un premier temps exposées et ensuite utilisées dans un cas
concret.

e Localisation 51 villes de I’Etat du Texas, USA

géographique
éventuelle :

® MOTS-CLES : |Analyse, effets, contournements routiers et autoroutiers, activités
commerciales, petites villes, volumes de ventés, infrastructure,
construction, modéle économétrique, ville-témoin.

e OBJET : Evaluation des effets de la construction d’une déviation antour de petites

|villes du_ Texas, a I'aide de 2 méthodes statistiques : la méthode du

développement projeté et le modéle économétrique.

La premicre consiste en la comparaison entre la situation économique
observée (c.-3-d. en présence de la déviation) et 1’évolution présumée en
I’absence de déviation. Les hypothéses se fondent sur les chiffres des
années précédant la mise en place de la déviation et sur I’observation de

villes similaires aux villes étudiées mais n’ayant pas fait I’objet d’une
déviation.




La seconde se propose de relier linéairement certains indicateurs
économiques (ventes de détail, fourniture de services) a leurs principaux
facteurs d’évolution (population, revenu moyen par habitant, etc., mais
aussi longueur de la déviation, politique de gestion des accés, distance
moyenne entre les nouvelle et ancienne route, etc.). Des méthodes
statistiques permettent de tester la vraisemblance des résultats et les
relations obtenues servent & quantifier la part de la construction de la
déviation dans le développement économique de la ville.

» PRINCIPALES
IDEES-
FORCES :

La méthode du développement projeté a montré que, dans 1’échantillon de
villes examinées, celles dont 1’économie tire profit de la construction du
contournement sont celles qui connaissaient déja auparavant la croissance la
plus forte et qui avaient un niveau de ventes de détail par habitant parmi les
plus faibles.

" | De méme, lorsque la nouvelle infrastructure détourne peu de trafic (¢’est-a- |

dire lorsque la majorité est constituée de trafic local) ou que son acces n’est
pas limité, on constate une influence positive sur 1’activité des commerces

Toutefois, c’est le modéle économétrique qui donne les résultats les plus
significatifs. '

Celui-ci, aprés avoir été testé sur des exemples ne faisant pas partie de
I’échantillon initial, s’étant avéré fiable, nous pouvons en firer les
conclusions suivantes : ,

e Les commerces dépendants de la route (stations-service, restaurants,
etc.) ne semblent dans ce cas pas étre plus affectés que 1’ensemble des
commerces.

» Globalement, les effets négatifs sur les petites villes (< 6000 habitants)
ne sont pas plus importants que sur les grandes villes, méme si leurs
structures sont différentes. Par exemple, les ventes de détail semblent
€tre moins dépendantes du trafic entrant dans les petites villes.

- [es parameétres-les-plus-importants pour la prévision des ventes au détail

sont les suivants :

Population

Revenu moyen dans la région

Trafic entrant dans la ville

Le trafic détourné et la limitation de I’accés au contournement aménent
_une baisse faible mais statistiquement significative des ventes.




® Nombre de
pages :

® Illustrations
{(nature, nombre,
etc.):

Tableaux de données

® Type d’étude : Etude de cas

e [ocalisation 67 villes du Texas

géographique
éventuelle :

e MOTS-CLES : [Déviation, boucle, radiale, modéle économétrique, régression multiple,
emploi, échantillon, salaires, base de données.

e OBJET: Etablir le lien entre le type d’amélioration au réseau routier et 1’évolution de
Iactivité économique dans la ville et dans le comté. L’étude s’appuie sur
les statistiques portant sur 67 villes du Texas et 4 années différentes pour
procéder au calcul des coefficients d’une régression multiple.

e PRINCIPALES |La premiére constatation est que les variables économiques sont

IDEES- significativement influencées par les paramétres liés a la nouvelle route
FORCES : (déviation, boucle, radiale, distance entre 1’ancienne et la nouvelle route,

|11 semble que l’emploi manufacturier dans la ville concernée soit

longueur de Ia nouvelle route).

positivement influencé par la construction d’une radiale qui permet de relier
le centre de la ville, ol vivent les gens aux revenus les plus faibles, 4 la
périphérie. 1l en est de méme pour ce qui est de la distance entre ’ancienne
et la nouvelle route. .

En revanche, I’emploi -dans le comté est favorisé par la construction d’une
déviation (qui améliore ’accés & des terrains moins cofiteux situés en
dehors des limites de la ville) et défavorisé par la construction d’une radiale
{ce qui est a priori inexplicable).




® Nombre de 6
pages :
® [1]ustrations Plan des différents contournements étudiés
® Type d’étude : Etude de cas
® Iocalisation Missouri, Route 50
géographique
éventuelle :
® MOTS-CLES : |Contournement, trafic local, trafic de transit, impact économique, temps de
parcours. '
® OBJET: Rendre compte des probléme posés par le choix d’un tracé pour la déviation
de plusieurs petites villes (2000 a 3500 habitants) lors de la construction de
la route 50 devant relier les villes de Sedalia et Jefferson City.
e PRINCIPALES |1I était décidé dés le départ que cette route aurait le statut d’autoroute, et
IDEES- donc que ’acceés ne serait possible que par un échangeur. Les villes devant
FORCES : étre contournées craignaient donc des effets négatifs graves. Toutefois,

aprés examen des cas de plusieurs autres villes similaires ayant fait l’ob_]et
d’un contournement, il ressort que :

o Les habitants se déclarent satisfaits par I’amélioration des conditions de
vie et de sécurité a Pintérieur de la ville.

o Les commerces de service a I’automobile ont été affectés mais dans
I’ensemble, I’activité a retrouvé un niveau normal quelgues années aprés
la mise en service de la déviation.

o Souvent, Iactivité industrielle a connu un développement accéléré.

Une fois le principe de la déviation accepté, les communes voulaient que
I’on trouve une localisation suffisamment proche de la ville pour qu’une
partie du trafic local puisse en bénéficier et suffisamment lointaine pour ne
pas restreindre le développement spatial de la ville. Si bien que deux ans

aprés le début des études, le tracé définitif n’est pas arrété.



® Nombre de 120
pages :
° Illustraﬁons Tableaux récapitulatifs des résultats
(nature, nombre,
etc.) :
° Tszpe d’étude : Etude méthodologique et étude de cas
e Localisation Kansas, USA
géographique
éventuelle : _
® MOTS-CLES : |Evaluation socio-économique, impact a long terme, a court terme, valeur du
temps, action préventive.
e OBJETET L’auteur cherche a comparer les bénéfices apportés a la collectivité par la
METHODE : construction d’une déviation (essentiellement les gains de temps) A ses

impacts sur I’économie de la commune traversée. L étude s’appuie sur des
données concernant les villes du Kansas ayant fait I’objet d’une déviation
entre les années 1988 et 1994. Les principaux points examinés sont les

1) Gains de temps :
L’estimation de la part du trafic de transit est faite 3 I’aide d’un modéle
gravitaire dont les parametres sont ajustés grice i la connaissance du
trafic global sur les segments de route concernés.
La valeur du temps est déterminée 3 partir du salaire horaire moyen et
du taux d’occupation des voitures. Il lui est ajouté le coiit d’exploitation
du véhicule.
Les vitesses de parcours sont mesurées sur le terram a dlffercntes
heures de la journée. '




2) Effets de long terme sur les ventes au détail :

L’étude est basée sur le niveau des taxes sur la consommation, bien que
leur structure ait changé au cours du temps, qu’elles ne couvrent pas la
totalité des ventes de détail et qu’elles ne leur sont pas limitées. Une|
régression mulitiple est réalisée en prenant comme variables explicatives
le revenu par habitant et une variable binaire concernant la déviation

' (valeur = (0 avant déviation, = population totale aprés déviation).

3) Effetsde long terme sur ’emploi et les salaires distribués :

Les données disponibles concernent 300 villes et 7 annces (avant ou
aprés la construction de la déviation). Les variables explicatives sont le
trafic local, le trafic de transit total, le trafic de transit sur la déviation et
le trafic de transit sur autoroute contournant la ville.

4) Effets de court terme sur I’emploi et les salaires distribués :

5)

On étudie, pour un secteur économique donné, la différence entre les
taux de croissance dans chaque ville contournée et la « zone témoin »
qui lui correspond. Il s’agit d’une zone proche de cette ville, en général
plus grande que celle-ci et dont I’économie n’a pas été affectée par la
construction de la déviation.

Les variables explicatives sont différentes du cas précédent et sont

choisies afin de ne considérer que le court terme. Il s’agit de variables
«binaires » (= 1 si vrai, = 0 sinon) liées a la déviation ( année de la
construction de la déviation ou année suivant sa mise en service) ou non
(récession économique nationale des années 90-91).

Effets sur les firmes prises individuellement :

Cette fois, on compare le taux de croissance moyen des firmes d’un
secteur d’activité (et non pas le taux de croissance moyen du secteur)
aux taux de croissance de ce secteur dans une « zone témoin ». Les

 variables explicatives sont les mémes que précédemment.

[® PRINCIPALES
IDEES-
FORCES :

1)

2)

Gains de temps :
Tis sont estimés en moyenne & 1 million de $ pour chaque ville

Effets de long terme sur les ventes au détail :

L’impact est globalement légérement négatif dans les petites villes et
1égérement positif dans les grandes villes, les commerces dépendant du
trafic étant les plus touchés. Mais dans tous les cas, cet mpact est peu

significatif.




3) Effets de long terme sur I’emploi et les salaires distribués :

En moyenne, I’impact des simples déviations est non significatif. Les
effets négatifs sont beaucoup plus sensibles a 1’occasion de la
construction d’une autoroute : I’accés y est limité, elle est utilisée pour

~ des trajets plus longs et les usagers sont moins susceptibles de s’arréter |

de facon imprévue. Toutefois, ce type d’infrastructure amene un
accroissement considérable du nombre de voitures passant prés de la
ville, ce qui peut devenir un atout.

4) Effets de court terme sur I’emploi et les salaires distribués :

3)

La récession économique aux USA des années 90-91 a touché les villes
contournées plus séverement que les autres,

Il n’y a pas d’effets significatifs de la construction proprement dite.
L’impact de la présence de la déviation sur les commerces dépendant
du trafic est plut6t négatif et plutdt positif sur les autres firmes, avec de
grandes disparités entre les communes.

Effets sur les firmes prises individuellement :

Le seul fait général significatif que I’on puisse relever est que, pour les
commerces dépendant du trafic, I’année de mise en service de la
déviation apporte une croissance moins forte (ou une décroissance plus | .
forte) que dans la zone témoin, alors que cette tendance s’inverse deés
I’année suivante. Cela peut étre interprété par le fait que I’ouverture de
la déviation a initialement un impact trés négatif tandis que I’année
suivante, les entreprises ont eu le temps de réagir, par exemple en
changeant leur localisation. ‘

Pour finir, I’auteur pose la question de savoir dans quelle mesure on doit
tenir compte des impacts négatifs sur I’économie locale puisque, du point
de vue de la coliectivité, il ne s’agit que d’un transfert (un achat qui n’est
pas effectué dans une ville le sera dans une autre) puis il apporte la réponse
suivante : la puissance publique se doit de traiter tous ses administrés de
mani¢re égale, aussi faut-il développer des outils de prévision de ces

impacts afin que 1’on puisse agir pour les minimiser.

10




® Nombre de
pages :

® Jllustrations
(nature, nombre,
etc.) :

58

Nombreux tableaux et graphes regroupant les statistiques recue:lhes
(Vcntes par type de commerce, réponses a un quesuonna.\rc)

e Type d’étude: | Etude de cas

® Localisation Iowa et Minnesota, USA

géographique
éventuelle :

e MOTS-CLES : | Ventes de détail, méthodes statistiques, enquétes d’opinion, qualité de vie,
taux d’accidents, signalisation routiére.

e OBJET : Etude d’impact de déviations (avec accés limité) sur 11 communes
contournées dans 1'fowa a la fin des années 60 et 10 dans le Minnesota dans
les années 70. Les données ont été recueillies sur 6 ans, 4 ans avant la mise
en service et deux ans aprés. Dans un premier temps, on effectue une
comparaison avec une zone témoin (méme population, trafic, distance a une
plus grande ville), puis on s’intéresse & I’opinion des commergants sur la
déviation, en ce qui concerne leur entreprise, mais aussi la qualité de vie.

® PRINCIPALES |Comparaison avec les zones témoins :

IDEES- o Toutes catégories de commerces confondues, il n’y a pas de différence
FORCES : significative

e Meilleure tenue dans I’épicerie et les vétements
e Situation plus difficile pour les ventes de voitures et de bois

Résultats de I’enquéte d’opinion des commergants:
o Dans les hétels, restaurants et stations-service :baisse de clientéle.

o Autres secteurs : pas de changement ou augmentation.

11



Plus on est proche de la déviation, plus on y est favorable.

Avis d’autant plus favorable a la déviation que la dlstance a un centre
urbain important est grande.

Avis plus favorable de la part des commerces dépendant du trafic
routier et installés le long de la déviation.

Avis plus favorable chez ceux qui pensent que I’environnement (bruit,
sécurité) a &té amélioré autour de leur commerce et chez les
commergants plus « anciens ».

Les commergants du centre ville ne sont pas satisfaits de la
signalisation installée pour eux sur la déviation. Probléme insoluble car
la législation en place ne permet pas d’augmenter le nombre de
panneaux, ni leur taille.

12




Etudes de cas par enquéte d’opinion
(Analyse qualitative)

Synthése

Ce second groupe rassemble les études de cas basées sur 1’analyse de la satisfaction des
habitants de la ville contournée (en particulier celle des acteurs économiques comme les
commergants). Si ce type de méthode n’apporte pas la méme rigueur ni la méme objectivité que
I’analyse statistique, elle a le mérite de montrer que la fagon dont est pergue une déviation et la
qualité de la communication (ou publicit¢) qui est faite autour d’elle jouent un réle important
dans la maniére dont 1a population va réagir a sa construction. Il est évidemment préférable que
les pouvoirs publics responsables prennent la peine d’expliquer au public les bienfaits d’une
déviation, et d’associer les commergants a une réflexion visant & minimiser I’impact négatif
qu’elle pourrait avoir voire 4 améliorer sensiblement le climat économique dans la commune.

Tl est en effet patent dans ces études que les municipalités qui ont su réagir de fagon

adaptée a leur nouvel environnement économique (en faisant de leur ville une destination
recherchée par les touristes et les chalands) et ont pu tirer profit de la déviation.

13



e Nombre de
pages :

® Illustrations
(nature, nombre,
ete.) :

® Type d’étude :
® [ocalisation

géographique
éventuelle :

13

Carte présentant le sujet de I’étude, tableaux statistiques donnant 1’opinion
des acteurs concernés sur 1’évolution de 1’activité de leur commerce du fait
de la mise en place de la déviation.
Etude de cas

Ville de Goulburn en Australiec (New South Wales)

e MOTS-CLES :

Impacts économiques . et sociaux, déviation routiére, enquéte -
questionnaire, emploi, chiffre d’affaires annuel brut, comparaison avec
prévisions.

e OBJET : L’étude consiste en I’analyse des réponses d un questionnaire soumis aux
propriétaires des commerces de la ville de Goulburn 17 mois aprés la mise
en service de la déviation, concernant 1’évolution de leur activité.

e PRINCIPALES (Les commerces dépendants du trafic routier ont été les plus durement

IDEES- touchés (40 % du total ont subi un impact négatif), les autres n’ayant pas
FORCES : é1¢ affectés ou ayant connu une hausse de leur chiffre d’affaires.

Seule exception : les motels ont globalement été épargnés.

Le nombre d’emplois supprimés représente seulement 3,7 % du total des
emplois concernés par 1’enquéte, la plupart d’entre eux (80 %) étant
constituée d*emplois & temps partiel ou saisonniers.

L’étude d’impact qui avait été faite préalablement avait négligé cet aspect.

Une autre étude conduite sur ce sujet a elle beaucoup surestimé les pertes

d’emplois dues a la mise en service de la déviation.

14



e Nombre de
pages :

o Ilustrations
etc.) :

® Type d’étude :

® Localisation

géographique
éventuelle :

(nature, nombre,

63

Cartes, tableaux de mesures, photos, tableaux récapitulatifs de résultats.

Etudes de cas

20 localités réparties sur tout le territoire frangais

e MOTS-CLES :

Investissement, infrastructure, prévision, fluidité du trafic, gain de temps,
sécurité, consommation, bruit, géne piétons, intégration dans le site, effet
sur I’environnement, effet sur les terres, effets sur le commerce local, effet
sur ’activité industrielle et commerciale, effet sur V’activité touristique,
enquéte, entretien.

e OBJET: Etude avant/apres, avec suivi pendant 2 a3 ans aprés la construction, basée
' sur un certain nombre de mesures (bruit, pollution, temps de ‘parcours,
consommation des véhicules, accidents) ainsi que sur des enquétes aupreés
de la population (cadre de vie, évolution de I’activité économique) et des
élus locaux afin de savoir si la réalisation est conforme aux prévisions.
e PRINCIPALES |[Les principales conclusions sont les suivantes :
IDEES- |
FORCES : ‘e Bilan trés favorable sur le gain de temps et le délestage de trafic

e Impact nul sur la consommation

e Bilan faiblement positif concernant la sécurité : la configuration de
‘certains carrefours est accidentogéne (rem : seul ce genre d’accés est
autorisé dans ce cas).

e Les habitants se sont montrés satisfaits de I’amélioration de leur cadre
de vie.

15



La perte de terrain pour I’agriculture est le plus souvent compensée par
un remembrement plus ou moins efficace. '

Globalement, I'impact sur 1’activité commerciale est négatif, surtout
pour ce qui concerne les activités dépendantes de la route. Toutefois, il
est mis ’accent sur le fait qu’une action menée en concertation entre la
municipalit¢ et les commergants comprenant une réhabilitation
intelligente du centre, une campagne publicitaire préalable a 1’ouverture
de la déviation, ainsi qu’une signalisation bien congue peuvent
permettre d’enregistrer une augmentation considérable de ’activité.

16
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pages :
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® Localisation
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éventuelle :

(nature, nombre,
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Tableaux de données

Synthése d’études de cas

Les études rassemblées ici sont de toutes origines,' mais viennent pour
I’essentiel d’ Amérique du Nord et d’Europe

e MOTS-CLES :

Déviation, Impacts, données, méthodes d’analyse, activité commerciale,
emploi, utilisation du sol et valeur fonciére, mesures de compensation.

B

e OBJET : Etat des connaissances sur les impacts d’une déviation sur les
agglomérations de moins de 50 000 habitants.
Pratique dans [’utilisation de ces connaissances dans I’élaborat:ton d’un
projet de déviation.
e PRINCIPALES |Méthodes utilisées :
IDEES- e Comparaison avant/aprés dans un cas précis.
FORCES : o Comparaison entre la ville contournée et une ville similaire non

contournée.
o Etude des changements dans I’utilisation -du sol le long de I’ancienne
route, de la déviation et globalement dans la ville.

et b e T e
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Moyens utilisés :

Enquétes d’opinion.
Evolution des ventes de détail.

Evolution des valeurs fonciéres.

Autres statistiques (population, efc.).

Résultats :

Les % des études évoquant ce paramétre ont fait état d’une
augmentation de la population (de ce point de vue, il n’y a pas de
différences selon la taille des villes.

L’impact sur ’activité économique est jugé positif. Mais on constate un
déplacement de I’activité commerciale dépendant du trafic (station-
service, restaurant) vers la nouvelle route (1/3 des anciens commerces
se déplace, un nombre similaire d’établissements est crée, et 1/3
disparait).

L’évolution du cadre de vie est presque toujours jugée bonne.

L’emploi est en croissance dans 75% des cas.

Dans presque tous les cas, la valeur fonciére est globalement en hausse.

D’autres types d’impacts sont parfois cités :

® o & 9 o

Amélioration des conditions de circulation.

Sécurité.

Meilleur accés a la ville. -

Augmentation de 1’espace de stationnement dans le centre ville.
La route ne coupe plus la commune en deux.

Dans 90% des cas, les études d’impact menées a priori étaient positives.

Mcsurw.pmposées pour amoindrir les impacts négatifs

Signaler la présence des commerces du centre ville.
Amélioration des accés: accés seulement par routes de service,
échangeur. -
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3 ! nrums
Hg!: “»’3'-2 D R Y

«Amécde |91
parution :
o Nombre de 47
pages :
¢ ]llustrations aucune
(nature, nombre,
etc.) :
¢ Type d’étude : Synthése d’étude de cas
¢ Localisation Iowa, USA
géographique
éventuelle : .
e MOTS-CLES : |Impacts économiques, synthése, entrevues, prévisions, projets.
e OBJET : o Compte rendn d’études concernant 20 petites villes d’lowa ayant fait
- I’objet d’une déviation.
e Rapports de synthese d’études concernant d’autres groupes de petites
villes contournées.
® PRINCIPALES o La part des ventes au détail faites aux usagers réellement en transit est
IDEES- trés faible, plus faible que ne le pensent les personnes concernées,
FORCES : méme parmi les commerces liés a4 la route (stations-service,

restaurants). _ _

Les autres types de commerce installés au centre ville bénéficiant de
meilleures conditions d*accessibilité (Ia circulation et le stationnement
y sont plus faciles car une partie du trafic a été prélevé par la
déviation), surtout s’il a été procédé a une action de réaménagement
du centre ville, sont plutdt favorisés.

Ainsi, une majorité des communes étudiées ont connu une évolution
économique plus favorable que les communes comparables n’ayant
pas fait ’objet d’une déviation.

Les communes les plus défavorisées sont en général parmi les plus
petites, isolées et dépendant donc plus fortement du trafic de transit.
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Dans tous les cas, quelques commerces connaissent des difficultés (ils
sont tous liés au trafic routier). Les autres, aprés une période initiale de
baisse d’activité retrouvent rapidement leur niveau d’avant déviation,
et progressent méme plus rapidement qu’avant.

L’éloignement de la déviation et la qualité de la signalisation jouent
un role relativement important.

Toutes les études constatent que la déviation a peu d’impact sur le
commerce local. Des facteurs comme Ia populatlon ou le niveau
d’accessibilité sont les plus importants.

Le long de la déviation s’installent le plus souvent des entreprises
générant un trafic P.L. élevé et des commerces liés au trafic routier.
Ces derniers, lorsqu’ils se maintiennent, ont eux aussi une grande
majorité de clientéle locale.

Enfin, si aucun centre urbain majeur ne se trouve a moins de 40 km de
la ville contournée, alors il n’y aura pas de pertes de ventes au détail
de la seconde au profit du premier. Dans le cas contraire, la ville
contournée ne peut en général conserver une activité commerciale trés
développée.
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Analyses détaillées

Synthése

Ce groupe rassemble des études consacrées a un faible nombre de municipalités et qui
aborde tous les sujets concernés par une déviation (conditions de circulation, qualité de vie,
urbanisme, environnement économique).

Il en ressort que, en particulier dans les grandes agglomérations, la construction d’une
déviation ne fait qu’accélérer le vaste mouvement de périurbanisation observé aux Etats-Unis
‘depuis I’avénement de ’automobile et en Europe depuis la fin des années 60. En effet, en
permettant 1’augmentation de 1a mobilité des biens et des personnes, et en donnant un accés aisé
aux terrains moins cofiteux situés en périphérie d’agglomération, la déviation pousse les
entreprises et les particuliers 4 §’installer toujours plus loin du centre de la ville qui perd ainsi son
dynamisme.

Cependant, il semble que ce phénoméne soit le signe d’une réelle expansion économique
(du moins dans les cas étudiés) et pas seulement un transfert de richesse du centre vers la
périphérie, ou un gaspillage d’espace. L’effet pervers d'un tel mouvement peut étre décrit comme
un « retour de flamme » : la déviation, autrefois chargée de ne charrier que le trafic de transit et
un peu du trafic d’échange, doit progressivement supporter une quantité croissante de trafic local.
Si bien que les niveaux de trafics finissent rapidement par dépasser les prévisions les plus
optimistes (ou pessimistes, selon le point de vue). La congestion améne alors 4 se poser la
question de la construction d’une nouvelle route de ceinture, encore plus lointaine.... Et alors, la
boucle est bouclée (si j’ose dire...)
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¢ Annéede

parution :.
® Nombre de 11 VOIM]CS
pages :
® Illustrations Cartes de présentation du site, tableaux de données
(nature, nombre,
etc.):
® Type d’étude : | Etude de cas
® Localisation Agglomeération Grenobloise (Département de 1’Isére, France)
géographique |
éventuelle : :
e MOTS-CLES : |Impact, trafic, activités économiques, localisation, accessibilité, mobilité,
point de vue des usagers, point de vue des habitants.
e OBJET: Le contournement par le Sud de 1’agglomération Grenobloise (entre les

autoroutes A41 3 I’Ouest et A46 a I’Est) a été réalisé en partie en 1968 i
I’occasion des jeux olympiques d’hiver de 1985 & 1987, il a été procédé au
bouclage avec I’A46, au passage a 2x2 voies (contre 3 voies pour les deux
sens de circulation auparavant), et 4 la dénivellation de tous les carrefours.
L’objectif de cette étude est de déterminer les impacts de la réalisation de
ces travaux sur les niveaux de frafic, I'activité économique, la mobilité des

personnes et ['urbanisation. Les méthodes employées sont l’analyse
d’observations (comptages, plans d'urbanisme, évolution des bases
d’imposition des communes, de la population) et la distribution d’un
questionnaire & un échantillon représentatif de chaque catégorie de
personnes concernées de prés ou de lom par la rocade (usagers, riverains,
chefs d’entreprise).




e PRINCIPALES
IDEES-
FORCES :

1/ Contexte

Entre 1979 et 1985, On a constaté une forte hausse de la mobilité des
personnes, avec une domination grandissante du véhicule particulier (V.P.)
comme mode de transport (75 % du total des déplacements avec un taux
encore plus élevés parmi les trajets concernés par la rocade Sud).

2/Trafic _
Le suivi des niveaux de trafic de 1982 2 1987 a montré :
¢ Une forte augmentation sur la rocade avec un trafic induit important.
e Une légére baisse, voire une stagnation sur les grands boulevards
* urbains (sans aucun changement 3 I’heure de pointe).
& Une augmentation sensible sur les routes et autoroutes connectées 4 la
rocade.
o Par ailleurs, les estimations faites en 1982 pour I’année 1987 sont en
~ général plus faibles que les trafics observés car on a sous-estimé
I’ampleur des phénoménes. de périurbanisation et de déplacement des
emplois du centre vers la périphérie.

3/Les usagers
Les comptages effectués et les reponscs aux quesnonnalres distribués ont
montré que :
o Moins de 10 % des usagers de la rocade sont en transit.
o Ce sont pour la plupart des habitués, ils empruntent la rocade plusieurs
fois par semaine, le plus souvent pour se rendre sur leur lieu de travail.
o IlIs se déclarent en majorité satisfaits par le service offert et insistent
. surle gain de temps apporté malgré I’allongement des distances.
e Tous estiment que la mise en service de la rocade leur a permis
d’augmenter leur mobilité.
o IIs désirent avant tout une amélioration du réseau routier et se soucient
peu des transports en commun.

4/ Le point de vue des habitants
Eléments émergeant des réponses aux questionnaires distribués :
e Une immense majorité considére la rocade comme utile ou trés utile
(méme parmi les riverains).
¢ Presque tous considérent que la communication sur la rocade a été mal
faite.

5/Analyse des effets de coupure engendrés par la rocade
Dans les 4 communes traversées par la rocade, la position des services
publics fait que le besoin de franchissement est élevé.




| traversées par la rocade soit forte par rapport au nombre total dfcmplﬂisJ

Au Nord de la rocade (vers Grenoble), se met en place un tissu urbain dense

alors que la partie Sud voit surtout se développer les zones pavillonnaires.
Les communes profitent de cette barriére entre elles et 1’agglomeération
dense pour réaffirmer leur identité en créant de nouveaux cenires commu-
naux qui « tournent le dos » a la rocade.

Elles profitent de «I’effet vitrine» pour installer de nouvelles zones
industrielles le long de la rocade.

6/ Les activités industrielles
10 zones d’activités (Z.A.) ont été créées par les communes le long de la
rocade alors que le Schéma directeur régional n’en prévoyait que trois.

D’une maniére générale, le poids économique (emplois, permis de
construire pour les activités commerciales) des 4 communes traversées par
la rocade dans I’agglomération est en hausse sensible entre 1980 (date de
commencement des premiers travaux) et 1986.

11 ne faut toutefois pas en attribuer tous les mérites 4 la rocade. D’une part,
il existe une tendance générale au déplacement des emplois vers la
périphérie de I’agglomération. D’autre part, une bonne partie de la
croissance vient d’une seule commune qui a bénéficié de I’implantation de
deux entreprises (dont Hewlett Packard) importantes et en forte croissance. |
60 % des implantations sont en fait des relocalisations en provenance de
Grenoble. Les raisons en sont souvent le manque de place et le taux de taxe
professionnelle moins élevé qu’ailleurs. Toutefois, 3 des 4 communes
traversées par la rocade avaient un taux de taxe professionnelle élevé, et
cela ne les a pas empéché de connaitre une évolution favorable.

7/Rocade et développement urbain

Les communes situées 3 I'Est de 1’agglomération béneﬁcwnt d’une
meilleure accessibilité grice a la rocade. Il semble en effet que les
personnes habitant cette zone et travaillent dans 'une des 4 communes

dans I’agglomération. Toutefois, 1’accessibilité n’est pas jugée par les
ménages comme un critére de choxx déterminant mais comme un élément
trés apprécié a posteriori.

24



® Nombre de
pages :

¢ Tllustrations
(nature, nombre,
etc.) :

° Typé d’étude :
® Localisation

géographique
éventuelle :

Cartes des sites étudiés

Etudes de cas

Caroline du Nord, U.S.A.

® MOTS-CLES :

Contournement, - route de ceinture, traverse d’agglomération, radiale,
Impacts sur |'utilisation du sol, Impacts sur le trafic, trafic de transit, trafic
local, échangeur, accés, route de service.

® OBJET :

Etude dans 5 villes de Caroline du Nord des impacts sur I’utilisation du sol,
et par la suite sur le trafic, de la construction d’une déviation (cas de
Charlotte, Raleigh et Greensboro), d’une route de ceinture (cas de Durham)
ou d’une traverse d’agglomération (cas de Winston-Salem). Dans tous les

cas, la roufe est a2 accés strictement contr6lé, c’est-a-dire que seuls sont

autorisées des intersections par carrefours dénivelés (échangeurs) et 1’étude
a été faite environ une dizaine d'annces apres I’ouverture de la nouvelle
route.

® PRINCIPALES
IDEES-
FORCES :

Pour la ville de Winston-Salem (traverse d’agglomération), ’impact sur
I’utilisation du sol est faible puisque I’urbanisation était déja en place
aumoment de la construction. On constate toutefois une certaine
revitalisation le long de la route avec I’implantation de motels, stations-
service, et d’un centre commercial.
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Cette route servant a la fois le trafic de transit et le trafic local, la
congestion obligeait a envisager la construction d’une déviation.

Pour ce qui concerne les quatre autres villes, nous pouvons dégager les
grandes tendances suivantes : .

o Développement d’activités industrielles et commerciales denses autour

des échangeurs {méme lorsque ces zones étaient au départ destinées
“par les réglements d’urbanisme a une urbanisation peu dense, on a
autorisé une plus grande densité sous la pression des promoteurs).

o Développement des zones résidentielles autour de la nouvelle route
(dans le cas de Raleigh, on a montré, a I’aide d’une régression linéaire,
que plus la distance entre la route et une zone urbaine est faible, plus la
progression de la population y est forte): la raison en est que de
nouveaux terrains facilement accessibles sont alors disponibles.

o Perte de vitalité du centre ville : par exemple & Raleigh, 80 % du
développement commercial se fait 3 moins de 2 km de la nouvelle
route.

o Perte de fonctionnalité de la route : les abords de celle-ci sont passés
en une dizaine d’années du statut de rural ou périurbain i celui
d’urbain, si bien qu’elle doit alors assurer le triple réle de déviation, de
route de ceinture (pour le trafic purement local), et de pénétrante (pour
les déplacements ayant une origine ou une destination a I’intérieur de
la ville). Dol de graves problémes de congestion qui auraient pu étre
€vités si I’on avait tenu compte de ce que les changements d’utilisation
du sol induits par la construction de I’infrastructure engendrent eux-
mémes un trafic additionnel important. ' -
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e Nombre de 87
pages :
o Tllustrations Plans de situation et tableaux donnant les résultats d’enquétes
(nature, nombre,
etc):
o Type d’étude : Etude de cas
o Localisation Grande Bretagne
géographique
éventuelle :
e MOTS-CLES : | Etude coits - bénéfices, contournement, enquéte d’opinion, monétarisation,
S comparaison avant/apres.
e OBJET: L’étude consiste en I’évaluation des impacts immédiats (quelques mois

|Pour ce faire, on a analysé les premiers résuitats concernant le trafic

aprés la mise en service de la route) de la construction d’une déviation
autour de trois petites villes anglaises (Addingham, Banbury et Frome) en
termes de facilité de circulation, de qualité de vie, de sécurité pour les
usagers de la route et pour les habitants ainsi que sur I’activité des
commergants.

détourné, les accidents constatés et leur gravité.

On a également sollicité la collaboration des habitants de la ville  travers la
distribution a un échantillon représentatif de celle-ci d’un questionnaire. Il y
est demandé a chacun de dire s’il en a retiré un avantage ou un inconvénient
auquel il peut éventuellement donner une valeur monétaire.
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¢ PRINCIPALES
IDEES-
FORCES :

Résultats des enquétes :

Globalement, I’opération est jugée avantageuse, aussi bien par les
résidents que par les propriétaires de commerces. -

Sur « ’ancienne route » le trafic a considérablement chuté mais les
vitesses pratiquées restent élevées. ' '
Les avantages ont toutefois été ressentis surtout par les riverains de
cette route, notaimment grace 2 la baisse du trafic de poids lourds.

Les habitants de la commune qui empruntent la déviation pour
rejoindre leur lieu de travail enregistrent des gains de temps et d’argent
significatifs. _
Il est généralement admis que les bénéfices auraient été considé-
rablement plus élevés si ’on avait réaménagé 1’ancien corridor, pour
aller vers plus de sécurité.
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® Nombre de
pages :

® Illustrations
(nature, nombre,
etc.):

25

Photos, cartes et Schémas explicatifs de la configuration de la dewatlon et
des résultats de 1’enquéte.

[ T}rpe d’étude : Ftude de cas
® Iocalisation Etat du Wisconsin, USA
géographique
éventuelle :
¢ MOTS-CLES : | Contournement, impact sur les commerces, tourisme, enquéte, concertation.
e OBJET : Des communes -du Wisconsin font part de leur expérience en matiere de
déviation d’agglomération afin de permettre aux communes concernées par |
un projet de déviation de mieux comprendre et amoindrir les effets négatifs.
e PRINCIPALES | ® La mise en service de la déviation a eu un impact sur les commerces
IDEES- d’autant plus fort que la commune était faiblement reconnue en
FORCES - matiére touristique.

o Toutefois, la commune, en concertation avec 1’ensemble dcs acteurs |
économiques, a agi trés tot (parfois plusieurs années avant la
construction de la déviation) pour faire la publicité de leur ville et
mettre en place une signalisation adéquate.

o Dans un cas (ville de Rice Lake), I’activité économique a connu une
forte expansion, surtout dans la zone située au Sud entre le cceur de la
ville et la déviation. En revanche, I’ancien centre ville (ancien car le
ceeur de la ville s’est déplacé), a perdu I’essentiel de ses commerces,
une partie de sa valeur fonciére (mais la partie Sud en a beaucoup
gagné), mais a connu un fort développement résidentiel car devenu

plus attractif pour cet usage.
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¢ Nombre de
pages :

¢ Illustrations
(nature, nombre,
etc.) :

® Type d’étude :
® [ ocalisation

géographique
éventuelle :

270

Tableaux récapitulatifs concernant Ia ville étudiée

Etude de cas

Utah, USA

e MOTS-CLES :

Impact, déviation, activités commerciales et industrielles, logements,
emplois, valeurs fonciéres.

¢ OBJET :

Evaluation des effets socio-économiques de la construction d’une déviation
sur la ville d’American Fork (Utah). La déviation a été mise en service en |
1964 et I’étude s’appuie principalement sur la comparaison entre la ville
contournée et une ville témoin comparable (Spanish Fork) sur les périodes
allant de 1955 & 1958 (avant la construction de la déviation) et de 1962 a
1964 (pendant et aprés la construction de la déviation. La comparaison
effectuée avant 1a construction de la déviation est wtile pour éliminer Ies
« effets parasites » (comme par exemple le fait que les industrie présentes
sur une commune fassent partie d’un secteur en déclin continu sur le plan
national) et ne mettre en lumiére que les impacts de cette déviation. Il faut
noter que dans cette étude, les niveaux de vente au détail ont été estimés a
partir du montant des taxes prélevées sur elles.

® PRINCIPALES
IDEES-
FORCES :

e - Parmi les commerces, il semble que seunls ceux dont I’activité est liée au
trafic routier (stations-service, restaurants, motels dans une moindre
mesure) aient été négativement affectés. '
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- Laprésence de la déviation a vraisemblablement dynamisé le secteur de
la construction ou Ia rénovation de logements & American Fork, méme
aprés avoir éliminé des statistiques les logements détruits pour
permettre la construction de la déviation puis reconstruits dans la
commune. L’année ou ce secteur a été le plus dynamique est 1965 soit
un an aprés la mise en service de la déviation.

Aprés 1964, American Fork a connu un accroissement net du nombre |
d’établiSSements industriels + rapide que les autres communes, au
contraire de la période précédente. De plus, la durée de vie moyenne
des nouvelles entreprises y est a4 ce moment plus élevée qu’ailleurs.

Les valeurs fonciéres, en retrait par rapport a8 Spanish Fork avant
I’ouverture du contournement, ont ensuite rapidement augmenté et
dépassaient en 1965 le niveau atteint par celle-ci.
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e Année de. B
parution :

e Nombre de
pages :

® [llustrations
(nature, nombre,
etc.):

® Type d’étude :
® Localisation

geographique
éventuelle :

~ 11995

38

Cartes de la région Métropolitaine de Boston, évolution de la densité de
population selon la localisation, du nombre d’emplois, et des valeurs
foncieres

Etude de cas

Région Métropolitaine de Boston

® MOTS-CLES :

Evaluation économique, Développement, Transit, Distribution de la
population et des activités

* OBJET .

1950 ¢t le début des années 70 pour 1a 1-495, plus lointaine).

Evaluer 'impact des routes 128 et I-495, qui contournent la ville de Boston
par I’Ouest sur les activités économiques et la distribution de population
dans la région métropolitaine toute entiere. L’étude s’appuie sur différents
rapports publiés tout au long de la construction de ces deux routes (entre
1929 et 1972 pour la route 128 qui est la plus proche du centre, et entre

. PRDICIPALES

FORCES :

e Fort développement d’activités économiques (haute technologie et
services) le long de la route, en particulier prés des échangeurs, une
bonne partie d’entre elle venant du centre et de la proche banheuc dela
ville.

o Ce développcmem n’ayant pas encore ét€ pris en compte lors des études
d’avant projet, les niveaux de trafics surpassent largement les
prévisions, ce qui n’impose toutefois pas encore de congestion grave.
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o La construction d’une nouvelle route, en rendant plus facilement
accessibles des terrains moins coliteux, permet aux entreprises de
s’installer toujours plus loin des grandes concentrations de population
(et & 1a population d’habiter plus loin de son lieu de travail).Il en résulte
un étalement urbain qui renforce ’hégémonie de l’automobllc dans les
transports.

e Les communes traversées qm, par le zonage qu’elles ont mis en place,
ont encouragé l’industrialisation prés des échangeurs ont connu une
croissance économique plus forte que les autres.

o L’examen de I’évolution de la densité de population montre une forte
augmentation le long de la route 128 entre 1950 et 1970 et le long de la
1-495 entre 1970 et 1990 parallélement & une constante dlmmut:lon dans
le centre et 1a proche banlieue d Boston.

e La croissance de la grande banlieue s’est donc faite au détriment du
centre ville. Toutefois, la construction de ces deux routes semble avoir
été globalement bénéfique pour I’agglomération.

| Une méthode efficace d’évaluation des impacts d’une infrastructure routiére
serait de considérer la taille des nouveaux marchés qu’elle dessert, ¢’est-a-
dire la surface de terrain développable ainsi que la population qui se trouve
. |ainsi rapprochée (en termes de temps de parcours) des grands centres
urbains. On pourrait ainsi déterminer le potentiel de ce projet en matiére de
développement.
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Etudes d’impact des grandes infrastructures au niveau régional
(Analyse macro-économique)

Synthése

Ce groupe rassemble des études qui attaquent le sujet des déviations de grandes
agglomérations (et aussi plus généralement des grandes infrastructures de transport) sous 1’angle
industriel.

- Les impacts des grandes infrastructures de transport sur les entreprises sont
essentiellement de trois types :

Réduction des coiits de transport.

e Si cette réduction de cofits se traduit (au moins en partie) par une réduction du prix de
vente, il en résulte un accroissement de ’activité de I’entreprise.

e L’entreprise peut elargir son champ d’action, en ce qui concerne ses achats {choix de
fournisseurs), la vente de ses produits (élargissement du marche) et le recrutement de
ses employés.

Toutefois, il est unanimement reconnu que d’1mportantes dépenses publiques en matiére
d’infrastructures de transport ne sont d’aucun effet si elles ne sont pas relayées par un
dynamisme privé local. En outre, de tels investissements sont moins efficaces lorsque le réseau
est déja dense. Enfin, on peut parler de réciprocité des effets: s’il est possible qu’une
infrastructure de transport permette le développement économique, il est en revanche clair que le
dynamisme économique pousse 2 investir dans le domaine des transports.



¢ Type d’étude :

e Année de 1990
parution

¢ Nombre de 15
pages :

e Illustrations Graphes, cartes et schémas : dette extérieure australienne, principaux flux
(nature, nombre, |de marchandises & destination du port de Melbourne, évolution du trafic sur
etc.) : les routes de Victoria et de la longueur du réseau.

Etude théorique et étude de cas

Melbourne, VICTORIA, AUSTRALIE

® Localisation

géographique
éventuelle :

‘@ MOTS-CLES : |Exportations, développement du réseau routier, produit national brut,
compétitivité de 1’économie, congestion, bénéfice de ’'usager, camionnage,
élasticité de la demande, bénéfice actualisé, taux d’actualisation, bénéfice
du producteur, bénéfices secondaires, analyse Input/Output, bénéfices

'| environnementaux, utilisation du sol, valeur fonciére, financement.

e OBJET: Le but de cette étude est principalement de déterminer les gains de
compétitivité de I’économie nationale liés aux investissements dans le
domaine des transports. Le cas d’un projet de déviation par 1’Ouest de la
ville de Melbourne est étudié. '

e PRINCIPALES | Le surplus d’activité engendré par la réduction des cofits de transport est

IDEES- dépendant d’un certain nombre de paramétres liés & la nature des produits
FORCES :

transportés : :
o Part des cofits de transports dans le cofit total.
Capacité de la production a croitre suffisamment pour profiter de la
réduction des cofits.
o (Capacité de la demande & absorber le surplus de production (élasticité
de la demande au prix).
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Cette augmentation d’activité va profiter a tout le reste de I’économie : il
est estimé que 1 § de frais de transports économisé cngendrc une actmtc
additionnelle de 0,5 §.

Finalement, si le surplus du producteur est réel, il ne représente qu’une
infime partie de la valeur actuelle nette du projet (moins de 10 %) bien que
dans ce cas le type de produit transporté soit du coton, c’est-a-dire un
produit pour lequel les cofits de transport ont une grande importance.

Par ailleurs, il a été procédé a 1’évaluation de I’augmentation de la valeur
fonciére dans les zones ol une partie du trafic routier a été prélevée. La
encore, la valeur trouvée est trés faible au regard du gain total.
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o Améede  [1991
parution :
[ ® Nombre de 65
- pages:
o Illustrations Tableaux de données économiques concernant les différentes régions

(nature, nombre,
etc.) :

® Type d’étude :
® Localisation

géographique
éventuelle :

frangaises

Etude méthodologique et étude de cas

France

e MOTS-CLES :

Investissement privé, Investissement publics, fonction de Cobb-Douglas,
stock d’infrastructure, taux d’utilisation des capacités de production,
productivité du travail, élasticité de la valeur ajoutée nationale.

T —

e OBJET: Quantifier les effets des investissements en infrastructure de transport sur
_ les variables macro-économiques telles que I’investissement du secteur
privé, la consommation privée, la productivité du travail, I’inflation, la
production nationale. :
|® PRINCIPALES |L’étude distingue trois effets principaux :
IDEES- , _
FORCES : - o Effets directs: liés aux dépenses faites pour la construction de

I’infrastructure. :

o - Effets indirects : une nouvelle infrastructure induit des gains de temps
et donc une diminution des cofits de transports, d’ol une stimulation de
I’activité économique.

e Effet d’éviction: I’emprunt par la puissance publique d’une forte
somme d’argent entraine une hausse suffisante des taux d’intérét pour
empécher certains investissements privés.
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Les principales conclusions sont les suivantes :

 investissements privés qui viennent (éventuellement) par la suite qui le
. permettent. Si bien qu’il existe un décalage important (plusieurs

Les investissements en infrastructures de transport seuls ont peu
d’influence sur le développement économique d’une région. Ce sont les

années) entre la construction d’une infrastructure et les premiers
impacts sur I’économie (en dehors des effets directs).

On peut dire 4 I’inverse que le niveau de développement économique
d’une région influence positivement le montant des investissements
dans le domaine des transports (Plus une région est riche et plus elle a
les moyens d’investir). _

La mise en place d’une nouvelle infrastructure de transport permet
d’étendre le marché potentiel des entreprises : les régions dynamiques
pourront donc en tirer profit, mais les régions en crise auront tout a y
perdre car elles ne sauront pas résister a la concurrence.

Les investissements semblent étre d’autant plus élevés que le sont les
stocks, ce qui tend a augmenter les disparités régionales.

L’impact d’une nouvelle infrastructure sur I’économie d’une région est
d’autant plus faible que le réseau de transport est déja développé.

Une baisse des coiits du transport n’est pas forcément répercutée sur les
prix a la consommation car les industriels et les propriétaires fonciers
peuvent en profiter pour augmenter leurs marges.
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® Nombre de 17
pages :
e Illustrations Graphes et schémas récapitulatifs des données concernant plusieurs états
(nature, nombre, |américains
etc.) : '
® Type d’étude . Ftude méthodologique et études de cas
® Localisation USA
géographique
éventuelle :
® MOTS-CLES: |Productivité du travail et du capital, étude cofit benéﬁce ‘compétitivité,
économies d’échelle.
¢ OBJET : Déterminer les gains de productivité au niveau national ou régional
engendrés par la mise en place d’une infrastructure de transport, la
productivité du travail ou-du capital étant le meillenr indicateur de la
nchesse d’un pays afm de savoir quel mvestlssement on devra pnwlégler.
) PRINCIP ALES |Les nnpacts d’une infrastructure de transport sont de trois types :
IDEES-
FORCES : * Baisse des colits de transport, ce qui va engendrer une hausse de

Pactivité qui dépendra de la part des coiits de transport dans le prix de
la marchandise transportée et de 1’élasticité de la demande vis-3-vis du
prix du produit.

* Réduction des stocks car une infrastructure plus performante permet
une meilleure fréquence des livraisons et, a Iextréme limite, un
fonctionnement en flux tendus.
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