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J i  Études de cas selon des méthodes statistiques 
(Analyse quantitative) 

Synthèse 

Ce premier groupe est constitué d'études qui se fondent SUT l'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 après 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 l'on peut retenir est que globalement, la présence de la 
déviation est un facteur mineUr par rapport aux autres paramètres intluençant i'activité 
économique (présence ou absence d'un tissu entrepreneurial dynamique, croissance économique 
au niveau national, attrait touristique). Le seul fait notable que l'on puisse (parfois) relever est un 
impact négatif sur les secteurs de l'batellerie, de la restauration et des stations-service. 
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l l parution : 

Nombre de 
pages : 

12 

Illustrations 
(name, nombre, 
etc.) : 

O Type d’étude : 

Localisation 
géographique 
éventueile : 

D MOTS-CLÉS : 

OBJET: 
~ 
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Nombreux plans concernant la configuration des cas traités, graphes et 
tableau de données présentant I’évolution des différents paramètres pris en 
compte population, trafic journalier moyen, ventes de détail des magasins) 

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

51 villes de l’État du Texas, USA 

Analyse, effets, contoumements routiers et automutiers, activités- 
commerciales, petites villes, volumes de ventes, injkstructure, 
construction, modèle économétrique, ville-témoin. 

Évaluation des effets de la construction d’une déviation autour de petites 
villes du Texas. à l ~ ~ & e ~ d ~ e ~ ~ :  la métliede du 
développement projeté et le modèle économétrique. 

La première consiste en la comparaison entre la situation économique 
observée (c.-à-d. en présence de la déviation) et l’évolution présumée en 
l’absence de déviation. Les hypothèses se fondent SUT les chiffres des 
années précédant la mise ai place de la déviation et SUT l’observation de 
villes similaires aux villes étudiées mais n’ayant pas fait l’objet d’une 
déviation. 



p m c p a ~ s  
IDÉES- 
FORCES : 

La seconde se propose de relier linéairement certains indicateurs 
économiques (ventes de détail, fourniture de senrices) à leurs principaux 
facteurs d’évolution (popuiation, revenu moyen par habitant, etc., mai 
aussi longueur de la déviation, politique de gestion des accès, distanc 
moyenne entre les nouvelle et ancienne route, etc.). Des méthode 
statistiques permettent de tester la vraisemblance des résultats et le 
relations obtenues servent à quantifier la part de la construction de 1 
déviation dans le développement économique de la ville. 

La méthode du développement projeté a monîré que, dans l’échantillon dl 
villes examinées, celles dont l’économie tire profit de la construction di 
contournement sont celles qui connaissaient déjà auparavant la croissance 1# 
plns forte et qui avaient un niveau de ventes de détail par habitant parmi le, 
plns faibles. 

De même, lorsque la nouvelle inhstructure détourne peu de trafic (c’est4 
dire lorsque la majorité est constituée de trafic local) ou que son accès n’es 
pas limité, on constate une influence positive sur l’activité des commerces 

Toutefois, c’est le modèle économétrique qui donne les résultats les plur 
significatifs. 
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l Population 
Revenu moyen dans la région 
Trafic entraut dans la ville 
Le trafic détourné et la limitation de l’accès au contournement amènent 
. une baisse faible mais statistiquement significative des ventes. 



Année de 
parution : 

Nombre de 
pages : 

Illustrations 
(nature, nombre, 
etc.) : . Type d’étude : . Localisation 
géographique 
éventuelle : 

D MOTS-CLÉS : 

OBJET : 

1 PRINCIPPALES 
IDEES- 
FORCES : 

9 

rableaux de données 

%de de cas 

57 villes du Texas 

Xviation, boucle, radiale, modèle économétxique, régression multiple, 
mploi, échantillon, salaires, base de données. 
!tabiir le lien entre le type d’amélioration au réseau routier et l’évolution de 
’activité économique dans la ville et dans le ‘comté. L’étude s’appuie sur 
es statistiques portant sur 67 villes du Texas et 4 années différentes DOW 
d e r  au calcul des coefficients d‘une régression multiple. 
a première constatation est que les variables économiaues sont 
ignificativement influencées par les paramètres liés à la nouvelle route 
iéviation, boucle, radiale, distance entre l’ancienne et la nouvelle route, 
mgueur de la nouvelle route). 

U semble que l’emploi manufacturier dans la ville concernée soit 
positivement influencé par la comfmction d’une radiale qui permet de relier 
le centre de la ville, où vivent les gens aux revenus les plus faibles, à la 
périphérie. 11 en est de même pour ce qui est de la distance entre l’ancienne 
et la nouvelle route. 
En revanche, l’emploi dans le comté est favorisé par la construction d’une 
déviation (qui améliore l’accès à des terrains moins coûteux situés en 
dehm des limites de la ville) et défavorisé par la construction d‘une radiale 
(ce qui est a prion inexplicable). 
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Année de 
parution : 

Nombre de 
pages : 

Illustrations 

Type d‘étude : 

Locaiisation 
géographique 
éventuelle : 
MOTS-CLÉS : 

OBJET: 

PRINCIPALES 
IDEES- 
FORCES : 
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Plan des différents contoumements étudiés 

Étude de cas 

Missouri, Route 50 

Contournement, trafic local, trafic de transit, impact économique, temps de 
parcourS. 
Rendre compte des problème posés par le choix d’un tracé pour la déviation 
de plusieurs petites villes (ZOO0 à 3500 habitants) lors de la construction de 
la route 50 devant relier les villes de Sedaiia et Jefferson City. 

il éiait décidé dès le départ que cette route aurait le statut d’autoroute, et 
donc que l’accès ne serait possible que par un échangeur. Les villes devant 
être contournées craignaient donc des effets négatifs graves. Toutefois, 
après exmen des cas de plusieurs autres villes similaires ayant fait l’objet 
d’un contournement, il ressort que : 

Les habitants se déclarent satisfaits par l’amélioration des conditions de 
vie et de sécurité à l’intérieur de la ville. 
Les commerces de service à l’automobile ont été &ectés mais dans 
l’ensemble, l’activité a retrouvé un niveau normal quelques années après 
la mise en service de la déviation. 

D Souvent, l’activité industrielle a connu un développement accéléré. 

Une fois le principe de la déviation accepté, les communes voulaient quel 
l’on trouve une localisation suffisamment proche de la ville pour qu’une 
mtie du tranc local puisse en bénéficier et suffisamment lointaine pour ne 
3as m d r e  le développement spatial de la ville. Si bien que deux ans 
après le début des études, le tracé définitif n’est pas arrêté. 



Annéede 
parution : 

Nombre de 
pages : 

Illustrations 
(nature, nombre, 
etc.) : 

Type d‘étude : 

Localisation 
géographique 
éventuelle : 
MOTS-CLÉS : 

OBJETET 
MÉTHODE : 
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120 

Tableaux récapitulatifs des résultats 

Étude méthodologique et étude de cas 

Kansas, USA 

kvaluation socio-économique, impact à long terme, à court terme, valeur du 
emps, action préventive. 

,’auteur cherche à comparer les bénéfices apportés à la collectivité par la 
:onstruction d’une déviation (essentiellement les gains de temps) à ses 
mpacts sur l’économie de la commune traversée. L’étude s’appuie sur des 
lornées concernant les villes du Kansas ayant fait l’objet d’une déviation 
ntre les années 1988 et 1994. Les principaux points examinés sont les 
uivants : 

) Gainsdetemps: 

~ - 

L’estimation de la part du trafic de transit est faite à l’aide d‘un modèle 
gravitaire dont les paramètres sont ajustés grâce à la cornaissance du 
trafic global sur les segments de route concernés. 
La valeur du temps est déterminée à partir du salaire horaire moyen et 
du taux d’occupation des voitures. Ii lui est ajouté le coût d’exploitation 
du véhicule. 
Les vitesses de parcours sont mesurées sur le terrain à différentes 
heures de la journée. 



’ PRINCIPALES 
IDEES- 
FORCES : 

Z) 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 multiple est réalisée en prenant comme variables explicatives 
le revenu par habitant et une variable binaire concernant la déviation 
(valeur = O avant déviation, = population toWe apès déviation). 

3) Effets de long terme sur l’emploi et les salaires distribués : 
Les données disponibles concernent 300 villes et 7 années (avant ou 
après la construction de la déviation). Les variables explicatives sont Ir 
trafic local, le trai7c de transit total, le trafic de transit sur la déviation e 
le trafic de transit sur autoroute contournant la ville. 

1) Effets de court terme sur l’emploi et les salaires distribués : 
On étudie, pour un secteur économique donné, la différence entre lez 
taux de croissance dans chaque viiie contournée et la <( zone témoin x 
qui lui wrrespond. il s’agit d’une zone proche de cette ville, en généra 
plus grande que celle-ci et dont l’économie n’a pas été affectée par Ir 
consûuction de la déviation. 
Les variables explicatives sont différentes du cas précédent et son) 
choisies afin de ne considérer que le wurt terme. Il s’agit de variable? 
a binaires D (= 1 si vrai, = O sinon) liées à la déviation ( année de Ir 
wnsûuction de la déviation ou année suivant sa mise en service) ou nor 
(récession économique nationale des années 90-91). 

5 )  Effets sur les h e s  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 mêmes que précédemment. 

i) Gainsdetemus: 
’ iis sont estirnés en moyenne à i million cie s pour chaque ville 

Z) Effets de long terme sur les ventes au détail : 
L’impact est globalement légèrement négatif dans les petites villes et 
légèrement positif dans les grandes villes, les commercres dépendant du 
t d c  éiant les plus touchés. Mais dans tous les cas, cet impact est peu 
sigdicatif. 
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3) Effets de long terme sur l’emploi et les salaires distribués : 
En moyenne, l’impact des simples déviations est non significatif. Les 
effets négatifs sont beaucoup plus sensibles à l’occasion de la 
construction d’une autoroute : l’accès y est limité, elle est utilisée pour 
des trajets plus longs et les usagers sont moins susceptibles de s’arrêter 
de façon imprévue. Toutefois, ce type d’infrastructure amène un 
accroissement considérable du nombre de voitures passant près de la 
ville, ce qui peut devenir un atout. 

4) Effets de court terme sur l’emploi et les salaires distribués : 
La récession économique aux USA des années 90-91 a touché les villes 
contournées plus sévèrement 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 dépendani 
du trafic est plutôt négatif et plutôt positif sur les autres firmes, avec de 
grandes disparités entre les communes. 

5) Effets sur les îïrmes prises individuellement : 
Le seul h i t  général significatif que l’on puisse relever est que, pour les 
commerces dépendant du trafic, l’année de mise en service de la 
déviation apporte une croissance moins forte (ou une décroissance plu 
forte) que dans la zone témoin, alors que cette tendance s’inverse dès 
l’année suivante. Cela peut être interprété par le fait que l’ouverture de 
la déviation a initialement un impact très négatif tandis que l’année 
suivante, les entreprises ont eu le temps de réagir, par exemple en 
changeant leur localisation. 

Pour tïnir, l’auteur pose la question de savoir dans quelle mesure on doit 
tenir compte des impacts négatifs SUI l’économie locale puisque, du point 
de vue de la collectivité, 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 ûaiter tous ses administrés de 
manière égale, aussi faut-il développer des outils de prévision de ces 
impacts afin que l’on puisse agir pour les minimiser. 

i 
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parution : 

Nombreux tableaux et graphes regroupant les statistiques recueillies 
(Ventes par type de commerce, réponses à un questionnaire). 

Étude de cas 

1 Iowa et Minnesota, USA 

Nombre de 
pages : 

Ventes de détail, méthodes statistiques, enquêtes d’opinion, qualité de vie, 
taux d’accidents, signalisation routière. 

Illustrations 
(nature, nombre, 
etc.) : 

Etude d’impact de déviations (avec accès limité) sur 11 commune 

Type d’étude : 

Localisation 
géographique 

contournées dans l’Iowa à la fm des années 60 et 10 dans le Minnesota dan 
les aunées 70. Les données ont été recueillies sur 6 ans, 4 ans avant la mis 
en service et deux ans après. Dans un premier temps, on effectue un 
comparaison avec une zone témoin (même population, trafic, distance à uni 
plus grande viile), puis on s’intéresse à l’opinion des commerçants sur 1; 
Sviation, en ce qui concerne reur entreprise, mais aussi la qualité de vie. 

éventuelle : 
MOTS-CLÉS : 

Comparaison avec les zones témoins : 

1 OBJET: 

Toutes catégories de commerces confondues, il n’y a pas de différencc 
significative 

’ PRINCIPALES 

Résultats de l’enquête d’opinion des commerçants: 
Dans les hôtels, restaurants et stations-service :baisse de clientèle. 

Meilleure tenue dans l’épicerie et les vêtements 
Situation plus difficile pour les ventes de voitures et de bois 

IDÉES- 
FORCES : 

Autres secteurs : pas de changement ou augmentation. 

58 
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Plus on est proche de la déviation, plus on y est favorable. 
Avis d'autant plus favorable à la déviation que la distance à un centre 
urbain important est grande. 
Avis plus favorable de la part des commerces dépendant du trafic 
routier et instaiiés le long de la déviation. 
Avis plus favorable chez ceux qui pensent que l'environnement (bruit, 
sécurité) a été amélioré autour de leur commerce et chez les 

Les commerçants du centre ville ne sont pas satisfaits de la 
signalisation installée pour eux SUT la déviation. Problème insoluble car 
la législation en place ne permet pas d'augmenter le nombre de 
panneaux, ni leur taille. 

come.rçants plus << anciens ». 
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Synthèse 

Ce second groupe rassemble les études de cas basées sur l’analyse de la satisfaction des 
habitants de la ville contournée (en particulier celle des acteurs économiques comme les 
commerçants). Si ce type de méthode n’apporte pas la même rigueur ni la même objectivité que 
l’anaiyse statistique, eiie a le mérite de montrer que la façon dont est perçue une déviation et la 
quaiité de la communication (ou publicité) qui est faite autour d’elle jouent un rôle important 
dans la manière dont la population va réagir à 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 commerçants à une réflexion visant à minimiser l’impact négatif 
qu’elle pourrait avoir voire à améliorer sensiblement le climat économique dans la commune. 

ïi est en effet patent dans ces études que les municipalités qui ont su réagir de façon 
adaptée à 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. 

Études de cas par enquête d’opinion 
(Analyse qualitative) 

13 



Année de 
parution : 

Nombre de 
pages : 

D niutrations 
(nature, nombre, 
etc.) : 

B Type d‘étude : 

Localisation 
géographique 
éventuelle : 

B MOTS-CLÉS : 

B OBJET: 

PRINCIPALES 
IDEES- 
FORCES : 

13 

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

Etude de cas 

Vile de Goulbum en Australie @ew South Wales) 

impacts économiques et sociaux, déviation routière, enquête - 
questionnaire, emploi, chifie d’affaires annuel brut, comparaison avec 
xévisions. 
L’étude consiste en l’analyse des réponses à un questionnaire soumis aux 
propriétaires des commerces de la ville de Goulburn 17 mois après ia mise 
en service de la déviation, concernant l’évolution de leur activité. 

Les commerces dépendants du W ï c  routier ont été les plus durement 
auchés (40 % du total ont subi un impact négatif), les autres n’ayant pas 
:té affectés ou ayant connu une hausse de leur chiffre d’affaires. 
Seule exception : les motels ont globalement été épargds. 

,e nombre d’emplois supprimés représente seulement 3,7 % du total des 
mplois concernés par l’enquête, la plupart d’entre eux (80 %) étant 
:onstituée d’emplois à temps partiel ou saisonniers. 

T’étude d’impact qui avait été faite préalablement avait négligé cet aspect. 

Jne autre étude conduite SUI ce sujet a elle beaucoup surestimé les pertes 
i’emplois dues à la mise en senrice de la déviation. 
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Année de 
parution : 

Nombre de 
pages : 

Illustrations 
(nature, nombre: 
etc.) : 

Type d‘étude : 

Localisation 
géogaphique 
éventuelle : . MOTS-CLÉS : 

OBJET: 

1 PRINCIPALES 
IDÉES- 
FORCES : 

63 

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

Études de cas 

20 localités réparties sur tout le territoire h ç a i s  

hvestissement, infkstmcture, prévision, fluidité du trafic, gain de temps, - - .  

réCurité, consommation, bruit, gêne piétons, intégration dans le site, effet 
nr l’environnement, effet sur les terres, effets sur le commerce local, effet 
nu l’activité industrielle et commerciale, effet sur l’activité touristique, 
nquête, entretien. 

hude avant/après, avec suivi pendant 2 à 3 ans après la construction, basée 
un certain nombre de mesures (bniit, pollution, temps de parcours, 

ansommation des véhicules, accidents) ainsi que sur des enquêtes auprès 
le la population (cadre de vie, évolution de l’activité économique) et des 
lus locaux a h  de savoir si la réalisation est conforme aux prévisions. 

RS principales conclusions sont les suivantes : 

’ Bilan très favorable sur le gain de temps et le délestage de trafic 
impact nul sur la consommation 
Bilan faiblement positif concernant la sécuité: la configuration de 
certains carrefours est accidentogène (rem : seul ce genre d’accès est 
autorisé dans ce cas). 
Les habitants se sont montrés satisfaits de l’amélioration de leur cadre 
de vie. 

1s 



La perte de terrain pour l’agicuiture est le plus souvent compensée par 
un remembrement plus ou moins efficace. 
Globalement, l’impact sur l’activité commerciale est négatif, surtout 
pour ce qui concerne les activités dépendantes de la route. Toutefois, il 
est mis l’accent SUT le fait qu’une action menée en concertation entre la 
municipalité et les commerçants comprenant une réhabilitation 
intelligente du centre, une campagne publicitaire préalable à l’ouverture 
de la déviation, ainsi qu’une signalisation bien conçue peuvent 
permettre d‘enregistrer une augmentation considérable de l’activité. 

16 
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Année de 
pamtion : 

Nombre de 
pages : 

Illustrations 
(MtUre, nombre 
etc.) : 

Type d’étude : 

Localisation 
géographique 
éventuelle : 
MOTS-CLÉS : 

1 OBJET: 

1 PRINCIPALES 
IDÉES- 
FORCES : 

12 

Tableaux de données 

Synthèse d’études de cas 

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

Iéviation, Impacts, données, méthodes d’analyse, activité commerciale, 
mploi, utilisation du sol et valeur foncik,  mesures de compensation. 

h t  des connaissances SUT les impacts d’une déviation sur les 
gglomérations de moins de 50 O00 habitants. 

katique dans l’utilisation de ces connaissances dans l’élaboration d’un 
rojet de déviation. 

4éthodes utilisées : 
Comparaison avant‘après dans un cas précis. 1 

1 Comparaison enke la ville contournée et une ville similaire non 
contournée. 
Étude des changements dans l’utilisation du sol le long de l’ancienne 
route, de la déviation et globalement dans la ville. 

1 .  

17 
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Moyens utilisés : 
D Enquêtes d’opinion. 
D Évolution des ventes de détail. 
D Évolution des valeurs foncières. 
D Autres statistiques (population, etc.). 

Résultats : 
m Les % des études évoquant ce paramètre ont fait état d’uni 

augmentation de la population (de ce point de vue, il n’y a pas di 
différences selon la taille des villes. 

m L’impact SUT l’activité économique est jugé positif. Mais on constate UI 
déplacement de l’activité commerciale dépendant du trafic (station 
service, restaurant) vers la nouvelle route (1/3 des anciens commerce! 
se déplace, un nombre similaire d’établissements est crée, et 1/: 

m L‘évolution du cadre de Me est presque toujours jugée bonne. 
m L’emploi est en croissance dans 75% des cas. 
m Dans presque tous les cas, la valeur foncière est globalement en hausse. 

disparaît). 

D’autres types d’impacts sont parfois cités : 
Amélioration des conditions de circulation. 

Meilleur accès a la ville. 
m Augmentation de l’espace de stationnement dans le centre ville. 
m La route ne coupe plus la commune en deux. 

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

Mesures proposées pour amoindrir les impacts négatifs 
Signaler la pdsence des commerces du centre ville. 

1 Amélioration des accès: accès seulement par routes de service, 
échangeur. 

B SéCUlité. 
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1991 

47 

aucune 

Synthèse d‘étude de cas 

Iowa, USA 

impacts économiques, synthèse, entrevues, prévisions, projets. 

Compte rendu d’études concernant 20 petites villes d’Iowa ayant fait 
l’objet d’une déviation. 
Rapports de synthèse d‘études concernant d’autres groupes de petites 
villes contournées. 

La part des ventes au détail faites aux usagers réellement en transit est 
très faible, plus faible que ne le pensent les personnes concernées, 
même parmi les commerces liés à la route (stations-service, 
restaurants). 
Les autres types de commerce installés au centre ville bénéficiant de 
meilleures conditions d’accessibilité (la 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 à une action de réaménagement 
du centre ville, sont plutôt favorisés. 
Ainsi, une majorité des communes étudiées ont connu une évolution 
économique plus favorable que les communes comparables n’ayant 
pas fait l’objet d’une déviation. 
Les communes les plus défavorisées sont en générai parmi les plus 
petites, isolées et dépendant donc plus fortement du traiïc de transit. 

1 PRINCIPALES 
IDÉES- 
FORCES : 

19 



Dans tous les cas, quelques commerces connaissent des difficultés (ils 
sont tous liés au trafic routier). Les autres, après une période initiale de 
baisse d’activité retrouvent rapidement leur niveau d’avant déviation, 
et progressent même plus rapidement. qu’avant. 
L’éloignement de la déviation et la qualité de la signalisation jouent rn 

un rôle reiativement importaut. 
Toutes les études constatent que la déviation a peu d’impact sur Ir 
commerce local. Des facteurs comme la population ou le niveau 
d‘accessibilité sont les plus imporîants. 
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 clientèle locale. 
Enfin, si aucun centre urbain majeur ne se trouve à 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 très 
développée. 

I I 

y. 
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Analyses détaillées 

Synthèse 

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

11 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 États-Unis 
depuis l’avènement de l’automobile et en Europe depuis la fin des années 60. En effet, en 
permettant l’augmentation de la mobilité des biens et des personnes, et en donnant un accès aisé 
aux terrains moins coûteux situés en périphérie d’agglomération, la déviation pousse les 
entreprises et les particuliefi à s’installer toujours plus loin du centre de la ville qui perd ainsi son 
dynamisme. 

Cependant, il semble que ce phénomène 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 être décrit comme 
un << retour de flamme )) : la déviation, autrefois chargée de ne charrier que le trafic de transit et 
un peu du MC 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 amène alors à 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...) 

21 
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0 MOTS-CLÉS : 

1988 

11 volumes 

Cartes de présentation du site, tableaux de données 

Étude de cas 

4gglOmhitiOn Grenobloise (Département de l’Isère, France) 

Unpact, t r ~ c ,  activités économiques, localisation, accessibilité, mobilité 
,oint de vue des usagers, point de vue des habitants. 

Le contournement par le Sud de l’agglomération Grenobloise (entre les 
iutoroutes A41 à l’Ouest et A46 à l’Est) a été réalisé en partie en 1968 à 
’occasion des jeux olympiques d‘hiver de 1985 à 1987, il a été procédé au 
)ouclage avec l’A46, au passage à 2x2 voies (contre 3 voies pour les deux 
,ens de circulation auparavant), et à la dénivellation de tous les carrefours. 
,’objectif de cette étude est de déterminer les impacts de la réalisation de 
:es travaux sur les niveaux de M c ,  l’activité économique, la mobilité des 
msonnes et l’urbanisation. Les méthodes employées sont l’analyse 
i’observations (comptages, plans d’urbanisme, évolution des bases 
L’imposition des communes, de la population) et la distribution d’un 
luestionnaire a un échantillon représentatif de chaque catégorie de 
iersonnes concernées de près ou de loin par la rocade (usagers, riverains, 
.hefs d’entreprise). 

~- ~ 

OBET: 
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1 PIUNCIPALES 
IDEES- 
FORCES : 

l /  Contate 
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 nivaux de trafic de 1982 31 1987 a montré : 

0 Une forte augmentation sur la rocade avec un trafic induit important. 
O Une légère baisse, voire une stagnation sur les grands boulevards 

urbains (sans aucun changement à l’heure de pointe). 
Une augmentation sensible sur les routes et autoroutes connectées à Ir 
rocade. 
Par ailleurs, les estimations faites en 1982 pour l’année 1987 sont er 
général plus faibles que les t r a h  observés car on a sous-estime 
l’ampleur des phénomènes de périurbanisation et de déplacement der 
emplois du cenire vers la périphérie. 

3Les usagers 
Les comptages effectués et les réponses aux questionnaires distribués oni 
montré que : 

Moins de 10 % des usagers de la rocade sont en transit. 
Ce sont pour la plupart des habitués, ils empruntent la rocade plusieurt 
fois par semaine, le plus souvent pour se rendre sur leur lieu de travail. 

0 iis se d&hrent en majorité satisfaits par le service offert et insistenl 
sur le gain de temps apporté malgré l’allongement des distances. 

0 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 soucienl 
peu des transports en commun. 

4/ Lepoint de vue des habitants 
Éléments Émergeant des réponses aux questionnaires distribués : 

O Une immenseaiginntéddère la rocade mmme utile ou très utile 
(même parmi les riverains). 
Presque tous considèrent que la communication sur la rocade a été mal 
faite. 

YAnaIyse des e@s de coupure engendrés par la rocade 
Dans les 4 communes traversées par la r o d e ,  la position des services 
publics fait que le besoin de hmchissement est élevé. 



! 

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 barrière entre elles et l’agglomération 
dense pour réaffirmer leur identité en créant de nouveaux centres commu- 
naux qui G tournent le dos )) à la rocade. 

Elles profitent de G l’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 manière générale, le poids économique (emplois, permis de 
construire pour les activités commerciales) des 4 communes traversées par 
la rocade dans I’agglomhtion est en hausse sensible entre 1980 (date de 
commencement des premiers travaux) et 1986. 

11 ne faut toutefois pas en attribuer tous les mérites à ia rocade. D’une part, 
il existe une tendance générale au déplacement des emplois vers la 
périphérie de l’agglomération. D’autre part, une bonne partie de la 
croissance vient d’une seule commune qui a bénéficié de l’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 empêché de connaître une évolution favorable. 

?/Rocade et développement urbain 
Les communes situées à l’Est de l’agglomération bénéficient d’une 
meilleure accessibilité grâce à la rocade. 11 semble en effet que les 
personnes habitant cette zone et travaillent dans l’une des 4 communes 
traversé- parAmcade w3 fatg ptx rtgqmrt au nambre total d’emplois 
dans l’agglomération. Toutefois, l’accessibilité n’est pas jugée par les 
ménages comme un critère de choix déterminant mais comme un élément 
très apprécié a posteriori. 

I 
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Cartes des sites étudiés 

Études de cas 

Caroline du Nord, U.S.A. 

lontournement, . route de ceinture, traverse d’agglomération, radiale, 
knpacts sur l’utilisation’du sol, impacîs sur le t d i c ,  t d i c  de transit, trafic 
ocal, échangeur, accès, route de service. 

3ude dans 5 villes de Caroline du Nord des impacts sur l’utilisation du sol, 
:t par la suite sur le ûaiic, de la construction d’une déviation (cas de 
%lotte, Raleigh et Greensboro), d’une route de ceinture (cas de Durham) 
>u d‘une traverse d’agglomération (cas de Winston-Salem). __  - Dans tous ~ les 
:as, la route est à accès strictement contrôlé, c’est-à-dire que seuls sont 
iutonsées des intersections par carrefours dénivelés (échangeurs) et l’étude 
L été faite environ une dizaine d’années après l’ouverture de la nouvelle 
oute. 

’ou la ville de Winston-Salem (traverse d’agglomération), l’impact SUT 

’utilisation du sol est faible puisque l’urbanisation était déjà en place 
iumoment de la construction. On constate toutefois une certaine 
evitaiisation le long. de la route avec I’implantation de motels, stations- 
Rivice, et d’un centre commercial. 

~~ 

i 
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Cette route servant à la fois le trafic de transit et le trafic local, la 
congestion obligeait à envisager la construction d’une déviation. 

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

Développement d’activités industrielles et commerciales denses autoui 
des échangeurs (même îorsque ces zones étaient au départ destinées 
par les règlements d’urbanisme à une urbanisation peu dense, on a 
autorisé une plus grande densité sous la pression des promoteurs). 
Développement des zones résidentielles autour de la nouvelle route 
(dans le cas de Raleigh, on a montré, à l’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. 
Perte de vitalité du centre ville: par exemple à Fbleigh, 80 % du 
développement commercial se fait à moins de 2 km de la nouvelle 
route. 
Perte de fonctionnalité de la route : les abords de celle-ci sont passés 
en une dizaine d’années du statut de rural ou périurbain à celui 
d’urbain, si bien qu’elle doit alors assurer le triple rôle de déviation, de 
route de ceinture (pour le trafic purement local), et de pénétrante (pour 
les déplacements ayant une origine ou une destination à l’intérieur de 
la ville). D’où de graves problèmes de congestion qui auraient pu être 
évit6s si l’on avait tenu compte de ce que les changements d‘utilisation 
du sol induits par la construction de I’inhstructure engendrent eux- 
mêmes un trafic additionnel important. 
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Type d’étude : Étude de Cas 

Localisation 
géographique 

OBIET: 

Grande Bretagne 

Étude coûts - bénéfices, contournement, enquête d’opinion, monéîarisation 
comparaison avantlaprès. 

L‘étude consiste en l’évaluation des impacts immédiats (quelques moi: 
après la mise en service de la route) de la construction d’une déviatior 
autour de trois petites villes anglaises (Addingham, Banbury et Frome) eri 
termes de facilité de circulation, de qualité de vie, de sécurité pour les 
usagers de la route et pour les habitauts ainsi que sur l’activité des 
commerçants. 

PoUr ce faire, on a analysé les premiers résultats Concernant le trafic 
détourné, les accidents constatés et leur gravité. 

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



1 PRINCIPALES 
a Globalement, l’opération est jugée avantageuse, aussi bien par le: 

résidents que par les propriétaires de commerces. 
Sur (( l’ancienne route )) le tra6c a considérablement chuté mais les 
vitesses pratiquées restent élevées. 

a Les avantages ont toutefois été ressentis surtout par les riverains de 
cette route, notamment grâce à la baisse du trafic de poids lourds. 

a Les habitants de la commune qui empruntent la déviation pou  
rejoindre leur lieu de travail enregistrent des gains de temps et d’argeni 
significatifs. 

a Ii est généralemeni admis que les bénéfices auraient été considé- 
rablement plus élevés si l’on avait réaménagé l’ancien comdor, pour 
aller vers plus de sécuxité. 

IDEES- 
FORCES : 
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Photos, cartes et Schémas explicatifs de la configuration de la déviation et 
des résultats de l’enquête. 
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Étude de CaS 

État du Wisconsin, USA 

Contournement, impact sur les commerces, tourisme, enquête, concertation. 

Des communes du Wisconsin font part de leur expérience en matière de 
déviation d’agglomération afin de permettre aux communes concernées par 
un projet de déviation de mieux comprendre et amoindrir les effets négatifs. 

La mise en senice de la déviation a eu un impact sur les commerces 
d’autant plus fort que la commune était faiblement reconnue en 
matière touristique. 
Toutefois, la commune, en concertation avec l’ensemble des acteurs 
économiques, a agi trés tôt (parfois plusieurs années avant la 
construction de IaTéwXon) pour faire la publicité de leur GKe et 
mettre en place une signalisation adéquate. 
Dans un cas (ville de Rice Lake), l’activité économique a COMU une 
forte expansion, surtout dans la zone située au Sud entre le cœur de la 
ville et la déviation. En revanche, l’ancien centre ville (ancien car le 
cœur de la ville s’est déplacé), a perdu l’essentiel de ses commerces, 
une partie de sa valeur foncière (mais la partie Sud en a beaucoup 
gagné), mais a connu un fort développement résidentiel car devenu 
plus attractifpour cet usage. 
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Tableaux récapitulatifs concernant la ville étudiée 

Etude de cas 

Utah, USA 

impact, déviation, activités commerciales et industrielles, logements, 
emplois, valeurs foncières. 

Evaluation des effets socio-économiques de la construction d’une déviation 
sur la ville d’American Fork (ütah). La déviation a été mise en service en 
1964 et l’étude s’appuie principalement sur la comparaison entre la vilie 
contournée et une ville témoin comparable (Spanish Fork) sur les périodes 
allant de 1955 à 1958 (avant la construction de la déviation) et de 1962 à 
1964 (pendant et aprh la construction de la déviation. La comparaison 
SëctiZëavantiaconsmicnon ï i ë E t î ~ ~ ~ ~ ~ p ~  ZiEïîïïë~ les 
(( effets parasites N (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 lumière que les impacts de cette déviation. 11 faut 
loter que dans cette étude, les niveaux de vente au détail ont été estimés à 
~artir du montant des taxes prélevées sur elles. 

Parmi les commerces, il semble que seuls ceux dont l’activité est liée au 
trafic routier (stations-seMce, restaurants, motels dans une moindre 
mesure) aient été négativement affectés. 
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La présence de la déviation a vraisemblablement dynamisé le secteur de 
la construction ou la rénovation de logements à Amencan Fork, même 
après avoir éliminé des statistiques les logements détruits pour 
permettre la construction de la déviation puis reconstruits dans la 
commune. L’année où ce secteur a été le plus dynamique est 1965, soit 
un an aprh la mise en service de la déviation. 
Après 1964, Amexican Fork a connu un accroissement net du nombre 
d’établissements indusûieis + rapide que les autres communes, au 
contraire de la période précédente. De plus, la durée de vie moyenne 
des nouvelles entreprises y est à ce moment plus élevée qu’ailleurs. 
Les valeurs foncières, en retrait par rapport à Spanish Fork avant 
l’ouverture du contournement, ont ensuite rapidement augmenté et 
dépassaient en 1965 le niveau atteint par celle-ci. 

rn 
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38 

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

Étude de cas 

Région Métropolitaine de Boston 

%va ldon  économique, Développement, Transit, Distribution de la 
population et des activités 

Evaluer l’impact des routes 128 et 1-495, qui contournent la ville de Boston 
par l’Ouest sur les activités économiques et la distribution de population 
dans la région métropolitaine toute entière. L’étude s’appuie sur différents 
rapports publiés tout au long de la constniction de ces deux routes (entre 
1929 et 1972 pour la route 128 qui est la plus proche du centre, et entre 
1Y5Uë€ l ë z E ô i ï t ~ - ~ 7 ~ X T ~  p E l E & T .  

Fort développement d‘activités économiques @aute technologie et 
services) le long de la route, en particulier près des échangeurs, une 
bonne partie d’entre elle venant du centre et de la proche banlieue de la 
ville. 
Ce développement n’ayant pas encore été pris en compte lors des études 
d’avant projet, les niveaux de MCS surpassent largement les 
prévisions, ce qui n’impose toutefois pas encore de congestion gave. 
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La construction d’une nouvelle route, en rendant plus facilement 
accessibles des terrains moins Coûteux, permet aux entreprises de 
s’instaiier toujours plus loin des grandes concentrations de population 
(et à la population d’habiter plus loin de son lieu de travail).Il en résultr 
un étalement urbain qui renforce l’hégémonie de l’automobile dans les 
transportS. 
Les communes traversées qui, par le zonage qu’elles ont mis en place 
ont encouragé l’industrialisation prés des échangeurs ont connu unc 
croissance économique plus forte que les autres. 
L‘examen de l’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 parallèlement à une constante diminution dans 
le centre et la proche banlieue d Boston. 
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 l’agglomération. 

Uneméthode efficace d’évaluation des impacts d’une infiastructure routière 
serait de considérer la taille des nouveaux m k h é s  qu’elle dessert, c’est-à- 
iire la surface de terrain développable ainsi que la population qui se trouve 
tinsi rapprochée (en termes de temps de parcours) des grands centres 
irbains. On pourrait ainsi déterminer le potentiel de ce projet en matière de 
iéveloppement . 
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Études 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 l’angle 
industriel. 

Les impacts des grandes infmsbuctures de transport SUT les entreprises sont 
essentiellement de trois types : 

Réduction des coûts de transport. 
Si cette réduction de coûts se traduit (au moins en partie) par une réduction du prix de 
vente, il en résulte un accroissement de l’activité de l’entreprise. 
L’entreprise peut élargir son champ d‘action, en ce qui concerne ses achats (choix de 
fournisseurs), la vente de ses produits (élargissement du marché) et le recrutement de 
ses employés. 

Toutefois, il est unanimement reconnu que d’importantes dépenses publiques en matière 
d’infîastructures 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 déjà dense. Enfin, on peut parler de réciprocité des effets: s’il est possible qu’une 
infmtmcture de transport permette le développement économique, il est en revanche clair que le 
dynamisme économique pousse à investir dans le domaine des transports. 
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Graphes, cartes et schémas : dette extérieure australienne, principaux flu: 
ie marchandises à destination du port de Melbourne, évolution du trafic su 
les routes de Victoria et de la longueur du réseau. 

Etude théorique et étude de cas 

Melbourne, VICTORIA, AUSTRALIE 

Exportations, développement du réseau routier, produit national brut 
Dmpétitivité de l’économie, congestion, bénéfice de l’usager, camionnage 
5lasticité de la demande, bénéfice actualisé, taux d’actualisation, bénéficc 
lu producteur, bénéfices secondaires, analyse input/output, bénéfices 
:nwOnnemenîaux, utilisation du sol, valeur foncière, financement. 

Le but de cette étude est principalement de déterminer les gains de 
Eompétitivité de l’économie nationale liés aux investissements dans le 
domaine des transports. Le cas d’un projet de déviation par l’Ouest de la 
ville de Melbourne est étudié. 

~ . ~~ ~ -~ 

Le surplus d’activité engendré par la réduction des coûts de transport est 
iépendant d’un certain nombre de paramètres liés à la nature des produits 
ransportés : 

Part des coûts de transports dans le coût total. 
Capacité de la production à croître çuffisamment pour profiter de la 
réduction des coûts. 
Capacité de la demande à absorber le surplus de production (élasticité 
de la demande au prix). 

! 35 



Cette augmentation d’activité va profiter à tout le reste de l’économie : il 
est estimé que 1 $ de M s  de transports économisé engendre une activité 
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-àdire un 
produit pour lequel les coûts de transport ont une grande importance. 

Par ailleurs, il a été procédé à l’évaluation de l’augmentation de la valeur 
foncière dans les zones où une partie du trafic routier a été prélevée. Là 
encore, la valeur îrouvée est trés faible au regard du gain total. 
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OBJET: 

France 

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

Quantifier les effets des investissements en infïasmcture de transport sur 
les variables macro-économiques telles que l’investissement du secteur 
privé, la consommation privée, la productivité du travail, l’inflation, la 
production nationale. 

m e  distingue trois effets principaux : 

Effets directs: liés aux dépenses faites pour la construction de 
I ’ U c t u r e .  
Effets indirects : une nouvelle infk~.~tructure induit des gains de temps 
et donc une diminution des coûts de transports, d’où une stimulation de 
l’activité économique. 
Effet d’éviction: l’emprunt par la puissance publique d’une forte 
somme d’argent entraîne une hausse sufEsante des taux d’intérêt pour 
empêcher Certains investissements privés. 
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Les investissements en infmtructures de transport seuls ont Pei 
d‘infiuence sur le développement économique d’une région. Ce sont le: 
investissements privés qui viennent (éventuellement) par la suite qui 1( 
permettent. Si bien qu’il existe un décalage important (plusieur! 
années) entre la construction d‘une inhstmcture et les premier! 
impacts sur l’économie (en dehors des effets directs). 
On peut dire B l’inverse que le niveau de développement économiquc 

d‘une région infiuence positivement le montant des investissement! 
dans le domaine des transports (Plus une région est riche et plus elle 2 

les moyens d’investir). 
La mise en place d‘une nouvelle infiastructure de transport pennei 
d’étendre le marché potentiel des entreprises : les régions dynamiques 
pourront donc en tirer profit, mais les régions en crise auront tout à y 
perdre car elles ne sauront pas résister à la concurrence. 
Les investissements semblent être d’autant plus élevés que le sont les 
stocks, ce qui tend à augmenter les disparités régionales. 
L’impact d’une nouvelle infrastructure sur l’économie d’une région es1 
d’autant plus faible que le réseau de transport est déjà développé. 
Une baisse des coûts du transport n’est pas forcément répercutée sur les 
prix à la consommation car les industriels et les propriétaires fonciers 
peuvent en profiter pour augmenter leurs marges. 

Les principales conclusions sont les suivantes : 
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