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depuis le 1 septembre 2014 Nous savons tous que les transports sont une composante essentielle de la vie urbaine. Ce nouveau

numeéro du journal des transports en atteste de différentes facons.

A Nice, Toulon, Arles, les CCl multiplient les manifestations autour des ports, maritimes ou fluviaux,

qui sont au coeur de la vie de nombre de villes de notre région.

A Nice, une nouvelle halte ferroviaire va contribuer, a son échelle, a favoriser de meilleures pratiques

de déplacement.

Un point sur le Versement Transport nous rappelle limportance primordiale de ce systeme, spéci-

fiquement francais, dans le financement des transports collectifs urbains.

A Aix-en-Provence, on sappréte 4 aménager un espace dédié 4 la logistigue urbaine, car la ville a

aussi besoin de transporter des marchandises.

Par ailleurs, les statistiques nous rappellent que c'est en agglomération qu'ont lieu plus de 80%

des accidents de deux roues motorises.

Ce nouveau numéro du Journal des Transports s'intéresse aussi au transport routier de

marchandises, a travers une analyse des trafics transalpins.

Pour sa part, I'tquipe de I'ORT vous signale deux manifestations qu'elle organise: le collogue

annuel qui sera consacré aux projets de transport dans notre région et quiaura lieu le 7 novembre

aI'Hotel de région, et une journée sur la réforme ferroviaire le 2 décembre prochain.

Nous espérons vous y retrouver nombreux.

-Un espace logistique urbain
eco-responsable a Aix-en-Provence

ET PERSPECTIVES

m -Le transport routier transalpin de
s marchandises en PACA, en 2010

® B _| . versement transport,
m une contribution essentielle au
financement des transports urbains

-Les accidents des 2 roues motorisés

en région PACA
E -Le covoiturage pour les déplacements

domicile-travail : quel potentiel ?

L'équipe de I'ORT




81l.an promsmre
juin 2014 de Linsécurité

routiere en PRCA

|::|7ar Olivier Grand, mission Sécurité Routiere DREHL-PHEH/STVUHPTD

Sur le début de 'année 2014 en PACA (de jan-
vier & juin), comparé & la méme période de
Jannée 2013, on constate la baisse du nombre
de personnes tuées (-7,0%), et les hausses du
hombre des accidents corporels (+8,2%) et du
nombre des blessés (+6,1%). Pour la méme
Qériode les tendances nationales sont respec-
tivement +4,1% de tués, +3,6% d'accidents et
+"¢4,40/o de blessés.

Les baisses régionales les plus marquées des per-
sonnes tuées en PACA sont enregistrées chez les
automobilistes et les jeunes de 18 4 24 ans. @

-4 Le journal des transports

Rilan depuis Le début de Lannée IEIcl:idents
orporels
Janvier a juin 2014 provisoires 3b25
Janvier a juin 2013 provisoires 3350
Différence 2014/ 2013 275
Evolution 2014 / 2013 8,2%

Tués
a3ojours

14b
157
11

1%

Blessés

44b7

4212

255

b1%
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Frédéric Cuvillier, ministre des Transports, de
la Mer et de la Péche, a présenté au Conseil
des ministres du 16 octobre 2013, un projet
de loi visant a réformer le systéme ferroviaire.
La réforme de février 1997 avait séparé la gestion
des infrastructure (RFF) et I'activité de trans-
porteur ferroviaire (SNCF). Le nouveau projet
de loi crée un grand groupe public ferroviaire
avec un établissement public de téte (la SNCF)
chapeautant deux établissements publics:

- ungestionnaire d'infrastructure (SNCF Réseau)
regroupant RFF, la branche infrastructures et la
direction des circulations ferroviaires de la SNCF;
- un exploitant ferroviaire (SNCF Mobilités).
L'Etat fixera les objectifs du groupe  travers un
contrat de performance avec chacun des trois
établissements publics créés par la loi. Majoritaire
dans le conseil de surveillance, il sera garant de
la cohérence économique et du pilotage straté-
gique du groupe SNCF.

Rappelons que la journée d'échange que 'ORT
organisera au début du mois de décembre 2014
sera consacrée a l'organisation du systéme ferro-
S viaire et, en particulier, a cette nouvelle réforme. @
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Un nouveau prolet
de réforme ferroviaire

par Michel Martin, adjoint au chef de l'unité Animation et politiques des Transports g
et des Déplacements/STIDREAL PACA :
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Les rendez vVous

Ports d attache

| ;par Christophe Glorian, CCIR

Les ports ont une importance stratégique et pourtant leur richesse historique, économique et culturelle
est souvent méconnue. lls impactent de maniére 5/gn/f/cat/ve et positive [économie et la culture. lci plus
qu ailleurs, ils faconnent l'avenir et I'emplol.

]_es CCl, exploitants historiques et acteurs
incontournables du développement des ports
en France, peuvent témoigner de leurs enga-
éements dans la gestion des équipements mais
aussi dans 'aménagement du territoire.

Pour relever ce défi de rapprochement et
d'ouverture avec le grand public, les CCl ges-
tionnaires de ports maritimes et fluviaux
lancent I'initiative nationale « Ports d'attache»
fédérant des actions de communication évé-
nementielle mises en ceuvre dans les ports
géréspar les CCl.

En région PACA, 3 CCl gestionnaires
participent :

La CCl Nice Cote d'Azur a remis au godt du
jour une vieille tradition nigoise. Le 23 novembre
1826, pour Célébrer la venue du roi Charles-Félix,
les consuls de 'la_ ville et les Nicois ont choisi
de marquer 'tvénement en organisant une
grande féte de bienvenue au port. Dans I'esprit

Les rendez-vous

PORTS DATTACHE

- Le journal des transports

et le cceur des Nicois, le porta tOUJOUI’S créédu
lien populaire en plus de son role économique.
C'est ce lien affectif que la Féte.'du' Port
rappelle depuis 2004, avec lou Festin dou

Pouort qui se veut populaire et gratuite. C'és',t-__

aujourd'hui le rendez-vous incontournable des
Nicois avec leur port.

La CCl du Var sengage fortement pour la valo-
risation économique des ports et de la filiére
nautique. Organisant régulierement de nom-
breux événements sur le sujet (charte Cruise
Friendly Hospitality Label, yachting speed
business meeting, salons de la croisiére...), la
CCl du Var enrichit tout au long de septembre
et d'octobre 2014 I'événement Ports d'at-
tache a travers une série de manifestations :
un parcours sous forme d'exposition «90 ans
d'histoire portuaire et consulaire» (27 sept-31
oct), un happening de design européen réalisé
avec 4 écoles dont le lycée la Tourrache (17-31
octobre 2014 au Palais du Commerce et de la
Mer), une campagne d'affichage «Figures de
Méditerranée provencalen... A cette période, le
port de Toulon accueillera également une escale
inaugurale du paquebot de croisiere Queen
Elisabeth (le 30 septembre) tandis que 'Assem-
blée générale de la CCl du Var le 6 octobre sera
organisée autour de I'impact économique des
activités portuaires (conférence-débat sur les
flux maritimes). Les ports ? Un atout bien ancré
dans 'attractivité du territoire.

La CCI du Pays d'Arles va i"éte( les 30 ans
du port et inaugurera a cette océ'a'sio.n une
extension de quai et 15 000 m2 de bl'ate_—
forme. Cette évolution vient accompagner .
le développement de I'activité du port avec
des nouveaux flux importants et des projets
autour des containers et du stockage des
engrais. La CCIPAy présentera ses ambitions
pour le port et donc pour le développement
économique et I'aménagement du territoire
aI'horizon 2030. Lévénement est coorganisé
avec la CNR qui est concessionnaire du port
et qui finance majoritairement des travaux.
Les autres partenaires financiers (Europe, Etat,
Conseil régional, Conseil général) ainsi que
VNF, la Communauté d'agglomération et la
Ville d'Arles participeront a une table ronde. ®
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Convention de

partenariat entre
L'ADEME et
l'AFT en PACA

par Antoine Thomas, Chargé de mission CO, - Transport de marchandises
AFT - Délégation régionale Provence-Alpes-Cote d'Azur

Dans le cadre d'une convention de partenariat avec ITADEME, la délégation régionale de /'AZ—'T
est désormais en charge d'animer la démarche « Objectif CO, - les transporteurs sengagent.»
dans le transport routier de marchandises.

L'objectif est d'accompagner gratuitement les
entreprises de transport routier de marchan-
dises qui souhaitent s'engager dans la démarche
en signant la charte CO,. Cet accompagnement
facilite l'entrée dans la démarche et la rend acces-
sible & toutes les entreprises (transporteurs et
entreprises équipées de véhicules), quelles que
soient leur taille et leur activité.

Pour rappel, la charte Objectif CO, - Les
transporteurs s'engagent a été élaborée par
le ministére de I'Ecologie, du Développement
durable et de I'Energie (MEDDE) et I'Agence de
I'Environnement et de la Maitrise de I'Energie
(ADEME), en concertation avec des organisations
professionnelles du secteur, et vise a réduire les
émissions de CO, (principal gaz & effet de serre)
des entreprises de transport routier liées a leur
consommation de carburant. Lancée officielle-
ment en décembre 2008 pour le TRM (Transport
routier de Marchandises) et en septembre 2011
pour le TRV (Transport Routier de Voyageurs), la
charte a déja fédéré plus de 1 000 entreprises
(dont environ 10 % d'entreprises de TRV).

Cette démarche volontaire est déclinée dans
."‘-chaque région francaise. En Provence-Alpes-
Cété'd’Azur, depuis son lancement, 35 entreprises
ont signé Ia.fhartg dont 25 dans le transport
routier de marchandié'e’set.]@ dans le transport
routier de voyageurs. o

Les entreprises signataires de la charte S'en-..

gagent a mettre en place, sur 3 ans, des actions
concretes et personnalisées visant a diminuer
leur consommation de carburant et par voie de
conséquence leurs émissions de CO,.
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Une fois la charte signée, les entreprises ont le
droit, pendant la durée de leur engagement (et
au-dela en cas de réengagement), d'utiliser le
logo et le nom associés a la démarche afin de
communiquer tant en interne qu'en externe sur
leurs engagements et de figurer parmi la liste des
entreprises signataires.

QOutre le fait de proposer un référentiel global et
structurant en matiere de réduction des émissions
de CO,, la démarche permet de faire des écono-
mies en réduisant sa consommation de carburant
et de profiter d'un avantage concurrentiel et com-
mercial vis-a-vis de ses clients.

A propos de 'ADEME
L’Agence de I'Environnement et de la Maitrise de
I'Energie (ADEME) participe 4 la mise en ceuvre
des politiques publiques dans les domaines de
I'environnement, de I'énergie du développement
durable. Afin de leur permettre de progresser dans
leur démarche environnementale, l'agence met
a disposition des entreprises, des collectivités
locales, des pouvoirs publics et du grand public,
ses capacités d'expertise et de conseil. Elle aide en
outre au financement de projets, de la recherche
ala mise en ceuvre et ce, dans les domaines sui-
vants: la gestion des déchets, la préservation des
sols, l'efficacité énergétique et les énergies renou-
velables, la qualité de 'air et la lutte contre le bruit.
LADEME est un établissement public sous

latutelle du ministére de I'Ecologie, du

Développefﬁ'e'rit‘durabl,e. etde I'Energie et du
ministére de I'Enseignement stipérieur et de la
Recherche. www.ademe.fr

A propos de L'AFT ._
Créée en 1957 a la demande des organisations
professionnelles du transport, 'AFT a pour mission:.
de développer la formation professionnelle
dans des transports routiers, dans I'organisation
de voyages ainsi que dans I'entreposage;
la manutention et les activités logistiques.
A ce titre, I'AFT fournit un appui technique,
financier et pédagogigue aux établissements
scolaires et universitaires préparant aux diplomes
du transport, assure une mission ge’nér.éle
d'information des publics et des entreprises,
élabore les programmes et réalise des études dans
les domaines du transport et de la logistigue. ®
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Des questions ? Besoin d'accompa-
gnement 7 Votre contact en région
Provence-Alpes-Céte d'Azur:

Observatoire Régional des Transports PACA @




Uné m;uvelle halte
a Nice-Pont-Michel

depuis Le 1™ septembre 201

| par Dominique Rovetta, SNCF/Provence-Alpes-Cote d'qu'rh_direction aux Affaires territoriales, responsable Synergies-projets

O SNCF

La halte ferroviairl’clde Nice-Pont-Michel, située
dans le quartier éponyme, sur I'axe Nice-Breil
est entrée en service i'ej ¢ septembre 2014 et se
substitue a la gare de Nice-Saint-Roch.

La nouvelle station desserf'qn quartier en pleine
expansion. Elle est interconné’etée avec le réseau
de transports en commun ur'bain : tramway
ligne 1 et le réseau de bus, facilitantles déplace-
ments des habitants de la vallée des Péil_l_ons vers
le centre de Nice. "
Aérée, accessible aux personnes a mobilité rédui’ge

grace 4 un ascenseur, la halte Nice-Pont-Michel .

@ Lejournal des transports

dispose d'écrans dynamiques d'informations.
La vente des billets TER est assurée par un dis-
tributeur de billetterie régionale.

Financée par la région Provence-Alpes-Cote
d’Azur, plus d'une vingtaine de TER desservent
quotidiennement cette halte.

La réalisation de ce projet d'un montant de
2,7 millions d'euros a été cofinancée par la région
Provence-Alpes Cote d'Azur, le Conseil général
des Alpes-Maritimes et la Métropole Nice-Cote-
d’Azur. Réseau Ferré de France en a assuré la
maitrise d'ouvrage et SNCF I'exploite.

La nouvelle halte

de Nice-Pont—MicheL
pourrait drainer

900 usagers par jour.

Cette halte aurait d{i voir le jour au printemps
2014, mais les intempéries exceptionnelles de
I'hiver, ont provoqué des éboulements de la
falaise Bon voyage, interrompant totalement
la liaison ferroviaire entre Drap et Nice. La ville
de Nice a réalisé les travaux de sécurisation de
la falaise, Réseau Ferré de France a effectué la
remise en état de la voie et de la caténaire et a
pu rouvrir la ligne le 1¢ septembre 2014. Enfin
la halte de Nice-Pont-Michel a pu étre acces-
sible aux usagers. ®
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Un espace logistique
urbain éco-responsable

a Rix-en-Provence

par Valérie Lagier, études prospectives et mabilité, Jonction, direction Etudes d'infrastructures, mairie d'Rix-en-Provence

et Stéphane Sirjean, bureau d'études

La circulation des marchandises en ville, bien quétant aujourd'hui reconnue comme une nécessité absolue,
est souvent appréhendée au travers des génes qui accompagnent les échanges. On notera d'ailleurs qu'aux
effets «vitaux» liés aux besoins économiques sopposent avec de plus en plus de force les effets négatifs

(congestion, pollution, bruit...), et leur impact sur la qualité de vie des habitants.

Un espace urbain encombré
et des difficultés de Livraison. Source: VCV

La distribution du dernier kilométreen centre-ville
dense apparait de plus en plus nettement comme
un élément stratégique alors que ce maillon de la
chaine logistique est encore tréssouvent externalisé
car considéré comme un facteur de codt plutot que
de création de valeur. Il est intéressant de constater
que de nouveaux opérateurs sur ce marché de la
logistique urbaine prennent le contre-pied de ces
pratiques. Le maillon du dernier kilométre devient
en effet de plus en plus complexe a gérer en raison
des enjeux environnementaux et des problémes de
congestion croissante des centres urbains. Il est
donc plus que jamais indispensable de le maftriser

Toet de s'y investir de maniére & renforcer précisé-

mentla chaine logistique globale.

Dans ce co.n’fexte en constante évolution, les
gestionnaires de I'espé'ce wrbain sont confrontés
aun véritable défi que l'on pedfiésumgy_é partir
de trois questions: S

- Comment répondre a des attentes qui peuvent

paraitre contradictoires (et qui n'ont pas tou-
jours la méme signification dans le temps et
dans l'espace)?
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- Comment satisfaire les exigences des différents
acteurs impliqués (au premier rang desquels se
trouvent les commercants et les riverains) ?

- Comment agir dans un contexte fortement
évolutif (du fait des pratiques commerciales, des
comportements des consommateurs, de l'arrivée
de nouvelles technologies) ?

Ces interrogations générales sont d'autant plus
légitimes pour Aix-en-Provence que la ville
s'est résolument engagée dans un dévelop-
pement qui considére la qualité de vie comme

un objectif prioritaire. En effet, il y a deux ansé
la ville inaugurait sa nouvelle aire piétonne.:;
L'extension de cette derniére a permis de rendre
les rues aux piétons. Par ailleurs, la ville travaillé
a développer dans le cadre de son Plan climat
énergie territorial les actions permettant la
réduction des nuisances et l'amélioration de la
qualité de lair. De plus, les livraisons comme les
enlévements de marchandises ont un réle déter-
minant dans le fonctionnement du centre-ville
et le développement de ses commerces. -

Ve

r

\

Enjeux pour La ville et Les habitants d'Aix
Un centre-ville désencombré et apaisé
Moins de circulation
Moins de pollutions
Une aire piétonne mieux respectée
Une qualité de ville et de vie améliorée

~

J

Enjeux pour Les transporteurs
Des clients accessibles
Des conditions de circulation fluides
et performantes
Des plages horaires adaptées
des aires de stationnement disponibles

( Enjeux pour Les acteurs él:'i:momiques h

Un centre-ville attractif,
propice au développement des entreprises
etdes emplois
Des approvisionnements rationalisés
et fiabilisés
Une logistique urbaine plus adaptée

\ J

aux évolutions des activités

\ J

A
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*A UFlLITES

Un Centre de distribution urbaine
(CDU) pour optimiser Les flux.
Les points de départ (plateformes logistiques)
des véhicules de livraison qui desservent Aix-
en-Provence se situent principalement sur
Marseille-Vitrolles et dans la basse Vallée du
Rhéne (Avignon/Cavaillon). Lespace logistique-
relais prévu conforte ce dispositif excentré et
favorise une politique de desserte apaisée de
i'hyper—centre aixois (logistique de proximité
:au service des activités économiques a enjeux
ée ce périmétre).
La performance logistique de I'agglomération
et la réponse aux exigences des clients passent
par ce type d'outil, quia une traduction géogra-
phique et ne peut se développer sans Iappui de
la i:_ollectivité.

ELU: RD@ de Ia Résiderice =

« Les Estudianes » -

Angtede Ia Route de Galice -

~etde |ar§1e des Boeufs

i L ] = -E ¥ =
‘} i - Zonede desserte
3 e %p“ille
LocaL1sat10n del’ ELU

L'objectif est de gerer..les flux qui parcourent
la ville en les canalisant vers un site ot sont
groupées/dégroupées ('bpérations dites de
cross-docking) les marchah‘dises avantquela
livraison terminale (ou le retodrg I'expéditeur)
soit réalisée. Les équipements de type CDU
(méme de taille réduite comme 6'esﬁ le cas
a Aix-en-Provence) optimisent les to'ur.nées
en recomposant les envois, ce qui permet de

maximiser le remplissage des véhicules et de"..

@ Lejournal des transports
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Parvis : 225 m?

e — —

e

Plan de L'ELU, hors aménagements. Source: wLLed Aix-en-Provence

Vue du parvis du futur ELU. Source: Jonction

limiter le nombre de kilometres parcourus.
La cible est la desserte de tout ou partie des
zones denses durant les heures probléma-
tiques (notamment la période comprise entre
9 et 12 heures). Compte-tenu de la proxi-
mité géographique, les véhicules mobilisés
sont «propresy, le plus souvent des véhicules
électriques.

Les espaces logistiques urbains modifient l'or-
ganisation traditionnelle en intégrant dans la
chaine logistique un nouveau professionnel
(qui joue le role de sous-traitant du prestataire
réalisant la liaison principale) et peuvent capter

Vueintérieure de l'espace mis a dispositio.ri
(etat actuel)

I'équivalent de 25 a 309% des colis livrés sur le
centre historique d'Aix-en-Provence.

L'espace propos¢ par la ville est situé au 1, route
de Galice, a I'angle de la rue des Boeufs. Il permet
une accessibilité et un retour des véhicules qui
lapprovisionnent par les différents accés (nord,
ouest et sud) et quasiment sans pénétration dans
le centre-ville, a 800 métres du site choisi.
L'offre de services concerne la livraison des
commerces de proximité de centre-ville mais
aussi a terme des livraisons aux particuliers et la
création d'un espace de retrait de colis, en véhi-
cules propres.
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La mise en ceuvre

La volonté politique se traduit ici par la mise a
disposition d'un local pour distribuer le centre-
ville et le lancement d'un appel a projet pour
sélectionner un partenaire, prestataire logis-
tique spécialisé en logistique urbaine, qui devra
aménager et utiliser ce local, dans le cadre d'une
mission d'intérét général.

Ses objectifs sont de rationaliser I'entrée et
la distribution des marchandises de la ville
(enjeux fonctionnels). Il contribue au soutien
de l'activité économique en centre-ville (enjeux
économiques) et réduit les externalités envi-
."'-ro_nnementales négatives (émission de GES,
occli'patio_n de la voirie, congestion...), amé-
liorant ainsi la qualité de vie des habitants du
centre-ville. Il doit ét}'e'viablg_économiquement
(équilibre du bilan sans sub.\}éhtion_ munici-

pale) et crée de I'emploi (4 terme une vingtaine. .. )

d'emplois créés).

La ville accompagne le preneur dans ses
démarches administratives et engage en paral-
léle une concertation avec ses partenaires sur
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la réglementation actuelle (accés en centre-
ville, horaires, tonnages, véhicules propres...).
Cet accompagnement mobilise de nombreux
interlocuteurs et se traduit par un partenariat
effectif de la Ville, y compris sur le terrain pour
surmonter les difficultés liées a la nouveauté
et a la complexité du dossier. En effet, Aix-en-
Provence fait partie des premiéres municipalités
a mettre concretement en place ce type d'acti-
vité, etil est indispensable de travailler sur le cadre
de cette mise en ceuvre, en prenant en compte
les contraintes et les attentes de toutes les par-
ties prenantes.

En conclusion

Lespace logistique urbain (ELU) centre-ville dit
«Route de Galice» est un premier pas dans I'¢la-
boration d'un schéma logistique urbain global

et concerté pour la ville d’Aix. En paralléle de cet
“espace physique, un groupe de travail réfléchit

sur la réglemetitation.de fagon & construire de
meilleures pratiques logistiqués et a valoriser
les livraisons propres.

Un exemple de véhicules
propres: les triporteurs.
Souce:VCV

Pour prendre en compte la diversité des besq’ins,
leur évolution inéluctable (et I'intégration
d'autres évolutions comme par exemple celle
du e-commerce), il sera nécessaire d'e’lg’rgir le
dispositif en intégrant des espaces logistiques
urbains aux finalités différentes mais.complé-
mentaires. Pour compléter le dispositifet assurer
une cohérence d'ensemble a la p‘énétration
des flux, une plateforme ou un e_m';trep()t d'une
taille plus importante (1000 m2) a) proximité
immédiate d'Aix et/ou des points de proximité
(assurant la desserte d'un qgértier, des espaces
relais) avec une distribution-en véhicules propres
pourraient étre envisagg's,' dans la continuité de
cette premiére expérimentation que constitue
'ELU de la route de Galice. ®
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Le transport routier
transalpin de

marchandises
de PACA, en 2010

| parJean-Marc Ambielle, statisticien Insee, ORT/DREAL-PACA

Les trafics routiers déchange, a travers les Alpes, de la région Provence-Alpes-Cote dAzur sont orientés
essentiellement vers [talie et, notamment, les régions limitrophes. Les Bouches-du-Rhone et les Alpes-Maritimes en
occasionnent la plus grande part. De ce fait, le poste-frontiére de La Turbie devient incontournable. Les échanges y
font la part belle aux exportations de produits chimiques et pétroliers et aux importations dobjets manufactureés.

1.Lensemble du trafic a La barriére alpine
Les marchandises franchissent plus massive-
ment les Alpes par La Turbie que par les autres
postes-frontiéres. Un véhicule sur deux choisit
cetacces traversé par 47 % des volumes alpins.
Cependant, entre 2004 et 2010, le trafic y
décline, en tonne (-0,9%) et en nombre de
véhicules (-0,5%). Cette baisse de la circula-
tion affecte I'ensemble des postes-frontieres
des Alpes (-5,8 %), mais pas chacun d'eux. En
effet, I'érosion des trafics, effective a La Turbie
et au tunnel de Fréjus (-35%), est inconnue a
Montgenevre et au tunnel du Mont-Blanc ou,
au contraire, les passages de véhicules s'ac-
croissent de plus de 60%. Ces divergences de
circulation aux frontieres résultent des com-
binaisons entre flux de transit et d'échange.
Ainsi, surI'ensemble de la barriére alpine, la
baisse totale des trafics est la conséquence de
la forte diminution des transits (-20,6%) que
la croissance de I'échange (+4,6%) n'endigue
pas; a Montgenévre et au Mont-Blanc, le trafic
s'accroit par la hausse simultanée des flux de
transit et d'échange; a La Turbie, la contrac-
tion de la circulation provient d'une réduction
des flux de transit supérieure a la hausse des
échanges; a Fréjus, tous les types de transport
diminuent, surtout ceux de transit.

Ces évolutions erratiques entrainent une modi-
fication sensible de la répartition géographique
des traversées alpines. Certes, la route de La
Turbie reste, de loin, la plus empruntée, mais
[itinéraire du Mont-Blanc concurrence, en 2010,
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Trafic et volume d'échange™ et de transit
aux postes-frontiéres des Alpes (2004-2010)

Nombre poids Lourds Tonnes
Poste frontiere (Unité : en millier) (Unité : en millier)
2004 2010 Evol.04/10 2004 2010 Evol.04/10
LA Turele 1345 1338 -0,5% 18001 1783b -09%
dont transit 794 701 11,7 % 12031 10653 11,4 %
dont échange 540 b37 179 % 58b5 7182 22,5%
dont échange de PACA 3b2 419 159 % 3318 4064 22,5 %
Montgenévre 31 52 b71% 333 530 59 %
dont transit 4 8 110,1 % 31 87 184,8 %
dont échange 27 44 52,1% 302 443 4b,4 %
dont échange de PACA 18 21 51 % 172 255 419 %
Mont-8lanc 353 572 b19% 5158 8 b85 b84 %
dont transit 112 119 b4 % 1bb7 1681 03 %
dont échange 241 452 875 % 3492 5999 100,5 %
dont échange de PACA 1 0 477 % 20 4 196 %
Fréjus 1131 732 353 % 16757 1099 344 %
dont transit 227 74 -b74 % 3539 1077 -69,6 %
dont échange 904 b57 213 % 13217 9919 25%
dont échange de PACA i 2 -b9,1 % 95 29 -b89 %
Alpes 2860 2693 -58 % 40249 38047 55 %
dont transit 1136 902 206 % 17267 13499 -218%
dont Espagne-Italie 594 487 18 % 9058 7410 182 %
dont échange” 1713 1791 4b % 228Ib 24543 13 %
dont France-italie 1617 1694 48 % 21576 23238 17%
dont échange de PACA 387 449 159 % 3604 4352 20,7 %

*les (faibles) échanges intra-nationaux sant comptabilisés dans Le total des postes-frontigres sans
étre détaillés dans letableau; les échanges mentionnés sont les seuls échanges internationaux.
Source:SOeS, enquéte transit 2010



celui du Fréjus. Entre 2004 et 2010, la fréquence
des passages par rapport a l'ensemble des pas-
sages transalpins s'accroit, au Mont-Blanc, de
12% a 219%, alors qu'a Fréjus, la cadence décline
de 40% a 279%. Depuis sa réouverture, en 2009,
la fréquentation du tunnel du Mont-Blanc se
redresse autour des flux d'échange, alors que
le transit y était, précédemment, un phéno-
mene moteur.

2. Les échanges transalpins

de larégion PACA

Déja élevé pour 'ensemble des flux, I'itinéraire
de La Turbie devient inéluctable pour les tran-
sactions d'échange de la région PACA (930%).
Ce choix, quasi-récurrent, rend le passage par
Montgenévre trés hypothétique (6% des poids
lourds) et celui par les tunnels du Mont-Blanc
et du Fréjus, quasi-improbable (moins de 1%
du trafic).

Dans ses échanges alpins, la région PACA
exporte plus, en volume, (53%) qu'elle n'importe
(47%). Cet écart entre entrées et sorties est plus

Trafics d'échange et de transit
aux postes-frontiéres alpins(2004-2010)

(Unité : en millier de poids Lourds)
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important, exprimé en nombre de poids lourds
(56%/449%), eu égard & un taux de charge global
desvéhicules, plus faible en sortie de région (9,2 1)
qu'en entrée (10,4 t). Ce différentiel de fret est ui-
méme occasionné par le nombre de poids lourds
vides, trés déséquilibré par sens de circulation.
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Sans prise en compte de ces véhicules vides, les
transports sortant de la région seraient plus pon-
déreux (17,5 tau lieu de 13,1 t que les entrants).
Les départements des Bouches-du-Rhdne (41%)
et des Alpes-Maritimes (369%) réalisent les princi-
pales parts de trafic routier déchange de la région.
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Répartition des trafics d'échange de PACA par frontiéres
et'sens de CirCUI.ation (2010) (en millier de poids Lourds)

Fréjus La Turbie Mont-Blanc Montgenévre
Département
Entrant Sortant Entrant Sortant Entrant Sortant Entrant Sortant

Bouches-du-Rhéne ns ns 69,1 10b,b ns ns 45 1b 1824
Alpes-Maritimes 72,1 89,7 ns ns 1b2
Vaucluse ns 0,8 19,5 16,8 ns ns 17 12 404
Var ns 18 20,7 ns ns 39
Hautes-Alpes ns ns 2,2 1b 73 71 18,7
RAlpes-de-Haute-Provence 2,2 0,8 13 17 59
Total 0,8 13 1831 23b,2 03 151 11,8 4485
Part des véhicules ( %) 0,5% 93,5 % 01% b0 % 100 %

ns: Nan significatif. Source : SOeS, enquéte transit 2010

Répartition des volumes d'échange de PACA
par frontiéres et sens de circulation (2010) (en mittier de tonnes|

Fréjus La Turbie Mont-8lanc Montgenévre
Département
Entrant Sortant  Entrant Sortant Entrant  Sortant  Entrant  Sortant
Rouches-du-Rhane ns ns 690 1499 ns ns 2b 2b 2248
Alpes-Maritimes bbo 3b4 ns ns 1027
Vaucluse ns 13 2b8 189 ns ns 1b 1b 507
Var ns 24b 75 ns ns 323
Hautes-Alpes ns ns 34 7 70 b0 179
Alpes-de-Haute-Provence 27 5 14 23 b9
Total 7 22 1925 2139 4 128 127 4352
Part des véhicules (%) 0,7% 93,4 % 0,1% 59 % 100 %

ns: Non significatif. Source: SOeS, enquéte transit 2010
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Celles-ci sont supérieures a celles du Vaucluse et
du Var (9% chacun), des Hautes-Alpes (4%) et
des Alpes-de-Haute-Provence (19%).

Avec un taux de couverture' des volumes
échangés de 689%), les Bouches-du-Rhéne est
le seul département exportateur net. Les Alpes-
Maritimes et le Var possédent des volumes
d'échange défavorables, malgré des sorties de
camions plus nombreuses que les entrées.
Est en cause, la forte proportion de véhi-
cules roulant a vide (respectivement 48 % et
379%), créateur d'un déséquilibre important
de charge des véhicules, par sens de circula-
tion: a l'entrée, le poids est, en moyenne, de
9 t dans Alpes-Maritimes et de 13 t dans le
Var; en sortie, il est de 4 t, dans les deux cas.
De méme, les cargaisons sont plus pon-
déreuses en entrée qu'en sortie, dans les
Alpes-de Haute-de-Provence et le Vaucluse ;
ce n'est pas le cas pour les Bouches-du-Rhone.

3. Géographie des échanges
transalpins de La région PACA

Par l'unique voie des Alpes, la région échange
avec pres de quatre-vingt-dix régions étran-
geres, réparties dans 24 pays. Cependant,
en 2010, un seul de ces pays, I'ltalie, génére
427 000 poids lourds, soit 95 % des trafics
alpins d'échange de PACA. Hors les Alpes, une
telle échelle de trafics n'est que modeste-
ment approchée par les relations de la région
PACA avec I'Espagne (142 000 véhicules).
Néanmoins, les échanges de PACA par les
Alpes sont 2,2 fois moindres que ceux transi-
tant par les Pyrénnées. Autres comparaisons,

Principaux pays échangeant avec la région PACA

Poids lourds Poids Lourds
Volume entrant en PACA Taux de sortie entrant et
Pays (en millier o despoids  sortant de PACA
(en millier de o
tonnes) lourds de PACA  (en millierde PL
PLentrant)
entrant et sortant)
[talie 411b,2 1854 44% 42b,8
Espana 2109 78,5 49% 161,5
PortugaL 1874 b 80% 96
Slovenija 28,1 19 54% 3,5
Hongrie 21b 18 b5% 2,8
Maroc 4b,3 19 b9% 2,8
Suisse 30,7 1,2 44% 2,1
Roumanie 25,5 0,2 8% 24
Grece 234 11 48% 2,2
Allemagne 22,2 0,7 3% 19
Pologne 21b 14 5% 1,8
Slovaquie 25b 11 b1% 16
Autriche 21,4 1,2 T1% 1b

Source: SOeS, enquéte transit 2010

Principaux trafics régionaux d'échange de PACA,
en millier de poids lourds et de tonnes (2010)

Régions échangeant Entrées en PACA Sorties de PACA Total
SVECIRACH Poﬂllt‘:l:f‘ds LSEIGIE olivz;;lE::'ds Ktonnes oozt Lourds Ktonnes
Ligurie 53,7 438 72,b 289,b 126,3 127b
Piemont 40,5 3b4,7 b0 b05,8 100,5 970,5
Lombardie 33 32b4 53,2 b41,5 8b,2 k74
Emilie-Romagne 151 225,5 14,b 168,8 297 3943
Toscane 109 1554 16 140 27 2954
Vénétie 119 121,8 12,1 182,5 24 3043
Campanie 53 12,2 2,1 294 14 101,5
Lazio 4.2 71,8 2 24,1 b2 959
Total des B régions 1747 17158 2326 20817 4073 38515
Total des Alpes 199 20623 249,5 22899 448,5 4352,2

Source: SOeS, enquéte transit 2010
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la méme année, pres de 10 000 véhicules
relient la région et le Portugal et environ
3 000 joignent la Slovénie, la Hongrie, le
Maroc et la Suisse. Tous les autres échanges
mobilisent, en moyenne, moins de 8 poids
lourds journaliers®.

Les échanges inter-régionaux de PACA sont
presque aussi concentrés que ceux avec
les pays. En effet, huit régions d'échange
génerent 90 % des volumes et des trafics
et trois rassemblent 70 % des trafics pour
61 % des tonnages : deux sont frontaliéres
a PACA, la Ligurie (126 000 poids lourds par
an) et le Piémont (100 500), la troisieme,
la Lombardie, est contigué aux deux pre-
miéres (86 0000). Manifestement, les
échanges routiers internationaux reposent
sur des flux de proximiteé.

4. Les marchandises échangées par
PACA, a travers Les Alpes

En 2010, pour les échanges de PACA, un peu
plus de 160 000 poids lourds franchissent les
Alpes a vide, soit 36 % du trafic d'échange
transalpin de la région. Cette proportion est
voisine de celle de 2004 (37 %). Proximité des
marchés oblige, la circulation a vide dans les
Alpes-Maritimes est supérieure (48 %) 4 celle
des autres départements : Var (37%), Hautes-
Alpes (32 %) et Bouches-du-Rhone (30%).
La part de véhicules vides est relativement
faible pour les Alpes-de-Haute-Provence
(219%) et le Vaucluse (17 %).

Chargés, les camions d'échange transportent,
le plus souvent, des produits manufacturés
(219%), des produits chimiques (10%), des
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Nombre de poids lourds (en millier)
par type de marchandises échangées et par
poste-frontiere (2010

Type de marchandises Fréjus LaTurbie Mont-Blanc Montgenévre Alpes

Objets manufacturés 07 92,1 0,0 51 98
Produits chimiques ns 4471 ns 1,8 4b,7
Denrées alimentaires ns 32,1 ns 33 3b,3
Produits métallurgiques ns 284 ns 31 31,7
Produits agrico[es 0,4 209 ns 2,1 24
Minéraux et matériaux
. 04 23,2 ns 13 25
de construction
Produits pétroliers ns 10,8 ns 0,3 111
Minerais et déchets pour
) ) ns 2,1 ns ns 2,1
la métallurgie
Combustibles minéraux
. ns 1b ns 0,6 2,1
solides
Engrais ns 0,3 ns 0,0 0,4
Poids Lourds vides
) . ns 1617 ns 8,7 170,6
ou imprécis
Total 21 419,2 03 2b9 4485

ns: Non significatif. Source : SOeS, enquéte transit 2010



denrées alimentaires (8%) ou des produits
métallurgiques (7 %). En volume, les postes
de produits manufacturés (1,6 M.t) et de pro-
duits chimiques (1,5 M.t) ont une importance
voisine, de méme que les produits métallur-
giques et les denrées alimentaires (0,9 M. t).
La région exporte d'abord son savoir-faire.
Aussi, les sorties de poids lourds sont-elles
supérieures aux entrées pour les productions
spécifiques de PACA : produits pétroliers (77 %
de taux de sortie de poids lourds), produits
chimiques (759%), minerais métallurgiques
(75%) et produits de la métallurgie (61%).
Les produits agricoles et animaux vivants,
autre particularité de la région, fournissent des
flux d'entrée et de sortie proches de I‘équilibre.
Al'inverse, les entrées supplantent les sorties
de poids lourds pour les denrées alimentaires,
les produits manufacturés et les matériaux
de construction.

Tous les départements de PACA, sans excep-
tion, axent, en priorité, leurs trafics routiers
d'échange sur les produits manufacturés.
Ces trafics, fortement importateurs, dans

Les échanges transalpins de produits par la
région Provence-Alpes-Céte d'Azur (2010)

Source:SOeS, enquéte transit 2010

- ORIETS MANUFACTURES

- PRODUITS CHIMIGUES

- DENREES ALIMENTRIRES
PRODUITS METALLURGIQUES

- PRODUITS AGRICOLES

tous les départements, représentent, au
minimum, 20% des trafics d'échange inter-
national routier des Alpes-Maritimes et des
Bouches-du-Rhone et, un maximum de 33%
dans le Var. Les produits chimiques nour-
rissent aussi une part conséquente de cette
circulation, mais dans les seuls départements
des Alpes-de-Haute-Provence (12 %) et des
Bouches-du-Rhdne (19 %). Les denrées ali-
mentaires, produits agricoles et animaux
vivants génerent 12% a 17 % de part de
poids lourds transalpins dans les Alpes de
Haute-Provence, Hautes-Alpes et Vaucluse.
Enfin, dans le Var, les trafics de matériaux de
construction représentent 119 de la circula-
tion transalpine du département. ®

Nortes

1. Entrées dans PACA / Entrées et Sorties
en/de PACA

2. Pour trois cents jours par an
d'autorisation de circulation

- MATERIAUR DE CONSTRUCTION
- PRODUITS PETROLIERS

MINERAIS POUR LA METALLURGIE

DEFINITIONS

Echange: transport international dont

Le chargement ou le déchargement est
effectué en France ou, c'est selon, dans La
région. Par opposition au transit : transport
passant par la France sansy effectuer de
chargement nide déchargement.

Source: l'enquéte Transit aupres des

poids Lourds franchissant Les Alpes et

Les Pyrénées a été étendue en 2010:aux
flux traversant la Manche, de facon a
appréhender plus complétement les flux
routiers de marchandises en trarisit
travers le territoire francais. Jusqu'alors,

en dehors des barrieres montagneuses
proprement dites, elle n'incluait que

le poste de Béle par Lequel passent
d'importants flux de transit a travers la
Suisse, alternatifs aux passages alpins
frangais (par exemple de Milan vers
Bruxelles). Cette extension porte sur45 %
dutrafic de transit, mais 92 % de ces flux de
transit additionnets sont constitués de tres
courts transits en direction de La frontiere
littorale belgevia l'autoroute Alb.
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* ANALYSES ET PERSPECTIVES

5. Détails des trafics d'échange de PACA aux postes-frontiéres alpins
5.1 Trafics des échanges de PACA a la Turbie

Trafic d'échange de PRCA a La Turbie par pays
et sens (pour L'ltalie)
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Répartition par département des  Répartition des poids lourds au poste-
419 000 poids lourds franchissant frontiére de La Turbie par catégorie
La Turbie (2010) de produits et sens des trafics (2010)
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5.2 Trafics des échanges de PACA a Montgenévre

Répartition par département des 27 ooo poids lourds
franchissant le Montgenévre (2010)

1%
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Trafic des échanges de PACA Répartition des poids lourds au poste

par pays et par sens au frontiére de Montgenévre par catégorie
Montgenévre (2010) de produits et sens des trafics (2010)
% des sorties par catégorie
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* ANALYSES ET PERSPECTIVES

5.3 Trafics des échanges de PACA au tunnel de Fréjus

Répartition par département des 2 ooo poids Llourds
franchissant e poste de'Fréjus (2010)
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Trafic des échanges Répartition des poids lourds au poste-
de PACA selon les pays par frontiere de Fréjus par catégorie
le tunnel de Fréjus de produits et sens des trafics (2010)
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5.4 Trafics des échanges de PACA au tunnel de Mont-Blanc

Répartition par département des 300 poids lourds
franchissant le poste du Mont-Blanc (2010)

- BOUCHES-DU-RHONE

VAUCLUSE

Trafic des échanges de PACA Répartition des poids lourds au poste-
par pays par le tunnel du frontiere du Mont-Blanc par catégorie de
Mont-Blanc produits et sens des trafics (2010)

% des sorties par catégorie
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Le versement transport,

une contribution
essentielle au financement
des transports urbains

Instauré dans les années 70, époque ou les transports collectifs cédent largement le pas a la voiture,
le versement transport est aujourd'hui la principale source de financement des transports urbains.

Une contribution des

employeurs aux transports
collectifs urbains (TCU)

Instauré initialement en fle-de-France en 1971
comme contribution obligatoire, le versement
transport (VT) a ensuite été progressivement
étendu de fagon facultative aux autorités orga-
nisatrices de transports urbains de province a
partir de 1973.

Sont concernés par cet imp6t tous les
employeurs (privés ou publics) de plus de
9 salariés a l'intérieur d'un périmétre de trans-
port urbain (PTU) ou le versement transport a
¢té institué. Sa justification réside dans la meil-
leure accessibilité offerte aux salariés pour se
rendre sur leur lieu de travail et donc au marché
de 'emploi offert aux entreprises.

En province, le seuil de population a partir duquel
le VT peut étre instauré a été progressivement
abaissé, passant de 300 000 habitants a l'ori-
gine 4 10 000 en 2 000 (loi SRU), jusqu'a étre
supprimé en 2010 pour les PTU ayant au moins
une «commune touristique» au sens de l'article
L. 133-11 du Code du tourisme.

En paralléle, les taux plafonds applicables ont
eux aussi régulierement évolué, généralement
a la hausse. lls sont différenciés selon l'existence

@ Lejournal des transports

ou nond'un projet d'infrastructure de transport
en commun en site propre, d'une intercommu-
nalité et selon des critéres démographiques.
Le taux maximal applicable en province varie
aujourd'hui de 0,55% a 2%.

Une ressource affectée aux
transports publics urbains

Le produit du versement transport est
obligatoirement affecté a des dépenses d'inves-
tissement ou de fonctionnement des transports
publics réguliers de personnes. La loi SRU de
décembre 2 000 a élargi son usage en inté-
grant les enjeux de l'intermodalité. La loi de
janvier 2014 sur la modernisation de l'action
publique territoriale et I'affirmation des métro-
poles permet aux Autorités Organisatrices de la
Mobilité d'utiliser le VT pour financer 'ensemble
de leurs actions.

Aujourd'hui, La principale source

de financement des transports
publics urbains

Sien province, contrairement a fle-de-France,
I'instauration du versement transport reste
facultative, 93% des autorités organisatrices
de transport urbain (AOTU) y ont aujourd'hui

recours (et la totalité de celles dont le périmeétre
de transport dépasse les 100 000 habitants,
ainsi que la totalité de celles qui disposent d'un
transport collectif en site propre).

Alafin 2012, dans presque un cas sur deux, c'est
le taux plafond autorisé qui est pratiqué et, parmi
les AOTU de plus de 300 000 habitants, seule-
ment 6 ont encore la possibilité d'augmenter leur
tauxa la marge.

Le produit du VT représente b7
milliards d'euros en 2012

En fle-de-France, ot il est obligatoire, le VT a
rapporté 3,2 milliards d'euros. Les AOTU de
province ont collecté, dans le méme temps,
3,6 milliards, dont 53% pour les 18 réseaux de
plus de 300 000 habitants.

En 2011, le versement transport représente 47 %
des ressources des transports collectifs urbains
de province, ce qui en fait la premiére source de
financement. La part du VT en lle-de-France
est de 37%.

Le versement transport a indéniablement
contribué au développement des réseaux de
TCU, en particulier pour la réalisation de TCSP :
en 2012 on dénombre 812 km de lignes en site



propre dans les réseaux de province, soit six fois
plus qu'au début des années 90.

Quel avenir pour le versement
transport ?

Le produit du versement transport a fortement
augmenté depuis sa création, son évolution
s'est cependant ralentie au cours des derniéres
années. En effet, une grande partie des AOTU
utilisant déja cette ressource au taux maximum
imposé par la loi, son dynamisme ne repose plus
que sur l'augmentation des masses salariales au
sein des PTU.

Cet imp0t était jusqu'a tres récemment le privi-
lege des territoires urbains, ce dernier ne pouvant
étre levé que par les AOTU. Larticle 5ter de la loi n°
2014-872 du 4 ao(it 2014 portant réforme ferro-
viaire permet désormais aux Régions , autorités
organisatrices du transport régional, de lever
également le versement transport. Ce versement
transport régional, concu sur le principe du ver-
sement-transport « urbain », ne peut cependant
concerner que lesemployeurs de plus de 9 salariés
implantés hors des périmétres de transport urbain.
Son taux, défini par chaque Conseil régional, ne
pourra excéder 0,55%.

Répartition du financement des TCU de province

AUTRES

RECETTES

VERSEMENT
TRANSPORT

COLLECTIVITES
LOCALES

EMPRUNT

ErAT

Sile champ d'utilisation et le périmetre de pré-
levement du versement transport se sont élargis
au fil du temps, son utilisation doit cependant
étre reliée aux évolutions des pratiques de mobi-
lité. Ainsi, au vu des profondes évolutions que
va apporter la loi sur la modernisation de |'ac-
tion publique et I'affirmation des métropoles,
c'est dans le cadre d'une réflexion globale sur
le financement de la mobilité que la place du VT
doit tre abordée. ®

1. A l'exception de l'lle-de-France pour
laquelle Le prélevement du versement-
transport «urbain» est imposé par La Loi.

Le versement transport: une contribution essentielle au financement des transports
urbains, FicheLe point surn°30, CEREMA - Direction techhique Territoires et Ville, juin 2014,
téléchargeable gratuitement au lien suivant:
www.certu-catalogue.fr/le-versement-transport-une-contribution-essentielle-au-
financement-des-transports-urbains-fiche-le-point-sur-n-3a:html
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Les accidents des
2 roues motorises
en région PACA

| par Olivier Grand, mission Sécurité Routiére DRERL-PACA/STI/URPTD

Au niveau de la région PACA, le nombre de personnes tuées sur les routes a diminué de -11 % entre 2008 et 2012.
[Evolution pour les 2 roues motorisés, cest-a-dlire un cyclo ou un scooter ou une moto, est moins bonne (-4 %).

Le bilan régional d'accidentologie routiere 2012
a établi que, en PACA, les 2 roues motorisés ont
beaucoup plus de risque d'etre tués dans un acci-
dent que les automobilistes.

Afin de mieux connaitre ce phénomene local,
la DREAL PACA a réalisé une étude d'enjeux sur
I'accidentologie des 2 roues motorisés.

Les principales caractéristiques

de cette accidentologie sont Les
suivantes :

-:379% des personnes tuées sur les routes de
PACA sont des usagers de 2 roues motorisés,

- Plus de 919% de risque d'accident chez les
2 roues motorisés en PACA que dans la France
entiére (comparaison des taux d'accidents cor-
porels par million d'habitants),

Les victimes :
Les seniors tués sur les routes entre 2008
et 2012

- Cyclos/Scooters - de 50 cm®: 135 morts

- Motos/Scootersentre 50 et 125 cm?: 123 morts
- Motos/Scooters + de 125 cm?: 431 morts

- Piétons: 55 morts

- Autres: 6 morts

@ Lejournal des transports

63 % des 2 roues motorisés tués sur les routes
de la région sont en scooter ou moto de plus
de 125 cm?,

8 fois plus de risque de décés en 2 roues moto-
risés qu'en voiture en PACA.

L'age des victimes :
Les tués 2 roues motorisés sur les routes entre

2008 et 2012
200 -

150

100 L
50
D__I

- De0a13ans:1mort

- De 143417 ans: 43 morts

- De 18424 ans: 145 morts

- De25a34ans: 174 morts

De 35444 ans: 145 morts

- De45a54ans: 117 morts

- Deb5ansetplus:

52 %/ des tués en 2 roues motorisés ont entre
15et 34 ans,

87 % des victimes 2RM ont entre 14 et 50 ans.

Les Lieux des accidents :

61 % des accidents et 29 % des tués se situent
dans 10 communes de la région : Marseille, Nice,
Toulon, Fréjus, Cannes, Aix-en-Provence, Menton,
Aubagne, Istres et Antibes.

82 % des accidents 2RM en agglomération,
57 % des tués 2RM en rase campagne,

Les comportements :

- 25 9 des personnes tuées en 2RM ont une
alcoolémie positive

- 94 % des personnes tuées en 2RM sont por-
teuses d'un casque.

- 53 0% des accidents avec 2RM se déroulent sur
un trajet promenade/loisirs et 30 % pour les tra-
jets domicile/travail. ®

Il'y a plus d'accidents de mai a octobre
Plus d'accidents du mardi au vendredi
Iy a plus d'accidents et de tués de 14h & 20h

Des données complémentaires sur
L'accidentologie routiére de la région sont
téléchargeables sur lesiteinternet de la
DREAL PARCA:
www.paca.developpement-durable.gouv.fr/
etudes-particulieres-r13b.html).



Le covoiturage pour
les déplacements

domicile-travail :
quel potentiel?

Les enjeux environnementaux, économiques et sociaux supposent, entre autres, de repenser la facon
de se déplacer sur le territoire. Létude récente’ du Service de I'Economie, de I'Fvaluation et de
I'ntégration du Développement durable (SEEIDD) du Commissariat général au Développement durable
(CGDD) s'intéresse & I'une de ces nouvelles mobilités, le covoiturage, et se propose d'en évaluer

Les formes du covoiturage

Le code des transports définit le covoiturage
comme «/utilisation en commun d'un véhi-
cule terrestre & moteur par un conducteur
non professionnel et un ou plusieurs passa-
gers majeurs pour un trajet communy. En cas
d'inexistence, d'insuffisance ou d'inadaptation
de l'offre privée, les autorités, seules ou conjoin-
tement avec d'autres collectivités territoriales
ou groupements de collectivités intéressées,
peuvent mettre a disposition du public des
plates-formes dématérialisées facilitant la ren-
contre des offres et demandes de déplacements
et créer un signe distinctif des véhicules utilisés
pour le covoiturage.

Les pratiques de covoiturage se distinguent par
le systéme de mise en relation, la fréquence
des trajets ou la distance parcourue. En effet,
les équipages peuvent se former de multiples
facons: par mise en relation directe, par la
médiation d'un tiers (association ou entreprise
privée disposant d'un site internet ou d'une
plate-forme téléphonique), par la pratique de
I'auto-stop «organisé» (grace a des lieux de
rencontre définis), par organisation dynamique,
en temps réel, grace a l'usage de TIC (SMS ou
applications pour smartphones).

On distingue également le plus souvent le covoi-
turage occasionnel du covoiturage régulier.
Ce dernier est davantage effectué pour des
distances courtes, type domicile-travail ou
domicile-études.

Létude et sa méthode

L'étude évalue le covoiturage régulier d'individus
effectuant le méme voyage, c'est-a-dire ayant
la méme commune de résidence (origine), la
méme commune de travail (destination) et les
mémes horaires de départ et de retour au domi-
cile. Ces informations sont issues de I'Enquéte
Nationale Transports et Déplacements (ENTD)
de 2008 et du recensement de la population
de 20710. La distribution des horaires de départ
et de retour propre a chaque zone géogra-
phique, issue de I'ENTD, est appliquée a 'effectif
de chaque origine-destination appartenant a
la zone correspondante, issu du recensement.
La mutualisation des voyages est réalisée uni-
quement au sein de classes socioprofessionnelles
communes ou proches, pour les individus résidant
en zone urbaine. Les individus sont ainsi répartis

les perspectives de développement.

| —

en 4 classes socio-professionnelles (les indépen-
dants, les classes supérieures, les classes moyennes,
les classes populaires ) en plus de la distinction
selon les types de zones au sein desquelles les
déplacements sont effectués.

Le territoire des villes de plus de 20 000 habitants
est subdivisé en zones d'environ 2 km? pour les
déplacements en ville et de 4 km? pour les dépla-
cements au sein des unités urbaines, entre des
communes différentes. Une ville de 20 km? est
ainsi subdivisée en 10 zones, ce qui permet de
passer, initialement, d'une seule origine-destina-
tion (OD) a 100°0D possibles entre et au sein de
ces zones. Leffectif de I'OD de départ - 1000 par
exemple- est alors uniformément réparti entre
les nouveaux trajets possibles : on obtient 10 per-
sonnes par nouvelles OD. Les estimations de la
réduction potentielle des véhicules en circulation

Observatoire Régional des Transports PACA €



interviefnent apres la prise en compte de la régu-
larité deé allers-retours domicile travail directs,
sans déplécements intermédiaires pour d'autres
motifs a I'éJIer et/ou au retour. Cette contrainte
réduit les p.é).tentialités de covoiturage a 2 ou 3
jourssur5, da"qs le meilleur des cas, au cours d'une
semaine (du lundi au vendredi).

Rilan environnemental

Le covoiturage a d@ux personnes par véhicule
éviterait prés de 16 millions de kilométres par
jour, induirait une rédugtion de consommation
de 398 000 litres d'essé'nge, de 694 000 litres
de diesel et empécherait 2"8_46 tonnes d'émis-
sions de CO,. A quatre personqes par véhicule,
|'économie serait de 628 000 Iitr.'es.d'essence, de
1,1 million de litres de diesel et de 4-537 tonnes
d'émissions de CO,. Par rapport a Ia"sj.tuation
initiale, la réduction d'essence serait co.r'nprise
entre 4,7 % et 7.4 %, celle de diesel entre 3,9'%

et 6,2 % et celle de CO, entre 4,1 % et 6,6 % ™.

des émissions initiales. Ces gains proviennent

principalement des déplacements les plus longs,
entre des communes urbaines n‘appartenant pas
a la méme unité urbaine, mais aussi de ceux au
sein d'unités urbaines hors lle-de-France. En effet,
ces types de déplacements contribuent, respecti-
vement, a des économies d'essence a hauteur de
49,2 % et 20,1 %, de diesel de 75,3 % et 10,2 %
et de réduction de tonnes de CO, de 66,3 %
et 13,6 % (estimation basse). Il ssmble raisonnable
de pouvoir réduire, a minima, le nombre de véhi-
cules en circulation de plus de 2 % par jour ouvre,
en zones rurales et de pres de 16 % dans les zones
urbaines treés denses en population, a raison de
2 voire 3 jours par semaine.

Encourager Les initiatives

Cependant, les freins au développement du
covoiturage sont nombreux, comme la peur
de voyager avec des inconnus ou de perdre
sa liberté ou, plus simplement, les difficultés
a trouver un appariement et a constituer un

"'-é_quipage de maniere pérenne. Le changement

de comportement doit donc étre encouragé par
des initiatives et des politiques publiques adap-
tées, en particulier au niveau local. Les Plans de
Déplacement en Entreprise (PDE) ou les Plans
de Déplacement Inter-Entreprises (PDIE), mis
en place depuis la fin des années 1990, qui ont
pour but de réduire la place de 'automobile
solo et d'impulser l'essor des nouvelles mobi-
lités pour les déplacements domicile-travail et
les déplacements professionnels, constituent
un rouage important. D'autres initiatives (sites
internet) doivent étre mises en ceuvre au niveau
des communes ou des intercommunalités, pour
faciliter les appariements. ®

Norte

1. «Le covoiturage pour les déplacements
domicile-travail : quel potentiel 7»,
d'Anne-Lise Riotteau dans La Collection
Etudes et documents, N° 107,juin 2014
www.developpement-durable.gouv.fr/
IMG/pdf/ED107.pdf

Informations

Colloque du 7 novembre 2014

Le prochain colloque de I'ORT aura lieu le 7 novembre prochain a I'Hotel de Région et aura pour théme: «Les projets de transport en

PACA: bilans et perspectivesy. Il sera l'occasion de s'interroger sur différents thémes : les projets récemment réalisés ont-ils répondu

aux attentes? Quels nouveaux projets lancer a court et moyen terme ? Comment progresser malgré les contraintes budgétaires ? Quelles

autres voies que les projets d'infrastructure pour améliorer les systemes de transport?

Les présentations porteront notamment sur I'évaluation des politiques publiques, le bilan des appels a projet TCSP, les bilans LOTI, le pro-

chain CPER et chercheront aussi a interroger la notion de projet (approche «service»vs approche infrastructure).

Vous pauvez dés maintenant vous inscrire sur Le site de 'ORT: www.ort-paca.fr
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