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Les départements de UAllier et de la Sadne-et-Loire ont en commun une double tradition
agricole et industrielle. La concurrence internationale qui s’est fortement intensifiée
soumet l'économie de ces départements a des épreuves difficiles. Dans ce contexte,

la qualité de la desserte par tous les modes de transport, et en particulier celle

des acces routiers, est une condition nécessaire au maintien des entreprises

et a la création de nouvelles activités.

En complétant le maillage du réseau autoroutier par une liaison est-ouest, la mise

a deux fois deux voies de la RCEA, dont les différentes sections ont été reconnues
d’utilité publique depuis le milieu des années 1990, contribuera a Uattractivité

de ces deux départements. Elle constituera aussi une réponse adaptée au besoin
d’un itinéraire pour le transit est-ouest que la voie actuelle a deux voies ne peut pas
satisfaire convenablement avec un trafic de Uordre de 4000 poids lourds chaque jour.

C’est aussi un défi en matiére de sécurité routiére que pose la RCEA. En effet, alors que
le nombre des victimes d’accidents de la circulation a fortement reculé en France

au cours de la derniére décennie, la RCEA apparait de plus en plus comme une anomalie
en raison de la gravité des accidents qui s’y produisent. Malgré la mobilisation

des services de UEtat et ses actions en termes de prévention, de contrdle ou
d’aménagements de l'axe, les résultats restent limités face a une insécurité tres diffuse
et qui concerne pour beaucoup des usagers en transit.

La mise a deux fois deux voies de U'ensemble de cette route contribuera a améliorer

sa sécurité et a conforter U'économie du territoire, et elle permettra une meilleure prise
en compte de U'environnement. Cet aménagement a été déclaré d’utilité publique

et figure dans l'avant-projet de schéma national des infrastructures de transport.
Cependant, au rythme imposé par la disponibilité des crédits, plusieurs décennies
seraient nécessaires pour terminer les travaux.

Ce délai ne répond pas a l'urgence des améliorations que requiert la situation actuelle.
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Un scénario d’accélération de la mise a 2x2 voies par une concession autoroutiéere

a été élaboré a la demande du Secrétaire d’Etat en charge des Transports.

Il montre la faisabilité d’'une accélération sous réserve de la mise en place d’un péage.
Cette solution fait appel au financement par l'ensemble des usagers de maniére
équitable. Dans la mesure des possibilités offertes par la loi, nous veillerons

a ce que les particuliers qui doivent utiliser quotidiennement cette voie puissent
bénéficier de conditions adaptées a leur situation particuliére.

Telle est la proposition de UEtat qui fait Uobjet d’un débat public en raison

des caractéristiques du projet, en particulier au regard du défi de la sécurité,

et de sa nouveauté. Le maitre d’ouvrage entend, a travers ce dossier, apporter
l'ensemble des informations nécessaires au public, tant en termes d’enjeux que
d’illustrations du scénario proposé, afin de nourrir la réflexion collective.

Dans le cas ol le débat montrerait Uimpossibilité de poursuivre dans la voie de la mise
en concession, les moyens financiers consacrés a l'axe seraient dans un premier temps
réorientés afin d’obtenir rapidement une amélioration de la sécurité, moins efficace
que la mise a deux fois deux voies mais qui concernera U'ensemble de litinéraire.

Ce scénario alternatif daménagement sur crédits budgétaires est également présenté
dans le dossier du maitre d’ouvrage de facon a ce que le public puisse en mesurer
toutes les conséquences.

L Etat souhaite a travers ce débat que toutes les parties prenantes du projet, usagers,
élus, riverains, acteurs économiques, associations, puissent s’exprimer dans les meilleures
conditions possibles, grace a U'appui de la Commission nationale du débat public.

En tant que Préfets des Régions Auvergne et Bourgogne, nous formons le veeu que

le débat puisse contribuer utilement a la décision qui suivra.

M. Christian de LAVERNEE,
Préfet de la Région Bourgogne

M. Patrick STEFANINI,
Préfet de la Région Auvergne



INTRODUGTION

La Route Centre Europe Atlantique (RCEA]
constitue une grande liaison transversale
est-ouest destinée a ouvrir la facade
atlantique depuis Royan vers le sillon
Rhodanien via Chalon-sur-Sadne et Macon,
et au-dela vers lAllemagne, la Suisse ou
l'ltalie. Elle irrigue également les territoires
qu’elle traverse et les agglomérations
proches dont elle assure la desserte.

La RCEA se découpe en 3 grandes sections:

la section entre Uautoroute A10 a Saintes
et Uautoroute A20 a Limoges par la route
nationale RN141 (et son prolongement
jusqu'a Royan par la RN150) dont la mise
a 2x2 voies a fait lobjet de déclarations
d’utilité publique* en 1996, 2000 et 2002.
Ces sections sont aujourd’hui partiellement
aménagées;

la section entre Uautoroute A20 a La
Croisiére et U'autoroute A71 a Montlucon
par la RN145 dont laménagement en
route express* a 2x2 voies avec carrefours
dénivelés* a été déclaré d'utilité publique
par décret en 1993. Cette section est en
cours d’achevement en vue d'une mise en
service compléte en 2011 et son financement
est assuré;

la section entre Uautoroute A71 a
Montmarault et Uautoroute A6 a Chalon-
sur-Saone et Macon par les routes

nationales RN79, RN70 et RN80, liaison qui
constitue l'objet du présent débat.

La Route Centre Europe Atlantique entre
Montmarault et Chalon-sur-Saéne/Méacon
(RN79/RN70/RN80) se divise en deux
branches a partir de Paray-le-Monial: l'une
se raccorde a l'autoroute A6 a Chalon-sur-
Saone et l'autre plus au sud a Macon. Au
total, le tronc commun et les deux branches
représentent un linéaire de 240 km. La mise
a 2x2 voies de cette section avec le statut
de route express a été approuvée par les
décisions ministérielles du 3 aolt 1993 et
du 7 décembre 1993 afin d'apporter une
réponse efficace aux enjeux de sécurité de
laxe.

La mise a 2x2 voies de la RCEA est en cours
depuis une trentaine d'années.

La quasi totalité du projet fait aujourdhui
l'objet d'une déclaration d’utilité publique,
et sur cette base, la quasi totalité du
foncier correspondant a la mise a 2x2 voies
des RN79, RN70 et RN80 est disponible.
Pourtant, a peine 30 % de litinéraire est

a 2x2 voies.

En effet, bien que la collectivité publique
ait investi entre 1989 et 2009 911,6 millions
d’euros (valeur juillet 2008) - soit une
moyenne de 43,4 millions d’euros par an

La RCEA de Montmarault a Chalon-sur-Saéne/Macon

dont 27,2 millions d’euros par l'Etat -,

les besoins de financement permettant
d’achever la mise a 2x2 voies de
lensemble de litinéraire s'élevent encore a
950 millions d’euros.

Si les investissements publics a venir sur
la RCEA se poursuivent a ce méme rythme,
la mise a 2x2 voies complete de la RCEA

ne pourrait ainsi avoir lieu avant plusieurs
dizaines d'années.

Conscient des enjeux de sécurité posés
par cette route qui supporte une part
importante de trafic de transit (entre 25 %
et 75 % pour les véhicules légers, et entre
45 % et 75 % pour les poids lourds selon
les sections) U'Etat, afin d’accélérer la
réalisation de lopération, envisage que
cette mise a 2x2 voies puisse se réaliser
par voie de concession. Le recours a la
concession permettrait en effet de terminer
laménagement de la RCEA a Uhorizon

2017, alors que le méme aménagement
nécessiterait plusieurs dizaines d'années
s'il devait étre réalisé sur crédits publics.
Cette solution permettrait ainsi d’apporter
une réponse a court terme aux enjeux
prioritaires que sont la sécurité,
Uamélioration du niveau de service

pour les usagers et l'amélioration de

la qualité de vie des riverains, mais
également de répondre aux autres enjeux
liés a laménagement de la RCEA que sont
l'attractivité des territoires desservis et la
prise en compte d’enjeux environnementaux
supplémentaires.

Le projet consisterait en la réalisation d'une
autoroute concédée entre Montmarault,
Ciry-le-Noble et Macon. La section Ciry-le-
Noble - Chalon-sur-Sadne serait aménagée
mais resterait hors concession, donc
gratuite.
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Dans Uhypothese oU le scénario concédé
serait retenu a lissue du débat, ['Etat
prendrait en charge la subvention
nécessaire a Uéquilibre financier de

la concession, pour un montant estimé
4150 millions d’euros. L'Etat réaliserait,
dans le méme calendrier, laménagement
de la section Ciry-le-Noble - Chalon-
sur-Saone, estimé a 200 millions d’euros.
Un systéeme de péage ouvert serait

mis en place. Ce systéme de perception
permettrait de conserver la quasi-totalité
des échangeurs* actuels. De plus, une
implantation judicieuse des barriéres

de péage permettrait de laisser libres

de péage les déplacements internes aux
principales agglomérations. De nombreux
déplacements locaux pourraient donc
rester gratuits. Par ailleurs, pour les
troncons payants, le prix du péage serait
sensiblement inférieur aux moyennes
nationales puisqu’il tiendrait compte des
aménagements déja financés et réalisés.

Toutefois, si la solution de mise en
concession autoroutiére n’était pas retenue
a lissue du débat public, laménagement

a 2x2 voies de la RCEA entre Montmarault
et Macon et entre Paray-le-Monial et
Chalon-sur-Sadne se poursuivrait
progressivement, au rythme des crédits
publics. Dans ce cas, les investissements
se concentreraient prioritairement sur la
sécurisation de l'axe, enjeu primordial et a
traiter en priorité.

1 - Source : Décret n°2002-1275 du 22 octobre 2002
relatif a U'organisation du débat public

LA NECESSITE
’UN DEBAT PUBLIC

Le projet d'accélération de l'aménagement
de la RCEA par mise en concession a fait
U'objet d'une concertation avec les élus
entre 2007 et 2009. Un dossier de saisine
a été élaboré par l'Etat et soumis a

la Commission nationale du débat public
(CNDPJ*.

En effet, le projet proposé, qui releve de la
« création d’autoroutes, de routes express
ou de routes a 2x2 voies a chaussées
séparées », étant d’'un montant supérieur
a 300 millions d’euros et dépassant 40 km,
le Ministére de U'Ecologie, de UEnergie,

du Développement Durable et de la

Mer (MEEDDM) a saisi la Commission
nationale du débat public (CNDP) en
février 2010, comme le prévoit le Code de
UEnvironnement'.

Lors de sa séance du 7 avril 2010, la CNDP
a décidé d’organiser elle-méme un débat
public sur le projet d'accélération de la
mise a 2x2 voies de la Route Centre Europe
Atlantique entre Montmarault et Chalon-
sur-Sadne/Macon par mise en concession.
Bien que la mise a 2x2 voies de cette
section, avec statut de route express, ait fait
Uobjet d'une déclaration d'utilité publique
en 1995, la CNDP a considéré que la création
d’une section autoroutiere d'usage payant
change la nature du projet initial et lui
conféere un caractére nouveau.

Si la solution de mise en concession autoroutiére était retenue, les travaux

pourraient étre achevés a 'horizon 201

Ainsi, la CNDP fonde sa décision sur:

lUintérét national du projet, la RCEA
constituant une liaison transversale entre
l'ouest et l'est de la France;

Uimpact du projet pour le développement
économique du territoire desservi;

les impacts sur U'environnement, plus
importants que ceux d'une route express;

les modifications envisagées du statut
de linfrastructure concernée et de ses
modalités de financement.

De fait, les modalités de financement de
la mise a 2x2 voies de la RCEA entre les
autoroutes A71 et A6, qui permettraient
d'accélérer ou non l'achévement de
laménagement, sont au cceur du débat.

LA COMMISSION NATIONALE
DU DEBAT PUBLIG (CNDP)

Créée en 1995, la Commission
nationale du débat public (CNDP)

est, depuis février 2002, une autorité
administrative indépendante (AAI).
Elle intervient dans le cadre de grands
projets d’aménagement, dés lors qu’ils
sont d’intérét national et présentent
de forts enjeux socio-économiques

ou des impacts significatifs sur
l'environnement ou laménagement du
territoire. Son role est alors de veiller
au respect de la participation du public
dans l'élaboration de ces projets.



Cette question est d’autant plus importante
que les impacts pour l'usager seront trés
différenciés selon les choix effectués

en matiére de financement. Alors que la
mise en concession permettrait de réaliser
laménagement complet de la RCEA a
'horizon 2017, celui-ci ne pourrait étre
effectif avant plusieurs dizaines d'années
dans le cas d'un aménagement sur crédits
publics. Dans le cadre d'un aménagement
partiel de l'axe sur crédits publics, l'usage
de la RCEA resterait totalement gratuit,
mais il serait payant sur tout ou partie

de litinéraire dans le cas d'une mise en
concession de la RCEA, avec cependant
des modulations tarifaires possibles sous
certaines conditions.

Les principales caractéristiques des
scénarios d'aménagement envisageables
au regard de ces deux hypotheses de
financement sont donc présentées ainsi
que leurs colts estimatifs et les enjeux
socio-économiques et environnementaux
du territoire qui s’y attachent. Pour une
meilleure compréhension des enjeux, les
éléments relatifs aux scénarios sont donnés
a Uhorizon 2017, date prévue initialement
pour l'achevement du scénario le plus
avantageux en termes de délai.

La maitrise d’ouvrage aborde ce débat
public de maniére ouverte, avec pour
objectif qu'il participe a la construction
du projet, non seulement pour 'examen

PROJET D’ACC

des enjeux du projet d'accélération de la
mise a 2x2 voies de la RCEA, mais aussi
pour éclairer le choix de la solution
d’aménagement et du financement. Le
débat public devra permettre de débattre
des caractéristiques du scénario de

mise en concession, et d'identifier les
aménagements a réaliser en priorité dans
le cadre du scénario d’'aménagement

sur crédits publics. Lensemble des apports
du débat seront mis a profit pour élaborer
la décision du maitre d’ouvrage.

LE DOSSIER DU MAITRE
D’OUVRAGE

Le présent dossier du maitre d’ouvrage

a été établi par UEtat, représenté

par les Préfets des régions Auvergne

et Bourgogne, et par délégation par les
Directions Régionales de UEnvironnement,
de CAménagement et du Logement
(DREAL) des régions Auvergne

et Bourgogne, services déconcentrés

du ministére de U'Ecologie, de IEnergie,
du Développement durable et de la Mer
(MEEDDM). Monsieur Patrick STEFANINI,
Préfet de la Région Auvergne, est
coordonnateur du projet d’accélération
de la mise a 2x2 voies de la RCEA.

SIS P RS A VYHEY DOSSIER DU MAITRE D’OUVRAGE

Outil réglementaire du débat public
prévu par le Code de UEnvironnement,

le présent « dossier du maitre d’ouvrage »
permet d’engager le débat sur un socle
d’informations sur le projet, ses enjeux,
ses caractéristiques générales

et ses impacts.

Dans ce dossier, la premiéere partie
présente la RCEA actuelle, son statut, les
aménagements déja réalisés et son trafic.

La seconde partie présente les enjeux
d'un aménagement rapide de cet axe,
au premier rang desquels figure la sécurité.

Enfin, la troisieme partie présente

les caractéristiques du scénario
d’aménagement proposé par 'Etat

- scénario autoroutier avec mise en
concession -, des scénarios alternatifs

- aménagement partiel sur crédits publics -,
et les impacts respectifs de chacun

de ces scénarios par rapport aux enjeux
considérés.
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La Route Centre Europe Atlantique (RCEA) relie Royan

a Chalon-sur-Saone et Macon sur Uautoroute Aé et est
prolongée au-dela par le réseau autoroutier de Uest

de la France. La RCEA fait en outre partie de litinéraire
européen E62 reliant Nantes a Génes par Geneve et Milan.
Il s’agit de Uun des rares axes routiers permettant

de réaliser des trajets transversaux en France,

et méme au-dela, vers le reste de UEurope.

Construite essentiellement dans les années 1970,

la portion Montmarault - Chalon-sur-Saéne/Macon

a fait Uobjet de déclarations d’utilité publique en 1995, 1996
et 1997 pour son aménagement a 2x2 voies.

Cet axe répond aujourd’hui a des fonctionnalités multiples,
supportant a la fois des trafics locaux et des trafics

de longue distance.




LA RCEA : SITUATION ACTUELLE

Formée de plusieurs routes nationales reliant Uouest et l'est
de la France, la Route Centre Europe Atlantique (RCEA) est, depuis

I.A I‘(:EA I]’I'IIEI‘ I‘-\ Allj(]ljl‘lj’l'lljl les années 1980, progressivement aménagée a 2x2 voies.

La RCEA, de Royan a Chalon-sur-Saéne/Macon

P

Route aménagée a 2x2 voies
Section en travaux

Aménagement a I'étude

1 ére section 2 éme section 3 éme section



UN AXE NATIONAL
COMPOSE DE TROIS
TRONGONS, MIS
PROGRESSIVEMENT
A 2X2 VOIES

La RCEA constitue une grande liaison
transversale entre Royan a l'ouest et Macon/
Chalon-sur-Saone a l'est. Composée de
plusieurs axes routiers nationaux, elle se
découpe en 3 grandes sections:

la liaison entre Uautoroute A10 a Saintes
et lautoroute A20 a Limoges par la route
nationale (RNJ 141, longue de 165 km et
prolongée a l'ouest jusqu’a Royan, par la
RN150 (32 km];

la liaison entre l'autoroute A20 a
La Croisiére et l'autoroute A71 a Montlucon
par la RN145 (120 km] ;

la liaison entre Uautoroute A71 a
Montmarault et l'autoroute A6 a Macon et
Chalon-sur-Saone, par les RN79, 70 et
80 (240 km).

Les troncons Royan - Saintes - Limoges
et La Croisiére - Montlucon sont en cours
d’aménagement a 2x2 voies.

ROYAN - SAINTES - LIMOGES
L'aménagement a 2x2 voies de la section
entre Uautoroute A10 a Saintes et l'autoroute
A20 a Limoges par la RN141 et de son
prolongement jusqu’a Royan par la RN150,

Le troncon Royan - Saintes - Limoges

a Rochelle 3
® ocC
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N ® Dgre
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a fait Uobjet de déclarations d’utilité
publique* en 1996, 2000 et 2002. Ces
sections sont aujourd’hui partiellement
aménagées.

Entre Royan et Saintes, la RCEA est a 2x2
voies sur une grande partie du tracé.
Ainsi, de Saujon a Saintes, la RCEA est en
route express sur pratiquement tout son
parcours, avec notamment un tracé neuf

entre Pisany et Saintes qui a ouvert en 2008.

L'aménagement de la section Royan -
Saujon est actuellement a l'étude, de méme
qu’une portion a la sortie de Saintes.

De Saintes a Limoges, la RCEA est

PROJET D’AGCELERATION DE LA MISE
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partiellement aménagée a 2x2 voies.

Deux sections sont actuellement en
travaux: la traversée de La Rochefoucauld
qui sera mise en service en 2010,

et la section Chabanais - Saint-Junien,
dont U'ouverture est prévue pour 2012.

Par ailleurs, quelques sections,
actuellement en cours d’étude, restent

a aménager: Saintes - Dompierre, Saint-
Laurent-de-Cognac - Cognac, Chasseneuil
- Chabanais, La Barre - Limoges, ainsi

qu’une petite section au nord d’Angouléme.

Pour poursuivre sur la RCEA et rejoindre
La Croisiére apres Limoges, 'usager doit
emprunter l'autoroute A20 de Limoges

7S

b
SN

Route aménagée a 2x2 voies
Section en travaux
Date prévisionnelle de mise en service

Aménagement a I'étude

’ N ===\

a La Croisiére. Cette section de l'autoroute
A20 est gratuite.

LA CROISIERE - MONTLUCON
L'aménagement a 2x2 voies de la section
comprise entre l'autoroute A20 a

La Croisiére et l'autoroute A71 a Montlucon,
a été déclaré d’utilité publique par décret
en 1993. La réalisation de cet aménagement
est actuellement en cours d’achévement
avec une mise en service compléte
envisagée a U'été 2011.
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La déviation de Quinssaines et la premiere
section du contournement nord de
Montlucon, ont été mises en service fin juin
2010.
Au 1°" juillet 2010, les sections en cours
d’aménagement a 2x2 voies sont les
suivantes:

la section située dans la Creuse entre
Lamaids et Nouhant (mise en service prévue
en 2010J;

la deuxieme section du contournement
de Montlucon (mise en service prévue a 'été
2011);

la section A714 concédée aux Autoroutes
Paris-Rhin-Rhone (APRR), située entre
Montlucon et UA71 (mise en service prévue
a l'été 201m).
Depuis Montlucon, il est possible de
poursuivre sur la RCEA en empruntant
l'autoroute A71 de Montlucon a

Route aménagée a 2x2 voies
Section en travaux
Date prévisionnelle de mise en service

Aménagement a 'étude

Montmarault. Cette partie de U'A71 est
concédée aux Autoroutes Paris-Rhin-Rhdne
(APRR).

MONTMARAULT - CHALON-SUR-
SAONE/MACON

La section de la RCEA comprise entre
['autoroute A71 a Montmarault et 'autoroute
Ab a Macon ou Chalon-sur-Sadne,

d'une longueur de 240 km, traverse les
départements de UAllier et de la Sadne-et-
Loire.

Cet itinéraire se caractérise par un nombre
d’échangeurs important, permettant une
desserte fine du territoire (voir ci-contre).
Hormis sa fonction d'itinéraire de transit*
(voir page X12), la RCEA entre les autoroutes
A71 et A6, supporte donc également

un trafic local. Ainsi, de Montmarault

a Paray-le-Monial, la RCEA compte vingt
échangeurs (ou demi-échangeurs).

La branche Nord, de Paray-le-Monial

a Chalon-sur-Sadne, en compte elle
vingt-deux et la branche Sud, de Paray-
le-Monial a Macon, treize.

A la différence des sections Royan - Saintes
- Limoges et La Croisiere - Montlucon,
évoquées précédemment, la RCEA de
Montmarault & Chalon-sur-Saéne/Méacon
n'est a Uheure actuelle aménagée a 2x2
voies que pour a peine 30 % de son linéaire.

Les échangeurs de la RCEA
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LA SEGTION A71-AG6:
UNE MISE A 2X2 VOIES
DECLAREE D'UTILITE
PUBLIQUE A PARTIR

D 1995

Aujourd’hui aménagée a 2x2 voies
uniguement sur certaines portions, la
section Montmarault - Chalon-sur-Saéne/
Méacon a fait Uobjet de déclarations d’utilité
publique a partir de 1995.

UN ITINERAIRE ENTIEREMENT
DECLARE D’UTILITE PUBLIQUE

La mise a 2x2 voies de la RCEA entre
Montmarault et Chalon-sur-Saéne/Macon
s'inscrit dans le cadre national du Schéma
Directeur Routier National (SDRN)*

de 1992.

Approuvé le 1¢7 avril 1992, le SDRN de 1992
a alors pour principaux objectifs:
d’ouvrir les régions francaises sur
U'Europe;
de relier la facade Atlantique
et les grands ports francais a l'arriere-pays
de UEurope;
de répondre a l'accroissement du trafic;
de désenclaver les régions;
de rééquilibrer les infrastructures
a louest de 'Europe.

L'aménagement a 2x2 voies de la RCEA
entre les autoroutes A71 et A6 répond a
ces objectifs puisque sa réalisation devait
permettre Uouverture d’une liaison
transversale rapide et de haut niveau

de service entre, d’un coté, la facade
Atlantique et la péninsule ibérique, et de
lautre, Ultalie, la Suisse et UAllemagne.
Elle devait également permettre
d’améliorer les liaisons entre les bassins
de la Loire et du Rhone-Sadne, et enfin,
de mieux desservir les zones urbanisées
du secteur.

Les routes nationales RN145, RN1079,
RN79, pour le département de lAllier, et les
RN79, RN70 et RN80 dans le département
de Sadne-et-Loire, sont ainsi classées
Grandes Liaisons d’Aménagement

du Territoire* (GLAT) dans le Schéma
Directeur Routier National de 1992.

Le Comité Interministériel de
lAménagement du Territoire (CIAT)

de Mende, le 12 juillet 1993, inscrit en outre
le financement de l'aménagement de cet
axe parmi les investissements de |'Etat
sur le réseau routier national XI¢ plan.

La mise a 2x2 voies de cette section,

avec les caractéristiques permettant de
recevoir le statut de route express, est ainsi
approuvée par les décisions ministérielles
du 3 aolit 1993 et du 7 décembre 1993.

LES DECLARATIONS
D'UTILITE PUBLIQUE (DUP)

Une déclaration d'utilité publique

(DUP) est une procédure administrative
qui permet de réaliser une opération
d’aménagement, telle que la création
d’une route ou d’une école par exemple,
sur des terrains privés en autorisant
leur expropriation, précisément pour
cause d’utilité publique; elle est
obtenue a lissue d’une enquéte d'utilité
publique.

Lenquéte publique, décidée par arrété
préfectoral, vise a recueillir Uavis du
public sur le projet concerné. Les avis
sont examinés par une commission
d’enquéte ou par un commissaire-
enquéteur qui rend un avis, favorable
ou défavorable, sur le projet.

Apreés la fin de Uenquéte, les pouvoirs
publics peuvent prononcer la déclaration
d’utilité publique. Celle-ci doit prendre
la forme d’un décret en Conseil d’Etat
pour les opérations les plus importantes
(construction d’une autoroute, d’une
ligne de chemin de fer...). Dans le

cas d’opérations moins importantes,

si les conclusions de l'enquéte sont
favorables, la déclaration peut faire
Uobjet d'un simple arrété ministériel ou
préfectoral.

Le décret ou l'arrété précise la durée
pendant laquelle la déclaration

permet d’engager les démarches
administratives nécessaires a la
réalisation du projet (expropriations...).
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L'aménagement complet a 2x2 voies
de la RCEA entre les autoroutes A71
(@ Montmarault) et A6 (a Mé&con et Chalon-
sur-Saéne) est déclaré d'utilité publique
par trois décrets ministériels successifs :

le décret du 17 mars 1995, pour la section
Montmarault - Paray-le-Monial (RN79 et
RN70J, dont le délai pour l'acquisition des
terrains a été prorogé jusqu’au 16 mars
2005 par le décret du 15 mars 2000;

le décret du 31 mai 1996, pour la section
Paray-le-Monial - Chalon-sur-Saone
(RN70 et RN80);

le décret du 9 mai 1997, pour la section
Paray-le-Monial - Macon (RN79).

Ces déclarations d'utilité publique
autorisent la réalisation des travaux
d’aménagement de la RCEA a 2x2 voies ainsi
que les expropriations nécessaires.

Elles conférent le caractére de route
express a la RCEA.

A Uheure actuelle, la quasi-totalité du
foncier nécessaire pour la mise a 2x2 voies
des RN79, RN70 et RN80 est acquis sans
que laménagement complet de la RCEA a
2x2 voies ait pu étre achevé.

Les études ont donc été conduites par
troncons bien identifiés, et des portions

de 2x2 voies ont été mises en service
progressivement (voir ci-aprés la liste des
portions d’ores et déja aménagées).

LES AMENAGEMENTS EFFECTUES
SUR LA RCEA DE 1989 A 2009
Depuis les déclarations d’utilité publique,
des travaux ont été effectués sur la RCEA
entre Montmarault et Chalon-sur-Sadne/
Macon. Ces aménagements ont été financés
dans le cadre des Contrats de Plan Etat-

_______________________________________

______________________________________

Région* conclus entre U'Etat et les Régions
Auvergne et Bourgogne (CPER 1994-1999 et
CPER 2000-2008) ou par des financements
venant de U'Europe ou collectivités locales.
Les valeurs indiquées ci-dessous se basent
sur les conditions économiques de juin 2008.

_____________

______________________________________

E Financements i
E Opération Date de rpise mobilisés entre i
. en service 1989 et 2009 i
. (en millions d’euros) |
i Créneau de dépassement de Tronget 2006 4,8 i
i Liaison Le Montet - Montmarault i
i (y compris un créneau de dépassement a 2x2 voies) 1993 22 i
. Déviation de Dompierre-sur-Besbre 1999 43,8 .
; Ia_\i/:iics?]r:1 EfgggeJréesEjgi;:Aolinet, a 2x1 voies 2003 90,8 E
i Echangeur de Molinet 2003 4,2 i
| Echangeur de Diou 1999 4 i
i Déviation de Digoin 2003 86,8 E
i Liaison Digoin - Paray-le-Monial aménagée a 2x2 voies 2001 44,2 i
\ Déviation Nord de Paray-le-Monial 2001 52,8 -
E Section Charolles - La Fourche 2006 54,3 i
i Secteur de la Chapelle-Mont-de-France 2001 10,4 i
, Liaison La Valouze - Bois-Clair 1996 16,1 -
' Liaison Bois-Clair - Prissé 2003 15,1
i Dénivellation du carrefour de Prissé 1995 3,1 i
E Contournement Sud de Macon 1995 37,9 i
. Dénivellation de la RD169 1995 5,7 .
i Aménagement du Col des Baudots 2002 30 i
i Aménagement de la section Sainte-Héléne 2008 32,4 i
| Section Givry - Cocloye 2007 22,6 '
i Aménagement de la section de la Forét de Givry 1999 11,9 E

L'état des lieux des aménagements
réalisés sur la RCEA permet de constater
que ce sont au total 793 millions d’euros
(valeur 2008) qui ont été investis dans
laménagement de la RCEA entre les
autoroutes A71 et Ab par l'Etat, les
collectivités locales et 'Europe entre 1989
et 2009.
Outre ces aménagements, il faut noter que
dans UAllier, la RCEA a également fait l'objet
d’aménagements a 2x2 voies entre la limite
avec la Creuse et Montmarault, a hauteur
de 118,6 millions d’euros.
Au total, dans lAllier et la Sadne-et-
Loire, 911,6 millions d’euros (valeur juillet
2008) ont été investis sur cette méme
période pour la RCEA. La répartition des
financements entre les différents acteurs
s'établit comme suit:

Europe: 15,3 millions d’euros (1,7 %) ;

Etat: 572,1 millions d’euros (62,8 %)

Région Auvergne: 68,9 millions
d’euros (7,6 %) ;

Département de lAllier: 50,2 millions
d'euros (5,5 %) ;

Communes et EPCI* de ['Allier:
2,9 millions d’euros (0,3 %) ;

Région Bourgogne: 115,9 millions
d'euros (12,7 %] ;

Département de la Sadne-et-Loire:
74,8 millions d’euros (8,2 %) ;

Communes et EPCI de la Sadne-et-Loire:
7,5 millions d’euros (0,8 %) ;

Autres: 4 millions d’euros (0,4 %).




LES AMENAGEMENTS EN
COURS OU PROGRAMMES DANS
LE CADRE DES PROGRAMMES
DE MODERNISATION DES
ITINERAIRES ROUTIERS (PdMI)
Plusieurs opérations d’'aménagement de
la RCEA sont actuellement en cours de
réalisation entre les autoroutes A71 et A6:
laménagement a 2x2 voies entre
Le Montet et Bresnay. La mise en service
partielle est prévue fin 2010. Les travaux
entre Bresnay et Cressanges, d'un montant

de 16 millions d’euros sont financés
par l'Etat, dans le cadre du PdMI;
laménagement de la liaison Moroges
- Saint-Désert, mise en service a l'été
2010 et financée par le CPER Etat-Région
Bourgogne pour un montant de 2,1 millions
d’euros, et par le contrat de site de Chalon-
sur-Sadne pour 26,4 millions d’euros.
En outre laménagement de cette section
va faire l'objet d'une enquéte publique début
2011;
la réalisation du créneau de dépassement
a 2x2 voies du Col des Vaux, prévue pour fin

LES PROGRAMMES DE MODERNISATION DES ITINERAIRES

ROUTIERS (PdMI)

Les programmes de modernisation des itinéraires routiers (PdMI) succédent aux volets
routiers des anciens contrats de plan Etat-régions.

Conformément aux orientations du Comité Interministériel d'aménagement et de
compétitivité des territoires (CIACT) du mars 2006, les investissements sur le réseau
routier national prévus sur la période 2009-2014, sont désormais planifiés par itinéraires
et selon une démarche distincte de celle des contrats de projets Etat-Région.

Les PdMI recouvrent U'ensemble des opérations visant a moderniser le réseau routier
non concédé existant. Ils s'intégrent dans le schéma national des infrastructures

de transport [SNIT) institué par la loi Grenelle 1. Dans ce cadre, les nouvelles priorités
en matiere de modernisation du réseau routier consistent a:

m améliorer la qualité environnementale des infrastructures et le cadre de vie des

riverains;

m optimiser le fonctionnement des infrastructures en améliorant la fiabilité des temps
de parcours, les services proposés, la sécurité routiere;

m renforcer Uaccessibilité des territoires.

La premiere génération de PdMI a été établie pour la période 2009-2014.

PROJET D’ACG

2010, et dont le financement (13,5 millions
d’euros) est inscrit au CPER 2000-2008,
conclu avec la Région Bourgogne;
laménagement a 2x2 voies du viaduc de
Volesvres, financé par ['Etat (colt estimé a
10 millions d’euros), dont la mise en service
est prévue pour 2012;
deux opérations de sécurisation de
la RCEA entre Paray-le-Monial et Ciry-le-
Noble et entre Charolles et Cluny, inscrites
au PdMI de la région Bourgogne pour
respectivement 2,5 et 3,5 millions d’euros.

Au total, ce sont donc 74 millions d’euros
qui sont programmés pour 'aménagement
de la RCEA.

Travaux d’aménagement a 2x2 voies|

SIS P RS A VYHEY DOSSIER DU MAITRE D’OUVRAGE

A Uheure actuelle, environ 30 % de la
section A71-A6 est aménagée a 2x2 voies.
Pour achever la mise a 2x2 voies de cet axe,
les travaux restants a réaliser sont estimés
a 950 millions d’euros [valeur juin 2008) et
portent sur un linéaire de 160 km.
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UN AXE ROUTIER CONCERNE

FUROPEENS, NATIONAUX ET LOCAUX

Létude des différents types de trafics
circulant sur la RCEA permet de
constater que cet axe est utilisé a la
fois pour des déplacements locaux,
nationaux mais aussi européens.

En effet, la RCEA fait partie de ces
rares liaisons est-ouest du territoire
francais, dont le réseau routier est
plutot organisé en étoile autour

de lagglomération parisienne. En
particulier, la RCEA est la premiére
liaison est/ouest située au nord du
Massif Central et constitue donc un
axe de transit naturel, notamment
pour le transport de marchandises,
permettant d’éviter les reliefs et les
difficultés de circulation qu’ils peuvent
entrainer, notamment en hiver.

LA RCEA, UNE LIAISON
TRANSVERSALE
'INTERET EUROPEEN
ET NATIONAL

UN INTERET EUROPEEN RECONNU

Située en partie dans les départements

de lAllier et de la Sabne-et-Loire,

la RCEA fait partie d'un ensemble routier
plus large, s'étendant entre, d'un c6té,

la facade Atlantique et la péninsule ibérique
via Limoges et Bordeaux et, de lautre, la
Suisse et U'ltalie via le réseau autoroutier
existant (A6, A40, A406).

La RCEA fait actuellement partie de
Uitinéraire européen* E62, ce qui souligne
son intérét transnational. La route
européenne E62 relie Nantes a Génes

en ltalie. Les trafics de transit qu’elle
supporte (voir page 19) confirment
également la vocation économique

de l'axe a U'échelle européenne.

La RCEA et la desserte du territoire
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UNE LIAISON NATIONALE
STRUCTURANTE

Outre le classement des axes la composant
en Grandes Liaisons d’Aménagement
du Territoire (GLAT), pour leur fort trafic
interrégional et international, et son
inscription au Schéma directeur routier
national (voir page 13), il faut souligner
Uinscription de la RCEA, en juillet 2010,

a lavant-projet de Schéma national
des infrastructures de transport (SNIT)
(voir page 25).

Cet axe fait aujourd’hui partie d'un
ensemble de routes nationales dont

le maillage* s'étend, par exemple avec

le prolongement de l'autoroute A89 jusqu’a
La Tour de Salvagny (Rhéne) (elle relie
aujourd’hui Bordeaux a Balbigny dans le
département de la Loire), prévu pour 2012,
et la réalisation d'une liaison A89-Aé entre
La Tour de Salvagny et l'A6 au nord de Lyon.
De méme, la RCEA est connectée avec la
RN7 au sud de Moulins. Les aménagements
prévus sur cet axe, que ce soit sur la partie
nord (mise a 2x2 voies de quatre sections

Trafics supportés par la RCEA en 2009
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entre Nevers et Moulins), ou la partie

sud (déviation de Varennes-sur-Allier et
aménagement a 2x2 voies de trois sections
entre Lapalisse et Roanne] amélioreront
les liaisons entre ces deux axes.

LES TRAFICS DE TRANSIT, D’ECHANGE ET LOCAUX

Les trafics de transit sont des flux traversant le territoire concerné par le projet:
il s’agit de tous les trajets effectués par les voyageurs ou les marchandises,

dont Uorigine et la destination se situent ailleurs que sur le territoire concerné
(ici, la section Montmarault - Chalon-sur-Sadne/Macon).

Les trafics d’échange sont des flux qui ont pour origine ou pour destination un lieu
situé a lintérieur du territoire concerné.

Les trafics locaux ont pour origine et destination des lieux situés a Uintérieur

du territoire du projet.

Lintérét de la RCEA pour les liaisons
nationales et européennes s’exprime
également au travers des trafics observés
sur cet axe.




ILA RCEA: UNE LIAISON
AUX FONCTIONNALITES
MULTIPLES

La RCEA est aujourd’hui un axe transversal
est-ouest fortement fréquenté, notamment
par les poids lourds. C'est également une
route privilégiée pour les déplacements
locaux.
Sans distinction du type de circulation
(longue/courte distance; véhicule léger/
poids lourd), le trafic global observé sur
la RCEA en 2009 est le suivant:

entre Montmarault et Paray-le-Monial: de
8200 (Montmarault - Toulon-sur-Allier) a
15200 (Molinet - Paray-le-Monial) véhicules
par jour;

entre Paray-le-Monial et Macon: environ
12000 véhicules par jour;

sur la branche nord, de Ciry-le-Noble a
Chalon-sur-Saone: pres de 18000 véhicules
par jour.
La carte ci-contre donne également la
part des poids lourds dans ce trafic moyen
journalier annuel* en 2009. Ainsi, en Sadne-
et-Loire, la part des poids lourds sur la
RCEA varie entre 22 et 26 % du nombre total
de véhicules. Dans UAllier, cette proportion
est plus élevée, atteignant 45 % entre
Dompierre-sur-Besbre et Toulon-sur-Allier
et 40 % sur les autres portions. La part des
poids lourds est donc trés importante sur
la RCEA entre Montmarault et Chalon-sur-
Sadne/Macon, et largement supérieure
a la moyenne nationale qui est de 12 % pour
le réseau national non concédé.

Les différentes fonctionnalités de la RCEA

nnnnnnnn

Combraille

Le nombre de poids lourds est le plus
important sur les portions Chemilly -
Dompierre-sur-Besbre (4725 poids lourds)
et Dompierre-sur-Besbre - Paray-le-Monial
(5472 poids lourds en moyenne).

Sur les autres portions, il oscille entre

3000 et 4000.

Au-dela de ces moyennes, il faut noter que
la proportion de poids lourds par rapport
aux véhicules légers est différenciée selon
les jours de la semaine et les heures de

la journée. Le trafic poids lourds tend ainsi
a se répartir plutot sur les jours ouvrables
de la semaine.

PROJET D’ACG
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Un autre élément est important pour

caractériser le trafic circulant sur la RCEA.

Il s'agit d'analyser la répartition entre

les types de trafics, c'est-a-dire entre les
types d’utilisation de la route. Sur la RCEA,
trois types de trafics cohabitent entre

Montmarault et Chalon-sur-Saéne/Macon:

des trafics de transit*;

des trafics d’échange*;

des trafics locaux*.
La carte ci-dessus représente les trafics
de véhicules légers (VL) et de poids
lourds (PL). La taille de chaque cercle
est proportionnelle au trafic et son
sectionnement, relatif au type d'utilisation

(du plus foncé au plus clair, les trafics de
transit, les trafics d'échange et les trafics
locaux) précisé aussi en pourcentage.

On constate que le trafic local de véhicules
légers est prépondérant sur la branche
Nord. Il'y atteint ainsi son maximum
puisqu’il représente 64 % du trafic de
véhicules légers. Sur la branche sud,

le trafic local est moins élevé, mais il
représente tout de méme 25 % du trafic de
véhicules légers. Le trafic local de véhicules
légers diminue significativement lorsqu’on
se déplace a louest, vers UAllier.

Le trafic de transit est prédominant chez
les poids lourds.
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Le transport de marchandises se révéle étre trés important sur la RCEA entre Montmarault et Chalon-sur-Saéne/Macon,
allant méme jusqu’a représenter 45 % du trafic total.

Une enquéte par interviews, menée les 17 et 19 juin 2008, a permis de connaitre les types de marchandises transportés sur
la RCEA. Trois points d’enquéte ont été constitués: a Pierrefitte-sur-Loire (RN79 dans UAllier), Trivy (RN79 sur la branche
sud en Sadne-et-Loire) et Saint-Vincent-de-Bragny (RN70 sur la branche nord en Sadne-et-Loire).

Autres

Produits agricoles et animaux vivants
Denrées alimentaires et fourrages
Produits métallurgiques

Minéraux bruts ou manufacturés
et matériaux de construction

Produits chimiques

Il Machines, véhicules, objets manufacturés
et transactions spéciales

PIERREFITTE-SUR-LOIRE: TRIVY : SAINT-VINCENT-DE-BRAGNY :

Les marchandises transportées sont Les marchandises transportées par ces poids Les marchandises transportées sont essentiellement
pour une grande majorité (49 % des poids lourds sont tres diverses. Elles se répartissent constituées de machines, véhicules, objets

lourds) des machines, véhicules ou objets principalement entre machines, véhicules, manufacturés et transactions spéciales
manufacturés. Il faut également noter objets manufacturés et transactions spéciales (37 % des poids lourds). Sont également transportés
qu’ily a beaucoup de transport de denrées pour 34 % des poids lourds, denrées alimentaires  jeg denrées alimentaires et des fourrages (18 % des
alimentaires et de fourrages dans ce secteur et fourrages pour 22 % des poids lourds poids lourds), des minéraux bruts ou manufacturés
(17 % des poids lourds), et dans une moindre et minéraux bruts ou manufacturés et matériaux ot des matériaux de construction (12 % des poids
mesure du transport de minéraux bruts de construction pour 12 % des poids lourds. lourds), mais également des produits métallurgiques
ou manufacturés et matériaux de construction, LS autres marchandises représentent (8 % des poids lourds) et des produits chimiques

et du transport de produits métallurgiques. également une part importante du trafic. (4 % des poids lourds).




La RCEA, un axe exercant également

une fonction de desserte locale]

En Sadne-et-Loire, il est de 55 % sur la
branche nord et de 45 % sur la branche sud.
Dans UAllier, il représente jusqu'a 75 % du
trafic poids lourds.

L’Allier supporte ainsi avant tout un trafic
de transit (véhicules légers comme poids
lourds). Le trafic d’échange représente
quant a lui, environ un quart des flux. Le
trafic local reste trés faible pour les poids
lourds, mais est tout de méme présent pour
les véhicules légers, notamment pour les
sections comprises entre Montmarault et
Dompierre-sur-Besbre.

En Sadne-et-Loire, les utilisations de la
RCEA sont tres différentes selon que l'on
se situe sur la branche nord ou sur la
branche Sud. Ainsi, la branche nord est
majoritairement utilisée par des véhicules
légers, et pour des trafics locaux a plus de
60 %. Pour la branche sud, la répartition
véhicules légers/poids lourds est moins
tranchée. Cependant, a linverse de la
branche nord, les trafics des véhicules
légers sont majoritairement des trafics
d'échange.

Cette répartition témoigne donc des
différentes fonctionnalités de la RCEA.

La prédominance du trafic de transit,
notamment pour les poids lourds, confirme
Uintérét de cette route aux niveaux national
et européen.

Cette forte demande pour le transport

de marchandises se traduit par une
augmentation du trafic de transit des poids
lourds sur la RCEA ces derniéres années.
Ainsi, de Montmarault a Paray-le-Monial,

le trafic poids lourds a augmenté de 31 a

37 % en moyenne entre 2003 et 2008. Sur la
branche nord, il a augmenté de 18 % de 2003
a 2007 entre Paray-le-Monial et Ciry-le-
Noble. Entre Ciry-le-Noble et Chalon-sur-
Saobne, laugmentation a été de 15 % de 2003
a 2008. Enfin, sur la branche sud, la portion
Brandon - Cluny a vu son trafic poids lourds
augmenter de 19 % entre 2004 et 2007,
tandis que vers Méacon, il a augmenté de

24 % de 2003 a 2007.

Il faut toutefois noter une baisse de la
croissance du trafic poids lourds depuis
2007-2008, baisse que l'on peut attribuer a
la crise économique.
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CONCLUSION

Les trafics relevés sur la RCEA confirment son intérét a la fois pour des liaisons
locales mais également pour des liaisons nationales et européennes. Sa position
stratégique, au nord du Massif Central, en fait en effet un axe privilégié pour

les trajets de longue distance, en particulier pour le transport de marchandises
puisqu’il permet d’éviter les zones aux reliefs élevés, qui entrainent des
consommations de carburant plus importantes et des difficultés de circulation
en hiver.

Face a l'intérét de cet axe pour les usagers, UEtat, en collaboration avec

les collectivités locales, s’est engagé dans une démarche de mise a 2x2 voies

de la RCEA depuis les années 1980. Si les sections Royan - Saintes - Limoges et
La Croisiére - Montlucon sont quasiment aménagées, la section Montmarault -
Chalon-sur-Saéne/Macon n’est a Uheure actuelle aménagée a 2x2 voies que

sur a peine 30 % de son linéaire.

Pour achever laménagement de cette section, les travaux restant a réaliser sont
estimés a 950 millions d’euros. Dans I'hypothése o les investissements de I'Etat
sur cet axe se poursuivraient au méme rythme que précédemment, a savoir

en moyenne 27,2 millions d’euros par an, la mise en service compléte

d’une 2x2 voies entre les autoroutes A71 et A6 ne pourrait avoir lieu avant
plusieurs dizaines d’années.

Dans tous les cas, la poursuite de laménagement a 2x2 voies de la RCEA devra
nécessairement prendre en compte un certain nombre d’enjeux, dont certains
ont profondément évolué depuis les déclarations d’utilité publique de 1995, 1996
et 1997.



EVOLUTION DU CONTEXTE
ET DEES ENJEUX

POUR L’AMENAGEMENT
DI LA RGEA
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La poursuite de laménagement a 2x2 voies de la RCEA s’inscrit dans
un contexte profondément modifié depuis les déclarations d’utilité
publique de 1995, 1996 et 1997 : le cadre national a évolué sur le plan
législatif, notamment avec les textes qui ont fait suite au Grenelle de
UEnvironnement, privilégiant les déplacements alternatifs a la route.
Lenjeu de laménagement de cet axe est aujourd’hui devenu
primordial notamment avec l'aggravation de sa situation au regard
de la sécurité routiere. Alors que des améliorations sont obtenues
sur le reste du réseau routier, de nombreux accidents graves et
souvent mortels sont survenus sur la RCEA. C’est a ce titre que
'aménagement de cet itinéraire entre Montmarault et Chalon-sur-
Saone/Macon est inscrit a U'avant-projet du Schéma national

des infrastructures de transport (SNIT) et est aussi compatible

avec les objectifs du Grenelle de UEnvironnement.

D’autres enjeux se sont faits également plus prégnants dans
laménagement de cette route: la consolidation du tissu économique,
le renforcement de Uattractivité des territoires desservis et

des exigences plus fortes en matiere environnementale.




EVOLUTION DU GONTEXTE ET DES ENJEUX POUR L’AMENAGEMENT DE LA RCEA

UNE NOUVELLE DONNE LEGISLATIVE
ET REGLEMENTAIRE

A lissue du Grenelle de UEnvironnement,
U'Etat s’est engagé a exploiter, entretenir,
moderniser et développer son réseau
d’infrastructures de transport de maniére a
le rendre plus performant tout en intégrant
en particulier trois enjeux structurants:
contribuer a la diminution de 20 %
des gaz a effet de serre (GES) d’ici 2020,
conformément a 'engagement de la France
de diviser par 4 ses émissions de GES entre
1990 et 2050;
contribuer a la préservation

LES PRIORITES

DU GRENELLE DE
L’ENVIRONNEMENT
DANS LE DOMAINE
DES TRANSPORTS

Le Grenelle de U'Environnement a pour
objectif une politique des transports

Deux faits majeurs sont intervenus récemment dans les politiques publiques

de transport: le Grenelle de UEnvironnement et sa traduction législative (lois
Grenelle 1 et 2), et le recentrage de la responsabilité de U'Etat sur le réseau routier
national structurant. De nouvelles dispositions sont donc a prendre en compte pour
'élaboration des projets routiers.

de 20 % Uefficacité énergétique de U'Union
européenne d'ici 2020.

a courte et moyenne distance hors zones
urbaines faute d’alternatives compétitives
crédibles. Limportance que la société

Dans ce contexte, la politique de U'Etat en attache a ce mode de déplacement,

matiére d'infrastructures vise a organiser le
rééquilibrage de la demande de transport
au profit des modes alternatifs a la route

et a laérien plus économes en énergie et

a lempreinte environnementale* souvent
plus faible afin d’assurer la soutenabilité
énergétique et environnementale du
systeme de transport. Il ne s’agit néanmoins

de méme que sa pertinence économique
pour certains types de déplacement,

ne permettent pas de s’en affranchir.

Il s’agit donc dans ce contexte de faire en
sorte que l'usage de la route se limite aux
déplacements pour lesquels il n’existe pas
d’alternatives raisonnables.

cohérente avec les politiques publiques
nationales en faveur du développement
durable et qui refonde la place de la route
au sein d'une politique multimodale.

la biodiversité;

LE GRENELLE DE L’ENVIRONNEMENT

Lancé en juillet 2007, le Grenelle de UEnvironnement a consisté en
un ensemble de rencontres, visant a prendre des décisions a long
terme en matiere d’environnement et de développement durable.
Un débat a été organisé, via six groupes de travail rassemblant
chacun 40 membres répartis en cing colléges. Chaque collége
avait pour vocation de représenter les acteurs du développement
durable: l'Etat, les collectivités locales, les ONG, les employeurs et
les salariés. Des réunions locales en régions et une consultation
du public sur Internet ont également eu lieu.

La loi de programmation relative a la mise en ceuvre du

Grenelle de UEnvironnement, également appelée loi Grenelle |

des milieux naturels, afin de maintenir
un environnement respectueux de

participer a l'objectif d’améliorer

Pour le transport de marchandises plus
particulierement, le développement de
l'usage du transport fluvial, ferroviaire, du
transport maritime, et plus particulierement

pas d'écarter ces modes de transports,
mais de les replacer dans une politique
intégrée. La route continuera en effet a
représenter U'essentiel des déplacements

et promulguée le 5 ao(t 2009, formalise les principes des
engagements issus du Grenelle de 'Environnement, notamment la
Lutte contre le changement climatique ou encore la préservation de
la biodiversité.

La loi portant engagement national pour U'environnement, dite

loi Grenelle 2, promulguée le 12 juillet 2010, décline quant a elle,
theme par théeme, les objectifs entérinés par la loi Grenelle 1. C’est
un texte d’application, de territorialisation et de mise en ceuvre de
six chantiers majeurs: le batiment et Uurbanisme, les transports,
l'énergie, la biodiversité, les risques, la gouvernance.




du cabotage, revét un caractéere prioritaire
(article 11). Lobjectif étant de parvenir

a faire évoluer la part du non-routier et
du non-aérien de 14 % a 25 % d’ici 2022.
Plusieurs dispositions sont envisagées
poury parvenir parmi lesquelles le
développement des trafics massifiés de fret
ferroviaire et fluvial, du transport combiné*
ferroviaire, fluvial et maritime, des
autoroutes ferroviaires* et des autoroutes
de la mer*.

La politique de I'Etat doit également
conforter la prise en compte des exigences
environnementales et de réduction des
consommations des espaces agricoles
et naturels dans la mise en ceuvre des
politiques d’entretien, de modernisation
et de développement des réseaux
d’infrastructures.

Enfin, elle doit accorder la priorité a
Uoptimisation des réseaux existants et
de leur utilisation avant d’envisager leur
développement.
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LA LOI GRENELLE 1 ET LES TRANSPORTS

Issue du Grenelle de UEnvironnement, la loi de programmation relative a la mise
en ceuvre du Grenelle de UEnvironnement (dite aussi loi Grenelle 1), décline les
objectifs en faveur du développement durable. Le volet transport concerne les
articles 10 a 17.

Selon la loi Grenelle 1, « la politique des transports contribue au développement
durable et au respect des engagements nationaux et internationaux de la France en
matiére d'émissions de gaz a effet de serre et d'autres polluants, tout en limitant la
consommation des espaces agricoles et naturels. L'objectif est de réduire, dans le
domaine des transports, les émissions de gaz a effet de serre de 20 % d’ici a 2020, afin
de les ramener 4 cette date au niveau qu'elles avaient atteint en 1990. L'Etat veillera &
réduire les pollutions et les nuisances des différents modes de transport. Il favorisera
ladoption de comportements responsables au regard des exigences écologiques,
incitera les entreprises du secteur des transports a améliorer leur performance
environnementale et encouragera le renouvellement des matériels de transport et
les projets innovants de transports favorisant la réduction des émissions de gaz a
effet de serre. [...] Dans une logique de développement des transports multimodale

et intégrée, ['Etat veillera a ce que laugmentation des capacités routiéres soit limitée
au traitement des points de congestion, des problémes de sécurité ou des besoins
d’intérét local en limitant les impacts sur l'environnement. Les fournisseurs de
carburant devront conduire des actions visant a en maitriser la consommation. »
(article 10).

Plus spécifiquement pour le transport de marchandises, « le développement

de l'usage du transport fluvial, ferroviaire, du transport maritime, et plus
particuliérement du cabotage, revét un caractére prioritaire. A cet effet, [ Etat
accordera, en matiere d’infrastructures, une priorité aux investissements ferroviaires,
fluviaux et portuaires, tout en tenant compte des enjeux liés au développement
économique et a laménagement et a la compétitivité des territoires. Il soutiendra le
developpement des trafics massifiés de fret ferroviaire et fluvial, du transport combiné
ferroviaire, fluvial et maritime, des autoroutes ferroviaires et des autoroutes de la mer.
Les moyens dévolus a la politique des transports de marchandises sont mobilisés
pour faire évoluer la part modale du non-routier et non-aérien de 14 % a 25 % a
l'échéance 2022. En premiére étape, le programme d'action permettra d‘atteindre une
croissance de 25 % de la part modale du fret non routier et non aérien d'ici a 2012.
Cette augmentation sera calculée sur la base de lactivité fret enregistrée en 2006. »

LE SCHEMA NATIONAL
DES INFRASTRUGTURES
DE TRANSPORT

Prévu par larticle 16 de la loi Grenelle 1,

le Schéma National des Infrastructures de

Transport (SNIT) a pour objectif de faire en

sorte que le systeme de transport relevant

de la compétence de UEtat participe

aux objectifs portés par le Grenelle de

UEnvironnement.

IL structure la politique de U'Etat en matiére

d’infrastructures de transport autour de 4

grands axes, déclinés en plusieurs actions:
optimiser le systéme de transport

existant, notamment afin de limiter la

création de nouvelles infrastructures: il

s'agit de garantir un haut niveau de sécurité

des infrastructures, ainsi qu'un usage

optimal des capacités du réseau en limitant

les points de congestion, et d’assurer

la robustesse du systeme de transport;
améliorer les performances du

systéeme de transport dans la desserte

des territoires: il s'agit d'améliorer

'accessibilité des territoires et d'améliorer

la qualité du service rendu a l'usager;
améliorer les performances

énergétiques du systéme de transport:

il s’agit de rendre l'offre de transport

a faible émission de gaz a effet de serre

pertinente et performante, et d’adopter

des pratiques d’entretien ou d’exploitation

Le développement des modes de transport alternatifs _
a la route et a laérien constitue l'une des priorités (article 11).
issues du Grenelle de 'environnement]

des infrastructures faiblement émissives;
réduire Uempreinte environnementale
des infrastructures et équipements de
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Axes routiers inscrits au SNIT pour le traitement des problémes de sécurité routiere

Cherbourg

Lag

Le Havre

Z

Calais, Dinkerque | TN

Rouen

StL3)

o fbrest

St-Brieu
rcon
Quimper
Rennes
Lorient

Vannes Mans

S 7 Angers Tour;
Nantes O

Réseau autoroutier ‘;fyﬂ;ﬂ"r
ou assimilé existant Poitiers

Niort

Autre réseau routier
national existant EN

Saintes

"Angouléme

Périgueux

Bordeaux

Villeneuve
surLot

o
Mont de
Bayonne, Hersen Auch)

Toulouse

Tarbes

Evreux

- -
S

A

§ —(3 »\ —
Boulogne N IJ —
b L
N ——\
Arras
Valenciendes
Amiens
Charlevile-
Mézitres
Beauvais
PARIS
o Chalonsen
Champagng O Barle-Duc
Chartr
Troyes
y Chaumont
v Aurens
Oblois
Vierzon Dijo
Nevers
Bourges
Chalon
Moulins
Montlugon
Macon
o
Bourgen
Bresse
Limoges
Clermont-
Ferrand o
CEtien:
Tulle .
Brive &
Valence
AurilacS o
Privas
Figeac
Mende
Rodez
fuontauban o\avignon
e Nimes =2
Montpellier
Carcassonne  BéZiers o

Foix
o

1- RN154 Nonencourt-Allaines (liaison A13 - A11 - A10).:
2 - RN7 - Roanne - Nord de Moulins : 35 km

3 -RCEA: 160 km

(¢]
1y Terpignan

4 - A9 Contournement Sud de Montpellier(projet en cours de redéfinition) : 19 km

Metz A~

Nancy
/
5ifasbourg
(

N
Epinal cotar )

Belfort hol )
Muli
o O Mulhousef 2

esancon

s/
s
P [/ .
Saulnier ,/‘"\c‘ /
\
\
funnecy
S
Cham \
<
)
el
Grenable U “\ -
|
l
Gap O, N
=~
o A
Nice
Mapeille
o

Toulon 2

routier. Toutefois, comme le précise
également la loi Grenelle 1, certains
ajustements pourront étre nécessaires,
notamment le traitement des points de
congestion, des problémes de sécurité ou
des besoins d’intérét local en limitant les
impacts sur 'environnement.

Litinéraire de la RCEA entre Montmarault
et Chalon-sur-Saéne/Macon est inscrit a
l'avant-projet de SNIT comme un itinéraire
préoccupant en termes de sécurité routiere.

transport: il s’agit de lutter contre les
nuisances locales, contre la pollution

de l'eau et des sols, et de conforter la
biodiversité.

Le SNIT met tout particulierement

laccent sur le développement des modes
alternatifs a la route, et concrétise en cela
le nouveau paradigme du Grenelle: il n’y

a plus nécessité en France d'augmenter
significativement la capacité du réseau

LE SCHEMA NATIONAL DES INFRASTRUCTURES
DE TRANSPORT (SNIT)

Larticle 16 de la loi n® 2009-967 du 3 ao(it 2009 de programmation relative a la mise en
ceuvre du Grenelle de UEnvironnement (loi Grenelle 1) dispose qu’un schéma national

des infrastructures de transport « fixe les orientations de ['Etat en matiére d’entretien, de
modernisation et de développement des réseaux relevant de sa compétence, de réduction des
impacts environnementaux et de la consommation des espaces agricoles et naturels, et en matiére
d‘aides apportées aux collectivités territoriales pour le développement de leurs propres réseaux ».
Le Schéma National des Infrastructures de Transport [SNIT) est donc un outil au service
d’'une mise en ceuvre des orientations transport du Grenelle. Il doit permettre au systéeme
de transport de UEtat d’évoluer de maniére a intégrer pleinement les enjeux de la mobilité
durable. Lavant-projet de schéma est concu comme un document de stratégie qui inclut

un plan d’actions. Il identifie aussi les grands projets d’infrastructures dont la poursuite

des études en vue de leur réalisation a U'horizon 20-30 ans apparait souhaitable. Il s’agit
pour Uessentiel des grands projets qui, en application de la grille d’analyse élaborée avec
les parties prenantes du Grenelle, apparaissent cohérents avec les orientations du Grenelle.
Le projet proposé fait actuellement Uobjet de discussions avec une émanation technique

du Comité National du Développement Durable et du Grenelle de U'Environnement (CNDDGE)
et sera soumis a l'autorité environnementale pour avis. Retravaillé, amendé, il fera Uobjet
de réunions avec les élus locaux concernés, de concertation interministérielle, d’'un examen
au Conseil économique, social et environnemental (dans sa nouvelle composition),

d’une large consultation du public, puis d’'un débat au parlement. Le schéma national des
infrastructures de transport, concu pour les 20 a 30 prochaines années, devrait étre établi
avant la fin de lannée 2010. Il constitue une révision du CIADT de 2003 qui établissait
notamment une liste des grands projets d’infrastructures devant étre réalisés par U'Etat.




I’EVOLUTION DES
COMPETENCES DANS
LE DOMAINE DU
TRANSPORT ROUTIER
NATIONAL

Depuis 2004, la répartition du réseau routier
entre UEtat et les collectivités locales a
fortement évolué, avec le recentrage de

la responsabilité de UEtat sur le réseau
routier national structurant.

L Etat, représenté par le Ministére de
l'Ecologie, de UEnergie, du Développement
Durable et de la Mer, est propriétaire du
réseau routier national.

La loi du 13 ao(t 2004, relative aux libertés
et responsabilités locales, a transféré
cependant aux départements environ

18000 km de routes nationales, qui, au fil du
temps, ont perdu leur fonction d’écoulement
du transit, au profit des autoroutes, et
présentent un intérét plus local. Un
transfert de plus de 50000 km de routes
avait déja eu lieu dans les années 1970.

En tenant compte de ces transferts,
en 2008, le réseau routier et autoroutier
de la France métropolitaine se compose
de la maniere suivante?:

autoroutes: 11042 km dont concédées:
8431 km;

routes nationales: 9765 km;

routes départementales: 377984 km;

routes communales et rues: 629000 km.

Ainsi, UEtat ne conserve que la
responsabilité des autoroutes et routes
d’intérét national ou européen. Ce réseau
dit « structurant » est constitué des seules
routes et autoroutes concernées par des
trafics de longue distance, desservant de
grandes villes et poles économiques, et
considérées donc comme essentielles pour
l'économie nationale.

Le décret du 5 décembre 2005 établit la liste
de ces itinéraires routiers nationaux.
La RCEA en fait partie intégrante.

2 - Source: Chiffres clés du transport, édition 2010,
MEEDDM
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Le réseau routier national
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EVOLUTION DU CON

XTE ET DES ENJEUX POUR I’AMENAGEMENT DE LA RCEA

Les voies communales appartiennent aux
communes. Le Conseil municipal prend les
décisions concernant la construction, Uentretien,
les travaux de ces routes. Dans certains cas, cette
responsabilité est confiée a une communauté de
communes, une communauté d’agglomération ou
une communauté urbaine. Les services techniques
communaux sont responsables de la gestion des
voies communales.

commence par D (D1, D980...) appartiennent aux
départements. Elles sont reconnaissables a leurs
bornes kilométriques jaunes. C’est le Conseil
général qui prend les décisions concernant les

routes départementales se situant sur son territoire.

Les routes nationales, dont le nom commence par
N (N7, N21...) sont reconnaissables a leurs bornes
kilométriques rouges. Elles font partie du domaine
public de U'Etat. Sous l'autorité de la direction
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LA REORGANISATION DES SERVICES ROUTIERS DE L'ETAT

Le transfert d'une partie des routes nationales aux
départements a entrainé une réorganisation des services
routiers de UEtat.

Ainsi, les investissements sur le réseau routier national sont
désormais de la responsabilité des Directions Régionales

de UEnvironnement, de lAménagement et du Logement
(DREAL).

La création des DREAL résulte de la volonté du gouvernement
de créer un service régional chargé de piloter et décliner,
sous l'autorité du Préfet de région, les politiques de
développement durable du MEEDDEM en fonction notamment
des priorités issues du Grenelle de UEnvironnement.

Les DREAL remplacent les Directions Régionales de
UEnvironnement (DIREN), les Directions Régionales

de UEquipement (DRE) et les Directions Régionales de

mer (DGITM) du Ministére de UEcologie, de UEnergie,
du développement Durable et de la Mer (MEEDDM),
les Directions Interdépartementales des Routes
(DIR) en sont gestionnaires.

De méme que pour le réseau de routes nationales,
les autoroutes non concédées (sans péage) font
partie du domaine public de UEtat et sont gérées
par les DIR.

Les autoroutes concédées, c’est-a-dire avec

péage, font partie du domaine public de UEtat,

mais celui-ci en confie, pour une durée déterminée,
le financement, la construction, U'entretien et
U'exploitation a des sociétés concessionnaires
d’autoroutes, en contrepartie de la perception d’un

UIndustrie, de la Recherche et de UEnvironnement (DRIRE),
dont elles reprennent les missions hormis le développement
industriel et la métrologie.

Les Directions Interdépartementales des Routes (DIR) créées
elles aussi dans le cadre de la réorganisation des services
routiers de U'Etat sont organisées pour gérer le réseau
routier non concédé de U'Etat par grands itinéraires.

A ce titre, elles assurent notamment la viabilité du réseau en
période hivernale, Uentretien quotidien des voies (fauchage,
signalisation...), la surveillance des voies, U'entretien de tout
le patrimoine routier (chaussées, ponts, dépendances...),

la gestion du trafic et Uinformation des usagers. Les DIR
meénent également les études techniques des projets neufs
et contrélent la bonne réalisation des chantiers.

e réseau routier national non concédé est iéré iar les DIR

L’ENTRETIEN ET L'EXPLOITATION
DE LA RCEA

péage. La direction générale des infrastructures,
des transports et de la mer (DGITM) est chargée

de la passation et de la gestion des contrats de
concession. Elle contrdle le respect par les sociétés
concessionnaires de leurs obligations.

La gestion de la RCEA est assurée par la DIR Centre-Est. Sur un
effectif de plus de 100 personnes concernées par cette route,

89 agents sont en particulier en charge de U'exploitation et de
U'entretien de la RCEA. Le col(it annuel de personnel s’établit a
environ 3,8 millions d’euros. Les dépenses annuelles en entretien
et exploitation s’élevent quant a elles a environ 5,8 millions
d’euros et incluent Uacquisition et lamortissement du matériel,
les dépenses de fonctionnement et les travaux d’entretien de
toute nature.



DES ENJEUX A TRAITER:
I’'URGENCE I’AMELIORER LA SECURITE

La section Montmarault - Chalon-
sur-Sadne/Macon présente un certain
nombre de dysfonctionnements en
matiéere de sécurité routiére et de
services offerts aux usagers. Tous

les acteurs concernés, qu’il s'agisse
de l'Etat, des collectivités locales ou
encore des usagers s’accordent pour
faire de 'amélioration de la sécurité

UN ENJEU PRIORITAIRE :

e

LA SECURITE

L'amélioration de la sécurité routiere sur
la RCEA est un enjeu primordial a traiter,
la RCEA se caractérisant en effet par une
gravité* particuliere des accidents quiy
surviennent, en raison, notamment, d'une
proportion importante de chocs frontaux

PROJET D’ACC

2010 ont confirmé cette situation avec un
bilan de 22 tués déja atteint a la date de

rédaction de ce dossier.

Le tableau ci-dessous présente les données

disponibles concernant les accidents

ayant eu lieu sur la RCEA de 2005 a 2009,
hors zones en travaux a cette période3

(voir liste des études page 99). Pour

chaque type de route (2x2 voies, chaussée
bidirectionnelle (2x1 voies), ou chaussée

SO AVN TSP RS JVYHEY DOSSIER DU MAITRE D’OUVRAGE

Route a 3 voies (avec un créneau de
dépassement)

Route a 2X2 voies

bidirectionnelle aménagée avec un créneau
de dépassement, voir encadré ci-dessous),
sont présentés le nombre total d'accidents
sur la période, le nombre d'accidents

sur la RCEA un enjeu prioritaire a
traiter le plus rapidement possible.
Laménagement a 2x2 voies de la

avec des poids lourds.

UNE ACCIDENTOLOGIE

RCEA, répondant notamment a
cette problématique de sécurité
routiére, s’inscrit en cohérence
avec les objectifs du Grenelle de
UEnvironnement, au titre de la loi de

programmation relative a la mise en autoroutes A71 et A6 demeure élevé, méme ' Nomb Nomb T
. . e . . . ! . ombre ombre ombrede |

ceuvre du Grenelle (loi « Grenelle | »). 5 il reste |nfer|eL'Jr ace qu.l est constate sur ' Type de route Distance ’Norpbre T . Nombre de blessés | blessésnon !
lensemble du réseau national. Cependant, : (km) | d'accidents graves | 981U€S | hocpitalisés | hospitalisés !

la gravité de ces accidents est elle trés - -

9 , . | Chaussée bidirectionnelle 81,5 98 92 46 143 52 :

supérieure. : :

Ainsi, entre 2005 et 2009, on dénombre 1 2x2 voies 58,6 24 17 7 19 17 !

174 accidents, occasionnant le décés i 3 voies (avec créneau 357 2 . “ 20 31 i

3 - Ces zones ne sont en effet pas représentatives de 74 personnes, ainsi que 204 blessés ! de dépassement) ' -
d ident tli la RCEA pui L Halicd 4 ! !
caractéristiques ont changé dans le courant graves (hospitalisés] et 119 blessés non | Global (hors zones e travaux) | 176 151 134 69 192 0w

de la période.

SUPERIEURE EN GRAVITE AUX
AUTRES ROUTES NATIONALES

Malgré les mesures prises au niveau
national en faveur de la sécurité routiere, le
nombre d'accidents sur la RCEA entre les

hospitalisés. Les premiers mois de l'année

graves, ainsi que le nombre de tués, de
blessés hospitalisés et de blessés non

hospitalisés.

_____________________________________________________________________________



EVOLUTION DU GONTEXTE ET DES ENJEUX POUR L’AMENAGEMENT DE LA RCEA

On constate que sur les 151 accidents, ayant
eu lieu de 2005 a 2009, 98 sont survenus
sur des routes a chaussée bidirectionnelle.
Ainsi, les 2/3 des accidents survenus sur

la RCEA entre 2005 et 2009 ont eu lieu sur
des routes a chaussée bidirectionnelle alors
qu’elles ne représentent que la moitié du
linéaire étudié, le reste étant constitué de
routes a 2x2 voies ou de routes a chaussée
bidirectionnelle mais aménagées avec des
créneaux de dépassement. Au total, les
sections a 2 voies concentrent Uessentiel
des accidents.

De plus, la proportion d’accidents graves
est plus importante dans les accidents
survenus sur des routes a chaussée

bidirectionnelle que dans les accidents
ayant eu lieu sur des portions aménagées
a 2x2 voies ou avec un créneau de
dépassement (92 accidents graves

sur 98 accidents pour les routes a 2 voies).
Ces accidents occasionnent également

un nombre de tués trés important (46 tués
de 2005 a 2009).

Il faut également noter que la gravité des
accidents survenus sur les portions non
aménagées a 2x2 voies est supérieure

a ce qui est constaté au niveau national

sur des routes aux caractéristiques
similaires. L'absence de séparateur central
augmente en effet la gravité des accidents

Les accidents survenant sur les portions non aménagées

de la RCEA sont dans 'ensemble plus graves que

la movenne nationale

en n'empéchant pas les chocs frontaux,
d'autant plus importants qu’ils ont lieu avec
des poids lourds (voir ci-apreés).

A linverse, les accidents survenant sur
des sections aménagées a 2x2 voies sont
dans l'ensemble moins graves que ce qui
est constaté au niveau national. Cela peut
notamment s’expliquer par le fait que le
trafic y est moins dense que sur les autres
routes a 2x2 voies.

UNE COHABITATION DIFFICILE
ENTRE LES POIDS LOURDS
ET LES VEHICULES LEGERS

Parmi les véhicules empruntant la RCEA de
Montmarault a Chalon-sur-Sadne/Macon,
les poids lourds représentent une part
importante du trafic. Ainsi, sur le troncon
Montmarault - Paray-le-Monial, le taux de
poids lourds dépasse 40 % par endroits,
alors que la moyenne nationale est de 12 %
sur le réseau national non concédé.

Mais cet itinéraire accueille également
beaucoup de trafics locaux, véhicules légers
essentiellement. Les voitures doivent donc
cohabiter avec les poids lourds.

Or, les possibilités de dépassement en toute
sécurité n’existent que sur 1/3 de litinéraire,
sous forme de quelques troncons aménagés
a 2x2 voies ou de portions aménagées avec
des créneaux de dépassement.

Sur les deux tiers de litinéraire environ, le
dépassement n’est donc pas autorisé

ou difficile.

L'étude menée sur les accidents ayant eu
lieu entre 2005 et 2009, montre que 81 %
des accidents (141 accidents) impliquent
un véhicule léger, et 50 % (88 accidents)
impliquent un poids lourd. Ces chiffres
sont supérieurs a ce qui est observé sur
l'ensemble du réseau routier national en
2008. Cependant, les poids lourds ne sont
pas, dans la plupart des cas, a lorigine de
laccident. Par contre, le nombre élevé de
poids lourds circulant sur la RCEA accroit
fortement la gravité des accidents en cas
de collision.

La majorité des accidents graves (39 % des
accidents et 43 % des accidents graves sur
la période 2005-2009), résulte du déport
d’un véhicule sur la voie de gauche. Il s'agit
le plus souvent d'une perte de contréle:
assoupissement, malaise, défaut de
maitrise... La fréquence de ces pertes de
contrdle est particulierement forte sur la
RCEA, et peut s’expliquer par limportance
des déplacements longs et par une certaine
monotonie de la route engendrant une
baisse de l'attention du conducteur.

Les dépassements par la gauche ne
représentent eux que 8 % des manceuvres
effectuées avant Uaccident. Il faut en effet
souligner que la diminution générale des
vitesses de circulation réduit le différentiel
de vitesse entre les véhicules légers et les
poids lourds. De méme, laménagement
progressif de sections a 2x2 voies augmente
les possibilités de dépassement sécurisé,
méme si elles restent a ce jour encore peu
fréquentes.




En outre, de nombreux accidents résultent
d'une collision frontale (36 % des accidents)
ou d’'une collision multiple (23 % des
accidents). Ces deux types de collisions ne
représentent que la moitié des accidents,
mais sont responsables de plus de 60 %
des accidents graves et de plus de 75 %
des déces, ce qui témoigne de la gravité

des accidents ayant lieu sur des portions a
chaussée unique sans séparateur central.

En revanche, les facteurs d’accidents qui
dominent généralement sur le réseau
routier, que sont les vitesses excessives

et l'alcool, sont des facteurs peu présents
sur la RCEA. En effet, la RCEA est surtout
utilisée pour des déplacements a caractere
professionnel ou de longue distance,
déplacements qui se rencontrent également
en général sur le réseau autoroutier.

La densité du trafic des poids lourds
impose de plus le respect des limitations
de vitesse a la majorité des usagers. La
non prépondérance des facteurs vitesse
et alcool sur la RCEA explique ainsi que le
renforcement des contréles de vitesse et
d’alcoolémie qui a eu des effets bénéfiques
sur la sécurité routiere au cours des dix
derniéres années n’a pas eu un impact
significatif sur la RCEA.

Enfin, il faut noter qu'il n’y a pas de zone
d’accumulation d’accidents. Ceux-ci se
produisent en effet de maniére diffuse sur
l'ensemble des sections, les différences
observées d'une section a l'autre n'étant
pas significatives et les nombres d’accidents
variant fortement d'une année sur lautre.

Possibilités de dépassement sur la RCEA
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En outre, les carrefours a niveau, qui
représentent, en Sadne-et-Loire, l'essentiel
des échanges avec le réseau local hors
zones a 2x2 voies, restent des points
potentiellement dangereux compte tenu de
la densité du trafic.

La RCEA est donc un axe ou Uinsécurité
routiére est forte, principalement sur

les sections a chaussée bidirectionnelle.
Le trafic élevé pour ce type de route, le
nombre élevé de poids lourds y circulant,

la cohabitation difficile entre trafic local et
trafic de transit, ou encore la configuration
de la route sont autant d’éléments
permettant d'expliquer cette situation.
L'aménagement a 2x2 voies de la RCEA,
avec son séparateur, permettrait donc
d’améliorer la situation de maniére
significative, en limitant les conséquences
dramatiques des collisions frontales et en
améliorant les conditions de circulation des
usagers.




EVOLUTION DU GONTEXTE ET DES ENJEUX POUR L’AMENAGEMENT DE LA RCEA

DES SERVICES
INADAPTES AU TRAFIC

Outre les problemes de sécurité liés aux
caractéristiques de la route (chaussée
unique) et la forte présence de poids
lourds, la RCEA présente actuellement une
qualité de service a Uusager qui doit étre
améliorée.

LICTAAL (instruction sur les conditions
techniques d’'aménagement des autoroutes
de liaison) préconise une distance de

30 km entre aires de repos et de 60 km
entre aires de service. Or, sur la RCEA
entre Montmarault et Chalon-sur-Saéne/
Macon, il n’existe actuellement que 3 aires
de repos et 2 aires de service (voir carte
ci-aprés), ce qui ne permet pas d’offrir le
confort attendu pour de longs parcours.

En outre, ces aires sont a 'heure actuelle
insuffisamment équipées pour répondre
aux besoins des usagers (nombre de places
de stationnement, sanitaires, station-
service, restaurants...).

Ce manque d'aires de service et de repos
suffisamment équipées est crucial pour les
poids lourds qui ont U'obligation de faire des
pauses réguliéres (voir encadré ci-dessous).
En labsence d'aires de repos suffisantes

et adaptées, les poids lourds se garent en
bordure de linfrastructure ou se reportent
sur les aires de stationnement des
communes qu'ils traversent.

En outre, les aires de repos ou de service

Aires existantes sur la RCEA

Charento
du-Cher

contribuent également a la sécurité de
la route, puisqu’elles incitent les autres
automobilistes a s’arréter également,
méme s’ils n’en ont pas l'obligation.

De plus, les accotements, ou bandes d'arrét,
sont de largeur inégale sur la longueur de
U'axe et ne permettent pas toujours l'arrét
d’un véhicule, notamment d’un poids lourd,
en cas de nécessité absolue, sans que ce
dernier n'empiete sur la chaussée.

>
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Des accés riverains et quelques carrefours
a niveau sont encore présents sur la

RCEA et générent des mouvements et des
manceuvres parfois hasardeuses, voire
dangereuses pour ce type de liaison.

Tout ceci contribue a une géne pour
l'usager qui doit redoubler d'attention

et rester extrémement vigilant. Il doit
notamment régulierement s'adapter au
changement d’environnement routier du fait

Echelle 1:600 000 (1 cm = 6 km)

de la succession de créneaux a 2x2 voies
et de sections a chaussée bidirectionnelle,
ces derniéres ayant des caractéristiques
géométriques inadaptées pour les
dépassements et une visibilité dégradée.
En somme, ce niveau de service insuffisant
contribue a accentuer les problemes de
sécurité sur l'axe.




Le manque d’aires de repos et de service sur la RCEA est crucial

poids lourds gui doivent faire des pauses rég

LES CONTRAINTES REGLEMENTAIRES IMPOSEES
AUX POIDS 1LOURDS

Le reglement n°® 561/2006 du Parlement européen et du Conseil du 15 mars 2006 relatif
a lharmonisation de certaines dispositions de la législation sociale dans le domaine
des transports par route, institue que la durée de conduite journaliére ne doit pas
dépasser neuf heures, méme si elle peut étre prolongée jusqu’a dix heures maximum,
mais pas plus de deux fois au cours de la semaine. La durée de conduite hebdomadaire
ne doit pas dépasser cinquante-six heures. De plus, aprés un temps de conduite de
quatre heures et demie, un conducteur doit observer une pause ininterrompue d’au
moins quarante-cing minutes. Cette pause peut toutefois étre remplacée par une pause
d’au moins quinze minutes suivie d’'une pause d’au moins trente minutes réparties au
cours de la période. Dans chaque période de vingt-quatre heures, le conducteur doit en
outre prendre un temps de repos journalier de onze heures. Il doit également prendre
un temps de repos hebdomadaire d’au moins quarante-cing heures.
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LA PRISE EN COMPTE
DE LA QUALITE DE VIE
DES RIVERAINS

Malgré les aménagements mis en place

ces dernieres années, certaines lacunes
subsistent sur la RCEA concernant la qualité
de vie des riverains.

Méme si des mesures effectuées en 2009
n’ont pas montré de dépassement des
seuils réglementaires en matiere de bruit,
certaines habitations sont trés proches de
la RCEA. Le bruit lié a Uinfrastructure peut
dans ce cas, constituer une géne pour ces
riverains.

L'aménagement a 2x2 voies de la RCEA sera
loccasion de recenser ces habitations, ol
les niveaux sonores sont proches des seuils
réglementaires et de faire des projections

a long terme de 'évolution de ces niveaux
sonores (en fonction des projections de
trafic). Des études complémentaires seront
menées pour déterminer les protections
phoniques a mettre en place la ou les seuils
seraient dépassés.

Par ailleurs, le stationnement des poids
lourds évoqué précédemment, sur des
espaces non prévus a cet effet, et se
trouvant parfois au sein des communes a
proximité de la RCEA, constitue une source
de nuisances supplémentaires pour les
riverains.



EVOLUTION DU GONTEXTE ET

DES ENJEUX POUR L’AMENAGEMENT DE LA RCEA

”~

CONFORTER L’ATTRAGTIVITE
DU TERRITOIRE REGIONAL

Située dans les départements de
UAllier et de la Saone-et-Loire, la
portion de la RCEA comprise entre
lautoroute A71 a Montmarault et
lautoroute Aé a Macon et Chalon-
sur-Saone s’étend sur deux régions:
lAuvergne et la Bourgogne.

Les principales agglomérations
concernées par le projet sont, pour
UAllier, Montlucon et Moulins, et pour
la Sabne-et-Loire, Montceau-les-
Mines, Le Creusot, Chalon-sur-Sadne
et Macon.

Entre espaces ruraux et urbains,

ces deux régions bien que différentes,
doivent affronter des problématiques
similaires: baisse démographique,
enclavement, enjeux liés a

la transition économique.

UNE STRUCTURE

DU TERRITOIRE QUI
NECESSITE UNE
MEILLEURE DESSERTE

UN TERRITOIRE ASSOCIANT
RURALITE ET POLES D’EMPLOI DE
TAILLE MOYENNE ET STRUCTURE
AUTOUR D’AIRES URBAINES

Bien que différents, les deux départements
traversés par la RCEA présentent

une organisation spatiale similaire,
principalement axée sur des zones urbaines
qui s'étendent depuis la fin des années 1990,
s’accompagnant d'une polarisation a la fois
des activités économiques et des services.
Face a ce phénomeéne d'étalement urbain*,
de nombreux espaces ruraux subsistent,
mais sont parfois fragilisés sur le plan
économique.

Des aires urbaines qui concentrent

a la fois population et emplois|

Trois aires urbaines* sont présentes
dans UAllier sur le territoire du projet:

Montlucon, Vichy et Moulins. Ces trois
aires urbaines, de taille comparable (58000
habitants pour laire urbaine de Moulins,
80000 pour celle de Vichy, et 78000 pour
celle de Montlucon) sont formées autour
des trois plus importantes villes du
département.

Moulins est par ailleurs la Préfecture de
UAllier tandis que Montlucon et Vichy en
sont les sous-préfectures. Ces trois
aires urbaines concentrent pres de

65 % de la population du département
(341500 habitants dans UAllier).
Montlucon, Vichy et Moulins concentrent
également la majorité des emplois: Moulins
offre 26 000 emplois, tandis que Vichy

et Montlucon offrent chacune plus

de 29000 emplois.

Cette organisation autour de trois pdles
urbains permet une répartition spatiale
des services, limitant lisolement des
campagnes. Seules 66 communes
regroupant 8 % de la population sont

a plus de 45 minutes de l'une de ces
trois aires urbaines, et des équipements
correspondants.

En Sadne-et-Loire, quatre aires urbaines
(Chalon-sur-Sadne, Macon, Montceau-les-
Mines - Le Creusot et Autun) structurent
le territoire. Macon est la Préfecture du

département, tandis que Autun et Chalon-
sur-Saone font partie des sous-préfectures.
Ces quatre aires urbaines regroupent a elles
seules un peu plus de 60 % de la population
du département (551842 habitants en
Sabne-et-Loire): 130800 habitants pour
l'aire urbaine de Chalon-sur-Saone,

88500 habitants pour celle de Macon,
95000 habitants pour laire urbaine

du Creusot - Montceau-les-Mines

et 27000 habitants pour celle d’Autun.
Macon, Montceau-les-Mines - Le Creusot
et Chalon-sur-Saéne concentrent en outre
un nombre important d’emplois

du département (55000 pour Chalon-sur-
Sadne, 39000 pour Macon, 31000 pour

le Creusot - Montceau-les-Mines,

10000 pour Autun).

Sur U'ensemble du territoire du projet,

on constate une progression des aires
urbaines qui intégrent toujours plus de
nouvelles communes. Cette progression
s’accompagne d’'une concentration des
activités économiques dans les péles
urbains.

Ce phénomene de polarisation autour des
aires urbaines entraine une augmentation
des flux domicile-travail, puisque de
nombreux ménages, qui sont a la recherche
d’un meilleur cadre de vie (logement plus
grand ou maison individuelle], n'hésitent



Organisation du territoire entre espaces
a dominante urbaine et espaces a
dominante rurale
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plus a s'installer en périphérie de ces

aires urbaines. On observe donc depuis les
années 1990 une croissance de la population
dans les périphéries et les couronnes, alors
qu’on observe plutot une décroissance
démographique dans les villes-centres.
Cette répartition spatiale des populations
contribue ainsi a une mutation et une
spécialisation des territoires avec des villes-
centres et des périphéries qui sont au ceeur
de lactivité économique et commerciale

des aires urbaines. Elles concentrent ainsi

a dirune De Slofde Sadee et Lomwh
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en moyenne au moins 70 % des grandes
surfaces, et, l'offre multiple d'équipements
et commerces renforce leur attractivité.
Les couronnes urbaines concentrent quant
a elles des espaces résidentiels moins
pourvoyeurs d’emplois.

Si laugmentation des aires urbaines
présente un risque pour l'étalement
urbain*, elle permet cependant d’éviter la
périurbanisation des bourgs et des petites
villes rurales, puisque ces aires urbaines
concentrent a la fois population et emplois.
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Des espaces ruraux irrigués pa
des poles d’emplois de taille moyenne|

Dans lAllier, 69,7 % des communes

(soit 223 communes) sont classées dans
l'espace a dominante rurale. Ces communes
s'étendent sur 71 % de la superficie

du département et accueillent 38 %

de la population.

Sur le territoire du projet, les zones
économiques existantes dans 'espace
a dominante rurale sont regroupées
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autour de trois principaux pédles d’emplois
ruraux*, le plus souvent situés a proximité
d'une aire urbaine : Saint-Pourcain-sur-
Sioule, Varennes-sur-Allier et Dompierre-
sur-Besbre.

Outre ces pdles d’emploi, des péles de
services de proximité et de services
intermédiaires sont répartis sur lensemble
du territoire départemental.

En Sadne-et-Loire, ce sont 329 communes
qui sont classées dans cet espace rural
structuré autour de six pdles d’emplois
ruraux sur le périmetre du projet:
Bourbon-Lancy, Gueugnon, Digoin (péle
qui étend sa zone d’influence dans lAllier],
Paray-le-Monial, Charolles et Cluny.

En complément des aires urbaines

citées précédemment, ce sont donc neuf
poles d’emploi de Uespace rural et une
quarantaine de bourgs ou petites villes qui
structurent le territoire du projet par leur
offre de services et d’équipements.

Le développement du secteur tertiaire,
notamment par laménagement de
structures commerciales et de services de
santé, permet de retenir les populations

qui y habitent et d’accueillir les nouveaux
habitants.

Ces pdles cumulent donc attractivité liée
aux emplois et attractivité liée aux différents
services a la population.
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UNE RECENTE STABILISATION
DEMOGRAPHIQUE A CONFORTER

Pendant de nombreuses années, le
territoire du projet a connu une baisse
démographique importante mais la
population tend aujourd’hui a se stabiliser.

Ainsi, dans UAllier, l'excédent des déces et
la faiblesse des naissances entrainent une
baisse et un vieillissement de la population.
Cette tendance est accentuée par les
mouvements migratoires caractérisés par
larrivée de retraités et le départ des jeunes
partis étudier ou travailler ailleurs. La
répartition par age fait ainsi apparaitre une
surreprésentation des plus de 50 ans, un
déficit du nombre d'adultes de 20 a 40 ans
et un déficit croissant de jeunes enfants.
Tous les types d'espaces, y compris les plus
urbanisés sont touchés. Ainsi, a limage

du département, les deux communautés
d’agglomération de Montlucon et Moulins
ont perdu de la population entre 1999

et 2007. Eloignées des principaux péles
d’activité, les campagnes voient elles aussi
leur population baisser, méme si l'on
observe l'arrivée de nouvelles familles

(voir page 34).

En Sadne-et-Loire, département le

plus peuplé de la région Bourgogne,

le vieillissement de la population est
également perceptible puisqu’au 1°" janvier
2005, on dénombrait 26 % de personnes
dgées de plus de 60 ans contre 23 % de
moins de 20 ans. Cette situation s’est
accélérée avec le départ des jeunes vers les

principaux bassins d’emplois comme Lyon
ou Ulle-de-France. Les espaces urbains

comme les espaces ruraux sont concernés.

Si la baisse démographique a profondément

marqué les derniéres décennies des
deux départements, il faut toutefois noter
que, depuis quelques années, le nombre
d’habitants tend a se stabiliser, a limage
de la situation régionale.

Ainsi, dans lAllier, méme si la population

continue de décroitre, de 0,14 % par an entre

1999 a 2006, il faut souligner qu’elle baisse
a un rythme trois fois moins élevé qu'avant
1999. De méme, certains poles d’emplois
de lespace rural, comme celui de Saint-
Pourcain-sur-Sioule, voient leur population
se maintenir grace a un apport migratoire.
En Sadne-et-Loire, le nombre d’habitants
est resté relativement stable (+ 0,02% par
an) entre 1999 et 2005. Les nombres de
naissances et de décés s'équilibrent ainsi
que les départs et les arrivées. On note
cependant un déséquilibre entre l'est et
louest du département. En effet, si l'ouest
du département tend a se dépeupler,
notamment dans le bassin du Creusot -
Montceau-les-Mines, lest, parfaitement
desservi par les voies de communication
modernes (autoroutes, TGV), tend a gagner
des habitants: c’est le cas notamment

du Maconnais et du Chalonnais. Macon,
préfecture du département, regagne
d’'ailleurs des habitants, apres en avoir
perdu entre 1982 et 1999. La proximité de
Lyon a favorisé U'emploi et linstallation de
nouveaux habitants.

Tous les types d’espaces [ici: Moulins) ont été concernés

par la baisse et le vieillissement de la

La présence d'infrastructures de transport
performantes, entre autres choses, semble
ainsi étre un élément permettant de
conserver les populations, voire d’en attirer
de nouvelles.

DEUX ENJEUX: RELIER
LES POLARITES ENTRE ELLES ET
CONFORTER LES PERSPECTIVES
DE STABILISATION
DEMOGRAPHIQUE

Des liaisons de transport efficaces sont
nécessaires pour conforter Uattractivité
d’un territoire et répondre aux besoins de
déplacements de ses habitants. Ainsi, il est
essentiel de relier les poles d’habitat aux
péles d’emplois, ainsi qu'aux équipements
(écoles, hdpitaux...). Pour cela, il convient

de relier entre elles les aires urbaines du
territoire, mais également de les connecter
aux poles d’emplois plus éloignés que sont
par exemple des villes comme Lyon ou
Clermont-Ferrand.

La mise a 2x2 voies de la RCEA cherche
ainsi a mieux satisfaire les besoins locaux,
en renforcant cet axe transversal qui
propose une desserte fine du territoire,
mais cherche également a rapprocher

le territoire des grands poles régionaux.

Améliorer la desserte des territoires
traversés par la RCEA permettra de leur
garantir une certaine attractivité, pour
les populations quiy habitent ou pour

en attirer de nouvelles. La mise a 2x2
voies de la RCEA permettrait ainsi de
conforter les perspectives de stabilisation
démographique.



| a desserte des poles d’emplois [ici: PSA Peugeot-Citroén a Dompierre-sur-Besbre) :
un enjeu majeur pour soutenir et développer le tissu économigue)

La mise en place de liaisons performantes
est réaffirmée dans les Schémas Régionaux
d’Aménagement et de Développement
Durable du Territoire* (SRADDT] et les
Schémas Régionaux des Infrastructures

et des Transports* (SRIT) des régions
Auvergne et Bourgogne.

Le SRADDT de la région Auvergne
souligne le nécessaire rapprochement des
« territoires infra-régionaux de la métropole
en améliorant la performance du réseau
routier. Une mise a niveau de ces axes

est essentielle afin d'offrir une ouverture
complete, réduire le nombre d‘accidents,
favoriser le développement économigue... ».
La RCEA fait partie des investissements

a engager en priorité poury parvenir.

Le SRIT de la Région Auvergne confirme
ces objectifs en insistant sur la nécessité

de mettre a niveau le réseau routier afin
d’achever le désenclavement territorial.
Il souligne en effet que 'accessibilité reste
aujourd’hui insuffisante en Auvergne, et
que les conditions de confort et de sécurité
sont sources de nuisances, d'insécurité et
d'inattractivité et donc d’enclavement.

Le Schéma Régional d/Aménagement et
de Développement Durable du Territoire
(SRADDT) de la Région Bourgogne
souligne quant a lui le risque pour la
région Bourgogne de se trouver enfermée
dans une fonction de transit. En effet,

la Bourgogne est structurée par des

flux Nord-Sud (autoroutes A6 et A31,
Magistrale Eco-Fret reliant lAllemagne a
la péninsule ibérique...) qui pourraient se

trouver renforcés par l'arrivée de nouvelles

lignes ferroviaires a grande vitesse (LGV
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Rhin-Rhone et LGV Paris - Orléans -
Clermont-Ferrand - Lyon). Ces grandes
infrastructures pourraient créer des effets
« tunnels » qui contribueraient a isoler

les territoires traversés, notamment si
Uon privilégie les arréts dans les grandes
agglomérations.

A Uinverse, d’autres projets pourraient
contribuer a desservir plus finement

le territoire. La mise a 2x2 voies de la
RCEA rentre dans ce cadre puisqu’elle

« conforterait larmature routiére structurante
dans les années a venir® ».

Le Schéma Régional des Infrastructures
et des Transports (SRIT) de la Région
Bourgogne formalise ces objectifs, en
insistant sur la nécessité de favoriser une
meilleure desserte des territoires et de
développer les liaisons interrégionales.

Les Schémas Régionaux d’Aménagement et
de Développement Durable du Territoire et
les Schémas Régionaux des Infrastructures
et des Transports des régions Auvergne et
Bourgogne, confirment donc la nécessité de
liaisons interrégionales pour désenclaver
leurs territoires.

4 - Source : SRADDT de la région Bourgogne
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SOUTENIR ET
DEVELOPPER LE TISSU
ECONOMIQUE

Les départements de lAllier et de la Sadne-
et-Loire ont pendant longtemps construit
leur développement sur deux principaux
secteurs: l'industrie et l'agriculture.
Aujourd’hui, a Uinstar de beaucoup d'autres
départements francais, les activités
tertiaires sont devenues prédominantes.
Cependant, dans certains bassins de vie
notamment les poles d’emplois ruraux,

le nombre d'établissements industriels
demeure important. De méme, 'agriculture
garde une place centrale dans l'économie
du territoire. La mise a 2x2 voies de la RCEA
en améliorant la desserte des territoires
devra permettre de soutenir le tissu
économique et d’accompagner la transition
économique en cours.

LA RESTRUCTURATION

D’UN SECTEUR INDUSTRIEL
HISTORIQUEMENT IMPLANTE
AVEC DE FORTS BESOINS EN
TERMES DE DEPLACEMENTS

Le territoire du projet est trés marqué par
Uindustrie. En effet, le nombre d’emplois
dans le secteur de l'industrie y est plus
élevé que la moyenne nationale. Ainsi,
dans lAllier, département de tradition
métallurgique, 23600 emplois industriels



EVOLUTION DU CONTE

TE ET DES ENJEUX POUR L’AMENAGEMENT DE LA RCEA

sont comptabilisés en 2006. En Sadne-et-
Loire, département bourguignon avec le
profil le plus industriel, le nombre d’emplois
dans le secteur industriel est estimé a
46300 emplois en 2006.

Des secteurs trés dynamiques

Dans lAllier et la Sadne-et-Loire, trois
secteurs industriels dominent: Uindustrie
des équipements mécaniques, la
métallurgie et la transformation des
métaux, et le secteur de la chimie-
caoutchouc-plastiques.

Chacun de ces deux départements a axé son
développement sur un certain nombre de
spécificités. Ainsi, dans UAllier, de véritables
poles de compétence se sont créés dans

la mécanique sur la région de Montlucon,
dans le secteur des biotechnologies et

de la cosmétique autour de Vichy, et dans

le secteur de l'agroalimentaire a Moulins.
En Sadne-et-Loire, l'industrie textile, la
construction ferroviaire et Uindustrie des
produits minéraux sont plus développées.

Toutes ces activités sont assurées par de
grands groupes industriels. Dans UAllier
on retrouve Sagem a Domérat, Peugeot

a Dompierre-sur-Besbre, Adisseo a
Commentry, la Société des ateliers Louis
Vuitton a Saint-Pourcain-sur-Sioule, AMIS
et Dunlop a Montlucon, ou encore Bosch

a Yzeure.

La Sadne-et-Loire concentre quant a elle
l'essentiel des grands établissements
industriels de la Bourgogne, avec
notamment Areva-Framatome a Chalon-
sur-Saone, Arcelor Mittal et Alz France a
Gueugnon, Michelin a Blanzy, Dim a Autun

Les pdles industriels sur le territoire
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et Fiat Power Train a Bourbon-Lancy, Areva
T&D a Macon et Arcelor Mittal au Creusot.
Outre ces grands établissements de
renom, concentrant un nombre d’emplois
élevé sur le territoire du projet, il faut
noter certaines particularités propres

au tissu économique de chacun des

se caractérise par la présence de trés
nombreux petits établissements. Ceux-

ci jouent un role majeur sur 'économie
rurale puisqu’ils concentrent prés de 40 %
des emplois salariés ainsi que 40 % du
chiffre d’affaires. Dans certaines zones
d’emploi, cette forte orientation industrielle
s’accompagne d'une spécialisation, voire
d’une forte concentration fragilisant tout un
bassin de vie en cas de restructuration ou

deux départements. Dans lAllier, a coté
des grands groupes industriels cités
précédemment, le tissu des entreprises

Okm 5 19 15 20km

Echelle 1: 600 000 (1 cm = 6 km)

délocalisation.

En Sadne-et-Loire, on peut noter que
certains secteurs restent trés localisés.
Ainsi, la construction ferroviaire est
globalement concentrée au Creusot,
lindustrie automobile dans la zone du
Charolais, les industries des composants
électriques et électroniques a Chalon-sur-
Saone.




En outre, 'industrie agroalimentaire est
également trés présente dans les deux
départements. L'Allier organise cette
industrie autour de deux produits: l'eau et
la viande. La Sadne-et-Loire se concentre
elle sur la production de viande et de vin.

Un secteur industriel trés présent
mais fragilisé

Méme si certaines branches, comme
l'agroalimentaire ou les biens
d’équipements, connaissent une
progression notable ces derniéres

années, 'emploi industriel dans les deux
départements reste fragile en raison

des difficultés rencontrées par certaines
entreprises ou bassins d’emplois du
territoire. Ainsi, les industries automobiles
et des biens intermédiaires ont enregistré
une diminution de U'emploi, du fait d'une
recherche constante de productivité. La
baisse la plus forte est observée dans le
secteur des biens de consommation.
Plusieurs plans sociaux et restructurations
ont eu lieu ces dernieres années, avec
notamment la fermeture de Uimplantation
de Kodak a Chalon-sur-Sadne.

Dans l'Allier, la reconversion des principaux
bassins industriels dans les années 1980-
1990 et la spécialisation des établissements
a entrainé une baisse du nombre d’emplois
industriels : entre 1999 et 2006, lAllier perd
2900 emplois industriels. La Sa6ne-et-
Loire, quant a elle, en a perdu 5160 sur la
meéme période.

La mise a 2x2 voies de la RCEA grace

a lamélioration de l'accessibilité des
territoires permettra de soutenir le

secteur industriel, secteur nécessitant des

infrastructures de transport performantes.

Des activités fortement génératrices
de déplacements|

Le secteur industriel est fortement
générateur de déplacements sur le
territoire du projet. En effet, pour
Uapprovisionnement ou l'expédition

de produits, les entreprises de lAllier

et de la Sadne-et-Loire ont besoin
d’infrastructures performantes. Comme
évoqué précédemment, la route est le
mode de transport le plus utilisé, a la fois

L’UTILISATION DES
MODES DEE TRANSPORT
ALTERNATIFS A LA ROUTE
PAR LES ENTREPRISES DU
TERRITOIRE

Outre le transport routier, il faut
également noter que certaines
entreprises du territoire utilisent des
modes de transport alternatifs pour
faire venir les marchandises dont elles
ont besoin ou pour acheminer leurs
produits. Ainsi, Uusine Arcelor Mittal
de Gueugnon, productrice d’acier
inoxydable, est approvisionnée en
bobines par train jusqu’a Digoin puis par
camion jusqu’a Gueugnon. De méme,
Uentreprise Industeel, filiale d’Arcelor
Mittal basée au Creusot et spécialisée
dans les aciers spéciaux, utilise elle
aussi le transport ferroviaire pour
acheminer ses produits.
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pour Uimportation ou U'exportation de
marchandises.

Les entreprises situées de part et d’autre
de la RCEA utilisent donc cet axe pour
faire venir les marchandises dont elles

ont besoin. Ainsi, dans lAllier, en 2002, les
principaux produits importés étaient des
biens intermédiaires (produits chimiques,
en caoutchouc ou en plastique) ou des biens
de consommation. En Sadne-et-Loire, sont
essentiellement importés des produits
pétroliers, métallurgiques ou chimiques.
Pour les deux départements, les
marchandises expédiées sont des produits
agricoles ou des produits manufacturés.

En conséquence, beaucoup d’entreprises
de service, spécialisées dans le transport
professionnel et de logistique se sont
développées ces derniéres années dans ces
deux départements. Dans UAllier, ce secteur
concerne 217 établissements et 1605
emplois®. En Sadne-et-Loire, il concerne
366 établissements et 4212 emplois®.

Ces échanges de marchandises

nécessitent parfois le recours a des convois
exceptionnels. Ces convois n'utilisent la
RCEA que sur le troncon Ciry-le-Noble -
Chalon-sur-Saone.

Les convois exceptionnels ont donné

lieu a 1419 autorisations en 2009, ce qui
représente environ 4200 passages de
convois, une autorisation générant en
moyenne 3 passages de convois.

5 - Source: Les transports en Auvergne, Observatoire
Régional des Transports de lAuvergne, 2006

6 - Source: Bulletin de 'Observatoire Régional des
Transports, juin 2005
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UNE MISE A 2X2 VOIES
SOUTENUE PAR LES
ACTEURS ECONOMIQUES

Plusieurs acteurs économiques, rencontrés
lors de la réalisation de l'étude socio-
économique [voir liste des études page 99)
estiment que la mise a 2x2 voies sera
bénéfique pour 'économie du territoire.
En effet, selon eux, la RCEA a 2x2 voies
assurera une meilleure desserte des
territoires et un maillage avec les autres
grandes infrastructures routiéres (A77/
A71/A75). Les atouts de la mise a 2x2
voies de la RCEA, rapidité et facilité
d’acces, apporteront une image positive de
développement de la région.

Pour certaines entreprises, une
augmentation de leur activité est
envisageable dans le cadre d'un
aménagement complet de la RCEA a

2x2 voies. La fiabilisation des temps de
parcours et la fluidification du trafic sont
citées parmi les principaux avantages

de la mise a 2x2 voies.

Les ports de Chalon-sur-Saone et

Macon soulignent également qu’une
meilleure desserte de leurs plates-formes
multimodales permettrait une réduction
des colts des pré ou post-acheminements
par camions et donc un allongement de
leur zone de chalandise (vers UAllier par
exemple).

Enfin, beaucoup d’entreprises soulignent
le fait que la mise a 2x2 voies améliorera
Uaccessibilité mais également la sécurité
de leurs employés sur la route.

Plusieurs collectivités soulignent en

outre qu’un territoire bien desservi est
forcément plus attractif pour Uimplantation
d’entreprises.
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UN SECTEUR AGRICOLE
IMPORTANT

Outre le secteur industriel, 'économie des
départements de LAllier et de la Sadne-
et-Loire est marquée par une certaine
restructuration de U'activité agricole ces
derniéres années, faisant suite notamment
aux nombreux départs d’agriculteurs.
L'aménagement de la RCEA devra donc
accorder une attention particuliere a

ce secteur, indispensable pour 'économie
des territoires.

Dans les deux départements traversés

par la RCEA, Uagriculture est un secteur
d’emploi encore important, puisqu’il
représente environ 7 % des emplois. Au
niveau national, le secteur agricole n'occupe
que 3,7 % des emplois’. De plus, le secteur
agricole crée 3,9 % de la valeur ajoutée dans
chacune des deux régions concernées.

La renommée de l'agriculture dans

les deux départements passe par des
productions de qualité. Dans [Allier, la
production sous label rouge concerne 11 %
des exploitations professionnelles (viande
charollaise, agneaux d’herbe, porc fermier
ou encore volaille). Ces produits de qualité
permettent le développement de la filiere
agroalimentaire. En plein coeur du bocage
bourbonnais, Uindustrie de la viande de
Villefranche-d'Allier a notamment une
place de choix dans l'économie agricole du
département.
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Les cultures céré
dominantes de l'Allier

En Sadne-et-Loire, les productions de
viande et de vin sont d'une trés grande
renommée, et représentent les premiéres
productions en valeur du département.

Cependant, depuis plus de 30 ans, les
exploitations agricoles de UAllier comme
de la Sadne-et-Loire ont connu une
restructuration permanente, résultant de
nombreux départs non compensés par

de nouvelles installations. Ainsi, la taille
moyenne des exploitations n'a cessé de
croitre, passant de 35 hectares dans les
années 1980 a plus de 80 hectares en
2005. Ces évolutions ne sont pas sans
conséquence sur le paysage agraire car
elles induisent un agrandissement de la
taille des parcelles, une réduction des
haies, des prairies et des surfaces boisées,
et une augmentation de la pression
fonciére liée a laugmentation de la taille
des exploitations.

lieres: lune des productions

La Sabne-et-Loire est reconnue
pour ses vins AOC

L'augmentation des surfaces des exploitations
agricoles a également pour conséquence la
spécialisation des exploitations liée au travail
supplémentaire demandé.

Des régions agricoles en phase|
de spécialisation

La RCEA traverse successivement, d'ouest
en est, six régions agricoles: le bocage
bourbonnais, le Val d’Allier, la Sologne
bourbonnaise, le Charolais, le Clunysois et
le Maconnais.

Autrefois dominé par l'élevage, le secteur
agricole de LAllier est de plus en plus tourné
vers les grandes cultures céréaliéres, blé
et mais essentiellement. Ainsi, le Val d’Allier
est dominé par la culture du mais irrigué.
Les cultures céréalieres y représentent pres
de 50 % des surfaces agricoles. Elles ont pu
s’y développer grace aux alluvions de UAllier
et la possibilité d'irriguer les terres.

De méme, la Sologne bourbonnaise,
historiquement tournée vers l'élevage,

a connu un fort développement de la
culture céréaliére ces vingt derniéres
années grace a de nombreux travaux
d’assainissement (drainage) et a Uirrigation
des sols. Les cultures céréalieres
représentent désormais 24 % des surfaces
agricoles, méme si les surfaces destinées
a la production de fourrages restent
prédominantes (73 %).

Le bocage bourbonnais est marqué par
'élevage herbagé, spécialisé dans la
production de bovins de race charolaise

et d’agneaux de boucherie. A l'heure
actuelle, 80 % des surfaces agricoles sont
consacrées a la production de fourrages
destinés aux troupeaux. Le nombre total
des bovins dans cette région ne cesse
d’augmenter tandis que la production ovine
diminue. Les deux tiers des exploitations
pratiquent l'élevage bovin.



LA CLASSIFIGATION AOG

LAppellation d’Origine Contrélée (AOC)
est un label officiel francais ou suisse
d’Indication géographique protégée

qui garantit Uorigine de produits
alimentaires traditionnels francais ou
suisses. Ils sont tous deux reconnus
comme faisant partie des Appellations
d’origine protégée européennes (AOP)*.

Dans le Val d’Allier, la RCEA traverse
également la partie la plus au nord du
vignoble de Saint-Pourcain-sur-Sioule, qui
est, depuis le 28 mai 2009, le premier vin
d’Auvergne classé en AOC*.

L'agriculture de la Sadne-et-Loire est
particulierement diversifiée (cultures,
élevages, vignobles, complétés par des
bassins maraichers, horticoles et des
vergers...). Mais deux activités dominent
largement: ["élevage bovin auquel sont
consacrés pres des deux tiers de la surface
agricole utile, et la viticulture AOC, présente
sur seulement 13000 ha, mais dont l'impact
économique est essentiel.

Ainsi, l'élevage est tres présent dans le
Charolais, notamment pour la production
de bovins de race charolaise. Une AOC

« Beeuf de Charolles » a été obtenue début
septembre 2010.

Dans cette région, la quasi-totalité des
surfaces agricoles utilisées est destinée a
la production de fourrages (essentiellement
des prairies permanentes), au détriment
des cultures céréaliéres. Outre l'élevage
bovin, de nombreuses exploitations se

concentrent sur de l'élevage ovin ou avicole.
Enfin, un important troupeau caprin a
permis de demander et d’obtenir début 2009
une AOC pour le fromage de chévre fermier
appelé « Le Charolais ».

Le Clunysois est également une importante
région d'élevage, notamment de bovins

de race charolaise, mais également de
vaches laitiéres. Cette région agricole est
toutefois particuliére par sa diversité de
productions agricoles. Ony trouve en effet
de nombreux petits élevages (volailles,
lapins, ruches, ovins), mais également

des élevages originaux (autruches, cerfs,
sangliers) ainsi que de nombreux chevaux
avec la présence des Haras nationaux de
Cluny. Enfin, l'élevage caprin est également
important. Un fromage de chevre, le
Maconnais, est reconnu comme AOC depuis
2006. Ce fromage est également produit
dans la région agricole du méme nom, le
Maconnais.

Le troupeau caprin du Maconnais est
d'ailleurs la deuxieme spécialité de ce
secteur, la premiere étant la vigne.

Cette région concentre en effet les deux
tiers des vignes de Sadne-et-Loire sur ses
coteaux calcaires.

Plusieurs vignobles donnent des vins AOC
de renom comme les Macon blanc et rouge,
le Pouilly-Fuissé, le Saint-Véran ou encore
le Crémant de Bourgogne®.

Le territoire du projet représente donc

un important secteur de production
agricole, pour lequel il convient de

trouver des débouchés a la fois dans
Uindustrie agroalimentaire mais également
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plus directement dans les zones de
consommation des produits. Ces deux
débouchés nécessitent le recours

au transport et a la logistique afin
d’acheminer les produits vers les zones
de consommations ou vers les industries
agroalimentaires du territoire mais
également hors territoire. La mise a 2x2
voies de la RCEA devra prendre en compte
cette dimension pour soutenir cette activité
importante pour 'économie de UAllier et
de la Sadne-et-Loire. Une grande vigilance
sera notamment portée sur les parcelles
proches de la RCEA.

UN SECTEUR TERTIAIRE ASSEZ
BIEN DEVELOPPE NOTAMMENT
DANS LE TOURISME, MAIS
PRESENTANT CERTAINES
CARENCES

Un secteur bien développé mais|
présentant certaines carences|

Le secteur tertiaire est le premier
employeur du territoire dans UAllier
comme en Sadne-et-Loire. Ainsi, dans
UAllier, 54 % des emplois concernent les
activités de services. En Sadne-et-Loire,
ce sont 65 % des emplois qui concernent le
secteur tertiaire.

Cependant, méme s'il occupe une grande
majorité des emplois du territoire, le poids
économique du secteur tertiaire apparait
plus modeste. En effet, tres développé

SRV S Py RS A VYHEY DOSSIER DU MAITRE D’OUVRAGE

dans les services aux entreprises,
notamment industrielles, le secteur tertiaire
présente un important manque en ce qui
concerne les services marchands a haute
valeur ajoutée, tels que les activités
informatiques, les études de marché,

le conseil et Uingénierie.

Ce déficit s'explique historiquement par

un morcellement des sites industriels

qui a entrainé un éclatement de Uoffre de
services, et une orientation vers les activités
comme lintérim, le transport, les services
de nettoyage et de sécurité.

De plus, il faut noter que le développement
des services s’effectue le plus souvent en
appui d'un secteur industriel en bonne
santé, les deux étant liés. En outre,

les activités tertiaires ont tendance a
s'implanter sur des territoires disposant
d’'une main-d'ceuvre qualifiée, et plus
spécifiquement pour les activités
commerciales, dans des secteurs ou il

y a des consommateurs. L'implantation
d’activités tertiaires nécessite donc

le maintien d’une population active. En cela,
la mise a 2x2 voies permettrait a ce secteur
de se pérenniser et se développer.

8 - Source: Etudes des Chambres d’Agriculture de
Allier et de la Sadne-et-Loire
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Le développement du tourisme|

En développement depuis quelques années,
l'activité touristique dans lAllier et la
Sadne-et-Loire demande a étre confortée
par des infrastructures de transport
performantes.

Les deux départements possédent en

effet un patrimoine historique riche qu’il
convient de mettre en valeur. De part et
d’autre de la RCEA, le paysage est rythmé
par un ensemble de sites, monuments,
chateaux ou églises, dont certains sont
classés au titre de la protection des
monuments historiques. Parmi les plus
connus, on peut citer les sites classés des
roches de Solutré, Vergisson et du mont de
Pouilly.

L'Allier est particulierement concerné par
la présence de nombreux chateaux et
demeures anciennes. En Sadne-et-Loire,
le territoire est jalonné par plus de cent
églises et chapelles romanes édifiées aux
XIe et XlI¢ siécles. Parmi ces églises, il faut
citer lAbbaye de Cluny et la basilique de
Paray-le-Monial qui font partie des plus
connues.

On citera également les villages de
Souvigny, de Charroux et de Semur-en-
Brionnais, classés parmi les plus beaux
villages de France.

Ce patrimoine historique et la présence de
lieux culturels faisant lobjet de pélerinages
ou de rencontres engendrent une
fréquentation parfois trés importante dans
certains sites de ces deux départements.
Dans lAllier par exemple, le village de

LES SITES CLASSES ET LES SITES INSCRITS

La loi du 2 mai 1930, relative a la protection des monuments naturels et des sites, intégrée
dans les articles L 341-1 a 22 du Code de l'environnement, permet de préserver des
espaces du territoire francais qui présentent un intérét général du point de vue scientifique,
pittoresque et artistique, historique ou légendaire. Le classement ou Uinscription d’un site
ou d’'un monument naturel constitue la reconnaissance officielle de sa qualité et la décision
de placer son évolution sous le controle et la responsabilité de U'Etat, sous la forme d’une
servitude d’utilité publique qui s'impose aux documents d’urbanisme.

Le classement est une protection forte qui correspond a la volonté de maintien en U'état du
site désigné, ce qui n’exclut ni la gestion ni la valorisation. Les sites classés ne peuvent étre
ni détruits ni modifiés dans leur état ou leur aspect sauf autorisation spéciale.

Linscription a Uinventaire supplémentaire des sites constitue une garantie minimale de
protection. Elle impose aux maitres d’ouvrage d’informer U'administration quatre mois a

l'avance de tout projet de travaux de nature a modifier U'état ou l'aspect du site.

Charroux attire pres de 80000 visiteurs
chaque année. En Sadne-et-Loire, la
communauté cecuménique de Taizé recoit
plus de 120000 visiteurs par an, UAbbaye
de Cluny environ 100000 et la Basilique de
Paray-le-Monial prés de 60000.

Outre le patrimoine culturel des territoires
traversés par la RCEA, des lieux de loisirs
entrainent une forte activité touristique. On
peut par exemple citer le parc d’attraction
du Pal situé a Saint-Pourcain-sur-Besbre
qui accueille plus de 300000 visiteurs

par an, ou encore le parc d'attraction de
Romanéche-Thorins (Touroparc) avec ses
150000 visiteurs par an, et celui du Creusot
(Parc des Combes) qui en accueille environ
125000.

Enfin, UAllier et la Sadne-et-Loire
développent de plus en plus le tourisme
vert*, basé sur un certain nombre
d'éléments du patrimoine naturel comme le
réseau de canaux et de rivieres navigables

particulierement dense en Bourgogne, le
Parc Naturel Régional du Morvan, ou encore
les sources d’eau thermale situées sur les
villes de Vichy, Bourbon-lArchambault,
Néris-les-Bains et Bourbon-Lancy.

La fréquentation de ces sites nécessite
donc des infrastructures de transport
performantes, capables de répondre aux
besoins de déplacements des touristes.

Le développement du tourisme est

un élément important pour 'économie
des régions Auvergne et Bourgogne. Il
géneére en effet toute une série d’activités
et d’échanges (alimentation, biens de
consommation, viticulture, services...) qui
contribuent a la richesse des territoires.
Dans l'espace rural, le tourisme contribue
indéniablement au maintien de lactivité
économique ainsi qu'a la rénovation du
patrimoine bati.

L'aménagement de la RCEA devra donc
chercher a préserver ce patrimoine et

a pérenniser cette activité économique,

L'Abbaye de Cluny accueille environ
100000 visiteurs chaque année

notamment en renforcant l'accessibilité
des territoires et en garantissant sa bonne
irrigation.

AGCCOMPAGNER
LA DYNAMIQUE
D’AMENAGEMENT
MISE EN PLACE
PAR LES ACTEURS
TERRITORIAUX

Le projet d'accélération de la mise a 2x2
voies de la RCEA prend en compte les
projets d'aménagement mis en place ou
prévus par les différentes collectivités
territoriales. Pour le maitre d'ouvrage,
l'objectif est d’accompagner de la meilleure
facon possible ces projets territoriaux,
notamment en facilitant leur desserte.



UNE VOLONTE DE S’ASSOCIER
LOCALEMENT POUR ORGANISER
ET AMENAGER LE TERRITOIRE

LAllier et la Sadne-et-Loire sont le

témoin de nombreux regroupements de
communes depuis les années 2000, prenant
essentiellement la forme de communautés
de communes*.

Au total, ce sont pres de 29 communautés
de communes, cing communautés
d’agglomération* et une communauté
urbaine* qui sont directement concernées
par le projet d'accélération de la mise a 2x2
voies de la RCEA.

ZA Sainte Elisabeth

Autre forme de regroupement, les pays*
ont pour objectif la réalisation de projets
de développement permettant de renforcer
les solidarités réciproques entre la ville et
l'espace rural.

On dénombre au total quatre pays sur le
territoire du projet: le Pays de la Vallée

de Montlucon et du Cher, dans Allier, le
Pays du Charolais Brionnais, le Pays du
Chalonnais et le Sud Bourgogne, en Sadne-
et-Loire.

Cette contractualisation a pour avantage

de mutualiser des financements pour des
objectifs de développement économique
et d’aménagement du territoire communs.
Elle permet donc de renforcer leur efficacité
sur les territoires.

ZOOM SUR LA COMMUNAUTE
URBAINE DU CREUSOT -
MONTCEAU-LES-MINES :

La communauté urbaine Le Creusot -
Montceau-les-Mines a été créée en 1970,
a une époque ou aucun seuil de population
n’était obligatoire. Elle rassemble au

total 18 communes. Il s’agit de la seule
communauté urbaine « bipolaire » de
France grace a ses deux villes centre:

Le Creusot et Montceau-les-Mines.

Villes prospéres au 19¢ siécle grace a
U'exploitation des gisements de fer et

de houille, Le Creusot et Montceau-les-
Mines ont di faire face dans les années
1970 a un déclin industriel fort. C’est

dans ce contexte que nait la communauté
urbaine, avec pour objectif de redynamiser
l'économie du territoire.
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Au niveau des communes et des structures
intercommunales, de nouveaux outils de
planification urbaine sont apparus: les
Plans Locaux d’Urbanisme* (PLU) et les
Schémas de Cohérence Territoriale* (SCoT).
Cette nouvelle dynamique de planification
territoriale permet de coordonner les
différents acteurs afin de faire émerger
des projets et des politiques sectorielles
cohérentes sur le territoire concerné
(logement, activités, déplacements,
économie...).
Parmi les orientations fixées dans les SCoT,
on retrouve généralement:

des mesures dans le domaine des
transports et des déplacements pour
améliorer Uaccessibilité du territoire.
La RCEA est au cceur du dispositif.
Loffre ferroviaire avec notamment la
modernisation des étoiles ferroviaires
(Etoile ferroviaire de Paray-le-Monial)
existantes est également préconisée;

des mesures en matiére
d’environnement: la préservation des
espaces naturels et agricoles avec la mise
en place de corridors écologiques*, des
mesures pour limiter U'étalement urbain et
des mesures pour favoriser une meilleure
intégration paysagere des espaces urbains
existants.

L'aménagement de la RCEA vise a améliorer
les déplacements, la sécurité routiere et
l'attractivité économique du territoire. En
cela, il est en cohérence avec les projets

de territoire que sont les SCoT, les PLU

et les projets portés par les pays et les
EPCI* et qui poursuivent sensiblement

les mémes objectifs (attractivité

économique). De plus, laménagement
de cet axe structurant conforte cette
dynamique de développement a U'échelle
intercommunale, en reliant mieux les
espaces entre eux.

DES PROJETS DE
DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE
PORTES AU NIVEAU
INTERCOMMUNAL
Les structures intercommunales sont
aujourd’hui a lorigine de nombreuses
initiatives pour favoriser le développement
économique du territoire. Ces initiatives
prennent le plus souvent la forme de zones
d’activités* (ZA).
Ainsi, a l'échelle des agglomérations, les
principaux projets sont les suivants:

le Pays de la vallée de Montlucon et du
Cher prévoit le développement de plusieurs
zones d’activités a Montmarault. Cette
ville doit ainsi devenir la porte Est de
l'agglomération. Quatre grandes zones
d’activités existent déja: ZA route du
Moulins, ZA Grand Champs, ZA la Plume et
ZA route de Sazeret. Elles sont situées au
carrefour de l'autoroute A71 et de la RCEA.
Complétant ce dispositif, une nouvelle zone
de 21 ha (ZA du chateau d’eau) est prévue;

pour l'agglomération de Moulins, le
développement économique se localise
principalement sur la rive droite de UAllier.
Deux projets sont envisagés a proximité de
la RCEA:
e un projet de parc multimodal* au nord
de Montbeugny (Yzeure) avec 268 hectares
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Projets de zones d’activités sur le territoire

SCoT du pays de la vallée
e Montiugon et du Cher

de structures multimodales et 153 hectares
de terrains libres prévus pour accueillir de
nouvelles entreprises,
e une ZA de 46 hectares envisagée a
proximité immeédiate de lintersection RN7-
RCEA, sur la commune de Toulon sur Allier;
au sein de la communauté urbaine du
Creusot/Monceau-les-Mines, une réflexion
globale est en cours, devant aboutir a
l'élaboration d’'un schéma directeur des
zones d’activités. On peut également citer
les zones prévues au sud de l'agglomération
dans le plan local d'urbanisme pour
accueillir:

L ETTRERR I  Rosme

S0 de la Communauté i

SCoT pays de Lapalisse
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e des activités industrielles a développer
dans les secteurs Essertot, le Prelong/
Darcy,
e des zones artisanales au Sud de
l'agglomération (secteurs Barrat Lucy,
Chatillon),
e des projets d’eco-parc d'activités et de
requalification de la cité miniere dans le
secteur de Magny,
¢ des projets de ZA dans la commune de
Génelard;

en outre, la communauté urbaine du
Creusot/Montceau-les-Mines a pour

\s,

S0 de I'Aggemeration
chaloniaise
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ambition de construire un pdle d’affaires
sur la zone Coriolis (secteur de la gare
TGV).

Dans l'espace rural, des projets de
développement économiques sont portés
par les poles ruraux, étroitement reliés
a lactivité générée par la présence de la
RCEA:

le projet de création d’'une ZA vers
Dompierre-sur-Besbre a proximité
de la RCEA, porté par la communauté
de communes Val de Besbre Sologne
bourbonnaise;

le projet d’extension de 120 hectares
de la ZA Ligerval (zone commerciale et
industrielle) au nord de Digoin. Lacquisition
de nouveaux terrains devrait notamment
permettre l'implantation de batiments
industriels ou d'ateliers artisanaux. Il est
également prévu de créer un centre routier
sécurisé de 250 places pour poids lourds
dans le secteur de Molinet;

un projet d’extension de la ZA des
Charmes a Paray-le-Monial ;

un projet d’extension du parc des
expositions dans le secteur de Charolles.
Une zone artisanale, commerciale et
industrielle intercommunale de 26 ha située
a lest de Charolles, sur la commune de
Vendenesse-les-Charolles, est par ailleurs
opérationnelle depuis fin 2008.

Enfin, bien qu’en retrait par rapport a la
RCEA, la ville de Cluny reste fortement
dépendante de cet axe. Deux zones a
vocation économique sont prévues, a
l'entrée Sud de la ville: le secteur Pré
Robert/Champ-Gagneau (11,3 hectares) et la
Comeéte/Sainte Vitale Sud (9,5 ha).

Dans les espaces ruraux isolés, des projets
d’extension de zones d’activités implantées
le long de la RCEA sont a signaler:

dans lAllier: développement de la zone
des Thibauds a Tronget et de la zone du
Grand chemin a Deux-Chaises, géré par la
communauté de communes Bocage Sud;

dans la Sadne et Loire: développement
des petites zones d'activité spécialisées
dans les services et commerces situées
dans le secteur de Trivy (ZA Genéve Océan,
zones d’activités de Trambly et de Matour).



Zone d'activités Sept Fons a Dompierre-sur-Besbre)
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DES PARTENARIATS POUR
FAVORISER LA RECHERCHE

ET LINNOVATION

Afin de dynamiser la création d’entreprises
et donc d’emplois, U'Etat et les collectivités
locales mettent en place un certain nombre
d’outils comme les poles de compétitivité*,
poles d’excellence rurale* ou systémes
productifs locaux*.

Ces outils de dynamisation économique

ont pour objectif de mieux exploiter

les ressources et les compétences
économiques spécifiques a chaque
territoire.

On recense deux poles de compétitivité

en Auvergne et deux en Bourgogne. Pour
lAuvergne, les poles de compétitivité sont
« Céréales vallée », également appelé

« Innovation dans les céréales », et

« Viaméca », qui concerne la mécanique
pour les filieres aéronautique, automobile et

les biens d'équipement industriels.
L'Auvergne est également concernée

par le pole Elastopdle, qui traite de la
problématique des élastomeéres et qui a son
siege en région Centre.

En Bourgogne, les deux péles de
compétitivité sont les poles « Nucléaire
Bourgogne » et « Vitagora »
(agroalimentaire). Outre ces deux pdles de
compétitivité, la Bourgogne est également
concernée par des poles d'excellence
comme le pole de la Performance (Nevers
Magny-Cours), le pole Image et ingénierie
numérique (Chalon-sur-Saéne), et le pdle
bois.

Plus spécifiquement sur le territoire

du projet, les départements de lAllier

et de la Sadone-et-Loire sont concernés

par plusieurs pdles d’excellence rurale.
Destinés a favoriser le développement des
territoires ruraux, ils recoivent a ce titre un
financement partiel de la part de U'Etat.

Le label Pdle d’excellence rurale est

PROJET D’ACC

attribué a un projet de développement
économique situé sur un territoire rural

et fondé sur un partenariat entre des
collectivités locales et des entreprises
privées.

Un premier appel a projet a été lancé en
décembre 2005 au niveau national et a
abouti a un certain nombre de labellisations
en 2006.

LAllier est concerné par trois poles
d’excellence rurale: le « Parc Naturopdle
nutrition-santé », le « Pdle bois en
montagne bourbonnaise » et l'« Alliance
Ville-Campagne : une ambition conjointe au
service de la valorisation touristique » au
Sud de Montlucon. Deux d’entre eux sont
spécifiquement concernés par le projet
d’accélération de la mise a 2x2 voies de

la RCEA: le « Parc Naturopdle nutrition-
santé », le « Pole bois en montagne
bourbonnaise ». Le « Parc Naturopédle
nutrition-santé » a pour ambition de
rassembler un collectif d’entreprises ayant
pour cceur de métier, l'utilisation ou la
transformation, a partir de technologies
innovantes, de matiéres premiéres
d’origine végétale, destinées au marché

de l'alimentation santé. Le « Péle bois en
montagne bourbonnaise » a lui pour objectif
de créer une filiere d'approvisionnement en
bois énergie.

En Sadne-et-Loire, six poles d’excellence
rurale ont été labellisés: les pdles

« Larchitecture bressane: support

d’une nouvelle économie touristique et
artisanale », « Un pdle d’excellence rurale
pour une organisation territoriale du
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travail en réseau », « Implantation couplée
d’une centrale électrique a biomasse
forestiére et d'une scierie de douglas »,
« Développement d’'une filiere biocarburant
au service de l'agriculture bressane »,
« Mise en valeur d'un site d'exception: les
roches de Solutré et de Vergisson », « Péle
technologique de valorisation et d'innovation
des viandes charolaises ». Quatre d’entre
eux sont plus particulierement concernés
par le projet d'aménagement a 2x2 voies de
la RCEA:

le pole « d'excellence rurale pour une
organisation territoriale du travail en réseau »
qui a pour objectif de procurer un emploi
pérenne de type « assemblage de pieces »
a une centaine de personnes au chomage,
en réunissant les conditions nécessaires au
démarrage d'un, puis de plusieurs ateliers
de sous-traitance industrielle;

le pole « Implantation couplée d'une
centrale électrique a biomasse forestiéere
et d'une scierie de douglas » qui vise a la
réhabilitation d'un ancien site industriel
grace a limplantation d'une unité de
sciage de douglas et d'une plate-forme
de stockage de différents bois (biomasse
d’origine sylvicole, plaquettes forestiéres
en particulier). Limplantation d'une unité
de cogénération fonctionnant a partir
des connexes de la scierie produira de
'électricité et de la chaleur utilisées par la
scierie mais aussi par la ville d’Autun;

le pole « Mise en valeur d'un site
d’exception: les roches de Solutré et de
Vergisson » qui consiste a créer une maison
de site jouant le role de centre d'initiation au
patrimoine et de lieu d’accueil et de services
(cafétéria, sanitaires...], a agrandir le musée
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1 - Alliance Ville-Campagne
2 - Parc Naturopdle nutrifion-santé

Péles d’excellence rurale sur le territoire

3 - Péle bois en montagne bourbonnaise

4 - Péle d'excellence rurale pour une organisation territoriale du travail en réseau

5 - Péle technologique de valorisation et d'innovation des viandes charolaises

6 - Implantation couplée d'une centrale électrique & biomasse forestiére et d'une scierie de douglas
7 - Mise en valeur d'un site d’exception : les roches de Solutré et de Vergisson

8 - L'architecture bressane : support d'une nouvelle économie touristique et arfisanale

9 - Développement d'une filiére biocarburant au service de I'agriculture bressane

10 - Développement d'une offre de mobilité durable en territoire rural

11- Cultiver la mémoire pour préparer I'avenir & Jaligny sur Besbre

Par ailleurs, des systémes productifs
locaux [SPL) et initiatives analogues seront
encouragés. Cette démarche s’inscrit

dans les deux régions dans des schémas

12 - Création et aménagement d'un site intergénérationnel au service de la population du Couchois

13 - Présence médicale en Bresse Bourguignonne
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départemental de la préhistoire;

et le pole « technologique de valorisation
et d'innovation des viandes charolaises » qui
a pour objectif de valoriser le territoire, en
permettant aux éleveurs et aux entreprises
de se développer a partir de la viande
charolaise (viande bovine charolaise issue
d’une race mondialement connue et de
haut de gamme et viande ovine charolaise,
produite en moindre quantité mais de
grande qualité).
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Un deuxiéme appel a projets a été lancé en
2010.

Trois poles ont été sélectionnés dans
UAllier au titre de la premiere vague de
labellisation : le projet de « Parc Naturopdle
Nutrition Santé Il » (nouveau projet
permettant de poursuivre la dynamique du
premier), le projet « Cultiver la mémoire
pour préparer l'avenir a Jaligny sur Besbre »
porté par la Communauté de communes
Val de Besbre Sologne Bourbonnaise et

le projet « Développement d'une offre de

Echelle 1: 600 000 (1 cm = 6 km)

mobilité durable en territoire rural », porté
par le Conseil Général de lAllier.

En Sadne-et-Loire, deux projets ont
également été sélectionnés au titre de
cette premiere vague: le projet « Présence
médicale en Bresse Bourguignonne », porté
par le Pays de la Bresse Bourguignonne,
et le projet « Création et aménagement
d’un site intergénérationnel au service

de la population du Couchois », porté

par la Communauté de communes autour
du Couchois.

régionaux de développement économique
(SRDE]) qui entendent, dans les sept

ans a venir, promouvoir les démarches
d’innovation et de transformation des
entreprises des filieres en mutations
confrontées a un environnement
concurrentiel nouveau, sous forme de
programmes d’actions collectives leur
permettant de bénéficier d’outils et de
compétences extérieures pour mener a
bien leur démarche d’amélioration de leur
compétitivité.

Cette dynamique d’'aménagement

pourrait étre un levier pour un nouveau
développement des territoires.
L'aménagement de la RCEA devra chercher
a soutenir ces projets territoriaux.

LES POLES DE COMPETITIVITE

Les poles de compétitivité structurent

des projets industriels innovants et de
grande envergure qui croisent différentes
technologies en mettant en relation
entreprises, institutions de recherche et
centres de formation. Ils sont portés par
des investisseurs privés mais soutenus par
U'Etat et les collectivités locales (régions,
départements, agglomérations). Ils ont pour
objectif de renforcer la performance des
entreprises francaises et leur compétitivité
face a la concurrence internationale,
d’améliorer lattractivité économique du pays
et ainsi de lutter contre les délocalisations.




DES RESEAUX FERRES ET

UNE ALTERNATIVE A LA RCEA

Répondant a la fois a des besoins
locaux de déplacements, mais
également a des besoins nationaux
pour des trajets de longue distance,
la RCEA est aujourd’hui un axe trés
fréquenté par les poids lourds.

Elle supporte des trafics trés
différents qui ne disposent pas de
véritables alternatives.

DEES BESOINS

DE DEPLACEMENTS
REFLETES PAR LES
TRAFICS SUR LA RCEA

Comme évoqué précédemment (voir

page 19), la RCEA est aujourd’hui un axe
fréquenté, particuliéerement par les poids
lourds, pour le transport de marchandises
et qui supporte des trafics de nature
hétérogéne. Le trafic moyen journalier y est
de 8000 a 18000 véhicules par jour selon
les sections. La part des poids lourds peut
atteindre jusqu’a 45 % du trafic.

La part importante des poids lourds peut
s’expliquer de plusieurs maniéres. Celle-

ci s’explique avant tout par un important
trafic de transit (flux traversant le

territoire concerné et ayant pour origine et
destination des territoires extérieurs).

Par ailleurs, les entreprises du territoire,
essentiellement tournées vers lindustrie,
ont besoin d'importer un certain nombre de
marchandises nécessaires a leur activité
(matiéres premiéres, composants), mais ont
également besoin d’exporter leurs produits.
Ces échanges commerciaux conduisent a
un trafic local (3 Uintérieur du territoire
concerné: ici, la section Montmarault -
Chalon-sur-Sadne/Mécon) et un trafic
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FLUVIAUX INSUFFISANTS POUR CONSTI

d’échanges (trafic de ou vers le territoire
concerné et a destination ou depuis un
territoire extérieur) pour les poids lourds.
Pour les véhicules légers, U'essentiel des
trafics est engendré par des besoins de
déplacements quotidiens (trajets domicile-
travail, trajets vers les équipements
structurants de loisirs, de santé...), soit des
trafics locaux et d’échange. La RCEA est
également tres utilisée pour des flux de
transit.

Cette utilisation de la RCEA refléte le
manque d’alternatives performantes sur
le territoire de la RCEA, qu’il s'agisse de
trajets locaux ou de longue distance.

LE BUDGET AUTOMOBILE DES MENAGES FRANGAIS

Ces derniéres années, la part de lautomobile dans la consommation des ménages s’est
stabilisée. De 1998 a 2006, les Francais ont consacré en moyenne et par an 12,3 % de
leur budget a l'acquisition d’un véhicule et a son utilisation. Entre 1990 et 1997, cette
part était de 12,4 %. Par ailleurs, depuis 1998, on assiste a une diminution du nombre
d’achats d’automobiles [neuves et d’occasion).

Au cours des dix derniéres années, les prix des consommations liées a lautomobile
(achat de véhicule, carburants, entretien, assurances...) ont fluctué en fonction des prix
du pétrole. Ils augmentent désormais plus vite que linflation. Cependant, les progres
technologiques (moindre consommation de carburant) et les changements dans les
comportements des consommateurs ont dans le méme temps réduit le volume de ces
consommations, ce qui explique la stabilité dans le budget des ménages consacré a

lautomobile depuis les années 1990.

TUER

UNE OFFRE DE
TRANSIT EST-0UEST

LONGUE DISTANCE

ALTERNATIVE A

LA ROUTE AUJOURD’HUI

INSUFFISANTE

Pour répondre aux besoins de
déplacements, qu’ils soient locaux ou
nationaux, lEtat cherche en priorité

une solution ferrée ou fluviale,
conformément aux objectifs du Grenelle
de Uenvironnement. Toutefois, bien que
certaines infrastructures soient en projet,
les besoins de déplacements actuels et a
court terme sur le territoire ne pourront
pas étre satisfaits autrement que par une
infrastructure routiére, en particulier la
RCEA.
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DES ALTERNATIVES FERREES
INSUFFISANTES POUR LES
VOYAGEURS OU A UN HORIZON
TROP LOINTAIN

Aucune infrastructure ferroviaire a haut
niveau de service n’existe pour le transport
de voyageurs sur les longues distances
est-ouest. En effet, une seule ligne a grande
vitesse performante, la LGV Paris - Lyon,
dessert le territoire du projet, selon un axe
nord-sud. Des liaisons telles que Bordeaux-
Lyon doivent alors s’effectuer par des lignes
classiques. Or, malgré le plan rail Auvergne
2009-2013 qui prévoit la modernisation de

la section Saint-Germain-des-Fossés -
Lavaufranche située a l'ouest de Montlucon,
ces lignes ne seront pas suffisamment
attractives, pour développer lutilisation du
train d’'est en ouest.

Des lignes a grande vitesse sont
cependant en projet. Le Grenelle de
l'Environnement prévoit en effet la poursuite
du développement du réseau de lignes
ferrées a grande vitesse avec comme
objectifs « daméliorer les liaisons des
capitales régionales avec la région parisienne,
de permettre des liaisons rapides entre

elles grace a des lignes transversales et des
lignes d’interconnexion en lle-de-France et
de favoriser l'intégration de la France dans
l'espace européen grace a la connexion du
réseau de lignes a grande vitesse francais
avec les réseaux des pays limitrophes ».

Il propose ainsi la réalisation d'un barreau
est-ouest a haut niveau de service (LGV)
(voir carte ci-contre). Ce projet figure au

programme supplémentaire défini dans la
loi Grenelle 1 et a l'avant-projet du Schéma
national des infrastructures de transport
(SNIT). ILn’est pas encore lancé, la durée
prévisionnelle des études et des travaux
portant sa mise en service a plus long
terme.

Le projet de LGV Paris - Orléans -
Clermont-Ferrand - Lyon (projet POCL)

est également inscrit dans ce programme
supplémentaire ainsi qu'a l'avant-projet de
SNIT. Cette liaison permettra d’améliorer
la desserte des villes de lAuvergne, de

la Bourgogne et du Centre. Elle sera
également un moyen de doubler la LGV
Paris - Lyon. Les études préalables au
débat public sont actuellement en cours
de réalisation. Trois familles de scénarios
sont proposées par RFF pour étre mises au
débat. Elles proposent toutes une variante
avec une liaison tres directe entre Moulins
et Macon, et pouvant donc devenir une
alternative performante a la RCEA sur cette
portion. A Uinstar du barreau est-ouest,

sa mise en service n'est cependant prévue
qu'apres 2020.

La carte ci-dessous présente les projets de
développement ferroviaire proposés dans
l'avant-projet de SNIT.

Dans l'attente de la mise en ceuvre
d’alternatives performantes au mode
routier pour les liaisons est-ouest, la

route reste le mode de transport le plus
compétitif. En effet, pour rejoindre Macon
depuis La Rochelle par exemple, aucune
liaison est-ouest directe n’existe en dehors

Projets de lignes a grande vitesse iss
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du mode routier. Ainsi, pour effectuer cette
liaison en train, il est possible de passer par
Paris, ce qui représente un trajet de prés de
6 heures, mais avec un co(t plus élevé lié

a lutilisation du TGV. D’autres trajets sont
possibles, via Bordeaux et Limoges (entre

9 et 10 heures). Ces trajets n’étant pas
directs, et les infrastructures n'étant le
plus souvent pas adaptées a des vitesses
élevées, le train n'apparait donc pas comme
un mode de transport intéressant pour des
trajets est-ouest de longue distance.

A Uheure actuelle et jusqu’a Uhorizon 2020,
les itinéraires routiers permettront des
temps de trajet plus réduits, notamment en
empruntant la RCEA. Ainsi, pour un trajet La
Rochelle - Macon, il est possible d'utiliser
un itinéraire passant par Poitiers et Orléans
(7h20), ou d’emprunter la RCEA (6h54 en
passant par Poitiers), trajet le plus court en
kilometres parcourus.

UN DEVELOPPEMENT DU FRET
FERROVIAIRE NE PERMETTANT
PAS DE CONCURRENCER

LA ROUTE

Pour le transport de marchandises, aucune
liaison de fret ferroviaire n’existe pour le
moment sur un axe est-ouest.

La ligne a grande vitesse LGV Sud-Est,

qui relie Paris a Lyon, est utilisée pour le
transport de marchandises, mais que tres
marginalement (entre 4 et 5 trains par
jour). Les trains de fret utilisent en effet en
grande majorité la ligne classique Paris -
Lyon - Marseille.

LE RESEAU CAREX

Le réseau Carex (acronyme de CArgo
Rail EXpress) est un projet européen
de réseau de fret express ferroviaire,
visant a utiliser les lignes a grande
vitesse existantes pendant les heures
creuses du trafic voyageur (la nuit
principalement) par des rames
adaptées au transport de colis.

Le projet est labellisé Grenelle de
Uenvironnement depuis le 25 octobre
2007 et est également soutenu par
U'Union européenne.

La ligne classique Paris - Clermont-
Ferrand est également utilisée pour du
fret ferroviaire. Elle permet des échanges
avec le nord et U'est (via Saint-Germain-
des-Fossés/Roanne/Saint-Etienne). Cette
ligne est a Uheure actuelle relativement peu
utilisée pour le transport de marchandises
(entre 5 et 10 par jour), a Uexception de la
portion comprise entre La Ferté Hauterive
et Saint-Germain-des-Fossés, et de la
section Riom - Clermont-Ferrand, ou

ce sont entre 10 et 20 trains de fret qui
circulent chaque jour.

Pour développer le fret ferroviaire,
conformément aux objectifs du Grenelle
de UEnvironnement, le Gouvernement

a annoncé le 16 septembre 2009 un
Engagement National pour le Fret
Ferroviaire*, en vue de développer le fret
ferroviaire sur le territoire francais.

Ces projets sont également inscrits a
l'avant-projet de SNIT.
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Projets pour le développement du fret ferroviaire

Py<Lille

- )i
% Valenciennes

Q
“ f
Charleville-
G Mézires
’ -
‘ X

-
b boeims
K —— \ |
RE Chalons-en 'y
\ & &
. \\
Troyes O )

Cherbourg

R

o
St-Lo

g

Q

£ Strasbourc

sresa,.--g,/?""'*-o-..
o

Quimper ‘*

Rennes Of
Lorient
Vannes

I
1

Epm‘b\ Ocolmar

Belfort ~ §Mulhouse

o
4
LaRoche ™ 0 8

O O
N Tonsle

Mouling Saulnier
OMontlugon™

O Annecy

¥ Lyon
Turin
X \
Grenoble

o N LePuy
urillac
& {
= Figeac \
’a s
L I Mende
- e}
Rodez }
(SMontauban O Albi
OMOn(dE
Marsan
Bayonne (S ¢ o \

: Montpellier| ) Marseille

o)
Montpellier| TeulcH
Perpignan

‘1*/-.. OB rpignan

Légende

Corridors européens pour le fret @ Grand projet pour le fret

. ® | Autre autoroute ferroviaire
envisageable

= Ligne a grande vitesse (LGV)
====: LGV en construction

-+ Ligne du réseau orienté fret ﬁ Autoroute ferroviaire .

e ORBVEEETES . 00 Autorotvite ferroviaire en
appel d'offres

Projet d'extension des corridors

Opérateur ferroviaire de
proximité envisagé

B Electrification
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Sur le périmetre du projet de la RCEA, on
peut noter que le secteur de Macon est
concerné par la mise en place du réseau
CAREX*, a destination de UAngleterre,

des Pays-Bas et de lAllemagne.

De méme, un corridor européen* est prévu
entre les Pays-Bas et Lyon.

La mise en place de FEROVERGNE,

« opérateur ferroviaire de proximité* »

Pour augmenter la part des transports
de marchandises alternatifs a la route,
['Etat, RFF (Réseau ferré de France) et les
opérateurs ferroviaires, parmi lesquels
la SNCF, ont décidé de lancer un plan
d’action national pour le fret ferroviaire.
Lobjectif de cet engagement national
est, a terme, une réduction annuelle
de plus de 2 millions du nombre de
trajets de poids lourds sur les routes
francaises, ainsi qu'une réduction de plus
de 2 millions de tonnes des émissions de
CO,. IL s’inscrit de ce fait directement dans
la continuité des décisions du Grenelle
Environnement en contribuant a la
politique de report modal, de croissance
verte, de création d’activité économique et
d’emplois et de réduction des émissions
des gaz a effets de serre.
Cet engagement repose sur huit axes
principaux:

créer un véritable réseau d’autoroutes
ferroviaires cadencées en France (afin de
mettre des camions sur les trains);

aider massivement le développement du
transport combiné (afin de mettre plus de

auvergnat, devrait étre effective en 2011.

Le reste du territoire de la RCEA n’est pas
concerné par les projets de développement
du fret ferroviaire. En outre, les seules
liaisons transversales pour le transport de
marchandises sont prévues dans le SNIT au
nord et au sud de la France, mais aucune
n'est prévue au centre, sur le territoire de
la RCEA.
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conteneurs sur les trains);

développer les opérateurs ferroviaires
de proximité (créer des PME ferroviaires
pour desservir les territoires et les zones
portuaires avec des organisations légeres
et adaptées);

développer le fret ferroviaire a grande
vitesse entre les aéroports (utilisation
des lignes a grande vitesse en dehors des
heures de pointes pour le transport de
marchandises) ;

créer un réseau a priorité d’utilisation
fret, dit ROF (réseau orienté fret);

supprimer les goulets d’étranglement
(notamment pour l'agglomération
lyonnaise et entre Nimes et Montpellier),
principaux points de congestion du réseau
ferré national ;

améliorer la desserte ferroviaire
des grands ports francais (condition
essentielle a leur développement),
sources importantes de fret massifié;

moderniser la gestion des sillons*
(amélioration des temps de parcours et du
respect des horaires des trains de fret) et
traiter le fret comme une priorité.

________________________________________

LES OPERATEURS
FERROVIAIRES DE
PROXIMITE

Les opérateurs ferroviaires de proximité
(OFP) ont vocation a organiser, a
U'échelon local, le regroupement

des flux de marchandises et leur
distribution en proposant des solutions
de transport répondant aux besoins des
chargeurs locaux. Ils doivent également
permettre de gérer Uinfrastructure
ferroviaire dans un cadre adapté aux
réalités locales, tant pour U'entretien et
la maintenance des lignes que pour la
gestion des circulations.

LA VOIE D’EAU POUR LE
TRANSPORT DE MARCHANDISES :
UN ACCES DIRECT LIMITE A
CHALON-SUR-SAONE ET MACON
Plusieurs canaux navigables sont présents
sur le territoire de la RCEA. Construits au
départ pour le transport de marchandises,
ils ont été creusés au plus pres des villes.
L'utilisation des voies d’eau a ensuite été
délaissée au profit des transports routiers
jugés plus souples et plus efficaces.

Sur le territoire du projet, les voies
navigables sont concentrées en Sadne-et-
Loire. La Bourgogne est en effet la région
qui possede le réseau de voies navigables
le plus développé de France, avec une
longueur de 1007 km, c’est-a-dire pres d'un
huitieme du réseau national.

Les voies fluviales situées sur le territoire
du projet sont les suivantes:

une partie du canal latéral a la Loire;

le canal de Roanne a Digoin;

le canal du centre de Chalon-sur-Sadne
a Digoin;

la Sadne.

Ces canaux sont essentiellement utilisés
pour du trafic de plaisance. Le trafic fluvial
de marchandises est en effet centré sur
la Sadne, principalement a partir des ports
de Pagny, Chalon-sur-Sadne et Macon, en
relation avec le Rhone et la Méditerranée.
La Sadne est en effet le seul axe accessible
aux bateaux a moyen et grand gabarit.
Cet axe a transporté, en 2005, 6,67 millions
de tonnes de marchandises. On constate
actuellement une forte transformation
structurelle des transports par voie d'eau:
ils se diversifient, concernent des produits
a plus forte valeur ajoutée et s'effectuent
sur de plus longues distances.
Les évolutions les plus fortes sont:

celles du transport par conteneurs dont
le trafic a été multiplié par dix depuis 2000,

les produits chimiques dont le trafic a été
multiplié par six depuis 2000

et les produits agricoles qui représentent
plus du quart du trafic total (29 % du trafic
sur laxe Rhéne - Sadne en 2005) et dont le
trafic a été multiplié par deux depuis dix ans?’.

9 - Source: « Les transports et infrastructures
de transport », rapport du Conseil économique et social
de Bourgogne




Voies navigables sur le territoire du projet

Cependant, seules les villes de Chalon-sur-
Saone et Macon possédent un accés direct
a la voie d’eau. Depuis les autres villes du
territoire, des rabattements en train ou par
la route sont nécessaires pour arriver aux
voies navigables.

Si le transport fluvial ne peut venir en
alternative a la route ou au fer pour des flux
est-ouest dans la zone considérée, il faut
cependant noter Uimportance des deux

ports de Macon et Chalon-sur- Sadne,
gérés par APROPORT, et leurs effets
générateurs en termes d’échanges mettant
a contribution la RCEA.

Ces ports constituent en effet des sites
publics trimodaux (route, eau, fer) dédiés
principalement a des fonctions de transfert
de charges complétées par des fonctions de
stockage ou de logistique.
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Au total, Uactivité globale d’APROPORT,
c'est-a-dire tous trafics et modes de
transport confondus, correspondant aux
volumes traités par les plates-formes
portuaires de Chalon-sur-Saone et de
Macon, s'établit & 3,2 millions de tonnes
pour 2009 avec la répartition modale
suivante:

fluvial et fluviomaritime: 41 %

ferroviaire: 5 %;

routier: 54 %.

Les plates-formes fluviales de Chalon-
sur-Saéne et Macon conservent donc une
part de leurs activités par la voie d'eau
assez élevée (41 %), méme si le transport
routier reste dominant, et avec lui, le trafic
supporté par les axes desservant Chalon-
sur-Saone et Macon, dont la RCEA.

On notera toutefois que Uintérét des
entreprises pour le transport multimodal
s’accroit depuis quelques années.

L'étude socio-économique réalisée en 2010
(voir liste des études page 99) a permis de
rencontrer un certain nombre d’entreprises
du territoire, mais également les chambres
de commerce et d'industrie, ou encore des
communautés de communes. Ces acteurs
ont ainsi pu exprimer leurs attentes quant a
laménagement de la RCEA, mais également
leurs projets en matiére de transport.
Ainsi, sur le territoire de la RCEA, plusieurs
entreprises envisagent de développer

la multimodalité pour le transport de
marchandises. Certains transporteurs
envisagent la mise en place d’un transport
de marchandises par train, combiné parfois
avec du transport routier.

D’autres entreprises utilisent déja
aujourd’hui le transport combiné (route +
voie d’eau a partir de Macon). C'est le cas
notamment de l'entreprise Volvic, pour
acheminer ses bouteilles d'eau jusqu’a
Fos-sur-Mer.



EVOLUTION DU CONTEXTE ET DES ENJEUX POUR L’AMENAGEMENT DE LA RCEA

LA PLATE-FORME
MULTIMODALE DE MACON

A 60 km au nord de Lyon, le port fluvial

de Macon est axé plus particulierement
sur les activités agroalimentaires
(céréales entre autres), les conteneurs,

la distribution, les matériaux de
construction, les produits métallurgiques,
les engrais, les hydrocarbures... Il permet
la desserte des entreprises du territoire
dans un rayon de 60 km environ, et fournit
également des plates-formes de transit
pour des destinations plus lointaines
(Marseille-Fos par exemple). Le port

est desservi par différents modes de
transport: le fer (gare de fret de Macon),
le fleuve (axe Rhone-Sadne, de gabarit
européen) et la route (A6, RN6, A40, RN79
- RCEA).

En termes d’activité pour 2009, le port

de Macon a réalisé un trafic annuel de

1,2 million de tonnes de marchandises™.

Toutefois, pour d’autres entreprises,

la multimodalité n’est pas possible,
notamment pour les transporteurs
travaillant en flux tendus. La mise en
ceuvre d'itinéraires multimodaux n'est alors
pas possible pour des raisons de temps.
Beaucoup d’entreprises évoquent
également le colt plus élevé qui ne leur
permet pas de se rabattre, méme de facon
partielle, sur un autre mode de transport
ou le ferroutage.

10 et 11 - Source: Rapport d’activité 2009 APROPORT

LA PLATE-FORME DE CHALON-SUR-SAONE

Le port de Chalon-sur-Sadne se répartit entre deux zones: Chalon Nord et Chalon

Sud. Ces plates-formes intermodales accueillent des axes routiers (A6, RNé, A36/A37,
RN73/RN74, RN80), ferroviaire (gare fret de Chalon), et fluvial avec 'axe Rhone-Sadne.
Les principaux domaines d’activités sont regroupés autour des céréales et de
U'agroalimentaire, des conteneurs, des produits métallurgiques, des matériaux de
construction, des hydrocarbures, des engrais, de la chimie et des colis lourds. La plate-
forme de Chalon offre également un service de réparation et de construction navale.

En termes d’activité pour 2009, le port de Chalon-sur-Sadne a réalisé un trafic annuel

de prés de 2 millions de tonnes'".

La communauté d’agglomération du Grand Chalon et la Chambre de commerce et
d’industrie de Sadne-et-Loire ont en projet U'extension du port Sud de Chalon, avec une
mise en service a U'horizon 2014. Cette extension est justifiée par laugmentation du
trafic fluvial de marchandises. Hors sables et graviers, Uactivité marchandises du port
Sud a triplé au cours des dix derniéres années.

Port de Chalon-sur-Sadne

Pour aller d'est en ouest depuis la vallée
de la Sadne vers la région Centre et au-
dela, vers lAtlantique, le mode routier,
via la RCEA, est le plus approprié. La
branche nord (Paray-le-Monial - Chalon-
sur-Sadne) permet notamment de
réceptionner les usagers en provenance
de Uest de la France (A31 - A39). De méme,
la branche sud (Paray-le-Monial - Mé&con)
est particulierement intéressante depuis
la mise en service de Uautoroute A40 (Ain,
Jura et bassin genevois). Le seul autre

itinéraire routier qui peut étre emprunté
est l'autoroute A89 qui relie Bordeaux a
Balbigny mais il traverse le massif central
et passe par des reliefs élevés peu attractifs
pour les poids lourds (surconsommation
de carburant, risques de fermeture de
Uaxe en hiver...). En outre, la RCEA permet
d'éviter l'agglomération lyonnaise, souvent
congestionnée.

Des alternatives sont cependant en projet,
méme si leur réalisation n'aura lieu qu’a
moyen terme.

UNE ALTERNATIVE ? LA VOIE FERREE
CENTRE EUROPE ATLANTIQUE (VFCEA)

_______________________________________

Porté par la région Bourgogne, ce projet
consisterait a relier la facade atlantique
aux vallées du Rhin et du Rhone, au
nord de la France ainsi qu’a UAllemagne,
la Suisse et UEurope centrale, et de

faire de cette liaison ferroviaire une
véritable alternative au trafic routier.
Les premiéres opérations consisteraient
a électrifier la ligne Nevers-Chagny,

a la raccorder a la LGV sud-est au
Creusot-Montceau-les-Mines, a relever
les vitesses sur les sections les plus
favorables, a réaliser des aménagements
localisés (augmentation de la capacité
entre Nantes et Angers...), a adapter le
gabarit si nécessaire entre Besancon

et Mulhouse... Pour le transport de
voyageurs, cette liaison permettrait
d’effectuer des liaisons entre UAtlantique
et UAllemagne ou l'ltalie, d’améliorer les
dessertes entre lAuvergne et l'ouest de
la France, d’améliorer les liaisons entre
le Limousin et Lyon... Pour le transport
de fret, la VFCEA serait connectée aux
principaux courants de fret (Allemagne,
Autriche, Bénélux, Italie et Espagne).

Sa réalisation participerait a la création
d’une grande rocade ferroviaire du
bassin parisien vers les ports de Rouen -
Le Havre et Nantes - Saint-Nazaire.

Elle permettrait en outre de désaturer
les zones de Paris et de Lyon.

Des études sur lopportunité

du projet sont actuellement en cours

de réalisation dans le cadre du

CPER 2007-2013. Elles permettront
d’évaluer limpact socioéconomique et
environnemental du projet.

_______________________________________



QUELLES ALTERNATIVES
A LA RCEA POUR LES
TRAJETS LOGAUX?

Pour les déplacements de courte distance,
des alternatives au mode routier existent
mais apportent des réponses limitées.

DES DESSERTES ENCORE
INSUFFISANTES )

SUR LES LIAISONS FERREES
Les voyageurs souhaitant effectuer leur
trajet en train dans UAllier ou la Sadne-et-
Loire peuvent emprunter les différentes
liaisons locales existantes, méme si
celles-ci sont essentiellement tournées
vers l'agglomération lyonnaise, que ce
soit depuis Montlucon via Roanne, depuis
Moulins ou depuis Chalon-sur-Saodne via
Macon.

La ligne ferroviaire Paris - Clermont-
Ferrand permet de relier lAuvergne a
Paris mais joue également un role de
desserte locale puisqu’elle dessert les
villes de Nevers, Moulins, Saint-Germain-
des-Fossés, Vichy et Riom. Elle assure huit
allers-retours quotidiens entre Paris et
Clermont-Ferrand, en train Téoz. Les temps
de parcours varient entre 2h 59 (pour les
trains sans arrét de Paris a Clermont) a
3h24 pour les trains desservant les villes
précédemment citées.

La modernisation de la ligne et son passage
3 une vitesse de 200 km/h, sont inscrits au
Contrat de Projets Etat-Région 2007-2013.

Egalement située dans lAllier, la ligne
Saint-Germain-des-Fossés (Vichy) -
Gannat - Montlucon (et au-dela Limoges)
permet quant a elle une liaison transversale
locale mais plus au sud de Moulins. Elle

est empruntée par les Corails Intercités de
la ligne Bordeaux - Lyon. LEtat, autorité
organisatrice des transports ferroviaires
hors TER, envisage la signature d'un
contrat de service public pour améliorer ces
services d'aménagement du territoire.

Plus au nord, la ligne Saincaize (Nevers) -
Bourges - Vierzon, qui se poursuit au-dela
vers Nantes, permet elle aussi une desserte
locale mais également plus transversale en
rapprochant la région Centre de la facade
atlantique. Toutefois, cette ligne est plus
éloignée du territoire du projet. Elle est
empruntée par les Corails Intercités de la
ligne Nantes - (Clermont-Ferrand) - Lyon.

On notera également, pour mémoire, la
voie déclassée entre Moulins et Montlucon,
remplacée par des services TER routiers de
substitution.

La ligne ferroviaire Dijon - Moulins irrigue
le territoire du projet. Elle est desservie par
le réseau TER (Transport express régional)
et est constituée de quatre sections:

Dijon - Chagny;

Chagny - Montchanin;

Montchanin - Paray-le-Monial ;

Paray-le-Monial - Moulins.
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Le réseau ferré en Bourgogne
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Les sections Montchanin - Paray-le-
Monial et Paray-le-Monial - Moulins sont
situées sur le territoire de la RCEA. Ce sont
également les deux sections qui bénéficient
des dessertes les moins fréquentes.

La ligne fait l'objet de 44 dessertes
journaliéres. Cependant, seulement

5 liaisons assurent un trajet complet entre
Dijon et Moulins, les autres dessertes
n'étant que partielles.

L'offre est complétée par des liaisons en
autocars.

Les temps de parcours en train pour un
trajet Dijon - Moulins varient de 2h 35 pour
une liaison desservant la moitié des arréts
(semi-omnibus) a prés de 3h pour une
liaison quasi omnibus (14 arréts sur 17).
Les sections Paray-le-Monial - Moulins et
Paray-le-Monial - Montchanin font partie
de l'étoile ferroviaire de Paray-le-Monial
qui doit étre modernisée dans le cadre du
Contrat de Projets Etat - Région 2007-2013
(voir encadré).

La ligne ferroviaire Nevers - Paray-le-
Monial - Lamure-sur-Azergues qui fait
partie de la liaison Lyon-Orléans, est elle
aussi desservie par le réseau TER. On
distingue plusieurs sections:
Nevers - Moulins, section sur laquelle
circulent également des trains Teoz;
Moulins - Paray-le-Monial;
Paray-le-Monial - Lamure-sur-Azergues
La ligne fait l'objet de 31 dessertes chaque
jour.
Sur le territoire du projet, la liaison Moulins
- Paray-le-Monial est desservie par cing ou

six TER par jour selon le sens de circulation.

LA MODERNISATION DE
’ETOILE FERROVIAIRE DE
PARAY-LE-MONIAL

Dans un contexte national de développement
d’offres de transport alternatif a la route
performant, RFF et la Région Bourgogne
souhaitent moderniser le réseau ferroviaire
pour U'adapter au matériel TER. L objectif
est d’améliorer ainsi Uattractivité des lignes
concernées par la modernisation, d’une part
pour les voyageurs, mais également pour

le fret.

Il est prévu de moderniser en priorité la voie
ferrée de Paray-le-Monial a Dijon (section
Montceau-les-Mines/Paray-le-Monial) y
compris la modernisation des installations
de signalisation. Il sera également possible
de moderniser partiellement des sections de
ligne de Paray-le-Monial a Digoin et Gilly-
sur-Loire d’une part (ligne Paray-le-Monial/
Moulins), et de Paray-le-Monial a la Clayette
d’autre part (ligne Paray-le-Monial/Lyon),
ce qui permettrait d’augmenter sur

ces trois branches les vitesses a 110 km/h,
sauf secteurs contraints.

Cette opération s’inscrit dans le cadre du
contrat de projets Etat-Région 2007-2013.

Pour la section Paray-le-Monial - Lamure-
sur-Azergues, seulement deux allers-
retours par jour permettent d'irriguer le
territoire.

Des autocars completent cette offre en
assurant certaines liaisons entre Moulins et
Paray-le-Monial ou entre Paray-le-Monial
(ou Digoin) et Lamure-sur-Azergues.

Cette ligne se poursuit apres Lamure-sur-
Azergues vers Lozanne puis Lyon.

La liaison Paray-le-Monial - Lamure-sur-
Azergues fait partie de l'étoile ferroviaire de
Paray-le-Monial et se prolonge vers Lyon.




Le plan rail Auvergne a pour objectif laccélération de la

remise a niveau du réseau ferroviaire auvergnat

Ces lignes de train permettent d’assurer
des trajets locaux sur le territoire de la
RCEA. Toutefois, les dessertes restent peu
nombreuses, et les temps de parcours sont
plus longs que pour le mode routier.

Ainsi, les liaisons ferroviaires impliquent
souvent des temps de parcours plus longs.
En effet, si la liaison ferroviaire Moulins -
Paray-le-Monial s’effectue en 52 minutes,
soit légérement plus rapidement qu’en
voiture, le trajet en train Paray-le-Monial

- Chalon-sur-Saone, est quant a lui de
1h40 environ, contre 1h10 en voiture. Les
temps de parcours des autres liaisons sont
considérablement rallongés par rapport a
un trajet en voiture, en raison des détours
effectués par le train.

Les Régions, autorités organisatrices des
transports, ont toutefois engagé plusieurs
projets pour moderniser et améliorer le
réseau ferré existant.

QUELQUES LIAISONS LOCALES
POUR LE FRET FERROVIAIRE

En ce qui concerne le transport de
marchandises, quelques liaisons locales
existent pour le fret ferroviaire.

La ligne Saint-Germain-des-Fossés (Vichy)
- Lapeyrouse - Commentry - Montlucon -
Lavaufranche ou deux trains de fret circulent
par jour, représente un flux de Uordre

de 240000 tonnes de marchandises par an,
essentiellement constitué de matériaux

de carrieres.

La ligne Saint-Germain-des-Fossés(Vichy)
- Moulins - Dompierre-sur-Besbre ou un
train circule chaque jour représente un flux
de 230000 tonnes de marchandises par an.
Deux portions de lignes sont réservées
au fret et raccordées a la ligne Paris -
Clermont-Ferrand:

la ligne Moulins — Souvigny avec en
moyenne un train de matériaux de carriéeres
circulant tous les 2 jours;

PROJET D’ACC

POURQUOI UN PLAN RAIL EN AUVERGNE ?

L'Etat, la Région Auvergne et RFF ont conclu un plan rail Auvergne, permettant
d’aller au-dela du programme de travaux du CPER et du Plan de rénovation du réseau
ferré national afin d’accélérer la remise a niveau du réseau ferroviaire en Auvergne.
Ce plan a pour objectif de rattraper le retard dans U'entretien du réseau ferroviaire
auvergnat, qui représente 4 % du réseau national mais était concerné par 10 % des
ralentissements. Les lignes qui ont un trafic suffisant seront ainsi rénovées.

Ces travaux sont indispensables pour continuer a pouvoir offrir une offre de qualité,
tant pour le transport de voyageurs que pour le transport de marchandises.

un débranchement entre Moulins et
Varennes-sur-Allier, permettant la desserte
de Saint-Pourcain-sur-Sioule.
Le plan rail Auvergne 2009-2013 prévoit de
conforter la desserte fret de Souvigny depuis
Moulins.

La ligne Dijon - Moulins est également
utilisée pour le transport de marchandises,
bien que peu de trains de fret lempruntent
de Moulins a Montchanin (environ 0,9 trains
par jour pour la section Paray-le-Monial -
Gilly-sur-Loire et 2,6 trains par jour pour
la section Paray-le-Monial - Montchanin).
Apres Montchanin, le nombre de trains

de fret circulant sur cette ligne augmente
(entre 3 et 10 trains de Montchanin a
Chagny) et atteint 81,20 trains par jour

de Chagny a Dijon. Cet axe fait partie des
principaux couloirs ferroviaires européens
pour le transport de marchandises. Il se
situe cependant beaucoup plus au nord du
territoire de la RCEA.
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La section Paray-le-Monial - Chauffailles
de la ligne Nevers - Paray-le-Monial -
Lamure-sur-Azergues n’est quant a elle
aujourd’hui plus utilisée pour le transport
de marchandises, faute de demandes.

La plus grande partie des trains fret qui
utilisaient cette voie étaient a destination
de l'usine d'Ugine (groupe Arcelor Mittal)
a Gueugnon. En effet, jusque récemment,
cette usine, productrice d’acier inoxydable,
s’approvisionnait en bobines depuis les
aciéries de Charleroi et d'Isbergues en
Belgique et de Fos-sur-Mer (par train
jusqu’a Digoin puis par camions). En
1998, on comptait encore deux trains de
fret par jour sur cette voie. Aujourd’hui,
les acheminements ne proviennent plus
que des aciéries de Charleroi et de Genk
(Belgique). Les produits transformés sont
majoritairement expédiés par la route.

Le territoire de la RCEA n’est donc que peu
desservi par des liaisons locales de fret
ferroviaire. Les entreprises n'ont donc pour
seule solution que d’utiliser le mode routier,
et en particulier la RCEA.

Au regard des alternatives peu nombreuses
a la RCEA, laménagement de cet axe serait
donc bénéfique pour tous les usagers, qu’ils
l'utilisent pour des courtes ou des longues
distances.

Les projets pour développer des itinéraires
alternatifs a la route pour des trajets est-
ouest étant prévus, pour le moment, a un
horizon assez lointain, il est probable que
le mode routier, en particulier sur la RCEA,
reste le plus utilisé pour ces déplacements.



EVOLUTION DU GONTEXTE ET DES ENJEUX POUR I’AMENAGEMENT DE LA RCEA

Les départements de UAllier et de la Sadne-et-Loire, traversés par la RCEA,

IJ ES EI\IJEI]X EI\I\’II‘(]I\"\"EIV"EI\ITA[]X possédent des paysages et milieux naturels remarquables et protégés. De nouvelles

-~ contraintes réglementaires, visant a protéger et préserver toujours plus ce

A I’I‘EI\"]I*E EI\I (:(]IV",TE patrimoine, seront a prendre en compte lors de 'aménagement de la RCEA.
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De Montmarault a Macon, la RCEA traverse
neuf ensembles paysagers.

La structuration du territoire se fait selon
un axe nord-sud, donc perpendiculairement
a la route, ce qui accentue leffet de
séquencage et de passage d’un paysage a
un autre.

Cette structuration nord-sud est liée a la
présence de trois grandes vallées que
franchit la RCEA sur ce territoire:: les
vallées de UAllier, de la Loire et de la
Saone. Entre ces vallées se développent des
territoires au relief plus ou moins marqué,
plateaux ou plaines.

Laltitude est globalement peu élevée: les
massifs montagneux du Massif Central,
avec les montagnes Bourbonnaises au sud
du département de lAllier, et le Morvan, au
nord d’Autun, sont en effet assez éloignés
du territoire traversé par la RCEA.

Le bocage Les pays La sologne Le Brionnais Le Charolais La Cote
bourbonnais calcaires bourbonnaise Viticole



UN PATRIMOINE
NATUREL A PRESERVER

Que ce soit au niveau européen ou francais,
les milieux naturels font désormais l'objet
de nombreuses formes de protection

qu’il convient de respecter lors de tout
aménagement.

LA QUALITE DE LEAU: UN ENJEU
MAJEUR DE PRESERVATION

Créé par la loi sur l'eau de 1992, le Schéma
Directeur d’Aménagement et de Gestion
des Eaux (SDAGE]* fixe pour chaque
bassin hydrographique* un certain nombre
d'orientations a respecter. L'objectif est

de parvenir a une gestion équilibrée de

la ressource en eau. La RCEA se situe sur
le bassin hydrographique Loire-Bretagne,
ainsi que sur le bassin Rhone-Méditerranée
pour la Sadne.

Les eaux superficielles]

Trois grands cours d’eau irriguent le
territoire du projet: UAllier, la Loire et la
Saodne. La RCEA franchit d'ouest en est
ces trois grandes rivieres, d’orientation
sensiblement sud-nord. Des schémas
d’aménagement et de gestion des eaux
(SAGE)* sont mis en place pour chaque
cours d’eau. Il s'agit au travers de ces
documents d’améliorer ou de maintenir la
qualité des eaux, de préserver la ressource

en eau en quantité suffisante, de préserver
et restaurer les milieux aquatiques et
humides...

D’autres cours d’eau, plus petits, sont
concernés par le projet de mise a 2x2
voies de la RCEA: la Besbre, la Bourbince,
UArconce, la Grosne ou encore la petite
Grosne.

L'ensemble des cours d’eau constitue une
trame bleue au sens de la loi Grenelle 1
(voir page 24). En effet, les vallées alluviales
de lAllier, de la Loire et de la Sadne,

mais aussi celles des plus petits cours
d’eau sont des supports de déplacements
pour de nombreuses especes terrestres,
aquatiques mais également aériennes. Elles
constituent également une zone d’habitat
pour certaines espéces.

L'aménagement de la RCEA permettra de
traiter lensemble de 'axe conformément
aux exigences actuelles.

Les eaux souterraines]

En ce qui concerne les eaux souterraines,
les principales nappes d'eau dans

le secteur du projet sont les nappes
d’accompagnement de UAllier et de

la Loire. Selon le Schéma Directeur
d’Aménagement et Gestion des Eaux
(SDAGE) Loire Bretagne, elles devraient
atteindre un bon état global (qualitatif et
quantitatif) pour 2021.

Sur le territoire du projet, les usages de
U'eau sont essentiellement liés aux captages
d’eau pour lalimentation en eau potable,

PROJET ’AGGELERATION DE LA MISE A 2X2 VOIES DE LA RCEA

)
|e territoire est irrigué par trois grands cours d’'eau:
l'Allier, la Loire et la Sadne A
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LA GESTION DE L’'EAU EN FRANCE

La directive cadre sur l'eau (DCE) de 2000 définit un cadre pour la gestion et la
préservation des eaux par grand bassin hydrographique. Elle s’inspire pour cela de la
réglementation francaise et des Schémas Directeurs d’Aménagement et de Gestion des
Eaux (SDAGE) mis en ceuvre suite a la loi sur Ueau de 1992.

Avec ce texte, U'Union européenne se dote non seulement d’un cadre de référence

mais aussi d’une nouvelle ambition en fixant des objectifs de qualité pour les eaux
superficielles (eaux douces, eaux cétiéres) et souterraines, une méthode de travail et un
calendrier précis. Lobjectif général est d’atteindre d’ici a 2015 le bon état des différents

milieux sur tout le territoire européen.

En France, le SDAGE est le principal outil de la mise en ceuvre de la politique
communautaire dans le domaine de U'eau. Les SDAGE sont déclinés en Schémas
d’aménagement et de gestion des eaux (SAGE) pour chaque bassin versant.

pour Uindustrie, ou pour Uagriculture.
Plusieurs zones de captage sont présentes
a proximité du projet: le lit majeur de
UAllier, la Loire a Dompierre-sur-Besbre,
le bassin de la Grosne et du Clunysois, le
champ de captage de Digoin, la Bourbince,
le secteur de Sologny et de la Roche-
Vineuse.

Actuellement, les sections aménagées

a 2x2 voies durant ces quinze derniéres
années respectent les exigences
environnementales. Les sections a 2 voies
ou les sections aménagées avant 1995 ne
prennent pas en compte ces dispositions
car elles sont antérieures a 1992.
L'aménagement de la RCEA permettra de
traiter U'ensemble de Uaxe et d’effectuer
une requalification environnementale,
conformément aux exigences actuelles.



EVOLUTION DU GONTEXTE ET

UN MILIEU NATUREL

D’UNE GRANDE RICHESSE

Le territoire concerné par le projet

se caractérise par une grande
diversité de milieux naturels, riches
d’habitats et d’espéces qui font souvent
l'objet d’inventaires ou des mesures
réglementaires.

Ainsi, plusieurs Zones Naturelles d’Intérét
Ecologique, Faunistique et Floristique*
(ZNIEFF de type | et Il] sont présentes

sur le territoire du projet. Parmi les plus
remarquables, on peut retenir: les gorges
de la Sioule, la Forét de Plaine, mais
également le Charollais, le Brionnais, la
Vallée de UArconce, la Cote Chalonnaise

de Chagny a Cluny, le Haut Clunysois, ou
encore le Val de Sabne méridional qui sont
des ZNIEFF de type Il. IL faut également citer
la Forét de Marcenat et Saint-Gilbert; ainsi
que la Vallée de Redan, ZNIEFF de type I.

En termes d’intérét écologique, les points
les plus remarquables sont les sites classés
au réseau Natura 2000*. Plusieurs zones
de protection spéciale* (ZPS) et zones
spéciales de conservation* (ZSC), qui font
partie de ce réseau communautaire, se
trouvent en effet sur le territoire du projet:
le site d’intérét communautaire*
(SIC) « Forét de Troncais », situé dans
le Bocage bourbonnais, est composé de
hétraies, chénaies et foréts alluviales. Il
abrite de nombreux amphibiens, poissons
et invertébrés, mais également des
chiroptéres;

DES ENJEUX POUR L’AMENAGEMENT DE LA RCEA

L.‘."_iﬂ..
s o1 H-y -
e M -8 -

le SIC « Forét des Colettes » est un

massif forestier du Bocage bourbonnais
dominé par la hétraie a houx. Il est composé
d’une parcelle de 33 hectares constitué
d’une ancienne carriére de kaolin avec des
étangs et des landes seches abritant des
espéces animales remarquables (Rosalie
des alpes, sonneur a ventre jaune ou triton
crété);

la ZSC « Val d’Allier Nord », zone
de 70 kilométres entre Varennes-sur-
Allier et Chateau-sur-Allier, fait partie
du réseau Natura 2000 en raison de son
patrimoine biologique important lié a la

Patrimoine naturel protégé sur le territoire

TN

dynamique fluviale de UAllier. Elle comprend
notamment deux habitats prioritaires: les
foréts alluviales et les pelouses seches,
ainsi que seize espéces animales dont une
(le gomphe serpentin) pour laquelle la
présence de ce site est primordiale. Une
partie de ce site est également classée en
Réserve Naturelle* du Val d’Allier et fait
lobjet de plusieurs Arrétés de Protection
de Biotope* (APBJ;

la ZPS « Val d’Allier Bourbonnais »:
zone de 95 km entre Saint-Germain-les-
Fossés et Chateau-sur-Allier. LAllier
étant l'une des dernieres grandes rivieres

naturelles, non aménagée, certaines
especes d'oiseaux s’y reproduisent de facon
préférentielle. C'est également une zone
propice pour les oiseaux migrateurs grace
a sa richesse en ressources alimentaires.
Cette zone recense au total 133 especes
d’oiseaux, dont 6 sont reconnues d'intérét
communautaire : le crabier chevelu, la
cigogne blanche, le milan noir, la sterne
pierregarin, la sterne naine et l'cedicneme
criard. Un arrété préfectoral de Protection
de Biotope (APB]) est d’ailleurs en vigueur
dans cette zone afin de protéger

la nidification des sternes;



la ZPS « Sologne bourbonnaise » est
une zone située sur quatre départements
dont lAllier et la Sadne-et-Loire. Parmi
les communes situées dans cette zone,
Dompierre-sur-Besbre, Montbeugny et
Thiel-sur-Acolin sont situées a proximité
de la RCEA. Les nombreux points d’eau
de la Sologne bourbonnaise favorisent la
présence d’environ 70 especes d'oiseaux;

le SIC « Etangs de Sologne
bourbonnaise » : ce site de 250 hectares
est éclaté en onze étangs répartis sur
plusieurs communes, dont Dompierre-
sur-Besbre et Thiel-sur-Acolin. Ces étangs
sont particulierement intéressants pour la
végétation de leurs berges et la présence
de la cistude d'Europe, espéce reconnue
d’intérét communautaire. Celle-ci est
présente sur 'étang des Vernes.

la ZPS « Vallée de la Loire de Iguerande
a Decize », et les SIC « Vallée alluviale
de la Loire » et « Vallée de la Loire entre
Devay et Digoin » se situent au sud-
ouest de la Bourgogne et au nord-est de
lAuvergne, de part et d'autre de la Loire.

Parmi les habitats les plus remarquables,
on peut citer les pelouses séches ainsi que
les prairies alluviales. En ce qui concerne
les especes d’intérét communautaire, ces
sites sont tres importants pour le saumon
atlantique, le gomphe serpentin, ou encore
de nombreuses especes d'oiseaux comme
la sterne pierregarin, la sterne naine,
['cedicneme criard, ou le courlis cendré;

la proposition de site d’intérét
communautaire (SIC) « Bocage, foréts et
milieux humides du bassin de la Grosne et
du Clunysois » correspond essentiellement
a la partie moyenne et amont du bassin de
la Grosne, et a des secteurs de collines du
Clunysois, du Haut Charollais, et de la Cote
maconnaise. Il est composé de plusieurs
types de milieux naturels (prés bocagers,
cultures et massifs forestiers), et présente
également beaucoup de zones humides.
Ces milieux favorisent le développement
d’espéces animales reconnues d'intérét
communautaire, notamment les amphibiens
tels que le crapaud sonneur a ventre
jaune. On note également la présence de

L'Allier]
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'écrevisse a pattes blanches dans plusieurs
cours d'eau;

le SIC « Cavités a chauve-souris en
Bourgogne » est composé de vingt-six
sites remarquables pour les habitats qu’ils
abritent. Situé a proximité immédiate de
la RCEA, sur les communes de Berzé-
le-Chatel et de Sologny, l'ancien tunnel
ferroviaire du Bois Clair est également
protégé par un arrété préfectoral de biotope
(APB). Il s'agit d’un site d’hivernage et
de mise-bas pour les chauves-souris.
Ony recense huit especes de chiroptéres
différentes et plus de 260 chiroptéres
peuventy étre dénombrés en période
d’hibernation. On peut également retenir
lancien tunnel ferroviaire situé sur la
commune de Vesroves, a proximité de la
RCEA et parallele a la RN79. Il abrite en
hivernage une colonie d'une centaine de
chiroptéres de dix especes différentes;

le SIC « Pelouses calcicoles du
Maconnais », situé sur la partie sud de la
Sadne-et-Loire, dans la région des Monts du
Maconnais, est un ensemble de pelouses et

LA RESERVE NATURELLE
DE VAL D’ALLIER

Située au sud de Moulins, la réserve
naturelle du Val d’Allier s’étend sur
1450 hectares et 21 kilométres le

long de la riviere Allier. Elle abrite

de nombreux oiseaux. Des espéces
remarquables telles que la sterne, le
crabier chevelu ou le balbuzard pécheur
peuvent y étre observées.
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landes de sols calcaires secs. La géologie,
la morphologie et le climat particulier

de la zone sont favorables au maintien

de plantes méditerranéo-montagnardes
(inule des montagnes, coronille arbrisseau,
micrope droit). Ces pelouses sont riches en
orchidées diverses dont certaines sont rares
en Bourgogne (limodore avorté).

Les falaises de Vergisson sont des sites de
nidification pour le faucon pélerin et sont
colonisées par l'anthyllide des montagnes,
protégée en Bourgogne.

Les aménagements de la RCEA envisagés
au niveau de ces sites Natura 2000 devront
faire lobjet d'une attention particuliere.

Outre les ZNIEFF et les sites Natura 2000,
la RCEA passe a proximité de plusieurs
zones humides*, dont certaines a enjeux
trés élevés. Parmi les zones humides
d’enjeu trés élevé, on peut citer d'ouest
en est: la Remerie, la Gueze, lAllier, le
ruisseau de la Sonnante, la Besbre, le
Roudon, la Loire, lArconce, la Semence
et la Nouée. Ces zones humides abritent
un certain nombre d’habitats et de faunes
remarquables, tels que liris palustre (la
Remerie), la loutre (la Guéze), le castor
(lArconce]...



EVOLUTION DU CONTEXTE ET DES ENJEUX POUR L’AMENAGEMENT DE LA RCEA

LES FONCTIONNALITES
ECOLOGIQUES DU TERRITOIRE

L'article 23 de la loi Grenelle 1 fixe comme
objectif la constitution d’une trame verte
et bleue* afin de maintenir et développer
la biodiversité sur le territoire francais.

_______________________________________

_______________________________________

1

i Larticle 23 de la loi Grenelle 1 souhaite
i maintenir et développer la biodiversité
| sauvage et domestique, ce qui exige des
i mesures de protection, de valorisation,
' de réparation et de compensation des

i milieux, associées a la constitution

i d’une trame verte et bleue.

! Latrame verte et bleue vise a

i reconstituer un réseau d'échanges

! cohérent a Uéchelle du territoire

i national, pour que les espéces animales
i et végétales puissent, comme 'Homme,
i\ communiquer, circuler, s’alimenter,

i se reproduire, se reposer, en d’autres

! termes assurer leur survie. En ce sens,
i elle constitue un outil d’aménagement

i durable du territoire.

i La composante verte de la trame verte

i et bleue renvoie aux milieux naturels

' terrestres (foréts, prairies seches,

i bandes végétalisées qui bordent les

E cours d’eau...). La composante bleue

! renvoie quant a elle au réseau fluvial

i (fleuves, rivieres, étangs) et aux zones

' humides (marais, prairies humides...).

1

1

1

_______________________________________

Fonctionnalités écologiques du territoire

L'étude du fonctionnement écologique de
laire d"étude a permis d'identifier la trame
verte et bleue du territoire, composée
notamment:

de zones nodales*, principalement des
massifs boisés comme la forét de Troncais,
mais également des grands ensembles
humides tels que UAllier, la Loire ou la
Sioule;

des zones d’extension*, trés peu
nombreuses du fait de l'organisation du
territoire liée a U'exploitation des prairies et
a la culture;

des continuités écologiques* qui sont

de deux principaux types: d'une part, des
grands continuums alluviaux*, complétés
par des corridors humides secondaires, et
d’autre part des continuums bocagers*.

L'impact de la RCEA sur les fonctionnalités
écologiques du territoire concerne plus
particulierement les corridors écologiques
qu’elle intercepte:

le continuum bocager du Montet et de
Cressanges;

le continuum alluvial de la vallée de
UAllier et de la Guése;

le continuum forestier du Bois de Leyde

le continuum alluvial de la Loire
et la Besbre;

le continuum bocager de Volesvres;

le continuum forestier de la forét
domaniale de Charolles;

le continuum bocager de Vendenesses-
lés-Charolles;

le continuum humide de la Grosne;

le continuum forestier de Bois Clair
(foréts du Maconnais).
Différents ouvrages mis en place sur
la RCEA contribuent a rétablir les
fonctionnalités écologiques. On peut
notamment citer les viaducs pour les




La préservation des continuités écologiques du territoire

continuums de UAllier, de la Loire, de
UArconce, les passages agricoles denses
pour le continuum bocager du Montet et

de Cressanges, les passages faune* pour
le Bois de Leyde, la forét domaniale de
Charolles, les passages agricoles pour le
continuum bocager de Vendenesse-lés-
Charolles.

Malheureusement, la rareté ou U'absence de
passages constituent un obstacle a certains
continuums, ce qui se traduit par des
points de conflits (mortalité de la faune par
collision). Ainsi, on peut citer le continuum
bocager des Taix, ou deux ouvrages routiers
n'assurent pas la transparence écologique,
le continuum forestier et humide du Bois
de Leyde, ou le passage mixte agricole

- faune n’est pas suffisant malgré sa
fonctionnalité, le continuum forestier du col
des Vaux ou les passages routiers ne sont
pas accompagnés de passages mixtes ou
spécifiques...

L'aménagement de la RCEA devrait
permettre de rétablir ces continuums.

LES FONCTIONNALITES
ECOLOGIQUES

La définition du réseau écologique pour
une espéce ou un groupe d’especes
repose sur plusieurs concepts de
structures du paysage:

les zones nodales, qui sont les
principaux écosystémes naturels
ou semi-naturels qui hébergent
des populations viables d’espéces
importantes ou menacées;

les zones d’extension, qui sont
les zones potentielles d’extension
des zones nodales contiglies ou non
contiglies mais connectées (également
appelées zones de développement);

les continuités écologiques dont
les corridors écologiques qui sont
les espaces qui assurent les liaisons
entre différents espaces dont les zones
nodales et les zones d’extension.
Etendues continues (comme les
ensembles bocagers), ilots, corridors
sont les principales composantes des
continuités écologiques.
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CONCLUSION

Le Grenelle de UEnvironnement, qui s’est tenu en 2007, conduit
U'Etat, dans un souci de développement durable et de lutte contre le
changement climatique, a privilégier le développement de modes
de transport alternatifs a la route. Néanmoins, sur le territoire de

la RCEA, comme décrit précédemment, ces possibilités ne pourront
constituer une alternative au mode routier avant plusieurs années.
Lamélioration de la sécurité routiere sur la RCEA, enjeu prioritaire
et urgent pour tous les acteurs, et fait partie des exceptions prévues
par la loi Grenelle 1. Ace titre, laménagement de cet axe est une
nécessité absolue.

Par ailleurs, la préservation de U'environnement, le désenclavement
des territoires, laccompagnement des transformations
économiques en cours, ou le soutien aux initiatives locales en
matiére d’aménagement sont autant d’enjeux liés a 'aménagement
de cette route. Ils portent un objectif important qui est de mieux
desservir le tissu économique existant et de conforter U'attractivité
des régions Auvergne et Bourgogne, et plus spécifiquement des
territoires traversés.
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LES SOLUTIONS

ET LEURS IMPAGTS
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Pour répondre a U'évolution du contexte et aux enjeux
prioritaires auxquels la RCEA est confrontée, UEtat
propose l'accélération de son aménagement a 2x2 voies
par mise en concession autoroutiere. Cette option

est la seule permettant de répondre dans des délais
courts a l'ensemble des enjeux identifiés.

L'alternative dans des délais comparables a ceux
d’'une mise en concession est un aménagement

partiel de U'axe, sur crédits publics, aux ambitions
nécessairement plus limitées.

Les impacts de ces deux solutions sont présentés dans
cette partie.



LES SOLUTIONS POUR UN AMENAGEMENT DE LA RCEA ET LEURS IMPACTS

ILES MODALITES DE FINANCEMENT
DES PROJETS ROUTIERS DE L’ETAT

Le développement des infrastructures
de transport exige des moyens
financiers importants alors que
s’exercent sur les budgets des
collectivités publiques des contraintes
fortes.

Pour les grands projets de
développement du réseau routier,

la solution de la concession est en
conséquence souvent envisagée.

Dans le cadre du « Grenelle de
UEnvironnement », un programme trés
ambitieux d'investissements dans les
infrastructures de transport a été défini.
Aprés une décennie d’investissements
relativement constants d'une année sur
lautre, lorientation donnée par la loi n°®
2009-967 du 3 aolt 2009 de programmation
relative a la mise en ceuvre du Grenelle

de UEnvironnement, dite loi Grenelle 1, a
lambition d’accélérer les projets publics
dans le secteur des transports, notamment
dans les secteurs ferroviaire et de la voie
d’eau: les besoins d’investissement pour
réaliser les infrastructures de transport
envisagées a ce stade dans l'avant-projet
du Schéma national des infrastructures

de transport (SNIT) s’élévent tous modes
confondus, a prés de 170 milliards d’euros.

Pour financer les infrastructures de
transport, deux sources de financement
sont possibles:
les crédits publics qui sont des
participations financiéeres de l'Europe,
de UEtat, des collectivités territoriales...,
et donc des contribuables via leurs impots;
Lusager (aussi bien pour les
automobilistes via le péage d’infrastructures
que pour les usagers des entreprises de
chemin de fer ou des compagnies aériennes
par lachat de billets).

Lorsqu’un projet est financé uniquement
par les usagers, on parle d’autofinancement
du projet.

Ces deux sources de financement peuvent
étre associées pour un méme projet.

LE FINANGCEMENT
PAR LE CONTRIBUABLE

LE FINANCEMENT SUR CREDITS
PUBLICS

Dans le cadre d'un financement sur crédits
publics, le maitre d'ouvrage peut décider de
répartir le financement d’un aménagement
par opérations échelonnées sur plusieurs
années, chaque opération venant s’'imputer
sur un ou plusieurs exercices budgétaires
annuels. Dans ce cas, limputation des
différentes opérations, et donc la réalisation
de l'aménagement global, se fait au fur et a
mesure de la mise a disposition des crédits
nécessaires. Dans ce cadre, les crédits de
I'Etat peuvent étre abondés par les crédits
des collectivités. C'est le systeme de
financement qui a été retenu jusqu’a ce jour
pour laménagement de la RCEA.

Les capacités financiéres de ['Etat sont
toutefois limitées compte tenu de 'état
actuel de la dette publique.

LE PREFINANCEMENT

PAR UN OPERATEUR PRIVE

Pour financer des projets d’infrastructures,
U’Etat peut recourir a une forme
particuliére de partenariat public-privé
(PPP), le contrat de partenariat.

On assimile souvent le partenariat public-
privé au financement, a la construction et

a la gestion d'un équipement par un acteur
privé en contrepartie du paiement d'un

« loyer » par l'autorité publique. Ce mode de
financement, appelé contrat de partenariat
existe depuis 2004. Il permet a Etat, & une
collectivité ou a un établissement public

de UEtat de confier a un tiers, pour une
durée déterminée, une mission globale
relative a la conception, la réalisation et

au financement d’un ouvrage participant a
la gestion d’un service public, en échange
d’une rémunération déterminée pour la
durée du contrat. La rémunération de la
personne privée est assurée par un « loyer »
payé par la personne publique pendant



une longue durée et permet de partager
les risques et les bénéfices de maniére
intéressante pour les deux parties.

C’est toutefois un outil dérogatoire de la
commande publique soumis a conditions
puisqu’il faut justifier d'une des trois
conditions juridiques suivantes:

une opération urgente;

une opération complexe;

étre économiquement avantageux.

Si les partenariats public-privé (contrat
de partenariat ou concession) sont
couramment justifiés par le gain d’efficacité
et la meilleure maitrise des risques
qu'ils procurent par rapport a la maitrise
d’ouvrage publique, a Uinverse, le recours
au préfinancement privé, qui est l'un des
facteurs de succeés du PPP, conduit a
renchérir le colit de financement, du fait
que le capital privé mobilisé pour payer
les travaux est rémunéré plus cher que le
taux auquel peut se financer la puissance
publique.

En outre, la période actuelle de crise

des liquidités sur le marché des préts a
long terme induit par nature une forte
dégradation de la compétitivité des PPP.

PROJET D’ACC

Deux sources de financement sont possibles pour financer

les infrastructures de transport: les crédits publics, ou lusager

via la mise en place d'un péage

De fait, pour un projet d’infrastructures,

le loyer annuel est souvent estimé, en
premiére approche, a 10 % du montant de
linvestissement sur une période de 30 ans,
soit 100 millions d’euros annuels dans

le cas de la RCEA (a titre de comparaison,
la participation de l'Etat au PdMI Auvergne
2009-2014 est de 253,8 millions d’euros

et de 140,6 millions d’euros pour le PdMI

Bourgogne, soit 65,7 millions d’euros
annuels pour 'ensemble du réseau routier
national des deux régions), auxquels il

faut ajouter le co(t d’entretien annuel de
Uinfrastructure. La participation de l'Etat
pour la RCEA serait donc 1,5 fois supérieure
a celle qui est consacrée aujourd’hui a
Uensemble du réseau routier national des
régions Auvergne et Bourgogne.
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Des projets ont pu étre financés de

cette facon, tels que la rénovation
d’établissements hospitaliers et
pénitenciers, des opérations d’'éclairage
public, la réalisation d"équipements
culturels et sportifs...

Toutefois dans le domaine des transports
routiers, aucun projet de UEtat n'a pour
le moment été financé par un contrat de
partenariat, méme si cette solution n’est
pas exclue.



LES SOLUTIONS POUR UN AMENAGEMENT DE LA RCEA ET LEURS IMPACTS

LA PARTICIPATION

DiE L'USAGER AU
FINANCEMENT VIA LA
MISE EN GONCGESSION

Dans le cas d'une mise en concession
autoroutiere, le concessionnaire prend a

sa charge la construction et U'exploitation
de la route, en échange d’une rétribution
par la mise en place de péages. Le mode
concessif met ainsi a contribution Uusager.

Les projets doivent présenter un taux
d’autofinancement suffisant pour que

la concession ne soit pas requalifiée

en marché public, alors que les projets

en maitrise d'ouvrage directe, dont

les contrats de partenariat, présentent

un taux d’autofinancement nul s’ils ne sont
pas assortis de recettes de péage.

Le concessionnaire a qui est attribué
la concession est retenu suite a un appel
d'offres lancé a l'échelle européenne.
Cet appel d'offres, dans son réglement,
prévoit notamment une liste de criteres
qui permettront d'analyser et de classer
les offres selon les propositions techniques
et financieres faites par les candidats.
Les trois principaux criteres sont:

le montant de la subvention d’équilibre™
proposée par le concessionnaire;

la politique de tarification des péages;

la qualité des éléments techniques
proposés dans loffre.

12 - Outre la participation de l'usager, il faut noter
que dans le cas d'une mise en concession, l'Etat
peut étre amené a verser une subvention d’équilibre
au concessionnaire si le projet de concession ne
s'équilibrait pas lui-méme (voir page 74).

y <

”~

LES SCENARIOS PROPOSES POUR
I.A REALISATION DE L’AMENAGEMENT

DE LA RCEA

L'accélération de laménagement
de la RCEA permettrait de répondre
rapidement aux enjeux évoqués
précédemment (voir partie 2).

Pour accélérer son aménagement,
l'Etat propose donc de mettre en
concession autoroutiére la RCEA
en lieu et place d'un aménagement
progressif sur crédits publics.

Dans cette perspective, UEtat
consentirait un effort substantiel de
350 millions d’euros permettant le
financement de la section Ciry-le-
Noble - Chalon-sur-Saone, qui serait
hors concession, ainsi que Uapport
d’une subvention d’équilibre dont

le montant serait arrété a lissue de
Uappel d’offres.

Le scénario étudié par UEtat
comporte 6 barriéres de péage
dans un systéme de péage ouvert.

Ce scénario permettrait une mise
en service a Uhorizon 2017.

Une variante a 4 barriéres de péage
a également été évoquée.

Si la mise en concession n’était

pas retenue a lissue du débat

public, laménagement de la RCEA
continuerait a étre réalisé sur crédits
publics de UEtat et éventuellement
des collectivités.



LA MISE EN
CONCGESSION
DEE LA RCEA

Pour financer 'aménagement a 2x2 voies de
la RCEA entre Montmarault et Chalon-sur-
Sadne/Macon, l'un des scénarios étudiés
consiste a recourir au péage par le biais
d’une concession. Le concessionnaire
assurerait alors le financement de
Uinfrastructure.

Ce mode de financement permettrait
d’accélérer la mise a 2x2 voies de la RCEA,
puisque les fonds seraient disponibles plus
rapidement que pour un aménagement sur
crédits publics. Une mise en service serait
ainsi envisageable a Uhorizon 2017.

Afin d'accélérer la mise a 2x2 voies de la RCEA
|'Etat propose sa mise en concession autoroutiere

LES PRINCIPES DE LA MISE EN
CONCESSION AUTOROUTIERE

Dans le cadre d'une mise en concession
autoroutiére, UEtat confie la maitrise
d’ouvrage de son infrastructure a un

tiers, appelé concessionnaire, qui réalise
Uinfrastructure, la finance, puis Uentretient
et Uexploite. Bien que l'usage des
autoroutes soit en principe gratuit, l'article
L 122-4 du code de la voirie routiere indique
qu’« il peut étre institué par décret en Conseil
d’Etat un péage pour l'usage d’une autoroute
en vue dassurer la couverture totale ou
partielle des dépenses de toute nature liées a
la construction, a Uexploitation, a l'entretien,
a laménagement ou a l'extension de
Uinfrastructure ». Ainsi, le concessionnaire
est autorisé a percevoir des péages lui
permettant de couvrir ses dépenses de
conception, de construction, d’exploitation
et de financement.

PROJET D’ACC

Dans les cas oU le projet ne s'équilibre pas
financierement par lui-méme,

les autorités publiques sont conduites a
verser au concessionnaire une subvention
d’investissement (ou subvention
d'équilibre). Son montant est déterminé
définitivement lors de la signature du
contrat entre le concessionnaire et |'Etat
(voir page 74).

Le recours a la concession permettrait de
réaliser une infrastructure dans un délai
court et en une seule fois, en anticipant
la participation financiére des usagers.
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LE ROLE DE L’ETAT A L’EGARD
DU CONCESSIONNAIRE

Le Ministere de l'Ecologie, de l'Energie,

du Développement Durable et de la Mer
(MEEDDM) assure le contréle technique

et juridique du suivi des contrats de
concession autoroutiére passés entre UEtat
et les sociétés concessionnaires:

il controle le respect des engagements
des concessionnaires en matiere
d’investissement, d’entretien et
d’exploitation;

il controle les péages autoroutiers, le
service rendu aux usagers, les politiques
commerciales notamment en matiere
d’abonnements et de télépéage;

Le concessionnaire réalise le projet élaboré
par UEtat, méme s'il posséde certaines
marges de manceuvre pour la conception
de Uinfrastructure dont U'Etat garde la
propriété.

LE PERIMETRE

DE LA CONCESSION

Le périmetre envisagé pour le projet
concédé concerne les sections Montmarault
- Macon (RN79) et Paray-le-Monial -
Ciry-le-Noble (RN70). Outre la portion
Montchanin - Chalon-sur-Sadne, dont
laménagement a 2x2 voies a déja été
réalisé sur les crédits publics, l'achévement
de la mise a 2x2 voies de la branche nord
entre Ciry-le-Noble et Montchanin serait
réalisé sous maitrise d'ouvrage Etat, et non
par un concessionnaire.
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En effet, ce territoire est concerné par

une urbanisation dense qui entraine de
nombreux échanges et déplacements
urbains, notamment sur la section Ciry-le-
Noble - Blanzy. De plus, la complémentarité
entre Chalon-sur-Sadne et la communauté
urbaine du Creusot - Montceau-les-Mines
génere de nombreux trajets quotidiens liés
au travail. Cette section ne ferait donc pas
partie des portions soumises a un péage et
continuerait a étre exploitée directement
par UEtat.

Pour les sections entrant dans le périmétre
de la concession, les aménagements
seraient ceux déclarés d'utilité publique

en 1995, 1996 et 1997. Ces aménagements
prévoient le doublement de la chaussée
existante. Une portion de 6 km en tracé neuf
est également prévue en Sadne-et-Loire.
Pour certains, ces aménagements sont en
cours de réalisation sous forme de route
express a 2x2 voies.

Vitesses qui seraient autorisées sur la RCEA si elle était concédée

Charento
du-Cher

Marcillat-en-
Combraille

En cas de mise en concession, le statut
autoroutier autoriserait a relever la vitesse
a 130 km/h sous réserve que la géométrie
de la RCEA le permette. A ce stade des
études, les vitesses maximales qui seraient
admises sur la RCEA concédée sont
présentées sur la carte ci-dessous.

Saint-Léger-
Beu:

Montceau-
les-Mines

1-National

é

Saint-Gengoux- ||

Limitations de vitesse en situation de projet 2017
w130 km/h
w110 km/h
110 km/h  (hors périmétre de la concession éventuelle)

Les aménagements prévus au dossier de
déclaration d'utilité publique devraient
faire l'objet de quelques modifications pour
le classement en autoroute de la partie
concédée, parmi lesquelles:

l'adaptation des échangeurs en vue de la
mise en place du dispositif de péage;

la mise aux normes géométriques
(longueurs et rayons de courbure) des
bretelles d'insertion et des bretelles de
sortie le cas échéant.
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Le péage ouvert fonctionne selon le principe d’une facturation forfaitaire par troncon.
Dans un tel systéeme, l'usager peut ne pas rencontrer d’installation de péage lorsqu’il
péneétre sur l'autoroute, mais il est intercepté au cours de son itinéraire par une ou

LES PRINCIPES QUI ONT CONDUIT Cette volonté de conserver un nombre
A UN SYSTEME DE PEAGE OUVERT important d’échangeurs conduit donc U'Etat

A 6 BARRIERES DE PEAGE a p?\)poser un slystertne de Pezge ou:lert,t plusieurs barriéres de péage. Le coit du trajet n’est donc pas strictement proportionnel &
—————————————————— ?ys €ME peu present au sein des autoroutes la distance parcourue, a la différence d’'un péage fermé, ol Uusager rencontre une gare de
rancaises.

péage en entrant sur le réseau concédé, ou il est invité le plus souvent a prendre un ticket,
et paie a une autre gare de péage lorsqu’il quitte le réseau. Dans le cas d’un péage fermé,
le prix payé par l'usager est proportionnel a la distance parcourue sur l'autoroute.

Le péage ouvert est utilisé lorsque les points d’échange entre l'autoroute et le réseau

non concédé sont nombreux, comme c’est le cas sur la RCEA. Ce systéme évite en effet
d’installer des gares de péage a chaque échangeur, ce qui serait plus onéreux, et autorise
des trajets locaux non soumis au péage. En France, le systeme de péage ouvert est en
place sur les autoroutes A13, A8...

Le projet d'accélération de mise a 2x2
voies de la RCEA par mise en concession
autoroutiere, s'il était réalisé, prévoit

de maintenir la quasi-totalité des
échangeurs* (ou diffuseurs) actuels.

En effet, trés utilisés pour les déplacements
locaux, ces échangeurs sont nécessaires
pour conforter le développement du
territoire. Ils permettent de relier les poles
d’habitat et d’'emplois, non seulement
urbains mais surtout ceux situés dans
U'espace rural (voir page 34).

Deux systemes de perception du péage
existent en effet en France: un systeme
avec péage fermé et un systeme

avec péage ouvert.

L'emplacement des barriéres de péage a été
étudié pour éviter que la transformation de
la RCEA en autoroute payante ne pénalise
les usagers locaux.

Péage ouvert e Des barrieres de péage en pleine voie a distance réguliere
(30 & 40 km)
¢ Des échangeurs libres de péage entre deux barrieres de péage
e Un paiement forfaitaire par troncon

Péage fermé

I’AMENAGEMENT DES PRINCIPAUX POINTS D’ECHANGE

Raccordement a UA71 au niveau de Montmarault: le projet de concession prévoit de
créer un nouvel échangeur au méme endroit que U'échangeur actuel pour assurer une
liaison directe entre UA71 et la RCEA.

Echangeur RN7/RCEA : la configuration actuelle de U'échangeur serait conservée en
cas de concession de la RCEA. Laménagement de la section de la RN7 comprise entre
Toulon-sur-Allier et Bessay en tracé neuf, qui pourrait étre inscrite au prochain PdMI,
limiterait le trafic sur la RN7 actuelle au droit de U'échangeur RN7/RCEA et permettrait
d’assurer la fluidité des échanges.

Carrefour de Jeanne-Rose (liaison entre la RN70 et la RN80): en cas de concession,
ce carrefour serait réaménagé et dénivelé dans le cadre de 'aménagement de la
branche nord prévu sur crédits publics.

Raccordement RCEA/A6 (Chalon sud): le contrat de site de Chalon-sur-Sadne prévoit
la mise en service de cette zone d’échange avec un giratoire pour fin 2013.

Echangeur RCEA/A6 (Macon sud) : Uéchangeur actuel fonctionne correctement. Il
n’est pas prévu d’aménagement particulier.

e Ticket a l'entrée

e Pas de barriere en pleine voie

e Peu d’échangeurs

e Un prix proportionnel a la distance parcourue

30 240 km
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L'autre impératif a été de limiter les
distorsions entre les usagers, certains
pouvant étre amenés a payer plus que
d’autres. En effet, dans le cas d’un trop
grand nombre d'échangeurs gratuits entre
deux barrieres de péage, on observerait
un transfert de charges important sur les
usagers s'acquittant du péage, compte
tenu du fort trafic pouvant emprunter la

voie gratuitement. De méme, si le linéaire
entre deux barriéres de péage était trop
important, deux automobilistes parcourant
des distances tres différentes pourraient
payer le méme tarif.

Le respect du principe d’équité conduit
donc U'Etat & proposer un scénario avec
6 barriéres de péage réguliérement
espacées.

Scénario de mise en concession autoroutiére de la RCEA/6 barrieres de peage

2 *O 3
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<> Mouvement libre de péage

- Emplacement possible des barriéres de péage
en pleine voie et sur les bretelles de diffuseur
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LES ITINERAIRES DE
——————————————————————————————————————————————————— SUBSTITUTION ET ALTERNATIFS

Outre le scénario a six barrieres, un scénario alternatif a quatre barriéres de péage a été étudié.

Y P » s
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Les itinéraires de substitution

Selon larticle R 421-2 du code de la route,
il est nécessaire pour une route express ou
une autoroute, sur lesquelles la circulation
est interdite aux piétons, cycles, véhicules
non motorisés ou particulierement lents,
de présenter un itinéraire de substitution
utilisable par les usagers non-autorisés
afin de rétablir les dessertes existantes.
Dans le cas oU le réseau routier existant
serait insuffisant pour constituer un
itinéraire de substitution, une nouvelle
voie devrait étre créée pour pallier cette
insuffisance. Cependant, dans le cas de
laménagement de la RCEA, les itinéraires
de substitution existent déja, puisqu’ils ont
été réalisés pour le classement en route
express de la voie.

Les itinéraires alternatifs

L'article L 122-4 du code de la voirie

H Section hors concession

W < Mouvement libre de péage

g - Emplacement possible des barriéres de péage

en pleine voie et sur les bretelles de diffuseur
Ty

N Q Diffuseur (ou demi-diffuseur)
.-:_. _* m@*
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Dans ce scénario, les quatre barriéres de péage seraient nombre de points de tarification. Le scénario pourrait donc .\ . . .
2 . 2 . 2 (ViR S Py routiere souligne que la mise en service
placées au Montet, a Montbeugny, a Molinet et a Macon. induire de trop grandes inégalités entre les usagers. i L, . i
. . . T d’une autoroute a péage ne doit pas avoir
IL faut toutefois noter un risque en ce qui concerne la faisabilité ffet d . ! d
juridique de la concession. Enfin, il faut souligner que la subvention d’équilibre que pour_e. .et’ e prl\{er es us.agers e toute
pourrait verser U'Etat (qui peut &tre estimée aujourd’hui a P?s§'b'_l'te d? r'eller gratuitement, par un
En effet, le trop grand linéaire entre deux barrieres et 150 millions d’euros) ne suffirait pas pour parvenir a équilibrer |t|nera‘|re quin e.st pas neces.salrement
la fréquence des diffuseurs gratuits pourraient générer les dépenses et les recettes liées a la concession. D’autres paralleéle, les points desservis par la '
un transfert de charges exagéré sur les usagers qui sources de financement seraient donc a trouver auprés des nouvelle autoroute. De méme, la création

d’une autoroute ne doit pas créer des
différences de situation tres importantes
entre usagers (notion d'égalité des usagers
devant le péage) a travers le choix du
--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- systeme de péage mis en place.

franchiraient un point de péage. De plus, les tarifs des péages collectivités territoriales.
augmenteraient mécaniquement du fait de la réduction du
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Ainsi, la présence d’un itinéraire alternatif La carte ci-dessous décrit ainsi: les sections dites « itinéraires alternatifs les sections sur lesquelles 'usage

est nécessaire pour les usagers ne les sections sur lesquelles lusager locaux » utilisant le réseau secondaire de la RCEA serait gratuit pour un usager

souhaitant pas emprunter Uautoroute. franchirait obligatoirement un point (sections rouges); entrant et sortant aux échangeurs compris
de péage (sections bleues]; sur cette section [sections vertes).

Itinéraires alternatifs locaux possibles pour les véhicules légers

Cette carte illustre a titre indicatif une hypothése de positionnement
des barriéres de péage et les itinéraires alternatifs locaux qui en résultent.

. , . Lo Distance (en km) 10,5 9,5 1,6 50,0
Les apports du débat et les études ultérieures permettront de préciser Temps (en min) ¢ ¢ 5 28’
ou de modifier 'emplacement des barriéres de péage. Distance (en km)

| 14,0 (D52)
Temps (en min) 21"

Sections sur lesquelles I'usager franchirait obligatoirement un point de péage (106,1 km) /
Ste-Héléne  Buxy

Sections sur lesquelles I'usage de la RCEA serait gratuit pour un usager entrant
Les Baudots S

et sortant aux échangeurs compris sur cette section (87,4 km

Sections hors concession

Sections dites « itinéraires alternatifs locaux » utilisant le réseau secondaire (119,7 km)
Diffuseur - 1/2 diffuseur RCEA entre Montmarault - Macon - Ciry-le-Noble (Coere)

Longueur fotale : 193,5 km
Longueur avec itinéraires alternatifs locaux : 207,1 km
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Ainsi pour le péage du Montet, les
automobilistes ne souhaitant pas
s'acquitter du péage pourraient emprunter
l'ex-nationale 145 a l'échangeur de
Montmarault, puis continuer sur les routes
départementales D33 et D65, jusqu’a
l'échangeur de Cressanges.

En ce qui concerne le péage de
Montbeugny, il serait possible de le
contourner en empruntant la D286 a
Toulon-sur-Allier, puis en poursuivant
sur la D12 jusqu’a Uéchangeur

de Dompierre-sur-Besbre.

Cet itinéraire serait plus long de 5,5 km.

Le péage de Molinet pourrait lui facilement
se contourner en empruntant la D2079
depuis l'échangeur de Diou jusqu’a celui

de Digoin. Il serait peu pénalisant en termes
de kilomeétres a parcourir.

Le péage de Charolles se contournerait
par la route départementale D17, depuis
Charolles Ouest jusqu’a La Fourche.

Cet itinéraire est plus court que la RCEA
dans ce secteur.

Pour contourner le péage de la Valouze,
il serait possible d’'emprunter la D987 a
Clermain puis de poursuivre sur la D263
jusqu’a Prissé. Cet itinéraire est plus long
que la RCEA de pres de 3 km.

Enfin, pour contourner le péage de Ciry-
le-Noble, il serait possible d’emprunter
la D52 ou la D974, avec un allongement
de litinéraire d’au moins 4 km.

Itinéraires alternatifs de plus longue distance

Une voie nouvelle serait créée entre
les échangeurs de Génélard et de Bonin,
longeant la RCEA.

Au total, les itinéraires alternatifs locaux
permettant de contourner les péages de
la RCEA conduiraient pour la totalité des
péages a un allongement de parcours

de 13,6 km, réparti comme suit: 7,5 km
supplémentaires entre Montmarault et
Paray-le-Monial, 2,8 km supplémentaires
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entre Paray-le-Monial et Macon et 3,3 km
supplémentaires entre Paray-le-Monial
et Roselay.

Des itinéraires alternatifs, permettant

de ne pas utiliser la RCEA, sont parfois
empruntés sur des distances plus
longues. Il s'agit le plus souvent de routes
départementales importantes et qui sont
souvent des anciennes routes nationales.
Certains de ces itinéraires alternatifs
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p o wm

La Chapelle-
de-Guincha

= |tinéraires alternatifs
de plus longue distance

a la RCEA sont tout a fait concurrentiels
pour les véhicules légers, comme par
exemple le trajet Montlucon - Moulins par
Cosne-d’Allier et Souvigny.

Toutefois, ils ne sont pas tous satisfaisants,
notamment en termes de temps de
parcours. C’est le cas notamment de
l'ancienne route nationale entre Charolles
et Cluny.
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DES AMENAGEMENTS
FAVORISANT LA SECURITE
ET LA QUALITE DE SERVICE

La mise en place sur l'ensemble de
l'itinéraire d’une route a 2x2 voies a
chaussées séparées permettrait notamment
de réduire la gravité des accidents, en
évitant les chocs frontaux.

Les caractéristiques d'une autoroute

(pas de carrefours a niveau, large rayon

de courbure, voies d'accélération et de
décélération longues, présence d'une bande
d'arrét d'urgence) réduiraient également le
nombre d’accidents et leur gravité.

Par ailleurs, chaque création d'autoroute
s’accompagne généralement d’un
ensemble de services supplémentaires aux
usagers, avec la mise en place:

d’une aire de repos (stationnement,
toilettes et aires de pique-nique) tous les
30 km environ, permettant de s'arréter
et de réduire le risque de fatigue;

d’une aire de service regroupant aire de
repos, station-service, boutique et cafétéria
ou restaurant tous les 60 km environ;

d'une borne d’appel d’urgence reliée en
permanence aux services de secours tous
les deux kilométres;

de patrouilles réguliéres de véhicules
de protection et de balisage des sociétés
d’autoroute (ou des DIR pour les autoroutes
non concédées);

d’une fréquence radio émettant un
programme d’information sur le trafic
(embouteillage, accidents, obstacles
signalés) sur tout le réseau soumis a péage;

Plusieurs aires de repos et de service
seraient créées dans le cas d'une mise

len concession

de panneaux d’affichage lumineux
dynamiques pouvant annoncer les
événements exceptionnels (accident ou
embouteillage, prévision de chutes de
neige...).

Tous ces services supplémentaires
apporteraient un meilleur confort aux
usagers, et permettraient également

de réduire le nombre d’accidents. Enfin,

la mise en place d’'une route a 2x2 voies
permettrait de fluidifier le trafic, en donnant
la possibilité aux automobilistes de dépasser
les poids lourds en toute sécurité grace a la

LE FINANCEMENT

L'achévement des travaux d’'aménagement
de la RCEA en autoroute concédée

a 2x2 voies représente un colit estimé

31,1 milliard d’euros (valeur 2008). Ce
colt comprend le colt des aménagements
a 2x2 voies (y compris la branche nord
hors concession estimée a 200 millions
d’euros) évalué a 950 millions d’euros et
les colits supplémentaires liés a la mise en
concession et évalués a 160 millions d’euros
(construction des barriéres de péage
notamment].

présence de deux voies de circulation.

I’EQUILIBRE FINANCIER DE LA CONCESSION

En 2001, le systéme d’adossement (qui consistait a financer des
autoroutes nouvelles grace aux recettes d’autoroutes existantes)
a été supprimé. Les nouvelles sections, attribuées conformément
aux dispositions de la « directive Travaux » et aux dispositions de
la « loi Sapin », font l'objet d'un contrat de concession spécifique.
Désormais, les apports publics éventuellement nécessaires a
l'équilibre financier des futures concessions d’autoroutes se font
sous forme de subventions. Trois parameétres principaux entrent en
compte dans l'équilibre des concessions:

la durée de la concession (en moyenne de 55 a 65 ans, une
concession plus longue permettant de diminuer le montant de la
subvention d’équilibre) ;

le tarif du péage et les trafics attendus;

la subvention d’équilibre si le projet ne s’équilibre pas lui-méme.
La subvention d’équilibre se présente sous la forme d’une
subvention d’investissement destinée a contribuer a la phase de
construction pour laquelle le concessionnaire a di emprunter
d’'importantes sommes. En général, elle est versée par phases
pendant la durée des travaux et jusqu’a la mise en service. Elle est
financée par UEtat. Le contribuable peut ainsi étre amené a financer

une partie de Uinvestissement dans le cadre d'une concession

des lors qu’une subvention est allouée au concessionnaire. Les
collectivités territoriales pourraient étre amenées a y contribuer
pour financer des aménagements spécifiques, obtenir une gratuité
de péage...

Le montant de cette subvention et les recettes des péages qui
conjuguent tarifs et trafics, sont deux éléments complémentaires qui
contribuent a U'équilibre financier de la concession. En effet, pour un
trafic donné, plus le niveau de péage est bas, plus les recettes issues
des péages seront faibles, ce qui dégradera d’autant U'équilibre
financier de la concession induisant une augmentation de la
subvention d’équilibre. Néanmoins, il faut tenir compte du niveau de
trafic qui varie lui aussi en fonction du niveau de péage envisagé: un
usager qui n’emprunterait pas la RCEA avec un péage de 2,5 euros
pourrait décider de U'emprunter si le péage passait a 2 euros. La
tarification d’'une infrastructure a donc des conséquences indirectes
sur les choix des usagers en termes d’itinéraires (selon qu’ils
décideront d’emprunter la route payante ou non) et donc sur les
recettes finales du concessionnaire.



L'Etat pourrait &tre amené a verser une
subvention d’équilibre au concessionnaire,
si le projet de concession ne s’équilibrait
pas lui-méme. Les études financiéres
menées par le maitre d’ouvrage (et tenant
compte des simulations de trafic effectuées
en fonction des données connues a ce jour,
des tarifs de péage et de lemplacement
des barriéres] ont permis d’estimer ce

que pourrait étre l'équilibre financier de

la concession ainsi que le montant de la
subvention d'équilibre. Cette derniére est
évaluée a 150 millions d’euros, auxquels
il faut ajouter 200 millions d’euros pour
laménagement de la branche nord entre
Ciry-le-Noble et Chalon-sur-Sadne,

sous maitrise d’ouvrage Etat. Cependant,
c'est seulement suite a U'appel d'offres
que les niveaux de péage et le montant

de la subvention d’équilibre seraient
définitivement arrétés, sur la base de la
proposition du concessionnaire qui aurait
été retenue, lors de la contractualisation
entre ce dernier et ['Etat.

Les sections de la RCEA déja aménagées

a 2x2 voies ou aménagées a 2x1 voies

en vue d'une mise a 2x2 voies ultérieure
feraient quant a elles l'objet d'un apport

en nature dans le contrat de concession
(voir page 14 la liste des portions de la
RCEA déja aménagées a 2x2 voies) ce qui
permettrait de diminuer d’autant le colt de
la mise a 2x2 voies, et par conséquent le
colt du péage (voir page 84). Ces sections
resteraient constitutives du réseau routier
national avec le statut d’autoroute puisque
la concession n’entraine pas de transfert de
propriété de la route au concessionnaire.

En revanche, le concessionnaire se verrait
confier la charge de U'entretien (maintien en
l'état des chaussées, de la signalisation, des
équipements...]), de Uexploitation (gestion

de la circulation, patrouilles, interventions
sur incidents, viabilité hivernale...) et de

la gestion de l'ensemble de la section
concédée pendant toute la durée de
concession.

UN AMENAGEMENT
PARTIEL SUR GREDITS
PUBLICS CENTRE

SUR LA SEGURISATION
DEE L’AXE

Si la solution de la mise en concession
autoroutiere n'était pas retenue,
laménagement de la RCEA se poursuivrait
sur crédits publics. Dans ce cas, la

priorité serait donnée a la réalisation
d’aménagements permettant de sécuriser
Uinfrastructure.

Dans l'hypothése ol UEtat poursuivrait

seul cet aménagement au méme rythme
que précédemment, a savoir 27,2 millions
d’euros par an, la mise en service compléte
de Uinfrastructure a 2x2 voies ne pourrait
pas intervenir avant plusieurs dizaines
d’années. Cette échéance n’apparait pas
raisonnable au regard des enjeux actuels de
sécurité.

PROJET D’ACC

Deux scénarios ont donc été imaginés
pour améliorer la sécurité de la RCEA a
Uhorizon 2017 :

si l'Etat doit assurer seul le financement
de la RCEA, la priorité serait alors de
réaliser un premier niveau de sécurisation
de Uaxe visant a traiter la problématique
prégnante des chocs frontaux;

si des cofinancements de la part des
collectivités étaient mobilisables, il serait
possible d’'aménager a 2x2 voies des
sections plus importantes a Uhorizon 2017.

A ce stade du projet, aucun scénario
détaillé n'a été défini. Deux propositions
venant illustrer ce qu’il serait possible

de réaliser a U'horizon 2017 en termes de
types d’aménagements physiques sont
néanmoins présentées dans cette partie.
Dans tous les cas, il est proposé que les
sections qui ne pourraient étre traitées a
2x2 voies a l'horizon 2017 soient sécurisées
en améliorant la séparation des deux sens
de circulation.

FINANCEMENT PAR LETAT
SEUL'DE LA POURSUITE DE
LAMENAGEMENT DE LA RCEA
Dans le cas ou U'Etat financerait seul la
poursuite de laménagement de la RCEA,
les crédits publics seraient prioritairement
consacrés a la sécurisation des sections
bidirectionnelles restantes. Si les
financements se poursuivent au méme
rythme que précédemment, 150 millions
d’euros pourraient étre investis dans

la RCEA d’ici 2017.
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Les principes de cet aménagement
pourraient étre les suivants:
dénivellation de tous les échangeurs
a Uexception des carrefours giratoires de
Jeanne-Rose et de Montmarault. Situés a
des endroits clés du réseau et correctement
dimensionnés, ils peuvent étre conservés;
suppression des acces directs;
interdiction du dépassement sur les
sections bidirectionnelles afin de limiter les
chocs frontaux. Le dépassement ne serait
possible que sur les sections aménagées a
2x2 voies et il serait donc sécurisé;
séparation des sens de circulation par
une bande médiane élargie (voir photo
page 76) sur les sections bidirectionnelles.
Au vu de U'expérience de la RN79, la
bande médiane élargie apporte une réelle
amélioration de la sécurité avec un taux
d’accident réduit de moitié et une gravité
moins importante des accidents.

En conséquence et afin de concentrer
les crédits publics sur la sécurisation de
la totalité de l'axe, les mises a 2x2 voies
seraient suspendues.

En interdisant les dépassements sur les
sections bidirectionnelles, ce scénario
réduirait in fine le linéaire sur lequel ces
dépassements seraient possibles.
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MOBILISATION DE
COFJNANCEMENTS POUR
AMENAGER LA RCEA

Si des cofinancements étaient mobilisables
en plus de linvestissement de [Etat, un
scénario a 300 millions d’euros pourrait
étre envisagé a U'horizon 2017 (mobilisation
de 150 millions d’euros de la part de UEtat
et de 150 millions d’euros de la part des
collectivités).

Il s’agirait alors de poursuivre
laménagement de la RCEA conformément
au projet qui a été déclaré d’utilité
publique, en assurant par ailleurs la
sécurisation des sections a chaussée
bidirectionnelle restantes par la création
d'une bande médiane élargie.

Les aménagements qui pourraient étre
réalisés sont les suivants:

la mise a 2x2 voies de nouvelles sections
entre les autoroutes A71 et A6;

la création et Uagrandissement d’aires
de repos et de service;

le traitement des sections
bidirectionnelles par la mise en place
d’une bande médiane élargie ou d'autres
dispositifs adaptés pour améliorer
la sécurité.

Il faut souligner que certains
aménagements proposés pour la
sécurisation de la RCEA (financement

de UEtat seul ou mobilisation de
cofinancements), ne sont pas
nécessairement intégrables dans une mise
a 2x2 voies ultérieure de l'axe.

Dans le cas d’'un aménagement sur crédits publics, une bande médiane élargie

pourrait étre mise en ilace iour sécuriser l'axe_

LES MODALITES DE REALISATION
D'U'N AMENAGEMENT SUR
CREDITS PUBLICS

Dans le cadre d'un montage classique en
maitrise d’ouvrage publique, UEtat réalise
lUinfrastructure routiére sur crédits publics,
et éventuellement en partenariat avec les
collectivités locales.

L'avancement des travaux est Lié aux
enveloppes budgétaires mises en place pour
Uinfrastructure sur une période donnée.

Les projets se trouvent donc fractionnés et
leur réalisation étalée dans le temps, en
fonction des crédits disponibles.

C'est ce qui s'est passé pour la RCEA
jusqu’a ce jour (voir partie 1 page 14).

Dans le cas d'un aménagement sur crédits
publics, Uentretien et l'exploitation de la
RCEA continueraient a étre assurés par
les services de l'Etat (par la Direction
Interdépartementale des Routes).

Cet itinéraire serait en outre soumis a
U'éco-redevance qui concernera a partir de
2012 les poids lourds de plus de 3,5 tonnes
circulant sur le réseau routier national non
concédé.

Un financement sur crédits publics
conduirait donc a un aménagement tres
progressif de la RCEA, qui continuerait

de ce fait a présenter des caractéristiques
hétérogenes selon les sections. Tous les
enjeux attenants a la RCEA ne pourraient
de plus trouver une réponse qu’a moyen ou
long terme.

Un finan_c_ement sur crédits publics conduirait

2 un aménagement trés progressif de la RCEA|




LAFITF, établissement public créé par
décret du 26 novembre 2004 et dont la
vocation est exclusivement financiére,
apporte la part de ['Etat dans le
financement des projets d’infrastructures
de transport dans le respect des objectifs
de développement durable. Elle finance
aujourd’hui U'ensemble des interventions
de U'Etat dans les infrastructures de
transport, non seulement ferroviaires,
fluviales, maritimes et portuaires, mais
aussi dans les transports collectifs
urbains et les investissements routiers
(en particulier, a partir de 2006, les
investissements prévus dans les contrats
de projet Etat-Régions). Ses interventions
prennent la forme de subventions
d’investissement ou d’avances
remboursables: elle n’est ni maitre
d’ouvrage, ni propriétaire, ni gestionnaire
de réseau.

A la suite de la décision du Premier
ministre de céder les participations de
['Etat dans les sociétés concessionnaires
d’autoroutes, les moyens de UAFITF,
initialement constitués des dividendes
percus par U'Etat actionnaire des sociétés
d’autoroutes, ont été renforcés pour lui
permettre de financer, outre les projets
décidés lors du CIADT du 18 décembre
2003, la part de U'Etat dans le volet
transport des contrats de plan Etat-
régions.
Elle percoit ainsi chaque année
800 millions d’euros provenant de taxes
et redevances:

le produit de la redevance domaniale
due par les sociétés concessionnaires
d’autoroutes en application du code
de la voirie routiere ;

le produit de la taxe, dite taxe
d’aménagement du territoire, due par
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les concessionnaires d’autoroutes;

une fraction égale a 40 % du produit
des amendes issues des systéemes
automatiques de contrdle sanction.
Une dotation exceptionnelle de
4 milliards d’euros provenant du
produit de la privatisation des sociétés
concessionnaires d’autoroutes lui a
également été versée début 2006.
Ses ressources restent cependant
insuffisantes pour répondre aux besoins
d’investissement sur 'ensemble des
réseaux de transport, notamment dans
la perspective des projets ferroviaires,
fluviaux et maritimes prévus par le
Grenelle de UEnvironnement.
L'éco-redevance poids lourds, qui devrait
entrer en vigueur en 2012, pourrait
permettre d’abonder la dotation de
UAFITF.

I’ECO-REDEVANCE

POIDS LOURDS

Conformément aux conclusions du Grenelle de U'Environnement
et a l'article 10 de la loi Grenelle 1, Uinstauration de l'éco-
redevance kilométrique vise a faire payer aux poids lourds

d’au moins 3,5 tonnes 'usage du réseau routier national non
concédé (actuellement gratuit) et des routes départementales ou
communales susceptibles de subir un report de trafic significatif
di aux péages existants ou a venir [péages autoroutiers ou taxe
poids lourds).

La prise en compte de certaines routes appartenant a des
collectivités territoriales parait indispensable. A défaut, des
reports de trafic significatifs auraient lieu dans certaines zones a

la seule fin d’échapper au paiement de l'éco-redevance nationale.

Ainsi, une phase de concertation est en cours a ce sujet avec
les collectivités, afin de déterminer les routes susceptibles de
faire partie du réseau taxé.

Cette taxe doit entrer en vigueur en France en 2012. 800000
véhicules seraient concernés par cette taxe de 12 centimes
d’euros par kilomeétre en moyenne. Les recettes collectées sur

le réseau routier national (estimées a 1,2 milliard d’euros)
seront affectées a U'Agence de financement des infrastructures
de transport de France (AFITF), tandis que celles issues des
réseaux locaux, déduction faite des colts de perception, iront aux
collectivités territoriales gestionnaires des voiries taxées.

CONGLUSION

La solution de mise en concession
autoroutiére de la RCEA rend possible

une accélération de la mise a 2x2 voies

compleéte de cet axe pour une mise en
service a U'horizon 2017. Le systéeme
de péage ouvert avec six barriéres
permettrait a la RCEA de conserver
la quasi-totalité de ses échangeurs
et donc de continuer airriguer
finement le territoire.

La réalisation d’une autoroute
intégrerait en outre différents
aménagements permettant
d’améliorer le confort de conduite
des usagers. Lalternative a la mise
en concession serait la réalisation

sur crédits publics d’'un aménagement

partiel permettant de répondre

prioritairement aux enjeux de sécurité.
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LES IMPACTS

DES DIFFERENTS SCENARIOS

Cette partie s’attache a mesurer
les impacts des différents scénarios
présentés:
mise en concession de la RCEA
(6 barriéres de péage]);
aménagement sur crédits publics.

Les scénarios sont comparés a
U'horizon 2017, horizon de réalisation
du projet de mise en concession
autoroutiére soutenu par U'Etat.

LES IMPAGTS D’'UNE
MISE EN GONGESSION
AUTOROUTIERE

LES TRAFICS ATTENDUS DANS LE
CAS D’UNE MISE EN CONCESSION
Un outil de modélisation a été développé
par le maitre d'ouvrage afin d’analyser
Uévolution des trafics sur la RCEA dans le
cas d’une mise en concession autoroutiére
(voir encadré page 81). Pour cela, une
situation de référence a l'horizon 2017,
également appelée « scénario fil de Ueau »,
a été modélisée. Elle permet d’évaluer le
trafic a Uhorizon 2017 en tenant compte de la
réalisation de tous les projets programmés
(tous modes de transport confondus) mais
bien sdr, sans le projet dont on cherche a
connaitre les effets. Dans le cas de la RCEA,
la situation de référence prend en compte
les aménagements en cours de réalisation
ou programmés, dont la mise en service
aura lieu d’ici 2017, mais sans aucun autre
aménagement de la RCEA.

Le scénario fil de l'eau joue en quelque
sorte le role « d'étalon-témoin » a partir
duquel on va ensuite pouvoir évaluer les
effets du projet soumis au débat public

(en loccurrence l'achévement de la

mise a 2x2 voies de la RCEA par mise en
concession), et notamment ses impacts sur
lutilisation des autres modes de transport
ou les reports de trafic depuis (ou vers)
d'autres axes routiers.

Il permet aussi de calculer les trafics selon
différents scénarios envisageables pour le
projet. On les « teste » ainsi dans différents

Dans le cas d'une mise en concession autoroutiere, le

contextes: niveaux de péages, emplacement
des barriéres de péage...

Les résultats obtenus servent également a
déterminer les impacts potentiels du projet
sur l'environnement et le cadre de vie en
fonction des niveaux de trafic. Ils constituent
le socle de l'évaluation économique et
sociale du projet.

nombre de poids lourds sur la RCEA augmenterait du

fait de lamélioration des conditions de circulation




LES EVOLUTIONS DE
LA MOBILITE ATTENDUES
A I'ECHELON NATIONAL

Les différents scénarios établis par

le ministére en charge des transports font
tous ressortir la poursuite de

la croissance de la demande de transport
intérieur, au moins pendant les 20
prochaines années, méme

si le rythme de cette croissance devrait
étre désormais plus modéré.

Ces scénarios ont été établis avant la crise
actuelle dont il ne faut pas mésestimer
limpact sur les flux de transport et de
déplacement.

Cependant ils sont construits sur

des hypothéses a moyen et long terme
(2025/2050) susceptibles d’intégrer des
variations en plus ou en moins autour
d’une hypothése de croissance modérée.

Une croissance modérée
jusqu’en 2025

En 2004, le ministére en charge des
transports a présenté les résultats des
projections réalisées a Uhorizon 2025 en

matiére de transports. Ces travaux ont été
remis a jour en mai 2007 en intégrant de
nouveaux facteurs tels que les fluctuations
du prix du pétrole, la croissance du prix

du transport routier de marchandises,

de l'apparition de la concurrence dans le
transport ferroviaire. Lanalyse est aussi
compatible avec les objectifs du Plan Climat
et prend en compte un ralentissement de

la demande de transports intérieurs. Plus
précisément, le taux de croissance annuel
pour le transport de voyageurs serait de

1,8 % sur la période 2002 - 2025 contre 3,1 %
sur la période 1980 - 2002; le transport de
marchandises ne croitrait que de 1,5 % par
an contre 1,8 % pour la période antérieure.
Ces taux ont été calculés a partir d’'une
hypothése de croissance du produit intérieur
brut (PIB) de 1,9 % par an.

Parmi les grandes tendances a U'horizon
2025, on peut souligner:

une forte hausse du transport ferroviaire
de voyageurs liée a la réalisation de
nouvelles lignes a grande vitesse et les
forts investissements réalisés sur le
réseau des lignes régionales, cette hausse

étant toutefois conditionnée a la qualité
des services offerts (fréquences, tarifs,
interconnexion...);

le ralentissement de la croissance des
déplacements urbains et périurbains,
qui s’explique par la conjugaison du
vieillissement de la population et la stabilité
du nombre moyen de déplacements par
personne;

une inversion de tendance pour le fret
ferroviaire et fluvial, en régression constante
ces derniéres années mais susceptible de
bénéficier a l'avenir de 'aménagement
de nouveaux axes et en particulier des
autoroutes ferroviaires.

Un ralentissement a Uhorizon 2050
A plus long terme, on devrait observer
une croissance ralentie de la mobilité. Elle
résulterait principalement de la satiété du
marché automobile, des colits de plus en
plus élevés de l'automobile et de 'avion

et d'un pouvoir d’achat qui augmenterait
moins que le colit de 'énergie. Les flux de
marchandises devraient aussi augmenter
moins vite qu’actuellement mais surtout
étre plus concentrés sur de grands axes de

transit et d’échanges internationaux.

A cet horizon de long terme, les modes
alternatifs a la route et a U'aérien
devraient se développer sans remettre
en cause pour autant la prédominance
du mode routier. Ce dernier profiterait
largement des nouvelles technologies
(biomasse, véhicules hybrides)
permettant de réduire sensiblement les
émissions de gaz a effet de serre. Dans
le cadre des études de modélisation,

on estime qu’entre 2025 et 2050, la
croissance annuelle des trafics sur
chaque mode serait divisée par deux par
rapport a la période 2002-2025.
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Les hypothéses de trafic sur la RCEA

Trafic des poids lourds

Les résultats de la modélisation montrent
que la mise en concession autoroutiére de
la RCEA rendrait globalement Uaxe plus
attractif pour les poids lourds. Hormis au
niveau des péages de Montmarault et de
Charolles Est, ou l'on observe une baisse du
trafic par rapport au scénario fil de l'eau, le
trafic des poids lourds serait globalement
supérieur a celui du scénario fil de l'eau,
en raison notamment de Uamélioration
des conditions de circulation liée a la mise
en concession. La mise en place de 'éco-
redevance poids lourds rendrait les routes

nationales non concédées moins attractives.

Il faut toutefois noter que la modélisation
ne prend pas en compte les éventuelles
mesures réglementant la circulation des
poids lourds en zone urbaine ou sur le
réseau départemental.

La mise en concession rendrait q[obaleent
['axe plus attractif

Trafics des poids lourds qui seraient observés sur la RCEA dans le cadre d’'une mise en concession

Les valeurs de trafic données
correspondent aux trafics
modélisés sur la RCEA pour
le scénario de concession
aux points correspondants.

['I'I‘Iﬁ(: PL tm‘lhw concédé
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Les valeurs de trafic données
correspondent a la différence de trafic
modélisée sur la RCEA entre la situation
de concession et la situation de référence
aux points correspondants. Ainsi, une

Y valeur de trafic positive indique qu’il y

1 aura davantage de trafic en situation de
concession qu’en situation de référence.

(AT vehijour
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LA MODELISATION
DES TRAFICS DE LA RCEA

Un outil de modélisation a été développé pour l'étude de
L'évolution du trafic de la RCEA dans le cadre d'une mise en
concession autoroutiére. La situation actuelle est représentée
dans le modele sur la base d’une enquéte de trafic réalisée
en 2008.
La situation future est simulée en prenant en compte les
hypothéses suivantes:
'évolution du réseau routier entre 2008 et 2017: le réseau
probable a U'horizon 2017 est constitué du réseau en service
en 2008 et des travaux d’ores et déja programmeés ou en
cours, et dont les financements sont assurés, ainsi que
des principales infrastructures dont la mise en service est
prévue d’ici 2017.
Autour de la RCEA, les mises en service les plus notables
d’ici 2017 sont:
- la section Balbigny/La Tour de Salvagny sur U'A89,
- la liaison A89/A6 entre La Tour de Salvagny et lA6
au Nord de Lyon,
- la liaison A6/A4L6,
- le contournement de Macon sur UA406,
- sur la RN7: au sud de Moulins, la déviation de Varennes-
sur-Allier, ainsi que trois sections aménagées a 2x2
voies entre Lapalisse et Roanne; au nord de Moulins,
lachevement de la mise a 2x2 voies entre Nevers et
Moulins,
- le contournement de Montlucon et au-dela,
laménagement de la RCEA entre Montlucon et Limoges,
- la branche nord de la RCEA entre Ciry-le-Noble et
Chalon-sur-Sadne en service en tant que voie express a 2x2
voies non concédée (la vitesse maximale autorisée pour les
véhicules légers est de 110 km/h);
les restrictions de circulation envisageables pour les poids
lourds suivantes: la traversée de Saint-Pourcain-sur-Sioule,
la traversée de Chevagnes (entre Moulins et Bourbon-Lancy
sur la RD779), linterdiction de transit des poids lourds pour
la traversée de Lyon;
Uentrée en vigueur de l'éco-redevance poids lourds en 2012;
les niveaux de péage présentés page 85;
une croissance du trafic estimée (moyenne nationale) a
1,8 % pour lensemble du trafic, 1,9 % pour les véhicules
légers et 1,5 % pour les poids lourds [voir encadré ci-avant).
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Trafic des véhicules légers

Pour les véhicules légers, laugmentation
du trafic par rapport au scénario de
référence pourrait atteindre prés de

4700 véhicules supplémentaires entre l'ex
RN9 et la RN7 ou dépasser 1600 véhicules

a plusieurs endroits. Ces augmentations
seraient liées essentiellement aux gains
de temps permis par la mise en concession
autoroutiére.

Toutefois, au niveau de certains péages,
des baisses importantes de trafic seraient
a noter. Ainsi, au passage du péage de
Charolles Est, le trafic diminuerait de
2600 véhicules, tandis qu'il baisserait de
prés de 700 véhicules au péage de Cluny/
La Valouze. Ces baisses de trafic peuvent
s'expliquer par Uexistence d'un itinéraire
alternatif proche de la RCEA, qui faciliterait
le contournement des barriéres pour une
partie des usagers.

Trafics des véhicules légers qui seraient observés sur la RCEA dans le cadre d’une mise en concession

Les valeurs de trafic données
correspondent aux trafics
modélisés sur la RCEA pour
le scénario de concession
aux points correspondants.

Trafic VL en 2017, concédé
Trafic en

LEE
5 L] 15
—
Fllama e




RN T TS . PR YWY DOSSIER DU MAITRE D’OUVRAGE

Différences de trafics des véhicules legers entre un scénario fil de 'eau et une mise en concession

i Les valeurs de trafic données
correspondent a la différence de trafic
modélisée sur la RCEA entre la situation
de concession et la situation de référence

aux points correspondants. Ainsi, une
valeur de trafic positive indique qu’il y
aura davantage de trafic en situation de

1 concession qu’en situation de référence. 'iﬂ-i r

825 vahljowr L'amélioration de la sécurité conduirait
gy ?“ Ll a une augmentation du trafic sur la RCEA
» el - e - 1 .. —-|I

F’uﬂc VL supplémentaire entre projet concédé et référence
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Les hypothéses de trafic

La mise en concession autoroutiére de la
RCEA aurait un effet sur le trafic des autres
routes du territoire. Selon les axes, on
pourrait observer une augmentation ou une
diminution du trafic.

Ainsi, pour le trafic des véhicules légers,
l'attractivité de la RCEA concédée, grace
aux gains de temps qu’elle permettrait,
pousserait a labandon de certains
itinéraires transversaux, tels que la RN7
au sud de la RCEA, la RD2009, la RD945,

la RD989...

A linverse, elle chargerait l'autoroute A71 ou
le contournement de Moulins par exemple,
grands axes plus facilement accessibles
depuis la RCEA.

LES MESURES PERMETTANT DE REDUIRE LES REPORTS
DEE TRAFIC SUR LA VOIRIE SECONDAIRE

La mise en concession aurait également

un effet sur 'augmentation du trafic sur
les itinéraires alternatifs locaux, a hauteur
des barrieres de péage de Charolles Est et
de Cluny/La Valouze.

Pour le trafic des poids lourds, les
différences seraient beaucoup plus nettes
puisque la mise en concession de la RCEA
entrainerait une baisse significative du
trafic sur la RN7 au sud de la RCEA.
L'autoroute A71 verrait, elle, son trafic
augmenter de maniére significative.

Ces différents risques de report potentiel sur le réseau secondaire induisent des
mesures d’accompagnement a mettre en place sur les voiries locales.

Ainsi, il serait possible pour les communes situées a proximité de la RCEA et traversées
par des itinéraires alternatifs locaux, de mettre en place différentes mesures pour

la traversée des bourgs par exemple. Il pourrait notamment s’agir d’interdiction

de circulation pour les poids lourds, ou encore de restriction dans les horaires de

circulation.

Dans le cas de risques de reports trop importants, des mesures d’aménagement peuvent

étre mises en place (carrefours giratoires...).

Les modulations tarifaires (voir page 85) devraient également permettre de réduire

davantage ces reports.

LES IMPACTS FINANCIERS

DE LA MISE EN CONCESSION

La mise en concession autoroutiere de

la RCEA entre Montmarault et Macon et
entre Paray-le-Monial et Ciry-le-Noble
engendrerait nécessairement des colits
supplémentaires pour les usagers.

Le niveau de péage prévu sur la RCEA
serait cependant inférieur au taux moyen
pratiqué sur les autoroutes francaises
récemment mises en service. Il prendrait
en effet en compte les aménagements déja
réalisés sur la RCEA.

A titre de comparaison, les tarifs suivants
sont pratiqués sur des autoroutes mises

en service récemment et aux reliefs
comparables a la RCEA. Sur l'autoroute A19
entre Courtenay et Artenay, le prix du péage
est de 11,5 centimes d’euros du kilomeétre
pour les véhicules légers.

s

La mise en concession de la RCEA pourrait
engendrer une augmentation du trafic sur les
autres routes du territoire

Pour l'autoroute A28 entre Alencon

et lautoroute A13, le péage est de

11,8 centimes d’euros du kilométre pour
les véhicules légers. Il faut toutefois noter
que pour ces autoroutes, un systéme de
péage fermé est en place.

Sur la RCEA, les modélisations financiéres
ont montré que les niveaux de péage
suivants appliqués au périmetre de la
concession, couplés a une subvention
d"équilibre de 150 millions d’euros sur
les bases actuelles, permettraient
d’équilibrer la concession:

pour les véhicules légers, un bareme
de 6,38 centimes d’euros par kilométre
hors taxes, soit 7,19 centimes d’euros TTC
(valeur 2008);

pour les poids lourds, un baréme de
24,34 centimes d’euros par kilomeétre
hors taxes (valeur 2008).

LA FIXATION DES TARIFS
DE PEAGE

Les principes de fixation des tarifs

de péages sont régis par le décret du 24
janvier 1995 et les cahiers des charges
des concessions. L'évolution des tarifs de
péage sur la durée du contrat est prévue
et encadrée par le cahier des charges
établi dans le cadre de la procédure de
mise en concession, dont U'application est
contrdlée chaque année par UEtat.

Les tarifs sont différenciés selon

la catégorie des véhicules. Ils sont
déterminés en fonction du colt d’'usage
de chaque type de véhicule, c’est-

a-dire de Uusure qu’il fait subir a
Uinfrastructure.
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i Conformément au principe constitutionnel
i d’égalité, larticle 28 du cahier des charges
i des sociétés concessionnaires d’autoroutes
i précise que « la perception des péages doit

| étre faite d'une maniére égale pour tous sans
i aucune faveur ». Toutefois, il est possible,

! suivant la jurisprudence du Conseil

| d’Etat (arrét Denoyez et Chorques, 1974),

i d’appliquer des tarifs différents a diverses
i catégories d'usagers d'un service ou d’'un

i ouvrage public pour un méme service rendu,
! ces dérogations ne pouvant alors résulter

i que de l'un des trois motifs suivants:

- des stipulations de la loi;

i = de différences de situations appréciables
i entre usagers;

i = d’une nécessité d’intérét général en

i rapport avec les conditions d’exploitation du
| service.

i Les modulations tarifaires peuvent avoir

! pour but de permettre la régulation

i des flux de trafic par le péage. Il va

i s’agir de modulations d’itinéraires, de

i modulations horaires ou de mise en place
i d’abonnements.

! Les modulations d’itinéraires consistent a
i inciter les usagers a utiliser un itinéraire

! alternatif en y abaissant le péage, et en

i augmentant celui de Uitinéraire ou Uon

i souhaite voir diminuer le trafic.

i Auvu du trafic observé sur la RCEA, ce

i systéme de modulation ainsi que les

! modulations horaires du péage ne devraient
i pas étre mis en place car la RCEA ne

! présente pas de situation de congestion

i prégnante.

i La derniére forme de modulation consiste
i amettre en place des abonnements

1 tarifaires. En effet, les cahiers des

! charges des sociétés concessionnaires

1
1
1

prévoient que « la perception des péages
doit étre faite d'une maniére égale pour
tous sans aucune faveur ». Toutefois,

« le présent article ne fait pas obstacle

a la vente d’abonnements par la société
concessionnaire, dés lors que la vente est
faite a des conditions égales pour tous ».
Ainsi, la mise en place d’abonnements
tarifaires releve de la politique commerciale
des sociétés concessionnaires qui voient

en ces dispositifs un moyen de favoriser
Uutilisation de leur réseau par une certaine
catégorie d’usagers. Leffort consenti par

la société pour assurer le financement de

la réduction étant alors compensé par les
recettes percues sur le trafic supplémentaire
induit par Uopération. Les réductions
tarifaires accordées dans le cadre des
abonnements mis en place par les sociétés
concessionnaires ont pour conséquence
lapplication de taux kilométriques différents
pour une méme catégorie d’usagers et

sur des trajets identiques. Conformément

a lajurisprudence du Conseil d’Etat

(arrét Denoyez et Chorques précité), ces
différences de traitement doivent trouver
leur justification dans des « différences

de situation appréciables entre les

usagers ». Les modalités d’applications

des abonnements mis en place par les
sociétés concessionnaires d'autoroutes
reposent, en régle générale, sur des critéres
de fréquence d’utilisation du service
autoroutier et de distance parcourue

sur le réseau.

Il existe aussi des abonnements pour
covoiturage qui permettent de réduire
lencombrement de la voie, c’est notamment
le cas sur lautoroute A14.
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Des formules d’abonnements pourraient étre mises en place

L'application de ce baréme aux six points
de perception conduit aux tarifs suivants
(au passage des six barriéres pleine voie,
valeur 2008, TTC pour les véhicules légers/
HT pour les poids lourds):
Le Montet: 2,7 €VL/8,7 € PL;
Montbeugny: 2,2 € VL/6,9 € PL;
Molinet: 2,9 € VL/9,3 € PL;
Charolles Est: 2,2 € VL/7,1 € PL;
Cluny/La Valouze: 2,7 €VL/8,6 € PL;
Ciry-le-Noble: 1,6 € VL/5 € PL.

Les tarifs qui seraient mis en place sur

la RCEA seraient donc nettement moins
élevés que les tarifs pratiqués sur des
autoroutes comparables et mises en
services récemment (7,19 centimes d'euros
par kilomeétre pour les véhicules légers
contre plus de 11 centimes d’euros par
kilomeétre pour une autoroute récente).

Ils sont toutefois proches de la moyenne
nationale, qui elle prend en compte
également des autoroutes plus anciennes
pour lesquelles le co(t de linvestissement
de départ a pu étre amorti.

Des formules d’abonnements préférentiels
pour les usagers fréquents pourraient

par ailleurs permettre de réduire ce colt,
notamment pour les usagers locaux.

Dans tous les cas, il convient de préciser
qu'il ne s'agit que de premieres estimations.
Les niveaux définitifs des péages ne
seraient arrétés qu’au vu des résultats

de l'appel d’offres pour la désignation du
concessionnaire.
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Larticle 60 de la loi Grenelle 2 modifie
le Code de la voirie routiére de la facon
suivante (articles L119-5aL119-10):

Pour les péages applicables aux
transports de marchandises:

Article L119-5: Les péages sont percus
sans discrimination directe ou indirecte en
raison de la nationalité du transporteur, de
l'immatriculation du véhicule, de Uorigine
ou de la destination du transport. Lorsqu’ils
portent sur les véhicules a moteur ou
ensembles de véhicules couplés qui sont
destinés ou utilisés exclusivement au
transport de marchandises par route et
dont le poids total en charge autorisé est
supérieur a 3, 5 tonnes, ils font l'objet de
modulations dans le respect de la présente
section. Les contrats de délégation de
service public et leurs cahiers des charges
mentionnés a larticle L. 122-4 fixent les
conditions d‘application de ces modulations.

Article L119-6: Les modulations des
péages ont pour but de lutter contre les
dommages causés a l'environnement, de
résorber la congestion du trafic, de réduire
les dommages causés aux infrastructures,
de favoriser leur utilisation optimale et
daméliorer la sécurité routiere.

Article L119-7: Les modulations des
péages sont fixées de sorte qu'elles
restent sans effet sur le montant total des
recettes de l'exploitant. La structure de
la modulation est modifiée dans les deux
ans suivant la fin de l'exercice au cours
duquel la structure précédente est mise en
ceuvre. Au plus tard le 1¢" janvier 2010 ou,
pour les contrats de délégation de service
public en cours, des leur renouvellement,
les péages sont modulés en fonction de

la classe d’émission EURO du véhicule,

au sens de lannexe 0 de la directive

1999/ 62/CE du Parlement européen et
du Conseil du 17 juin 1999 relative a la
taxation des poids lourds pour [utilisation
de certaines infrastructures. Le péage
modulé a acquitter ne peut étre supérieur
de plus de 100 % au péage appliqué aux
véhicules équivalents qui respectent les
normes d'émission les plus strictes. Les
péages peuvent étre modulés en fonction
du moment de la journée, de la date et

du jour de la semaine. Le péage modulé

a acquitter ne doit pas étre d'un montant
supérieur de plus de 100 % a celui prévu
au titre de la période bénéficiant du tarif le
plus bas. Si cette derniére période bénéficie
d'une exonération tarifaire, la modulation
prévue pour la période au tarif le plus élevé
n’excéde pas 50 % du montant du péage
normalement applicable au véhicule en
cause.

Article L119-8: Un décret en Conseil
d'Etat détermine, en tant que de besoin,
les conditions d'application de la présente
section. Il précise en particulier les
conditions dans lesquelles sappliquent les
dispositions de larticle L. 119-7 relatives
aux véhicules non munis d’'un équipement
embarque.

Le Gouvernement remet au Parlement un
rapport annuel sur l'évolution des péages
pour chaque exploitant autoroutier.

Pour les péages applicables aux
transports de personnes:

Article L119-9: Les péages sont percus
sans discrimination directe ou indirecte
en raison de la nationalité du conducteur,
de limmatriculation du véhicule ou du
trajet effectué. Ils peuvent faire l'objet
de modulations dans le respect des
dispositions de la présente section.

Article L119-10: Les modulations des
péages ont pour but de lutter contre les
dommages causés a l'environnement, de
résorber la congestion du trafic, de réduire
au minimum les dommages causés aux
infrastructures, de favoriser leur utilisation
optimale ou d'améliorer la sécurité routiere.
Les contrats de délégation de service public
et leurs cahiers des charges mentionnés
a larticle L. 122-4 fixent les conditions
d‘application de ces modulations. Les
modulations de péages sont fixées de sorte
qu'elles restent sans effet sur le montant
total des recettes de l'exploitant. Un
décret en Conseil d’Etat fixe les conditions
d‘application du présent article.

UNE AMELIORATION DE LA _
SECURITE ET DE LA QUALITE

DE SERVICE

La mise en concession de la RCEA
répondrait de la meilleure facon possible

a Uenjeu primordial qu’est l'amélioration
de la sécurité et du confort de conduite.

En effet, la présence de chaussées
séparées sur tout le linéaire supprimerait
les chocs frontaux, responsables de la
majorité des accidents graves et des décés
sur la RCEA (voir page 30). La réduction du
nombre d'accidents et la possibilité offerte
par une 2x2 voies de neutraliser une seule
voie de circulation en cas d’accident afin
de ne pas avoir a fermer temporairement
Uinfrastructure permettraient de plus

une fiabilisation certaine des temps de
parcours.

De méme, la présence de bandes d’arrét
d’urgence et d’aires de repos et de
service suffisantes permettrait d'éviter les
stationnements dangereux des poids lourds.
Enfin, la mise en concession offrirait aux
automobilistes la possibilité de dépasser
les poids lourds en toute sécurité sur
l'ensemble de la RCEA, ce qui éviterait les
risques de lassitude et d’énervement, mais
également les tentatives de dépassement
dangereuses.

En outre, le confort de conduite des usagers
serait amélioré du fait de caractéristiques
plus homogeénes sur litinéraire permettant
une lecture facilitée de la route et une
circulation beaucoup plus fluide (pas

de succession de portions a chaussée
bidirectionnelle puis a 2x2 voies...).




La présence d'aires de repos et de service
inciterait également les automobilistes

a s’arréter, ce qui permet de prévenir
davantage d’accidents.

A léchelle nationale, les statistiques
montrent qu'une route a chaussées
séparées (2x2 voies) présente un taux
d’accidents* beaucoup moins élevé qu'une
route a chaussée unique ou avec un créneau
de dépassement. De méme, la gravité* est
nettement inférieure pour les accidents
survenant sur une route a 2x2 voies.

Dans 'état actuel, le taux d'accidents

sur la RCEA est nettement inférieur aux
références nationales quel que soit le type
de voie. Laménagement a 2x2 voies permet
d’abaisser le taux d’accidents a 1,5.

En revanche, la gravité est actuellement
nettement plus élevée que les références
nationales quel que soit le type de voie
(entre +16 % et + 36 %), pour lessentiel

a cause du tres fort pourcentage de poids
lourds.

L'aménagement a 2x2 voies permet de
réduire de 25 % la gravité des accidents.

Le scénario de mise en concession
autoroutiere qui propose une mise a 2x2
voies complete de la RCEA dans un délai
rapide permettrait de réduire le nombre
et la gravité des accidents.

_______________________________

TAUX, DENSITE ET GRAVIT'é DES ACCIDENTS SELON
LE TYPE DE ROUTE (DONNEES NATIONALES)

PROJET D’ACC

______________

i TYPE DE ROUTE ROUTE NATIONALE RCEA

i Taux d’'accidents | Gravité m | Taux d’accidents z | Gravité

i Bidirectionelle 5,6 75,3 3,7 93

i Bidirectionnelle avec bande médiane 17 75

: élargie (RCEA: moyenne sur 20 km) ’

' 3voies 5,1 74,3 31 86,2

| 2x2voies 28 52,1 15 71
LE RENFORCEMENT DE

LATTRACTIVITE DU TERRITOIRE
La mise en concession autoroutiére

de la RCEA permettrait de renforcer
Uattractivité du territoire a court terme,
grace a une amélioration des temps de
parcours. Le passage au statut autoroutier
s’accompagnerait en effet de mises aux
normes géométriques de l'axe, permettant
notamment aux véhicules légers de rouler a
110 ou 130 km/h selon les sections. Bien que
des barriéres de péage soient a franchir,
des gains de temps de parcours seraient
attendus.

Ainsi, pour le trajet Montmarault - Paray-
le-Monial, qui se fait aujourd’hui en plus
d’une heure, lusager qui emprunterait

la RCEA concédée mettrait moins de 50
minutes. De méme, pour un trajet Bourbon-
Lancy - Méacon, l'usager qui met aujourd’hui
prés de 60 minutes pour faire ce trajet,
pourrait le faire en moins de 50 minutes si
laménagement a 2x2 voies était achevé
(voir tableau ci-aprés).
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(1) La gravité représente la proportion d’accidents
graves (c'est-a-dire avec tués ou blessés
hospitalisés) sur 100 accidents survenus.

(2) Le taux d'accident représente le nombre
moyen d’accidents survenus pour 100 millions de
km parcourus sur la voie.

Les comparaisons entre ces chiffres doivent
étre faites avec précaution car les références
nationales, notamment pour les voies
bidirectionnelles et les 3 voies, sont établies en
moyennant des voies de types trés différents.

Les territoires situés au centre de l'aire
d’étude verraient plus particuliéerement
leur accessibilité augmenter. Pour un
trajet Montmarault-Macon, le gain pourrait
atteindre 20 minutes.

A titre d’illustration, la carte ci-apres
représente les gains d'accessibilité depuis
Bourbon-Lancy dans le cas de la mise en
concession de la RCEA, par rapport au
scénario fil de 'eau (présenté page 78).

Les temps de déplacements des habitants
seraient ainsi améliorés, que ce soit pour
les déplacements domicile-travail ou pour
'accés aux équipements et services.

La mise a 2x2 voies compléte de la RCEA
permettrait également de répondre aux
attentes des entreprises, en diminuant

les temps de parcours et en élargissant le
périmétre géographique accessible en moins
d'une heure. C'est donc toute leur zone
d’attractivité qui pourrait en bénéficier.
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Charnay-les-Macon

Dompierre-sur-Besbre

Plus de 10 minutes

Montmarault

Chalon-sur-Saéne

20 minutes

Montmarault

Macon

20 minutes

i Depuis Vers Gain de temps
i Charolles Moulins 10 minutes

E Dompierre-sur-Besbre Montmarault 10 minutes

i Bourbon-Lancy Cluny 10 minutes

i Paray-le-Monial Chalon-sur-Sadne 10 minutes

i Gueugnon Chalon-sur-Sadne 10 minutes

i Digoin Montmarault Plus de 10 minutes

i Montmarault Paray-le-Monial Plus de 10 minutes

i

_______________________________________________________________________________

La RCEA concédée pourrait ainsi conforter
les activités en place, et étre un atout
supplémentaire pour Uimplantation de
futures entreprises. Ce n’est cependant qu'un
facteur parmi les différents parametres qui
influent sur limplantation d'une entreprise
tels que le prix des terrains, la fiscalité,

ou encore la proximité des marchés et la
qualification de la main-d’ceuvre.

Par ailleurs, la disparition prévisible des
situations de congestion ou de fermeture

de la RCEA indirectement induites par les
accidents devrait permettre de fiabiliser les
temps de parcours, notamment pour les
entreprises ayant de fortes exigences quant
au respect des délais de livraisons (livraison
de produits alimentaires frais, travail en flux
tendus...).

D’autres criteres permettent d'analyser
lattractivité d'un territoire. Ainsi, lirrigation
du territoire est un facteur important. Dans
le cas du projet de mise en concession de la
RCEA, la quasi-totalité des échangeurs serait

conservée (voir page 12) et assurerait une
irrigation performante du territoire.

On peut également ajouter que limage de la
RCEA, liée au nombre d'accidents graves ou
mortels quiy sont survenus, s'améliorerait.

Le tourisme pourrait également profiter
d’une meilleure accessibilité liée a
lachévement de la mise a 2x2 voies. La

mise en concession serait en effet loccasion
de renforcer la signalisation d’animation
touristique tout au long de litinéraire, qui
contribuerait au tourisme régional. Dans

le cadre de la politique du 1 % paysage et
développement (voir encadré ci-dessous),
deux dispositifs permettent de faire découvrir
le patrimoine naturel et historique des régions
Auvergne et Bourgogne: les itinéraires

de découverte et les villages étapes. Ces
mesures, déja en place sur certaines sections
de litinéraire, font l'objet d’une signalisation
spéciale sur lautoroute méme.

LA POLITIQUE DU « 1% PAYSAGE ET DEVELOPPEMENT »

La politique du « 1 % paysage et développement » a été engagée en 1989 sur les autoroutes
A75 et A20. Elle concerne aujourd’hui une grande partie des axes du réseau routier national,
concédés ou non, destinés a étre aménagés a 2x2 voies ou plus. La RCEA de Saintes a
Chalon-sur-Saone ou Macon en fait partie. Le maitre d’ouvrage, UEtat ou le concessionnaire,
s’engage a financer des actions (opérations de communication, de préservation, de
valorisation ou de requalification) ou des études portées par des collectivités a hauteur

de 1 % du montant estimé du projet d'aménagement de linfrastructure nouvelle. Le
financement du maitre d’ouvrage ne peut pas dépasser 50 % du montant de l'action ou de
'étude. Ce financement est conditionné par un apport équivalent de la part des collectivités
territoriales concernées. Lobjectif poursuivi par cette politique est, en partant d’'une analyse
des territoires et des milieux traversés, de mettre en avant leurs principaux enjeux afin

de maitriser les effets induits par Uinfrastructure routiére, tout en promouvant les valeurs
naturelles, culturelles, fonctionnelles et esthétiques des paysages traversés.
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LES ITINERAIRES
DEE DECOUVERTE

Les itinéraires de découverte ont
vocation a constituer une halte dans
le voyage et a inviter les usagers a
sortir de l'autoroute pour leur faire
découvrir de nouveaux paysages,
faire comprendre leur constitution,

Cette évaluation porte sur un horizon de 20
ans apres la date de mise en concession.
Elle tient compte des hypothéses de trafic
(avec répartition véhicules légers/poids
lourds] et des hypothéses de vitesses.
Dans le respect de la réglementation, les
objectifs proposés par le maitre d’ouvrage
consisteraient a ne pas dépasser tout au

LE BRUIT ET LA QUALITE DE LAIR

Impacts a proximité de la RCEA

Dans le cadre d’'une mise en concession
autoroutiéere, laugmentation des vitesses
de circulation sur la RCEA induirait
nécessairement une augmentation du bruit
et des polluants.

et révéler l'identité des territoires
traversés.
Concus pour se développer en

Le bruit

long de litinéraire, des niveaux d’exposition
diurnes entre 60 et 65 dB (A)* et des niveaux
d’exposition nocturnes entre 55 et 60dB (A).

L'augmentation des vitesses de circulation
liée au statut autoroutier et laugmentation
des trafics entraineraient une augmentation
du niveau sonore. Une étude est actuellement
en cours de réalisation (voir liste des études
page 99) afin d"évaluer limpact acoustique

LLa mise en concession serait l'occasion de
mettre en place un traitement acoustique
cohérent sur Uensemble du linéaire (écrans
acoustiques ou merlons anti-bruit).

paralléle a lautoroute, sans trop

s’en écarter, ils offrent un parcours
continu d’une trentaine de kilomeétres,
situés entre deux échangeurs, et dont
la durée n’excéede pas une heure.
Chaque itinéraire dispose de lieux

Basiligue de Paray-le-Monial

LES VILLAGES ETAPES

calmes et adaptés, d’aires aménagées
accessibles a l'ensemble des usagers
et comporte un certain nombre de
points d’information permettant de
mieux appréhender la richesse des
patrimoines naturels, architecturaux
et culturels peu connus.

Les villages étapes sont destinés a offrir des services complémentaires aux
usagers en transit sur l'autoroute, sans concurrencer les aires de service du point
de vue économique. Constitués par des communes de moins de 5000 habitants

et situés a moins de 8 kilomeétres de l'autoroute, ils offrent un environnement de
qualité et sont dotés de services tels que hébergements, restaurants, commerces,
parkings, équipements d’accueil et d’information.

Charolles est aujourd’hui labellisée village-étape.

du projet de mise en concession.

_____________________________________________

La loi du 31 décembre 1992, dite loi « bruit »,
constitue le premier texte global en la
matiére. Elle a pour objet principal d’offrir un
cadre législatif complet a la problématique
du bruit et de poser des bases cohérentes

de traitement réglementaire de cette
nuisance. Les projets d’infrastructures
routiéres sont soumis a larticle L571-9

du Code de UEnvironnement. Ce cadre
Llégislatif est précisé par les articles R571-
44 a R571-52 du Code de UEnvironnement

et par larrété du 5 mai 1995, relatif plus
spécialement aux infrastructures routiéres.
Le Code de UEnvironnement impose la prise
en compte du bruit dans tout projet neuf
d’infrastructure routiére ou ferroviaire,

et lors de la transformation significative
d’une voie existante (augmentation du
niveau sonore de plus de 2 dB(A) aprés

transformation). Le dispositif réglementaire
francais impose au maitre d’ouvrage du
projet de prendre les dispositions nécessaires
pour limiter les nuisances sonores des
populations voisines du projet (écrans
antibruit voire traitements de facades). Toute
route nouvelle ou route existante modifiée
de maniére significative (augmentation

de Uémission aprés travaux supérieure a

2 dB(A)) ne peut dépasser, de nuit comme

de jour, des seuils déterminés d’impact
sonore en facade des batiments riverains.

Le maitre d’ouvrage de Uinfrastructure est
donc soumis a une obligation de résultat:

il se doit d‘assurer une protection antibruit
respectant la réglementation. Le respect

des niveaux sonores maximaux admissibles
est obligatoire sur toute la durée de vie de
Uinfrastructure.




LES SOLUTIONS POUR UN AMENAGEMENT DE LA RCEA ET LEURS IMPACTS

La question des émissions de polluants par les transports est a Uheure actuelle un
enjeu de santé publique. En effet, les liens entre pollution atmosphérique et atteinte
a la santé a court terme (maladies respiratoires), mais également a long terme (cancer
du poumon, maladies cardio-vasculaires), sont de plus en plus clairement établis.
Globalement, les transports génerent:

des oxydes d’azote, irritants pour les bronches et augmentant la fréquence et la
gravité des crises chez les asthmatiques et pouvant favoriser certaines infections
pulmonaires;

des composés organiques volatils (COV) qui regroupent un grand nombre de
composés aux effets multiples (nuisances olfactives, altération de la fonction
respiratoire, troubles nerveux...). Associés aux émissions industrielles et
résidentielles, ils sont impliqués dans la pollution a 'ozone qui est notamment
incriminé dans la diminution des performances ventilatoires et dans Uinflammation
des voies respiratoires;;

du dioxyde de soufre (SO,) associé a de nombreuses pathologies respiratoires;

des particules fines, provenant des résidus de combustion des véhicules diesel,
de l'usure des pieces mécaniques et des chaussées. Inhalées en grande quantité,
elles peuvent générer des troubles respiratoires, des irritations bronchiques allant
de la toux a U'amplification de crises d’asthme.
Les réactions entre les oxydes d’azote et les composés organiques volatils, conduisent,
sous l'effet du rayonnement solaire, a la production d’ozone, polluant ayant des effets
nocifs sur la santé humaine et la végétation.

|es nuisances sonores
et les émissions de polluants seraient limitées

guelle que soit la solution d'aménagement retenue

Lair Impacts sur le réseau secondaire

En ce qui concerne la qualité de l'.aif. une Le réseau secondaire ne serait pas concerné
étude est également en cours (voir liste par une augmentation de la vitesse de

des études page 99. Elle va permettre de circulation. Le seul paramétre qui pourrait
qualifier l'état initial grace a des mesures donc influer sur le bruit et la qualité de

sur site. Des calculs seront ensuite réalisés Uair serait donc laugmentation du trafic
pour évaluer les émissions de polluants en particulier sur les itinéraires alternatifs
etleurs concentrations da’ns une bande locaux & proximité de certaines barriéres de
q? 100 metres de part et d autre de o péage. Dans ce cas, lambiance acoustique
Uinfrastructure pour la pollution particulaire serait modifiée. De plus, les concentrations
etde 200 metres pour la polllfifl\on gazeuse. en polluants augmenteraient en proportion
Toutefois, on peut d’ores et déja de laugmentation du trafic.

souligner que le projet consisterait en un Les études de trafic menées pour la mise
aménagement d'un axe existant, sur lequel en concession. si elles montrent une

les augmentations de trafic a venir seraient augmentation du trafic sur les itinéraires
mesurees. L'augmentation des polluants alternatifs locaux a hauteur des barriéres
dans lair devrait donc vraisemblablement de péage, montrent cependant une baisse
étre modérée. de trafic sur d’autres axes du territoire (RN7

notamment), ce qui entrainerait pour ces

QU'EST-CE QU'UN BILAN CARBONE™?

En France, le « Bilan Carbone™ » est un outil créé par Jean-Marc Jancovici.
Il est aujourd’hui développé par U'Agence de UEnvironnement et de la Maitrise de l'Energie
(ADEME), qui en a fait une marque déposée. Il permet une évaluation assez précise
des émissions directes ou induites par une activité (économique ou non) ou un territoire.
IL est régulierement mis a jour et est personnalisable si nécessaire.
La réalisation d’un bilan carbone™ pour une infrastructure routiére est une démarche
récente. La méthodologie développée par TADEME permet d’évaluer la production de gaz a
effet de serre (GES) lors de la construction et de Uexploitation d’'une infrastructure routiére.
Le bilan carbone™ d’une infrastructure routiére ou autoroutiére a pour objet:

d’effectuer U'évaluation des émissions de gaz a effet de serre de linfrastructure en phase
chantier et exploitation;

de mettre en évidence les postes importants d’émissions, sur lequel il est possible d’agir
en tant que concepteur d’infrastructures;

de hiérarchiser les postes d’émissions en fonction de leur importance afin de prioriser
les actions de réduction des émissions les plus efficaces;

de proposer des mesures de compensation dans une logique de développement durable.



axes, une diminution du bruit

et des concentrations de polluants.

Une évaluation partielle du bilan carbone™
est actuellement a U'étude et sera disponible
au cours du débat public.

ENVIRONNEMENT
ET MILIEUX NATURELS

La préservation des milieux naturels

Il est prévu d’aménager sur place la RCEA
(doublement de la chaussée existante).

Les travaux d'aménagement auraient donc
des impacts limités sur les milieux naturels
dans la mesure ou la barriére physique
existe déja.

LES ETUDES SUR
LA QUALITE DE I’AIR

Les mesures de qualité de Lair (état
initial) ont eu lieu sur 4 périodes de
deux semaines couvrant les quatre
saisons de 'année. Ces campagnes de
mesure ont été réalisées a laide de
tubes a diffusion passive (le principe

de fonctionnement du tube a diffusion
passif consiste a exposer un filtre
imprégné d’une substance adéquate,
réagissant avec un polluant déterminé).
Avec cette technique les concentrations
en dioxyde d’azote (NO,, polluant traceur
de la circulation routiére) et en benzéne
(polluant cancérigéne pour 'lhomme)
ont été mesurées.

Les principaux risques liés a l'aménagement
de la RCEA seraient les suivants: la
destruction et la substitution d’habitats
par les emprises rendues nécessaires par
Uimplantation des barriéres de péage et la
réalisation des aires de repos et de service,
U'effet de coupure concernant les corridors
écologiques majeurs et secondaires
(notamment forestiers et bocagers), ou le
renforcement de cet effet de coupure dans
le cas d'un aménagement sur place, l'effet
de lisiére pour les grands et les petits
boisements et la destruction ou la pollution
des zones humides, notamment par rapport
a la réalisation d’aires de service.

Dans le cadre de la mise en concession
de la RCEA, une mise aux normes

a mise en concession autoroutiére
s’accompagnerait d'une requalification

environnementale. Des mesures de protection

et de réparation seraient mises en
préserver les milieux naturels

PROJET D’ACC

environnementales serait réalisée. En effet,
plusieurs portions de la RCEA, notamment
les sections construites dans les années
1980 avant les nouvelles réglementations
(loi sur leau, réseau Natura 2000}, ne
respectent pas ces prescriptions récentes.
La mise en concession autoroutiére de la
RCEA permettrait de définir une approche
plus globale des enjeux environnementaux
pour Uensemble du territoire. Le maitre
d’ouvrage pourrait notamment inscrire dans
le cahier des charges, des prescriptions qui
s'imposeraient alors au concessionnaire.

Ce dernier pourrait également inscrire son
offre dans une démarche de haute qualité
environnementale, comme cela a été fait
récemment pour lautoroute A19.
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Plusieurs mesures de protection et de
réparation pourraient étre envisagées

pour préserver les milieux naturels.

Ainsi, pour la préservation des eaux, des
réseaux d’assainissement étanches et des
ouvrages de stockage et de traitement
(bassins) seraient construits. Il s’agirait

de créer un systeme de collecte et de
traitement permettant d’épurer les eaux de
ruissellement, de stocker une éventuelle
pollution accidentelle et de réguler les
débits des rejets dans le milieu naturel,

par exemple lors d’orages violents.
Généralement, la collecte est assurée

par des fossés étanches ou bétonnés; le
traitement des eaux se fait dans des bassins
multifonctions. Ces derniers ont un réle de
dépollution (par décantation ou déshuilage),
de piégeage des pollutions accidentelles

et de régulation. De plus, les ouvrages
hydrauliques neufs ou prolongés seraient
dimensionnés pour la crue centennale afin
d’assurer une transparence hydraulique*
confortable.

Les surfaces prises sur les zones humides
pour les besoins du projet seraient
compensées par d’autres surfaces
restituées en vue de la reconstitution

du milieu humide (création de mares de
substitution...). Afin de limiter Ueffet de
coupure et la modification des déplacements
de la faune, des ouvrages seraient
construits et implantés au droit des
principaux corridors écologiques pour
permettre le passage de la petite ou de la
grande faune. Des clotures adaptées a la
grande et petite faune, incitant la faune a
longer la cl6ture jusqu’au passage le plus
proche, seraient également mises en place.
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Linsertion paysagére

Compte tenu de la qualité des paysages
traversés par la RCEA, les possibilités
offertes par la mise en concession
permettraient de compléter le traitement
paysager de Uaxe (valorisation des
paysages visibles depuis la RCEA, qualité
architecturale des ouvrages d’art et des
écrans acoustiques, végétalisation).
Poury parvenir, plusieurs mesures
pourraient étre mises en place:

respecter les caractéristiques des
paysages traversés: matériaux, proportions,
couleurs, textures;

porter une attention spéciale aux éléments
structurants du paysage tels que les espaces
tres ouverts, les facades de bourgs, les
lisiéres forestiéres...;

valoriser les liens avec le territoire...

Ces mesures d’accompagnement seraient
mises en ceuvre avec le concours d’'un
paysagiste et en étroite collaboration avec
les communes concernées, afin d'intégrer
le mieux possible le projet dans les
structures paysageres de litinéraire.

Un soin particulier serait apporté au
traitement des aires de repos et de service.

LES IMPACTS SUR LES TERRES
AGRICOLES

L'aménagement de la RCEA consisterait en
un aménagement sur place pour la plus
grande partie du linéaire. ILny aurait en

effet que peu de tracé neuf, et donc peu
d’emprises nouvelles, |'Etat étant déja
propriétaire de la quasi-totalité des emprises
nécessaires a la mise a 2x2 voies.

La réalisation du troncon en tracé neuf

en Sadne-et-Loire et limplantation des
barrieres de péage auraient nécessairement
un impact, méme si celui-ci resterait faible,
et nécessiteraient lacquisition de terres.
Des mesures de réduction et de
compensation des impacts seraient
proposées et des ouvrages agricoles pour

la desserte des terres ou le passage des
animaux seraient créés.

LES IMPACTS DU CHANTIER

Dans le cas d'une mise en concession
autoroutiere, les travaux seraient réalisés en
une seule fois. Limpact économique pour les
entreprises du territoire serait positif grace

a la mise en place de plusieurs chantiers
concomitants.

Pour les usagers, les nuisances pourraient
étre importantes dans le cadre d'une

mise en concession. Les difficultés de
circulation liées aux travaux pourraient étre
conséquentes pour les usagers amenés dans
ce cas a cotoyer un chantier sur un linéaire
relativement long.

LA REORGANISATION DES
SERVICES DE LA DIR EN CAS DE
MISE EN CONCESSION

Plus d’une centaine d’agents de la Direction
Interdépartementale des Routes Centre-
Est, gestionnaire de la RCEA (voir page 28)
seraient directement concernés par

la mise en concession. Il s'agit des agents
d’exploitation intervenant directement

pour Uexploitation et U'entretien de

la RCEA, des ouvriers des parcs et ateliers
(OPA) qui entretiennent le matériel et
réalisent certains travaux d’entretien, et des
personnels administratifs et techniques qui
gerent la RCEA, étudient et surveillent les
travaux neufs et les grosses réparations. Une
grande partie de ces agents serait amenée a
changer d’affectation en cas de concession.

Conformément aux régles statutaires,

les agents de ['Etat se verraient proposer
une affectation dans les services de ['Etat
correspondant a leur grade et a leur
qualification. Ils pourraient aussi rechercher
d’autres postes, par exemple en collectivité
locale. Pour les agents d’exploitation, qui

LES IMPACTS D'UN
CHANTIER: LES PRATIQUES
ET TECHNIQUES EVOLUENT

Les phases de chantier sont des

phases particulierement sensibles

pour Uenvironnement car les risques
de dégradation sont nombreux (fines
dans les cours d’eau, pollutions des
sols, bruit, destruction des habitats
naturels...). Il est essentiel que les
entreprises de travaux publics réalisant
les travaux soient parfaitement
informées des enjeux environnementaux
spécifiques a chaque projet afin de les
prendre en compte au mieux dans la
conduite du chantier.

Depuis plus de 10 ans, le ministere
travaille en relation avec les
professionnels sur des guides de
bonnes pratiques pour une meilleure
intégration des problématiques
environnementales durant les phases
de chantier. Ces échanges se sont
notamment traduits par la signature
le 25 mars 2009 d’une convention
d’engagement volontaire des acteurs de
conception, réalisation et maintenance
des infrastructures routiéres, voirie et
espace public urbain. Cet engagement
fixe des orientations trés favorables

a un moindre impact des chantiers
sur 'environnement: réemployer

ou valoriser 100 % des matériaux
géologiques naturels excavés sur les
chantiers, réduire la consommation
d’eau sur les chantiers de terrassement,
assurer une préservation des
fonctionnalités des milieux tant
terrestres qu’aquatiques...



doivent résider a proximité de la route qu’ils
exploitent, l'Etat prévoit en outre que le futur
concessionnaire doive accueillir les agents
qui le souhaiteraient, comme cela a déja

été réalisé dans d'autres cas de mise en
concession.

LES IMPACTS
D'UN AMENAGEMENT
SUR CREDITS PUBLICS

Un aménagement sur crédits publics
conduirait vraisemblablement a

une augmentation du trafic sur la RCEA,
liée a lamélioration de la sécurité.

Dans le cas d’'un aménagement partiel

de la RCEA qui ne permettrait pas une
augmentation significative des troncons

a 2x2 voies, les gains de temps seraient
nettement moins importants. Sur ces
troncons, la vitesse maximale autorisée
serait limitée a 110 km/h (statut de route
express). Toutefois, sur les troncons restant
a 2 voies bidirectionnelles, la vitesse
maximale n'excéderait pas 90 km/h. Or

ces troncons supporteraient toujours une
charge importante de trafic poids lourds avec
des possibilités de dépassement restant

polluants. Cet impact devrait rester trés
limité. Les sections qui seraient aménagées
a 2x2 voies bénéficieraient d'un traitement
du bruit si les seuils réglementaires étaient
dépassés.

La gravité des accidents survenant sur la
RCEA est actuellement nettement plus
élevée que les références nationales quel
que soit le type de voie (entre + 16 % et

+36 %), pour lessentiel a cause du trés fort
pourcentage de poids lourds.

La réalisation d’'une bande médiane

élargie sur la RCEA permettrait, au vu des
expériences réalisées a ce jour sur cet

PROJET D’ACC

axe, d'une part de diviser par 2 le taux
d’accidents, et d’autre part de réduire leur
gravité en la ramenant au niveau de celle
d’une route bidirectionnelle « ordinaire »

en référence nationale (voir tableau page 87).

Ces chiffres sont cependant a prendre avec
précaution au vu de la faible longueur du
linéaire.

Les sections qui seraient aménagées

a 2x2 voies dans le cadre d'une mobilisation
de cofinancements, bénéficieraient
également d'une mise a niveau
environnementale et d’'une insertion
paysagere. Il n’est cependant pas prévu

SYNTHESE COMPARATIVE DES DIFFERENTS SCENARIOS

A I’HORIZON 2017

Mise en concession
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de traiter a court terme les sections qui
resteraient bidirectionnelles.

Les nuisances liées aux travaux seraient
moins importantes que dans le cas d'une
mise en concession.

Enfin, il faut souligner qu’un aménagement
sur crédits publics n'aurait aucune
conséquence sur les services de la DIR
Centre-Est qui continueraient a exploiter
la voie.

Aménagement sur crédits publics

Mise a 2x2 voies

Sur lensemble de litinéraire entre

les autoroutes A71 et Ab

Sur quelques sections de litinéraire

Aires de repos et aires de service

Réalisation d’un programme d'aires complémentaires

sur litinéraire

Selon la disponibilité des crédits

Sécurisation

Circulation sur chaussées séparées

avec séparateur physique

Mise en place d’'une bande médiane élargie ou d'autres

dispositifs adaptés pour améliorer la sécurité

Gains de temps de parcours

Gains pouvant aller jusqu'a 20 minutes

Sur les sections nouvellement aménagées a 2x2 voies

Sur les sections nouvellement aménagées

Sur lensemble de litinéraire entre [A71 et A6

Traitement du bruit : o g : p 2
si les seuils reglementaires sont dépassés

a 2x2 voies si les seuils reglementaires

limitées. Les gains de temps ne seraient . .
sont dépassés

donc pas significatifs.

Mise a niveau environnementale Sur lensemble de litinéraire entre [A71 et [A6 Sur les sections nouvellement aménagées a 2x2 voies

Laugmentation du trafic, méme si elle est Insertion paysagére Sur l'ensemble de litinéraire entre U'A71 et A6 Sur les sections nouvellement aménagées a 2x2 voies

peu élevée, conduirait a une augmentation
faible du bruit et des concentrations de




LES SOLUTIONS POUR UN AMENAGEMENT DE LA RCEA ET LEURS IMPACTS

CONCGCLUSION

Déclarée d'utilité publique en 1995
la mise a 2x2 voies de la RCEA

dans lAllier et la Sadne-et-Loire est
engagée depuis plusieurs années.
Les enjeux de cet aménagement

ont toutefois évolué par rapport

a ceux qui ont prévalu aux trois
déclarations d’utilité publique.

La sécurité constitue désormais

un enjeu urgent et prioritaire.

Outre cette problématique,
laménagement de cet axe ouest-
est entre Montmarault et Chalon-
sur-Saone/Macon doit permettre
d’améliorer l'acces des territoires du
nord de UAuvergne et de louest de la
Bourgogne aux grands axes qui les
encadrent.

En effet, ces territoires patissent
d’une accessibilité insuffisante

qui pénalise leur développement
démographique et économique.
Enfin, les enjeux environnementaux
ont aujourd’hui une place
prépondérante qu’il est nécessaire
de mieux prendre en compte dans les
choix d’aménagement.

Pour répondre a ces enjeux, deux solutions
ont été étudiées par U'Etat, maitre d’ouvrage
du projet.

Au regard de l'urgence de l'enjeu de la
sécurité et pour améliorer rapidement

la desserte indispensable a lattractivité
des territoires, une solution de mise

en concession autoroutiére de la RCEA
est étudiée. En proposant de déléguer

a un concessionnaire 'achévement de
laménagement de la RCEA, 'Etat souhaite
accélérer sa mise a 2x2 voies complete, qui
pourrait étre effective autour de 2017.

Si la mise en concession ne devait pas étre
retenue, suite aux apports du débat public,
l'autre solution consisterait pour UEtat a
poursuivre 'aménagement sur crédits
publics. Lachévement de la mise a 2x2 voies
ne pourrait dans ce cas pas étre effectif
avant plusieurs dizaines d'années.

Les améliorations qui seraient apportées
d’ici a 2017 permettraient cependant

de réduire prioritairement linsécurité sur
cet axe.

LES SUITES DU DEBAT
PUBLIC

Le débat public va permettre d’éclairer
UEtat sur les conditions de poursuite de
la mise a 2 x 2 voies de la RCEA et, plus
particulierement sur le financement de ce
projet.
Conformément aux dispositions de la loi
relative a la « Démocratie de Proximité »
du 27 février 2002 et au décret n°2002-1275
du 22 octobre 2002 fixant les conditions
d’organisation des débats publics,
deux documents sont publiés dans les deux
mois suivant la cloture du débat:

un compte-rendu du débat dressé par
la Présidente de la Commission particuliere
du débat public (CPDP);

un bilan du débat dressé, a la lumiére du
compte-rendu de la CPDP, par le Président
de la Commission nationale du débat public
(CNDP).
Ces deux documents ne se prononcent
pas sur le fond du projet; ils portent une
appréciation sur le déroulement du débat;
ils font aussi la synthése des avis et des
positions exprimés lors du débat public.
A partir de la remise du compte-rendu et du
bilan du débat public, le maitre d’ouvrage

dispose de trois mois pour rendre publique
sa décision sur le principe et les conditions
de poursuite de son projet. Cette décision
est prise en fonction des apports du débat
que constituent les avis et propositions
exprimés par tous les participants au débat
public et des enseignements du débat.

Elle expose le principe de poursuite du
projet, ainsi que ses conditions et ses
modalités. Cette décision argumentée fait
l'objet d'une publication au Journal Officiel
de la République francaise.

I.A POURSUITE
DES ETUDES

Si I'Etat décide de poursuivre le projet a
lissue du débat public, il approfondira

le projet et engagera les démarches de
concertation ainsi que les procédures
administratives. Les études seront
approuvées, étape par étape, par les
pouvoirs publics. Dans le cas d’'une mise
en concession, une enquéte publique* sera
diligentée pour aboutir a la déclaration
d’utilité publique*. Cette enquéte publique
pourrait avoir lieu fin 2011.

Apres la déclaration d'utilité publique,
seront réalisées les études de projet



permettant de définir précisément

les caractéristiques du projet, les besoins
éventuels d'acquisitions fonciéres,

le positionnement des péages et le détail
des acces.

Dans le cas d'une mise en concession,
ces études sont réalisées par le
concessionnaire. C'est également lui qui
réalisera la construction de la route. Les
travaux pourraient débuter fin 2013, pour
une mise en service a l'horizon 2017.
Une évaluation socio-économique et

environnementale sera réalisée a posteriori.

La loi d’'Orientation des Transports
Intérieurs (LOTI) du 30 décembre 1982
prévoit en effet la production de bilans
socio-économiques et environnementaux
3 a5 ans apres la mise en service des
grandes infrastructures de transport.
L'objectif d'un tel bilan est d’analyser et
d’expliquer les écarts entre U'évaluation
économique et sociale du projet établie

a lissue de l'enquéte publique et les
observations réelles apres la mise en
service de linfrastructure. Il a également
pour objectif le respect des engagements
de UEtat a Uissue de lenquéte publique.

LE CHOIX D’UN CONCESSIONNAIRE PAR L’ETAT

Le choix d’un concessionnaire par U'Etat s’organise au cours d’une procédure en trois

étapes:

les candidatures: la procédure commence par un avis d’appel public a la concurrence

au niveau communautaire;

les offres: les candidats disposent d’un délai de 4 mois pour préparer leurs offres.
Ces derniéeres sont analysées en fonction de différents critéres. Au vu de cette analyse,
le ministre en charge des transports désigne le candidat pressenti pour une mise au point

du contrat;

la mise au point du contrat avec le concessionnaire pressenti et U'entrée en vigueur:
le contrat de concession est soumis pour avis au Conseil d’Etat. Une fois celui-ci signé
par UEtat, le décret l'approuvant est publié au Journal Officiel de la République francaise.

Les collectivités territoriales qui participent au cofinancement de Uopération sont informées
des candidatures remises et admises; elles sont ensuite consultées sur les documents
de la consultation des candidats; une synthése des offres leur est présentée

et leurs remarques sont prises en compte.
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UNE CONCERTATION
CONTINUE JUSQU'A
LA MISE EN SERVICE

A lissue du débat public, le maitre
d’ouvrage prolongera le dialogue établi
avec les collectivités locales, les acteurs
socio-économiques, le monde associatif
et le public a l'occasion du débat public.
Une démarche de participation et
d’information se poursuivra donc lors

de la phase d’études et durant les travaux.
Les modalités de cette démarche seront
définies en lien avec la CNDP.

En cas de concession, cette étape de

concertation et d’information apres le débat

public devra en particulier répondre aux
enjeux des prochaines phases du projet a
savoir:

la préparation de 'enquéte publique,
qui aurait lieu en fin 2011, avec la nécessité
d’informer 'ensemble des personnes
concernées (élus, acteurs économiques
et associatifs, riverains, usagers...);

les mesures d'accompagnement ou
de concertation pour la mise en ceuvre
du projet.

Le public sera associé au projet jusqu’a sa
mise en service .




GLOSSAIRE

Aire urbaine: ensemble de communes, d’un
seul tenant et sans enclave, constitué par un
pole urbain (offrant au moins 5000 emplois),
et par des communes rurales dont au moins
40 % de la population résidente ayant un emploi
travaille dans le pole ou dans des communes
attirées par celui-ci.

Appellation d’origine contrélée (AOC):
label officiel francais ou suisse d’Indication
géographique protégée qui garantit l'origine
de produits alimentaires traditionnels francais
ou suisses. Il identifie un produit, l'authenticité
et la typicité de son origine géographique
et est garant de ses qualités et de ses
caractéristiques, de son terroir d’origine, du
savoir-faire du producteur...

Appellation d’origine protégée (AOP):
signe d’identification européen pour les
produits francais, belges et luxembourgeois.
Créé en 1992, il protége « la dénomination d'un
produit dont la production, la transformation
et l'élaboration doivent avoir lieu dans une aire
géographique déterminée avec un savoir-faire
reconnu et constaté ».

Arrété préfectoral de biotope (APB): il vise a
protéger un habitat naturel ou biotope abritant
une ou plusieurs espéces animales et/ou
végétales sauvages et protégées.

Autoroute ferroviaire: concept de transport
combiné consistant a transporter des poids
lourds sur des trains spéciaux.

Autoroute maritime: service de transport
de marchandises a l'occasion dugquel un poids
lourd est acheminé par voie maritime sur la
plus grande partie de son trajet.

Bassin hydrographique: territoire drainé par
les eaux souterraines ou superficielles qui se
déversent dans un collecteur principal (cours
d’eau, lac] et délimité par une ligne de partage
des eaux.

Biodiversité : concept évoquant la diversité
du vivant et 'ensemble des processus, des
modes de vie et des fonctions contribuant a
maintenir les organismes en vie.

Biotope : milieu indispensable a l'existence

des espéces de la faune et de la flore. Il peut
se définir comme une aire géographique bien
délimitée, caractérisée par des conditions
particuliéres (géologique, hydrologiques,
climatiques...). Il peut arriver que le biotope
d’'une espéce soit constitué par un lieu artificiel
(combles des églises, carriéres), s'il est
indispensable a la survie d'une espéece protégée.
Carrefour dénivelé : ensemble de deux ou
plusieurs routes qui se croisent sur des niveaux
séparés par le biais d'un ou de plusieurs
ouvrages d'art. Cela permet a la circulation de
chacune de ces routes de couper la circulation
de toutes les autres routes sans conflits.
Comité interministériel d’aménagement
et de compétitivité des territoires (CIACT)
(ou comité interministériel d’'aménagement
et de développement du territoire (CIADT)) :
comité interministériel réuni en France par le
Premier ministre et comprenant les ministres
concernés par laménagement du territoire.
CNDP: Commission nationale du débat public
Communauté d’agglomération: elle doit
étre géographiquement d'un seul tenant et
sans enclave, et doit compter un minimum de
50000 habitants et comporter une commune
d’au moins 15000 habitants (sauf si la
communauté d’agglomération comprend le
chef-lieu du département ou la commune la plus
importante du département). Elle doit prendre
obligatoirement en charge un certain nombre
de compétences: développement économique,
aménagement de l'espace communautaire,
équilibre social de l'habitat, politique de la ville
et le transport urbain. D'autres compétences
sont possibles mais non obligatoires (voirie,
assainissement...).
Communauté de communes: elle n’est pas
soumise a un seuil minimum de population,
sa seule contrainte étant la continuité
géographique. Elle exerce obligatoirement
des compétences de développement économique
et d'aménagement du territoire, avec en plus
des compétences relevant d’au moins un des
six groupes suivants: environnement, logement

et cadre de vie, voirie, équipements culturels,
sportifs et enseignement préélémentaire et
élémentaire, action sociale, assainissement.

Communauté urbaine: regroupement
de plusieurs communes qui forment, d'un
seul tenant et sans enclave, un ensemble de
plus de 500000 habitants et qui s’associent
pour élaborer et conduire ensemble un
projet commun de développement urbain et
d’aménagement de leur territoire.

Elle doit prendre en charge un certain nombre
de compétences obligatoires: développement

et aménagement économique, social et culturel,
aménagement de l'espace communautaire,
gestion de U'habitat social, politique de

la ville, services d’intérét collectif (eau,
assainissement...}, environnement et cadre

de vie (gestion des déchets, lutte contre la
pollution de lair et les nuisances sonores).

Continuité écologique (ou continuum
écologique) : c’est l'ensemble des milieux
favorables a un groupe d’especes.

Il est composé de plusieurs éléments continus
(sans interruption physique) incluant un

ou plusieurs ceeurs de nature, les zones
tampons et les corridors partiellement

ou temporairement utilisées par le groupe
d’espéces.

Continuum alluvial: réseau des cours d’eau,
mares et plans d'eau du réseau hydrographique.

Continuum bocager: forét, bois, zones
arborées ou buissonnantes.

Contrat de partenariat: contrat par lequel
UEtat, une collectivité ou un établissement public
de ['Etat peuvent confier a un tiers, pour une
durée déterminée, une mission globale relative
a la conception, la réalisation et au financement
d'un ouvrage participant a la gestion d'un
service public, en échange d’'une rémunération
déterminée pour la durée du contrat.

Contrat de Plan Etat-Région (CPER):
désormais appelé contrat de projets Etat-Région,
il s"agit d'un document par lequel U'Etat et une
région s'engagent sur la programmation et le
financement pluriannuels de projets importants

tels que la création d’infrastructures ou le soutien
a des filieres d'avenir.

Corridor écologique: liaisons fonctionnelles
entre écosystemes ou entre différents habitats
d’une espéce permettant sa dispersion et sa
migration.

Corridor européen: axe sur lequel se
concentrent les flux de voyageurs ou de
marchandises au niveau européen.

Décibel A (dB(A)) : unité de mesure du bruit
ou niveau sonore. Lindice A signifie que les
différentes fréquences présentes dans le signal
sonore font l'objet d'une pondération (un bruit
aigu et un bruit grave ne causent pas la méme
géne).

Déclaration d’utilité publique: procédure
administrative qui permet de réaliser une
opération d'aménagement, telle que la création
d’une route ou d’une école par exemple, sur des
terrains privés en autorisant leur expropriation,
précisément pour cause d’utilité publique.

Diffuseur: croisement entre une route express
ou autoroute et une autre voie du réseau routier.

Echangeur : croisement dénivelé entre
une autoroute et une autre autoroute.

Dans le vocabulaire courant, le terme échangeur
est utilisé également pour désigner les
diffuseurs. C'est cet usage courant qui a

été retenu dans le dossier.

Empreinte environnementale: mesure de la
pression qu’exerce une activité, un équipement,
une infrastructure..., sur la nature.

Enquéte publique: décidée par arrété
préfectoral, elle vise a recueillir lavis du public
sur le projet concerné. Les avis sont examinés
par une commission d’enquéte ou par un
commissaire-enquéteur qui rend un avis,
favorable ou défavorable, sur le projet. Aprés la
fin de l'enquéte, les pouvoirs publics peuvent
prononcer la déclaration d’utilité publique.

EPCI: établissement Public de Coopération
Intercommunale.

Etalement urbain : phénoméne de
développement des surfaces urbanisées en
périphérie des villes.




Fret ferroviaire : transport de marchandises
par voie ferrée.

Gaz a effet de serre: gaz participant
a leffet de serre (dioxyde de carbone,
méthane, protoxyde d’azote, ozone...] et dont
l'augmentation de la concentration contribue au
réchauffement climatique.

Grandes Liaisons d’Aménagement du
Territoire (GLAT): itinéraires a fort trafic
interrégional ou international, ou liaisons entre
les principales métropoles régionales et les
principaux ports ou aéroports francais.

Gravité : la gravité représente le pourcentage
d’accidents graves (accident faisant au moins
un tué ou un blessé grave ou hospitalisé) d'une
route donnée.

Itinéraire européen: route dont la
numeérotation est sous la responsabilité de
la Commission économique pour 'Europe en
vertu d’un accord européen sur les arteres
internationales principales du trafic (AGR), fait a
Geneéve le 15 novembre 1975. Afin de s’affranchir
des numérotations nationales, les routes
européennes bénéficient d'une numérotation
européenne qui ne varie pas d'un pays a l'autre.

Itinéraire de substitution : itinéraire utilisable
par les usagers non-autorisés sur une route
express ou une autoroute (piétons, cycles,
véhicules non motorisés ou particulierement
lents] afin de rétablir les dessertes existantes.

Itinéraire alternatif local: itinéraire pour
les usagers ne souhaitant pas emprunter un axe
soumis a péage.

Maillage: connexions entre les axes de
maniere a constituer un réseau.

Natura 2000 : réseau européen de sites
naturels identifiés pour la rareté ou la fragilité
des espéces animales ou végétales qui s’y
trouvent et de leurs habitats naturels. Le réseau

Natura 2000 se compose de deux types de sites:

les Zones de Protection Spéciale (ZPS]) et les

Zones Spéciales de Conservation (ZSCJ.
Opérateur ferroviaire de proximité : petite

ou moyenne entreprise, du domaine ferroviaire,

devant assurer la gestion du service fret des

dessertes locales, notamment les zones
portuaires.

Parc multimodal: zone d’activité desservie
par au moins deux modes de transport.

Partenariat public-privé ou PPP: mode de
financement par lequel une autorité publique
fait appel a des prestataires privés pour financer
et gérer un équipement assurant ou contribuant
au service public. Le partenaire privé recoit en
contrepartie un paiement du partenaire public
et/ou des usagers du service qu'il gére.

Passage () faune: Passage aménagé a
destination des animaux pour qu’ils puissent
traverser une route ou un autre aménagement
humain sans risque.

Pays: territoire présentant une cohésion
géographique, culturelle, économique ou
sociale, a 'échelle d'un bassin de vie ou
d’emploi. Cette forme particuliére rassemble
des communes, des établissements publics de
coopération intercommunale, mais également
des organismes socioprofessionnels ou des
entreprises pour construire ensemble « un
projet commun de développement durable » (Loi
Urbanisme et Habitat du 2 juillet 2003).

Péage fermé: systéme de péage ou l'usager
acquitte un montant proportionnel a la distance
effectuée sur la section payante de l'autoroute.
Il rencontre sur son parcours autoroutier deux
gares de péage, a son entrée sur l'autoroute et
a sa sortie.

Péage ouvert: systéme de péage ou l'usager
acquitte un montant forfaitaire du péage. ILn'y a
pas prise de ticket mais 'usager est intercepté
au cours de son itinéraire par une ou plusieurs
barrieres de péage. Le co(t du trajet n’est donc
pas strictement proportionnel a la distance
parcourue.

Plan local d’'urbanisme (PLU) : document
de planification a moyen terme (5 a 10 ans)
fixant, a 'échelle d'une commune, voire
d’une intercommunalité, les regles de
construction et d’occupation des sols:
zones a urbaniser, zones d'équipement,
zones agricoles...
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Point noir bruit: zone sur laquelle une
route ou une voie ferrée provoque, en facade
des batiments existant, des niveaux sonores
supérieurs a 70 dB(A] en journée et 65 dB (A] la
nuit.

Pole de compétitivité : sur un territoire
donné, association d’entreprises, de centres
de recherche et d’organismes de formation,
engagés dans une démarche partenariale
(stratégie commune de développement),
destinée a dégager des synergies autour de
projets innovants conduits en commun en
direction d’un (ou de) marché(s) donné(s).

Péle d’emploi rural: commune ou
agglomération dont U'espace est situé au-dela de
l'espace a dominante urbaine, et qui offre 1500
emplois ou plus.

Pédle d’excellence rurale: projet de
développement économique situé sur un
territoire rural et fondé sur un partenariat entre
des collectivités locales et des entreprises
privées.

Programme de modernisation des itinéraires
(PDMI) : succédant aux volets routiers des
anciens contrats de plan Etat-régions, ils
recouvrent 'ensemble des opérations visant
a moderniser le réseau routier non concédé
existant.

Réseau Carex: projet européen de réseau
de fret express ferroviaire, visant a utiliser les
lignes a grande vitesse existantes pendant
les heures creuses du trafic voyageur (la nuit
principalement) par des rames adaptées au
transport de colis.

Réseau routier national structurant: réseau
routier national sous la responsabilité de 'Etat,
et constitué des autoroutes et des routes qui
accueillent les trafics a longue distance, qui
assurent la desserte des grandes métropoles
régionales et des grands poles économiques.

Réserve naturelle nationale: outil juridique
permettant une protection efficace et pérenne
d’espaces naturels fragiles ou remarquables.
Un territoire peut étre classé en réserve
naturelle lorsque la conservation de la faune,

de la flore, du sol, des eaux, des gisements

de minéraux et de fossiles et, en général,

du milieu naturel présente une importance
particuliere ou qu’il convient de les soustraire a
toute intervention artificielle susceptible de les
dégrader. Le classement en réserve naturelle
interdit théoriquement toute destruction et toute
modification du milieu.

Route express: route de type autoroutier
avec chaussées séparées et comportant des
accés dénivelés (échangeurs, pas d'accés
direct). Ses caractéristiques techniques peuvent
étre légerement moins bonnes que pour des
autoroutes, mais la vraie différence tient au
statut juridique qui leur est attribué.

Schéma d’aménagement et de gestion des
eaux [SAGE) : document de planification élaboré
de maniere collective, pour un périmetre
hydrographique cohérent. Il fixe des objectifs
généraux d'utilisation, de mise en valeur, de
protection quantitative et qualitative de la
ressource en eau.

Schéma de cohérence territoriale (SCoT):
document d’urbanisme qui fixe, a U'échelle
de plusieurs communes ou groupements de
communes, les orientations fondamentales
de l'organisation du territoire et de l'évolution
des zones urbaines, afin de préserver un
équilibre entre zones urbaines, industrielles,
touristiques, agricoles et naturelles. Il permet
la mise en cohérence de tous les documents de
planification utilisés par les communes.

Schéma directeur d’aménagement et
de gestion des eaux [SDAGE) : instrument
de planification qui fixe pour chaque bassin
hydrographique les orientations fondamentales
d’une gestion équilibrée de la ressource en eau
dans lintérét général et dans le respect des
principes de la directive cadre sur leau et de
la loi sur l'eau, des objectifs environnementaux
pour chaque masse d’eau (plans d’eau, troncons
de cours d’eau, estuaires, eaux cotieres,
eaux souterraines). L'atteinte du « bon état »
en 2015 est un des objectifs généraux
du SDAGE.




Schéma Directeur Routier National
(SDRN): institué en 1982, il constituait le cadre
a long terme des infrastructures routiéres
interurbaines. Il est remplacé en 1999 par les
schémas multimodaux de services collectifs de
transports de voyageurs et de marchandises,
jusqu’en 2005. Le Schéma national des
infrastructures de transport (SNIT) prend
désormais leur place.

Sillon: créneau horaire réservé sur une voie
ferrée pour permettre le passage d’un train.

Site d’intérét communautaire (SIC):
périmétres proposés par les Etats a UEurope
en vertu de la Directive « Habitats » dont les
objectifs sont la protection de la biodiversité
dans U'Union européenne, le maintien, le
rétablissement ou la conservation des habitats
naturels. Apres validation, les SIC constituent
des Zones Spéciales de Conservation (ZSC) qui
font partie du réseau Natura 2000.

Schéma National des Infrastructures
de Transport [SNIT): schéma ayant pour
objectif de fixer les orientations de I'Etat en
matiére d’entretien, de modernisation et
de développement des réseaux relevant de
sa compétence, de réduction des impacts
environnementaux et de la consommation des
espaces agricoles et naturels, et en matiere
d'aides apportées aux collectivités territoriales
pour le développement de leurs propres réseaux.

Schéma Régional d’Aménagement et
de Développement Durable du Territoire
(SRADDT): il a pour objectif de fixer les
orientations & moyen terme (20 ans) en
matiére d'aménagement et de développement
durable du territoire régional. Il s'agit d'un
document prospectif. Il n"a aucun caractere
prescriptif mais doit orienter et coordonner
la mise en ceuvre de laménagement régional
par les différents acteurs. Il peut pour cela
recommander la mise en place d’instruments
d'aménagement et de planification, d'urbanisme
ou de protection de l'environnement (schéma
directeur, Parc naturel régional...). L'élaboration
d'un SRADDT n’est pas obligatoire, les Régions

décidant elles-mémes de l'opportunité ou non
de s’en doter.

Schéma Régional des Infrastructures
de Transport [SRIT) : il constitue le volet
« Infrastructures et transports » du SRADDT.

Le SRIT est élaboré par la Région, en association
avec l'Etat et dans le respect des compétences
des départements, et en concertation avec

les communes ou leur groupement. Il a pour
objectif d’optimiser les réseaux et équipements
existants et de favoriser la complémentarité
entre les modes de transport et la coopération
entre acteurs, en prévoyant, lorsque nécessaire,
soit le développement des capacités des
infrastructures existantes soit la réalisation
d’infrastructures nouvelles.

Systéme productif local : organisation
productive particuliere localisée sur un territoire
correspondant généralement a un bassin
d’emploi. Cette organisation fonctionne comme
un réseau d'interdépendances constituées
d’unités productives ayant des activités similaires
ou complémentaires qui se divisent le travail
(entreprises de production ou de services, centres
de recherche, organismes de formation, centres
de transfert et de veille technologique, etc.).

Tourisme vert: forme du tourisme durable,
plus centrée sur la découverte de la nature
(écosystémes, mais aussi agrosystémes et
tourisme rural), voire d’écologie urbaine
(jardins écologiques, espaces verts écologiques,
réserves naturelles urbaines et autres sujets du
domaine de l'écologie urbaine...).

Trafic d’échange: flux ayant pour origine ou
pour destination un lieu situé a lintérieur d'un
territoire.

Trafic de transit: flux traversant le territoire
avec une origine et une destination hors du
territoire.

Trafic local: flux ayant pour origine et
destination des lieux situés a lintérieur d'un
territoire.

Trafic moyen journalier annuel (TMJA):
moyenne de trafic égale au trafic total de 'année
des deux sens de circulation divisé par 365.

Transport combiné: combinaison d'au moins
deux modes de transport au sein d'une méme
chaine. Il n'intervient aucune rupture de charge
de la marchandise. Seul le contenant (caisse
mobile, semi-remorque...) est transbordé d'un
mode de transport a Uautre. La plus grande
partie du trajet doit s'accomplir par voie ferrée,
navigable ou maritime. Le trajet par la route
étant le plus court possible.

Transparence hydraulique : aptitude que
posséde un ouvrage ou un aménagement a ne
pas faire obstacle aux mouvements des eaux.
Globalement, un ouvrage est dit “transparent”
d'un point de vue hydraulique lorsqu’il
n'amplifie pas le niveau des plus hautes eaux,
ne réduit pas la zone d’expansion des crues,
n'allonge pas la durée des inondations ou
n‘augmente pas leur étendue, n'intensifie pas
la vitesse d'écoulement des eaux...

Zone d’activité (ZA): site réservé a
Uimplantation d’entreprises dans un périmeétre
donné. Ces zones sont définies, aménagées et
gérées par la collectivité territoriale a laquelle
appartient le territoire d'implantation.

Zone d’extension: zones potentielles
d’extension des zones nodales contigiies ou
non contigiies mais connectées (également
appelées zones de développement.

Zone de protection spéciale (ZPS):
directement issues des anciennes ZICO (« zone
importante pour la conservation des oiseaux »,
réseau international de sites naturels
importants pour la reproduction, la migration
ou Uhabitat des oiseaux), ce sont des zones
jugées particulierement importantes pour la
conservation des oiseaux au sein de 'Union
Européenne, a la fois pour leur reproduction,
leur alimentation ou leur migration.

Zone humide: région ou l'eau est le principal
facteur qui contréle le milieu naturel
et la vie animale et végétale associée.

Elle apparait la ou la nappe phréatique arrive
pres de la surface ou affleure ou encore,

la ot des eaux peu profondes recouvrent

les terres.

Zone Naturelle d’Intérét Ecologique,
Faunistique et Floristique [(ZNIEFF) : dispositif
francais de protection de l'environnement créé
en 1983. Il correspond au recensement d’espaces
naturels terrestres remarquables dans les vingt-
deux régions métropolitaines francaises ainsi que
les départements d'Outre-mer. On distingue deux
types de zones:

Les ZNIEFF de type | sont des espaces
homogénes d'un point de vue écologique, d'une
superficie généralement limitée. Elles sont
définies par la présence d’especes, d'associations
d’especes ou de milieux rares, remarquables ou
caractéristiques du patrimoine naturel national
ou régional.

Les ZNIEFF de type Il sont des ensembles
géographiques généralement importants,
incluant souvent plusieurs ZNIEFF de type
I, et qui offrent des potentialités biologiques
importantes. Les ZNIEFF de type Il se distinguent
de la moyenne du territoire régional environnant
par leur contenu patrimonial plus riche et leur
degré d'artificialisation plus faible

Zone nodale: principaux écosystemes naturels
ou semi-naturels qui hébergent des populations
viables d’espéces importantes ou menacées.

Zone spéciale de conservation (ZSC):
elle a pour objectif la conservation de sites
écologiques présentant soit des habitats
naturels ou semi-naturels d'intérét
communautaire, de part leur rareté ou leur réle
écologique primordial, soit des especes de faune
et de flore d'intérét communautaire, de part
leur rareté, leur valeur symbolique, leur réle
essentiel dans l'écosysteme.

Avant d'étre désigné comme ZSC, le site doit
étre inscrit comme site d'intérét communautaire
pour U'Union européenne, aprés proposition de
['Etat membre.
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— i Libellé étude Auteur Date de publication i
I'I‘S 1 IE i Etude socio-économique CETE Lyon Janvier 2010 i
IJES ETUDES i Etude préalable des milieux naturels CETE Lyon 2009 i

i Etude milieux naturels: inventaires faune et flore OGE En cours de réalisation i
i Etude agricole Allier Chambre d’Agriculture de UAllier Décembre 2009 i
i Etude agricole Sadne-et-Loire Chambre d’Agriculture de la Sa6ne-et-Loire | Décembre 2009 i
i Etude acoustique CETE Lyon En cours de réalisation i
i Etude qualité de lair-santé CETE Lyon En cours de réalisation i
i Etude de trafic origine destination Municipalité service Juillet 2008 i
i Modélisations de trafic CETE Lyon Septembre 2010 i
i Etude hydraulique et assainissement routier CETE Lyon En cours de réalisation i
i Etude de l'accidentologie CETE Lyon Juillet 2010 i
i Etude paysagere Claire Bailly Mai 2009 i
i Etude géométrique CETE Lyon En cours de réalisation i
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