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6.5  Comparaison des résultats TMJA (ARIANE) et 
(TRIPS) HPS. 

 
La comparaison des résultats d’affectations de trafic obtenus en TMJA 
avec le programme ARIANE en interurbain et à l’HPS avec la 
modélisation TRIPS de la DDE 06 s’avère difficile. 
 
Toutefois dans un premier temps, la transformation du TMJA en UVP/j 
peut se résumer comme suit, sur la base des exemples suivants : 
 

 
 
Dans un second temps, la conversion en UVP/j à l’heure de pointe du 
soir (HPS) ne peut se faire que sur la base des données actuelles. 
En moyenne, sur l’ensemble des sections de l’autoroute A8 dans les 
Alpes-Maritimes, le rapport entre le TMJA (VL+PL) et l’HPS (VL+PL) 
se situe entre 11,5 et 12,5. 
Sur la base des résultats obtenus en situation de référence pour 2020, 
l’application d’un ratio moyen de 12 identique à la situation actuelle 
permet de faire les comparaisons suivantes : 
 

 

 
En fonction du scénario étudié, une modulation du ratio TMJA/HPS 
doit être appliquée suivant que la fonction « transit » est plus ou moins 
importante. En effet, cela suppose qu’au plus elle est affirmée, au 
moins l’heure de pointe du soir sera marquée. De fait, cela impliquera 
une minoration du ratio TMJA/HPS pour faire la comparaison des 
différents résultats issus des deux modèles. 
Quelque soit le TMJA, en fonction du pourcentage de PL, l’abaque se 
rapportant au ratio (multiplicateur de l’HPS modèle TRIPS) à appliquer 
se présente comme suit : 
 

 
 
Pour l’exemple : 
 
Dans la solution 1, la fonction transit est presque comparable au 
scénario de référence à l’Est du Var (ratio de 11 au lieu de 12). 
Sur la section courte à l’ouest Biot-St Isidore, elle est un peu plus 
marquée (ratio de 9 au lieu de 12). 
 

 
 
Pour la solution 2, la fonction transit sur la section longue à l’Ouest du 
Var est prépondérante (ratio de 8 au lieu de 12). 
 

 
 
Dans la solution 3, presque comparable au scénario de référence à l’Est 
du Var (ratio de 11 au lieu de 12), les résultats sont les suivants : 
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7 Evaluation économique des scénarios de 
contournement de Nice 

L’évaluation économique d’un aménagement est le résultat de la 
comparaison en termes d’avantages collectifs et de coûts entre deux 
situations différentes du réseau routier définies dans l’étude de trafic. 
 
Pour faire cette comparaison, on établit la séquence d’aménagement qui 
permet d’évaluer un projet à partir d’une situation de référence pour 
une même année. 
 
Cette démarche conduit à faire la comparaison entre le scénario de 
référence et le scénario aménagé qui intègre, en plus des projets pris en 
référence, un des scénarios de contournement étudiés. 
 
Il faut noter que pour le scénario qui suppose un contournement de 
Nice à partir de Biot, la section de l’A8 au droit d’Antibes est portée à 
2x4 voies et intégrée dans la référence pour les calculs économiques. 
 

7.1 Estimation des différents scénarios 
Les estimations des différents scénarios indiqués dans le tableau 
suivant ont été effectuées en 2004. Les calculs économiques effectués 
avec le programme ARIANE nécessitent de ramener ces estimations en 
francs 1994 afin de rester homogène avec les valeurs tutélaires de la 
circulaire d’octobre 1998. 
 

 
 
 

7.2 Coûts de construction actualisés des différents 
scénarios 

A partir des estimations en MF94, il faut déterminer les coûts de 
construction actualisés en fonction de la répartition par tranche annuelle  
de travaux sur une durée de 8 ans (début des travaux en 2012 - fin des 
travaux pour une mise en service en 2020). 
L’actualisation est faite sur la base du taux du Commissariat au Plan de 
8% par an. 
Pour chaque solution, elle se présente comme suit : 
 

 

7.3 SOLUTION 1 : Projet autoroutier à 2x2v  Biot - 
Saint Isidore - Nice-est plus échangeur avec la 
RD2085 

 
L’évaluation économique de ce scénario indique que le bénéfice 
actualisé de cette opération reste largement positif malgré un coût de 
construction élevé de 1750 MEuros. 
 
Pour l’année 2020, le taux de rentabilité interne serait de l’ordre de 
15% avec une date optimale de mise en service qui se situe aux 
alentours de 2015. 
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7.4  SOLUTION 2 : Projet autoroutier à 2x2v Les 
Bréguières - Saint Isidore - Nice-est plus 
échangeur avec la RD 2085 

 
Pour cette solution, identique à la précédente dans sa configuration à 
l’est du Var, elle comporte un projet long à l’ouest du Var avec un 
échangeur complet sur la RD 2085. 
 
On constate que les bénéfices actualisés sont sensiblement inférieurs à 
ceux de la solution précédente, de l’ordre de 25% environ pour un coût 
de construction supérieur de 17% environ. 
 
Le taux de rentabilité interne dépasse les 13% à l’horizon 2020 avec 
une date optimale de mise en service qui se situe aux alentours de 2018. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

7.5 SOLUTION 3 : aménagement sur place de l’A8 
au nord de Nice 

 
Cette solution, qui se limite au seul élargissement à 2x3 voies de l’A8 
entre Saint Isidore et Nice-est, ne remplit pas l’ensemble des fonctions 
attendues d’un contournement de Nice. 
 
L’évaluation économique de cette opération fait apparaître un bilan 
positif. 
 
Le bénéfice actualisé de l’opération, de l’ordre de 500 à 600 MF/94 aux 
horizons 2015-2020, atteste de l’intérêt de cet aménagement. 
Les conditions de circulation prévisibles à ces horizons pour une 2x2 
voies sont telles (plus de 90000 véh/jma 2020 en référence) qu’une 
augmentation de la capacité de l’A8 dans ce secteur ne peut qu’être 
rentable compte tenu de l’investissement à faire pour la réaliser. 
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7.6  Récapitulatif des résultats des bilans. 
 
Pour une lecture simplifiée de l’ensemble des résultats, une 
récapitulation des principaux indicateurs des bilans économiques est 
faite pour chacun des scénarios étudiés sur les avantages, les bénéfices 
actualisés et les taux de rentabilité interne. 
 

 
 

 
 

 
 
On peut noter, qu’à partir de 2020, date envisagée de mise en service, le 
bénéfice actualisé de la solution longue de contournement de Nice tend 
à devenir supérieur à celui de la solution courte dans les années à venir. 
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