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Evaluation d’un projet

Objectifs = Evaluation : comparaison,
dans le temps, entre

1. Choix des = une situation de référence
mesures : . .
= et une situation avec projet.

5.Retour
d’expérience
4. Evaluation .
e 3. Suivi
a posteriori

2. Evaluation
a priori




= Quatre catégories principales :
= Evaluation technique
= Evaluation des impacts
= Evaluation de 'acceptabilité
» = Evaluation socio-économique

= Les catégories sont liées :
= Evaluation des impacts conditionnée par évaluation technique
= Evaluation technique et acceptation par les utilisateurs
= Evaluation socio-économique et évaluation des impacts.




Réalisée a priori ou a posteriori

Démarche colts/avantages privilegiée, consistant a
= Etablir les colts du projet pour la collectivité

= Quantifier et valoriser, via des valeurs tutélaires, les impacts
(avantages et/ou inconvénients) du projet

Valorisation des impacts quantifiables (instructions nationales)
= Gains de temps de parcours
= Amélioration de la sécurité routiere
= Emissions de gaz a effet de serre et de polluants locaux
= Confort des usagers (« nhormatif »)




Comparaison, a la méme date, d’indicateurs
= Situation de référence
= Situation avec projet
= En simulation (évaluation a priori)
= A partir d’observations et de mesures (évaluation a posteriori)

= Projets de gestion du trafic

= Pour les projets d’ampleur limitée - stabilisation rapide des
effets -, la situation de référence peut étre assimilée a la
situation existante avant projet (réf Cerema 2015)

= Cette simplification concerne essentiellement les impacts sur
le trafic.




Plan d'expérience prenant en compte

= Les principaux itinéraires (périmetre geographique)

= Les périodes (jours ouvres, week-ends, HPM, HPS, ...)
= Les stratégies (situations avec et sans projet)

= Dimensionnement des échantillons de données

= Simulation stochastique : réplications
= Simulation déterministe : classification des jours (réf Cerema,2019)

= A posteriori : taille minimale selon la précision
n 2 (CV)?(t /k)?




Impact sur les temps de parcours

= En simulation
= Comparaison de « jours moyens » (classification, réplication, ...)

= A partir d’échantillons représentatifs de mesures
= Temps de parcours FCD, Bluetooth, LAPI, ....




= Valeur du temps

= 10 €/h pour un VL hors IdF (7,60 €/h.passager, occupation moyenne
1,3 voy/véh)

= 38,15 €/h pour un PL (31,40 € + 0,45 €/t marchandises, chargement
moyen 15 t)

= [rrégularité des temps de parcours

= 0,8 * ecart-type de la distribution des temps de parcours * valeur du
temps (Cerema/Setra, 2012)




Quelgues valeurs tutélaires (2)

Externalités environnementales

= Codut de pollution  (Commission Quinet)
= Urbain diffus : VL : 1,3 centimes/km et PL: 9,4 centimes/km
= Urbain : VL : 1,7 centimes/km et PL: 17,7 centimes/km

= Emissions de CO, (Commission Quinet)
= 32 euros/tonne CO, (jusqu’en 2030)




Quelques valeurs tutelaires (3)

Valeurs tutélaire de l'insécurité (Version 01/10/2014)
= Tué : Valeur de la vie statistique (VVS) : 3 M€,,,,
= Blessé hospitalisé (12,5% VVS) : 375 000 €,,,,

= Blesse leger (0,5% VVS) : 15000 €,

** Nouvelle terminologie ONISR




Rentabilité économique

Quelques criteres de rentabilité économique
= Bénéfice actualisé

10 G(k)
= —C
actua//se Z (1 n O[)

= Bénéfice par euro investi
= Bénéfice/investissement

= Taux de rentabilité interne
= Valeur du taux o annulant le bénéfice actualisé.




Régulation dynamique sur A25

= Regulation dynamique de vitesse sur 23 km
associée a une régulation d’accés (2016)

= Modulation de 3 limites : 130, 110, 90 km/h
selon le trafic pour :

= stabiliser I'écoulement
= favoriser une utilisation optimale des voies.

A25 = En aval du troncon regulé, la section de voie
rapide urbaine (~ 7 km) est impactée par la
regulation en amont.




Temps de parcours FCD sur A25

= Temps de parcours FCD des VL et PL
iIssus des trames sources des véhicules
traceurs circulant sur A25

= Periode 2015, sans regulation
AUTOROUTES
TRAFIC

= Peériode homologue 2016, avec réegulation

= Echantillons statistiques
= Pointe matin des jours ouvres
= Mars-avril-mai 2015 et mars-avril-mai 2016




Temps de parcours sur A25

Troncon de A25 Régulé (Meteren-Englos) Aval (Englos-CHR)

Pointe matin, jour ouvré 6h30-10h30 6h30-10h30

Categorie PL PL

TP moyen (s) sans regulation

TP moyen (s) avec régulation

Ecart type (s) sans régulation

Ecart type (s) avec régulation




Significativité des impacts

= Au seuil d’erreur de 5%, comparaison des intervalles de
confiance des temps de parcours moyens, par modalité
du plan d’expérience
= sans régulation ;
= avec regulation dynamique.

= Comparaison des variances : variabilité et regularite des
temps de parcours (ex test d’homoscédasticité)
= Test du F de Fisher-Snedecor.




Gains de temps

= Pour les VL
= GTVL = NBVL*OCC*Valeur Temps*AT =5 317 €/j

= Pour les PL
= GTPL = NBPL*Valeur Temps*AT = 2 420 €/j

= Gain de temps quotidien, tous véhicules GT =7 737 €/]

Wy

= Gain de temps en année pleine (260 jours) = 2,012 M€




Actualisation

= Actualisation

= Attribution d’'une valeur présente a des gains (ou des pertes) qui
vont s’enregistrer au fil des années de vie du projet.

= Elle repose
= sur un taux d’actualisation «
= sur une estimation de I'évolution des gains ou pertes G(k), au fil

du temps
10 G(k)
actual/se = Z
“(1+ )




Gain de temps actualisé

= Hypotheses
= 0=2,5% /an (Commission Quinet)
= GT(année k) = GT(année 1) = constante pourk=1,...10

= GT, = 8,75*GT(année 1) = 17,6 M€

ctualisé




Gains de regularité

Pour les VL
= GET = 0,8*NBVL*OCC*VTVL*AEcartType = 7 272 €/j

Pour les PL
= GET = 0,8*NBPL*VTPL*AEcartType = 3 605 €/j

Gain quotidien de régularité = 10 877 €/j
= Gain annuel de regularité (260 jours ouvres) = 2,83 M€

= Gain actualisé de regularité sur la période de 10 ans
. GETactuaIisé = 8’75*G'E-I-année1 = 24’8 M€




Impact environnemental

Troncon régulé

= Pollution locale sur le troncon de A25 regulé

= Variation du colt pour 'ensemble des véhicules 156,4 €/j, soit 40 664
€/an.

= Dans le bilan, c’est une perte.

= Emissions de CO,

= Variation du colt pour I'ensemble des véhicules 172,5 €/j, soit 44 850
€/an.

= Dans le bilan, c’est une perte.

En aval du troncon régulé, le bilan environnemental est
positif.




Colts** de la regulation sur A25

= Colt d’investissement 6,3 M€

= (Sur)Cout d’exploitation des
dispositifs : 112 000 €/an

PMV sur A25

=+Données DIR Nord




Bilan a 'année 1 : troncon A25 réqgulé

= Gain total la premiere année, hors sécurité
= Gain de temps
= Gain de régularite
= Perte pollution locale
= Perte en CO,
= Surco(t d’exploitation

Gtotal = Gtemps+ Grégularité' ACpoIIution' ACCOZ B Cexploitation

= Gain total (année 1) = 4,642 M€




Enseignements sur la regulation de A25

= Hypotheses
= Données de base FCD(VL, PL) supposées fiables
= Périodes analysées - avec et sans regulation - comparables
= Reégulation : seule cause des écarts observes (?)
= Variations avec et sans régulation supposees perennes dans le
temps.

= Valeur ajoutée nette de la régulation tres largement
positive
= Estimation a partir des donnees FCD (ou des donnees de boucles)

= Y compris si I'on ne tient compte que du trongon régulé
= Y compris hors prise en compte des effets de regularité.




Conclusion de I'analyse socio-
économique

= Interét
= Fournit au decideur un cadre d’évaluation standard pour tous les
projets, ce qui permet la comparaison avec une méme grille d’analyse.

= Limites
= Seuls les criteres quantitatifs et monétarisables sont pris en compte
= Repose essentiellement sur la qualité de I'étude de trafic.
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