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AVANT-PROPOS

PRESENTATION GENERALE DE L’'OPERATION

L'autoroute A28 entre Bois-Guillaume, prés de Rouen (Seine-Maritime) et Abbeville (Somme)
s’étend sur 89 km entre la Normandie et la Picardie. Cette voie constitue une section de la liaison
entre le tunnel sous la Manche et I'ouest de I'Europe continentale par la facade atlantique et la
péninsule ibérique, plus connue sous le nom « d’axe nord-sud atlantique (ANSA) ».
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Cette autoroute double I'ancienne RN28. Dans un premier temps, en 1974, des études avaient été
menées en vue d’aménager sur place cette route nationale a 2X2 voies, en complétant cet
aménagement par des déviations d’agglomérations. Dans le cadre de ce programme, furent
réalisés la déviation de Neufchétel en Bray, mise en service en 1983 et le doublement de la RN28
entre Bois-Guillaume (banlieue nord de Rouen) et Rocquemont (jonction avec la RN29 ouest) mis
en service en 1988.

Le décret du 18 mars 1988 approuvant le Schéma Directeur Routier National a ensuite adopté le
principe du « Plan Routier Transmanche », constitué de 3 autoroutes :

Paris — Amiens — Abbeville - Boulogne (A16), dont la réalisation a été concédée a la
SANEF, mise en service successivement :

0 sur Paris (L'lsle d’Adam) — Amiens en octobre 1994 ;

0 sur Amiens — Abbeville (40km) en juillet 1997 ;

0 sur Abbeville — Boulogne (76km) en mai 1998 ;
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Le Havre — Amiens — Saint-Quentin (A29), dont la réalisation a été concédée a la SAPN et
a la SANEF (mise en service successivement en mai 1996 pour Le Havre — Yvetot,
décembre 1998 pour Yvetot — Neufchatel et janvier 2005 pour Neufchéatel — Amiens) ;

Et Rouen — Abbeville (A28), raccordée a I'A16 a Abbeville, sans péage et a maitrise
d’ouvrage Etat ; cette section comprenait en outre un tronc commun avec I’A29 entre Saint-
Saéns et Neufchéatel en Bray.

L'actuelle autoroute A28 entre Rouen et Abbeville comprend plusieurs sections de natures
différentes dont les mises en service se sont échelonnées dans le temps :

la section Bois-Guillaume — Rocquemont , mise en service en 1988 :

la section Rocquemont — Neufchéatel , comprenant le « tronc commun » avec I'A29 entre
Saint-Saéns et Neufchatel, mise en service en décembre 1992;

la section Neufchatel — Blangy-sur-Bresle , mise en service en1997;

la section Blangy-sur-Bresle — Abbeville , mise en service en juin 1994

Par ailleurs, les aménagements complémentaires suivants ont été réalisés sur l'axe :
la rocade nord-est de Rouen, a laquelle se raccorde I'A28 a I'approche de I'agglomération
rouennaise, mise en service en 1992, et complétée par un trongon urbain dans Rouen
composé du Pont Mathilde et du tunnel de la Grand Mare dont la réalisation s’est achevée
en 1997 ; ce troncon ne fait pas partie de la présente évaluation ;
la mise aux normes autoroutieres de la déviation de Neufchatel, qui date originellement de
1983, mise en service en novembre 1996 ;
et la rocade d’Abbeville, mise en service en décembre 1991.

Ce dispositif est complété au sud depuis octobre 2005 par une nouvelle section concédée entre
Rouen et Alencon et par une autre section entre Ecommoy, au sud du Mans, et Tours. Ainsi ces
ouvertures de section permettent de parfaire « I'’'Axe Nord Sud Atlantique » vers I'Espagne via Le
Mans, Nantes et Bordeaux, qui devrait étre achevé par le contournement de I'agglomération
rouennaise.

Selon le dossier réalisé préalablement a la Déclaration d'utilité publique (D.U.P.) de 1989, les
objectifs de I'opération A28 Rouen - Abbeville étaient les suivants :

« Assurer l'accueil des usagers du tunnel en leur offrant des infrastructures routiéres de
qualité vers l'ouest » (LACRA Calais — Boulogne, puis A16 Boulogne — Abbeville, puis
nationale 28 vers Rouen, de qualité trop médiocre pour recevoir une augmentation de trafic
estimée alors a pres de 50% dans de bonnes conditions) ; cet axe compléete les axes
Calais — Reims et Calais —Dunkerque — frontiere belge également intégrés dans ce plan
routier ;

« Créer une grande transversale a l'ouest de la France et acheminer dans de bonnes
conditions de sécurité, de fiabilité et de confort les flux accrus de voyageurs et de
marchandises entre le nord et le sud de I'Europe » : cet objectif est lié a la problématique
portuaire normande ; il convenait en effet de bien relier les ports de Rouen et du Havre au
tunnel, ainsi qu’au nord et a la Picardie afin de capter les trafics provenant de ces régions,
estimés a 2 millions de tonnes par an, et partiellement détournés vers les ports belges et
hollandais du fait des mauvaises dessertes des ports normands. Il s’agissait également de
répondre a l'accroissement de trafic lié a I'entrée, alors récente, dans la Communauté
Européenne de I'Espagne et du Portugal (flux touristiques notamment) ;

« S'insérer dans les projets d'aménagement régional » (Pont de Normandie) ;
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« Participer au développement local » : mieux desservir les zones urbanisées comme
Abbeville, Neufchatel-en-Bray, Dieppe ou Aumale, et les sites touristiques, soulager la
circulation des villes et villages traversés par la RN28, et améliorer la sécurité routiere ;

On remarque que l'ordre dans lequel sont présentés ces objectifs met d'abord l'accent sur les
orientations plus générales (programme de niveau national voire européen) et que les
préoccupations locales n’apparaissent que secondairement. Cet ordre de priorités devra servir de
base a I'évaluation qui tentera de mesurer les impacts de l'infrastructure en référence aux 4
grandes problématiques évoquées dans le dossier de D.U.P.

Les thémes traités dans la présente évaluation se répartissent en 3 chapitres principaux :

« rentabilité » interne de I'opération:  en I'absence de données complétes d’évaluation
« ex-ante », sera réalisée une comparaison entre les colts prévus et effectifs (en travaux et
en exploitation) et entre les trafics prévus et les trafics réellement supportés par cette
infrastructure. Un bilan sécurité est également inclus dans ce chapitre.

effets « macro-économiques » : sera appréciée I'évolution des hinterlands de I'ensemble
portuaire haut-normand, notamment son éventuel élargissement vers le nord de la France
et le Benelux.

effets sur les régions traversées : seront traités ici les thémes de la péri-urbanisation
autour de Rouen et d’Abbeville, de la localisation de I'emploi, des effets sur les bourgs
déviés, des stratégies des acteurs locaux, de lI'impact sur la fréquentation touristique de la
cbte picarde.

*k%k

Compte tenu de l'absence de réalisation d’'un «point zéro » lors de la mise en service de ces
infrastructures, cette évaluation se fonde essentiellement sur la comparaison entre la situation de
référence telle que prévue lors de I'élaboration du dossier préalable a la D.U.P et I'observation.
Par conséquent, autant que nécessaire, en début de chaque partie, les éléments principaux a
retenir du dossier préalable & la D.U.P sont rappelés [dans un encadré grisé|.
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Extrait du document « Haute-Normandie 2015 », SGAR de Haute-Normandie, 1991.
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Préambule

L’A28 ET LES GRANDES TENDANCES DE L'AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE REGIONAL

L’'autoroute A28 présente une spécificité particuliere par rapport aux grandes tendances
historiques de la région de Haute-Normandie et du département de Seine-Maritime. En effet, cet
axe nord-sud est perpendiculaire aux tendances traditionnelles de développement et de solidarité
de la région, tournées vers la région lle-de-France par 'axe de la vallée de la Seine. Tous les
documents antérieurs de planification régionale, comme le schéma d’aménagement de la Basse-
Seine en 1975, étaient fondés sur cette problématique : comment profiter de la proximité de Paris
et de son pdle d’activités tout en évitant I'urbanisation continue en tache d’huile absorbant la vallée
en une seule « mégalopole » de Paris jusqu'au Havre et en préservant les spécificités et
'autonomie de la région haute-normande ? De la découlaient la création des « coupures
d'urbanisation » (entre Mantes et Rouen ou, plus en aval, dans la forét de Brotonne) et le souci de
conforter les poles existants de Rouen et du Havre. C’est cette « ambivalence des sentiments »
dans les liens entre Ille-de-France et la Basse Seine qui a prévalu dans les documents
d’aménagement du territoire, tant au niveau de I'Etat que des instances régionales, jusque dans
les années 1990, puis sous une forme différente dans la volonté de développer le réseau des villes
normandes (Rouen — Caen — Le Havre) comme un contre poids de I'lle-de-France.

Par ailleurs, les solidarités naturelles et « ethnologiques » du nord du département de Seine-
Maritime étaient souvent orientées selon un axe nord-ouest / sud-est, le long des vallées des petits
fleuves qui descendent vers la Manche. Les Pays créés récemment sous I'égide de la Loi
d’'Orientation d’Aménagement et de Développement Durable du Territoire (LOADDT) de 1999 ont
d’ailleurs souvent respecté cette tendance : c’est notamment le cas dans le pays de Bray et peut-
étre bient6t pour la vallée de la Bresle.

Or, l'arrivée de l'autoroute A28 est venue bouleverser cette géographie bien installée ; un axe
nouveau, reliant cet ensemble haut-normand vers la Picardie et le nord d'une part, et vers le sud —
ouest d’'autre part, était en train de naitre. Beaucoup de réflexions ont eu lieu dans les années
1995 — 1997, dans la mouvance du « grand débat » de 1995, autour de ce théme, tant au niveau
des services de I'Etat (document « Haute-Normandie 2015 » du Secrétariat Général pour les
Affaires Régionales (SGAR) de Haute-Normandie) que de la Région. Certains y voyaient enfin un
moyen de s’affranchir de cet « encombrant voisin » qu'est Paris et de créer de nouvelles
solidarités avec d’autres voisins partageant les mémes craintes et les mémes ambitions.

La situation est comparable en Picardie. Sa géographie I'y contraignant, la région regardait
traditionnellement vers le nord en direction du Nord-Pas-de-Calais mais surtout vers le sud en
direction de I'lle-de-France. La région picarde se lamentait de I'négémonie parisienne et d'étre
réduite a une terre de passage puisqu'elle était jusque-la essentiellement le siége de flux
meéridiens ayant pour origine la capitale. Outre ces flux méridiens, le département de la Somme
était marqué par l'axe du fleuve éponyme imposant pour Abbeville des liens puissants voire
exclusifs avec Amiens. L'arrivée de I’A28 synonyme d’'un réseau autoroutier étoffé a ouvert de
nouvelles perspectives, de nouveaux horizons, a I'ouest plus précisément.

Mais une autoroute suffit-elle a créer des solidarités territoriales ? C’est cette interrogation
permanente qui nous a guidés, en filigrane, dans la présente évaluation.

DRE Haute-Normandie / SAPT - DDE 76 / SAT - DRE Picardie / PAT mai 2006 -10 -



634 Il " $ (. 20 &&#

DRE Haute-Normandie / SAPT - DDE 76 / SAT - DRE Picardie / PAT mai 2006 -11 -



DRE Haute-Normandie / SAPT - DDE 76 / SAT - DRE Picardie / PAT mai 2006 -12 -



Chapitre |

RENTABILITE INTERNE DE L'INFRASTRUCTURE

1 — COMPARAISON ENTRE LES COUTS PREVISIONNELS ET LES DEPENSES
REELLES

Dépenses d’investissements (études, acquisitions, t ravaux) actualisées

Codts annuels d’exploitation
2 — COMPARAISON ENTRE LES TRAFICS PREVUS ET LES TRAFICS CONSTATES

3 — BILAN SECURITE
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1 COMPARAISON DES COUTS ESTIMES ET DES COUTS REELS

Colts de construction

Pour la totalité des 89 km d’autoroute entre Bois-Guillaume et Abbeville, le dossier de DUP de
1989 prévoyait un codt global (études + acquisitions + travaux) de 1 790 MF (valeur 1988.)

Dans la notice explicative du méme dossier, une appréciation sommaire des dépenses estime la
dépense totale prévisible a 1 015,8 MF (1988) entre Neufchatel nord (déviation exclue) et
Abbeuville.

Les colts réels des différents postes de dépenses sont listés par année dans le tableau en
annexe 1.

Les colts constatés s'étalant sur 20 années se décomposent par troncon réalisé comme suit
(valeur de I'année de mise en service) :

Bois-Guillaume — Rocquemont : 222,4 MF 88
Rocquemont — Neufchatel : 472,0 MF 92
Neufchatel — Blangy? : 690,1 MF 97

Blangy — Abbeville : 567,2 MF 94

A ces co0ts, il convient d’ajouter 6,9 MF de DAP CETE qu'il n'est pas possible de répartir par
année ou par trongon, qui correspondent surtout a des études.

Le total des colts de construction de 'A28 en 1997 (I'année de son achévement) s’éléve donc a 2
121,6 MF 97 (323,4 ME€)

Comparaison avec colts projetés _ : une actualisation de ces codts ainsi que de I'estimation de
départ en € 2004 a partir de l'indice TP0O1 de septembre 2004 (=512) a été effectuée. Celle-ci
permet de comparer sur une base commune les codts réels de construction avec les prévisions
contenues dans le dossier de DUP, comme le résume le tableau ci-dessous :

Lo < =?7@ > A. + 2B
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@ $ A $ ||O A n $
Mise aux
Boisguillaume- | Rocquemont- normgs Neufchatel- Blangy- .TO.TAL
Rocquemont | Neufchatel autoroutieres - Blangy Abbeville Boisguillaume-
déviation de Abbeville
Neufchatel
Codt réel actualisé (M€ 2004) 52,8 103,8 16,7 114,1 115,4 402,7
Codlt projeté .
dans la DUP Notice 2411
(actualisé M€
2004) contenu | Bilan socio-
dans : éco LOTI 1249

Source : DRE HN / SAPT
Données : DDE76, DDE8O

On ne constate aucun dépassement par rapport aux prévisions du dossier de DUP de 1989. On
constate méme un co(t total de l'autoroute entre Bois-Guillaume et Abbeville inférieur de 5%
environ aux prévisions d’alors contenues dans le sous-dossier d’évaluation socio-économique. De
méme, par rapport a I'estimation des dépenses contenue dans la notice explicative du dossier sur
Neufchéatel — Abbeville, le codt total constaté est inférieur de 5% également.

@ A B C

. . A TOTAL
Bois-guillaume-| Rocquemont- Neufchatel - . L
Rocquemont Neufchatel Blangy * Blangy-Abbeville| Boisguillaume-
Abbeville

Longueur de la 15,5 23,5 31,5 18,5 89
section (km)
Total cotts 52,8 103,7 130,8 1154 402,7
actualisés M€
Colt M€/km 3,41 4,42 4,15 6,24 4,53

Source : DRE HN / SAPT
Données : DDE76, DDE80

* inclut la mise aux normes autoroutiere de la déviation de Neufchatel

Le colt moyen par kilometre se situe tout a fait dans l'ordre de grandeur pour ce type
d’'ouvrage. On remarque en particulier que le colt du seul ouvrage d’art important de 'axe,
c’est a dire le viaduc sur la Bresle, influe fortement sur le colt au kilomeétre du trongon picard
Blangy — Abbeuville.

e en évidence l'absence de
entre les dépenses réelles et les

Le bilan financier de l'autoroute a permis de mettr
« dérapages » financiers et une grande convergence
prévisions.
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Codts d’exploitation

Le dossier de DUP contient une estimation du codt d’entretien annuel de 9 612 000 F (1985) pour
les 89 km d’autoroute entre Bois-Guillaume et Abbeville.

Il apparait extrémement difficile de voir clair en matiére d'investissement des crédits d’entretien et
d’exploitation, les DDE concernées n'ayant pas d'outil de gestion analytique de leurs crédits de
fonctionnement.

2. COMPARAISON ENTRE TRAFICS PREVUS ET CONSTATES

2.1. Charge globale du réseau

Les constatations rapportées dans le dossier d’enquéte préalable a la DUP sont les suivantes :

- entre Rouen et Neufchatel, « les trafics sont relativement élevés si I'on se rapporte a la
capacité offerte », et les conditions de circulation compte tenu en plus du fort taux de poids lourds
« peuvent se dégrader rapidement : ralentissement, difficultés de doubler, pertes de temps... »

- « a l'inverse, et en comparaison avec les trafics drainés, l'offre entre Neufchatel et
Abbeville parait suffisante sur la majeure partie de ce trongon. »

Comparaison entre trafics prévus et trafics constat és

Le tableau suivant reprend les données du dossier de DUP de 1989 et les compare avec les
données constatées. On retrouve ainsi :

- les trafics constatés en 1986 (1) sur I'ancienne RN28, par section ;

- les trafics projetés sur la future A28 tels que calculés dans le dossier DUP 1989 selon
I'hypothése de référence (2) (en affectant de fagcon uniforme un coefficient d’accroissement
1986/2000 moyen national, soit 33% pour les 2 sections nord, et 45% pour les 2 suivantes a
partir de Saint-Saéns, pour tenir compte de « I'effet tunnel », qui se divise en deux a cet
endroit, une partie des flux générés par le tunnel sous la Manche se dirigeant vers Le Havre
via I'A29) ;

- les trafics projetés totaux pour 2000 calculés en ajoutant les « reports et inductions »  (3) liés
a la mise en place de la nouvelle autoroute (ce sont par exemple les flux qui empruntaient
d’autres axes et se sont reportés sur 'A28 et les déplacements supplémentaires induits par la
facilité accrue due a l'autoroute) ;

- les trafics réellement constatés en 2000 sur I’A28 par section ;

- % de variation entre I'hypothese de trafic total calculée en 1989 et les mesures réelles du trafic
en 2000 (comparaison entre trafics projetés et constatés).

Tous les trafics sont exprimés dans le tableau en véhicules / jour dans les 2 sens.
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Trafics Hypothése |Hypothése |[Trafics Variation

constatés [référence |2000 total [constatés |par rapport

1986 (1) 2000 (2) (3) 2000 (4) a prévision

SECTION 4 /3
Bois-guillaume / 9 400 12 500 15 500 20 646 33,20%
Rocquemont
Rocquemont / 6 100 8 100 10 500 15 474 47,40%
Saint-Saens
Saint-Saens / 10000 | 14500 | 18500 | 18510 | 0,10%
Neufchatel
Neufchatel / 4 500 6 500 9 000 10 719 19,10%
Blangy
Blangy / 4500 6 500 9 000 12 050 33,90%
Abbeville
Trafics constatés et variation par rapport aux prévisions
5#

@6(

Ces données montrent tout d’abord que, quelle que soit la section, le niveau des trafics
constatés est au moins €gal, et le plus souvent sup  érieur, aux prévisions

Les sections ou les différences apparaissent les plus sensibles sont, d’'une part, Rocquemont /
Saint-Saéns (avec un score de + 47,4 %) et d’autre part Bois-Guillaume / Rocquemont et Blangy /
Abbeville (+33 %), c’est-a-dire les deux sections les plus proches des agglomérations de Rouen et
Abbeuville.

Sans doute faut-il voir dans ces surcroits de trafics les effets de I'étalement urbain au nord est de
I'agglomération rouennaise et au sud de I'agglomération abbevilloise. A cet égard, c'est la section
intermédiaire (Rocquemont / Saint-Saéns) qui connait la plus grande différence avec les
prévisions et non la plus proche de I'agglomération rouennaise. Cela annonce un phénomeéne de
péri-urbanisation «longue distance », de deuxiéme couche, autour de la grande agglomération
normande. C’est un premier signe que I'autoroute A28 remplit un réle local plus importan t que
prévu par rapport a sa fonction de grand axe de tra  nsit.

La répartition de charge du trafic sur 'axe a été modifiée en profondeur. En 1986, le point du
réseau ou la charge était la plus élevée était entre Saint-Saéns et Neufchatel, cette intensité de
flux provenant de la confluence en amont des trafics de la RN28 et la RN29. Aujourd’hui, le
troncon d’'approche de lI'agglomération rouennaise est le plus fréquenté, avec pres de 23 000
véhicules/j en 2003.

DRE Haute-Normandie / SAPT - DDE 76 / SAT - DRE Picardie / PAT mai 2006 -17 -



Hypothése |Trafics Trafics Trafics
2000 total (3)[constatés [constatés |constatés
SECTION 2000 (4) [2001 (5) |2002 (6)
Bois-guillaume /|, & g 20 646 20 430 21433
Rocquemont
Rocquemont/ 10 500 15 474 16 280 16 958
Saint-Saens
Saint-Saens / 18 500 18510 19 480 19 658
Neufchatel
Neufchatel / 9 000 10719 11 560 9358
Blangy
Blangy / 9 000 12 050 10 843 11 370
Abbeville
Comparaison hypothéses de trafic pour 2000 avec trafics constatés
54
@6(

Les chiffres de trafic plus récents confirment cette tendance a la croissance du trafic d0 a la péri-
urbanisation, avec une augmentation plus soutenue pour le trafic de migrants alternants de
deuxieme couronne qui empruntent la section Rocquemont — Saint-Saéns (+ 9,6% de trafic
journalier entre 2000 et 2002).

Situation de référence — circulaire de 1989

Les estimations de trafic réalisées en 1986 dans le dossier de DUP ont été faites en utilisant une
hypothése de croissance globale du trafic de référence de +1,5%/an, selon les méthodes utilisées
a I'époque. Cette hypothése de croissance, alors que le contexte économique de 1986 était
encore marqué par le choc pétrolier, s’est avérée avec I'expérience trop faible, et a été révisée a la
hausse (+4%/an) dans la circulaire de 1989.

Afin de distinguer les effets de la croissance du trafic strictement liés au phénomene de péri-
urbanisation qui n'ont pas été anticipés de ceux qu’on peut imputer a une sous-estimation de la
croissance globale des trafics, une deuxiéeme comparaison est donc effectuée, en calculant une
situation de référence pour 2000 a partir des hypotheses de la circulaire de 1989, soit sur la base
de +4%/an. Les reports et inductions ont ensuite été ajoutés tels qu'ils figuraient dans le dossier
de DUP.
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Trafics Hypothése |Hypothése [Trafics Variation

constatés [référence |2000 total |constatés [par rapport

1986 (1) 2000 (2) ®3) 2000 (4) a prévision

SECTION @173
Bois-guillaume/ | 4 5 16 300 19300 | 20646 +7 %
Rocquemont
Rocquemont/ 6 100 12960 | 15474 | +19%
Saint-Saens 10 560 0
Saint-Saens/
Neufchatel 10 000 17 300 21 300 18 510 13 %
Neufchatel /
0,
Blangy 4 500 7 800 10 300 10 719 +4 %
5#

Blangy / @6(
Abbeville 4 500 7 800 10 300 12 050 +17 % I

Trafics constatés et variation par rapport aux prévisions — base circulaire 1989 +4%/an

On constate a l'aide de cette nouvelle comparaison que les effets d'une péri-urbanisation non
anticipée sont marqués, et cela confirme la tendance observée avec les hypothéses de 1986. Les
sections proches des agglomérations de Rouen et Abbeville voient en 2000 des trafics de 7 a 19%
plus élevés que prévu, alors que les sections en rase campagne situées entre Saint-Saéns et
Blangy enregistrent des trafics conformes voire en retrait par rapport a une évolution linéaire
prévisible des trafics.
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2.2. Composition du trafic et fonctions assurées

En 1986, la RN28 assure 3 grandes fonctions :

- elle permet les échanges entre les localités implantées le long de la route : Rouen,
Saint-Saéns, Neufchéatel, Blangy-sur-Bresle, Abbeville... Ces échanges se composent
essentiellement de déplacements obligés (travail + affaires personnelles). lls constituent 25 a 30%
du volume global de trafic entre Rouen et Neufchéatel ; prés de 60% sur la section Neufchéatel -
Abbeville.

- elle constitue un itinéraire privilégié pour les liaisons interrég ionales entre la
Normandie et le Nord de la France. Cette fonction prédomine méme sur la section Rouen —
Neufchéatel (40% des trafics) et Neufchatel — Saint-Saéns (45%) du fait de I'apport du Havre sur
cette section commune a la N28 et N29. Par contre, au dela de Neufchatel et jusqu’a Abbeville, les
échanges interrégionaux ne représentent plus que 10% du trafic

- elle constitue un axe de passage pour le grand transit  venant de Grande-Bretagne,
du Benelux et de la région Nord se dirigeant vers I'Ouest et de Sud-Ouest de la France. A ce titre,
elle est un maillon essentiel de la route des estuaires et de I'axe nord-sud atlantique (ANSA). Ces
flux représentent approximativement 25% de I'ensemble des échanges avec une pointe a 35% sur
la section commune aux deux nationales.

Si ces fonctions valent aussi bien pour les véhicules particuliers que pour les poids lourds, il est
important de souligner la part de poids lourds présents sur l'axe. Ainsi les poids lourds
représentent en jour ouvrable de base:

- 21% du trafic sur la section Neufchatel - Abbeville

- 36% du trafic sur la section Saint-Saéns - Neufchatel (commune N28/N29)

- 32% du trafic sur la section Rouen - Saint-Saéns.

Cette fonction est amenée a se développer compte tenu des aménagements prévus
(modernisation du port du Havre, ouverture du lien fixe transmanche) et la route en I'état risque de
voir ses conditions de circulation se dégrader.

Aucune prévision d’évolution de la situation initiale, ni d’estimation de la situation aprés mise en
place de l'autoroute, n'est cependant faite dans le dossier, si bien qu'il s’avére impossible de
reconstituer la situation de référence.

Observations sur les fonctions actuellement assurées par I'’A28 aprés sa mise en service
pour les véhicules particuliers

L'exploitation de données d’enquétes effectuées par le CETE Normandie-Centre en 1998 sur l'aire
d’autoroute de Quincampoix, entre Rouen et Saint-Saéns, actualisées en 2003, nous donne des
indications sur la fonction actuelle de I'axe Rouen-Abbeuville.

Pour le trafic de véhicules particuliers, on constate que la fonction principale de I'axe est celle du
trafic local de desserte de la Haute-Normandie, avec 65% des déplacements, soit 10 000 véh/j sur
la section Rouen — Neufchéatel.

La deuxiéme fonction de I'A28 est liée aux échanges entre la Haute-Normandie et les autres
régions francaises (environ 20% des déplacements), essentiellement a destination de la Picardie
(40%) et du nord de la France (40%).

Le grand transit ne représente ‘plus que’ 15% des déplacements, contre 25 a 35% constatés en
1986 sur la RN28. Ces trafics sont surtout constitués de flux Ouest-Nord (65%).
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Cette diminution est a mettre au profit de 'augmentation des flux péri-urbains locaux, notamment
vers et en provenance de Rouen, qui se sont développés apres I'ouverture de I'A28.

Part de poids lourds et fonctions assurées

En 1999, on note les parts de trafic poids lourd suivantes :
- Sur Rouen — Saint-Saéns : 14% (A28)
- Sur Saint-Saéns — Neufchatel : 23% (A28) et 4% (N28)
- Sur Neufchatel — Abbeville : 23% (A28)

Le constat majeur est celui d'un report massif du trafic de poids lourds sur l'autoroute, du fait de sa
gratuité, et donc le déchargement de la N28. On constate une diminution globale du nombre relatif
de poids lourds sur les sections les plus proches de Rouen, conséquence de la hausse du trafic
d'échange aux abords de I'agglomération haut-normande.

En ce qui concerne la fonction assurée par ces poids lourds en 2003, le premier constat est que la
fonction d'échange interrégional est prépondérante (40% du trafic), notamment entre Rouen et le
Nord de la France (Lille, Amiens, Abbeville). Les grands flux de transit proviennent essentiellement
de I'Ouest (Caen, Nantes...) et représentent moins de 15% des flux de PL. On remarque la
faiblesse des flux provenant du sud-ouest. Par exemple, Bordeaux — Lille ne représente que 50
PL : sur cette liaison, la concurrence avec I'A10 reste difficile du fait du manque de continuité du
réseau autoroutier entre Tours et Rouen. Le récent achevement de 'ANSA (mise en service fin
2005 de I’A28 sud entre Tours et Rouen) devrait changer la donne pour ce qui concerne ces flux.
L'axe garde une fonction internationale relativement importante, avec 15% des déplacements PL,
principalement a destination du Benelux. Quant au trafic local (échanges entre Rouen et
Neufchatel), il reste relativement faible (25% du trafic total PL)°.

Total (TMJA 2003 2| Trafic VL (TMJA Trafic PL (TMJA % PL
sens) 2003 2 sens) 2003 2 sens)

Trafic International 1 346 559 787 58%
Trafic Transit National 2 787 2 057 730 26%
Trafic Echange 5444 3654 1790 33%
Trafic Local 13671 12 485 1186 9%
Total 23 248 18 755 4 493 19%
" $ % (.9 @ 4 $ +=

D $

TMJA : Trafic Moyen Journalier Annuel

I

>C%$$ ; D # &
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3. BILAN SECURITE

Le dossier d’enquéte préalable a la DUP, en transposant les résultats nationaux, comptait sur une
diminution de 66% des accidents sur le nouvel itinéraire par rapport & I'ancienne N28 en 1995. Le
nombre de tués et de blessés grave devaient diminuer respectivement de 72% et 77%.

Le bilan sécurité suivant concerne successivement les trois sections suivantes :
Rocquemont — Neufchatel, mise en service en 1992
Neufchéatel — Blangy-sur-Bresle, mise en service en 1997
Blangy-sur-Bresle — Abbeville, mise en service en 1994

La construction de la section entre Bois-Guillaume et Rocquemont étant antérieure a 1988, les
données d’accidentologie de la période ne sont pas disponibles et le bilan n’a pu étre effectué.

3.1. Analyse par section
Rocquemont - Neufchéatel

L'analyse comparative se fait entre deux périodes de 4 ans, la premiére située aprés et la
deuxiéme avant la date de mise en service de I'’A28 sur ce trongon, en 1992. Les chiffres donnés
dans le tableau ci-dessous correspondent au taux d’accidentologie, c'est a dire le nombre
d’accidents et de victimes par 100 000 000 véhicules.km sur la période 1993-1996 et 1988-1991.

6 34E 1@F " 5#

du 01/01/1988

du 01/01/1993 au 31/12/1996 au 31/12/1991

A28 N28 Total N28

Nombre d'accidents corporels 2,8 15,7 2,3 9,7
Nombre de victimes 4,2 20,5 3,2 17,4
dont tu és 0,0 2,4 0,2 15

dont bless és graves 1,8 9,6 1,4 7,5

dont bless és | égers 2,4 8,4 1,6 8,5

On a constaté entre les deux périodes une baisse nette de 33% du nombre d’accidents corporels
sur I'axe entier. Cette baisse entraine une nette diminution du nombre de tués et blessés sur I'axe
(-67% et -45%.) Cependant, le taux d'accidentologie nous renseigne sur le fait que ce gain est di
en grande partie a l'autoroute ; sur I'ancienne RN28, du fait de la baisse de fréquentation et de la
probable augmentation de la vitesse moyenne, le taux d’accidentologie est plus élevé ; a titre
d’exemple, le nombre de victimes pour 100 millions de véhicules.km a augmenté de 18%.

Neufchatel - Blangy-sur-Bresle

L’'analyse comparative se fait entre deux périodes de 5 ans, la premiére située aprés et la
deuxiéme avant la date de mise en service de I'’A28 sur ce troncon, en 1997. Les chiffres donnés
dans le tableau ci-dessous correspondent au nombre d’accidents et de victimes par 100 millions
de véhicules.km sur la période 1998-2002 et 1992-1996.
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du 01/01/1992 au

du 01/01/1998 au 31/12/2002 31/12/1996
A28 N28 Total N28
Nombre d'accidents corporels 3,1 12,0 2,3 10,0
Nombre de victimes 4.1 8,2 2,4 17,4
dont tu és 0,2 0,7 0,1 1,9
dont bless és graves 0,5 3,7 0,5 5,8
dont bless és | égers 3,4 3,7 1,7 9,8

6 34E (1@F "  5#

Sur cette section, on a constaté un repli de 8% du nombre d'accidents corporels et une diminution
marquante de la gravité des accidents, avec moins de victimes (-45%) et surtout moins de tués
(seulement 2 entre 1998 et 2003 contre 7 entre 1992 et 1997). Comme le montre le tableau ci-
dessus, le taux d'accidentologie donne également des résultats encourageants, puisqu’on
constate notamment sur la N28 une trés forte baisse du nombre de victimes pour 100 000 000
kilometres parcourus malgré un Iéger regain du nombre d’accidents corporels.

Blangy-sur-Bresle - Abbeville

L'analyse comparative se fait entre deux périodes de 5 ans, la premiére située aprés et la
deuxiéme avant la date de mise en service de I'’A28 sur ce troncon, en 1994. Les chiffres donnés
dans le tableau ci-dessous correspondent au nombre d’accidents et de victimes par 100 millions
de véhicules km sur la période 1995-1999 et 1989-1993.

Remarque : les données ci-dessous provenant d’'une autre source que pour les deux précédentes sections, il se peut que
le décompte des victimes ait été fait differemment ; par conséquent, la comparaison dans le temps sur la section pourra
étre effectuée sans risque mais il convient d’étre prudent dans la comparaison, nhotamment des ordres de grandeur, avec
les taux des autres sections.

du 01/01/1989

du 01/01/1995 au 31/12/1999 au 31/12/1993
A28 N28 Total N28
Nombre d'accidents corporels 4,6 18,8 3,6 15,8
Nombre de victimes 15,7 95,6 15,3 44,5
dont tu és 0,7 4,7 0,7 55
dont bless és graves 4,6 18,8 3,6 15,4
dont bless és légers 10,3 72,1 10,9 23,6

6 34E (1@F " &

Y

On assiste ici a un bilan moins spectaculaire que sur les précédents troncons. La baisse du
nombre d'accidents corporels est modeste, autour de 6% ; de méme pour la baisse du nombre de
victimes, qui est de 7%. Par contre, on constate une baisse de la gravité des accidents, le nombre
de tués et de blessés graves chutant fortement (-64 et —36%) au bénéfice du nombre de blessés
légers, plus nombreux qu'avant mise en service de 'A28 (+25%).

Fait remarquable par rapport aux autres sections, les taux d’'accidentologie montrent que la N28
tire un bilan plutdt négatif de I'arrivée de I'autoroute sur cette section, le taux d’accidents corporels
ayant augmenté de facon significative depuis la mise en service de I'A28 (+20% d’accidents
corporels entre la période avant construction et la période aprés construction). La raison pouvant
étre invoquée, comme sur Rocquemont — Neufchéatel, est la vitesse.
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3.2. Bilan global des effets sur I'accidentologie

L'analyse troncon par troncon, pertinente car ces derniers ont parfois eu des dates de mise en
service trés éloignées dans le temps, permet de conclure que l'effet « sécuritaire » des
autoroutes , phénoméne bien connu, se vérifie globalement sur 'A28 mais a des degrés divers
selon qu’on se place dans une section différente du parcours.

Pour comparaison, les chiffres moyens du taux d’accidentologie enregistrés au niveau national
sont les suivants sur la période 1998 - 2000 :
- 1,4 accidents par 100 millions de véhicules.km sur autoroute
- 5,6 accidents par 100 millions de véhicules.km sur route nationale a caractére non
autoroutier

Les chiffres des taux d’accidentologie montrent que si I’A28 possede des taux comparables a ceux
régulierement observés sur des autoroutes similaires, la N28 tire un bilan plutét négatif de son
déchargement, avec un nombre d’accidents et de victimes pour 100 millions de kilométres
parcourus qui a augmenté sur toutes les sections et qui est supérieur a la moyenne nationale, du
fait, peut-étre, de situations de traversées d'agglomérations toujours peu favorables. Sur la totalité
de l'axe, cependant, la mise en service de I'A28 a grandement contribué a faire chuter le taux
d’accidents corporels, celui-ci passant d'une moyenne de 10 accidents corporels pour 100 millions
de kilométres parcourus a 2,5 accidents, ce qui correspond a un gain de sécurité d’environ 76%
pour toutes les sections étudiées.

Finalement, le gain de sécurité global visé de 66% a bien été a
de I'axe avec les chiffres d’avant mise en service de I'A28.

tteint si 'on compare la totalité

Nombre Nombre Taux Taux Gain de
d'accidents d'accidents d'accidents d'accidents sécurité
corporels corporels corporels corporels
avant A28 aprés A28 avant A28 aprés A28
Rocquemont — 40 27 9,7 2,3 -76,3%
Neufchatel *
Neufchatel - 38 35 10,0 2,3 -76,8%
Blangy
Blangy - 40 25 15,8 3,6 -76,9%
Abbeville
E ;F >> > * 2G
> >? == >> F H > >
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4. CONCLUSIONS SUR LA RENTABILITE INTERNE DE L'OUVR AGE

Ces premiers résultats laissent déja présager un des effets de l'infrastructure sur I'étalement
urbain : celui-ci s’étend bien au-dela de ce qui était pressenti dans les études préalables de
l'autoroute, jusqu’a plus de 30 km du péle urbain de Rouen.

Par ailleurs et toutes proportions gardées, I'impact sur I'agglomération d’Abbeville a été similaire.

En outre, les effets de cet étalement urbain sur les trafics sont plus que proportionnels : dans des
zones ou I'étude démographique ne met en évidence que des croissances de population de I'ordre
de 10 a 15 % entre 1990 et 1999, les augmentations de circulation dépassent les 30 voire 50 %,
soit 3 a 4 fois plus! Un ménage supplémentaire en périphérie urbaine, c’est bien plus qu’un
déplacement quotidien aller-retour en voiture individuelle de plus, mais plutét 3 a 4...

Cela est d’autant plus important que la fonction principale de I'A28 était de renforcer la vocation
interrégionale entre la Normandie, la Picardie et le Nord-Pas-de-Calais et de transit international
notamment pour les flux venant de Grande-Bretagne et de Belgique de I'axe que représentait la
RN28. Une péri-urbanisation massive n’a pour ainsi dire pas été anticipée. Pourtant, force est de
constater aujourd’hui que la fonction principale de l'autoroute est de faciliter les échanges
guotidiens entre les agglomérations de Rouen et a une moindre mesure Abbeville et les
communes résidentielles périphériques. L’A28 a joué un rble de catalyseur de I'étalement
urbain pour ces agglomérations, ce qui n’est pas la vocation principale d'une autoroute.
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Chapitre Il

EFFETS SUR LES HINTERLANDS DES PORTS
HAUT-NORMANDS

Parmi les objectifs poursuivis lors de la mise en service des autoroutes A28 et A29, figure
notamment I'amélioration de la desserte des ports de la Basse-Seine, Rouen et Le Havre, vers les
régions industrielles a fort potentiel de chargement international que sont le nord de la France et le
Benelux.

Une des questions de cette évaluation ex-post consiste donc a cerner les résultats obtenus dans
ce domaine, notamment par la mesure des flux de marchandises transportées depuis (ou vers) les
terminaux portuaires vers (ou depuis) les régions concernées.

En I'absence de possibilité de lancer a court terme une enquéte origine/destination sur l'itinéraire
étudié, il est possible de recourir a des données statistiques spécialisées, d’'origine douaniere,
telles que les trafics de marchandises transitant par les ports de la Basse-Seine et provenant des
départements des régions Picardie et Nord-Pas-de-Calais (pour les marchandises exportées) ou a
destination de ces mémes départements (pour les marchandises importées).

Notre analyse portera donc tout d’abord sur le port du Havre, puis sur celui de Rouen.

| — EVOLUTION DES PARTS DE MARCHE DU HAVRE VERS LES REGIONS DU NORD DE LA
FRANCE :

Les tableaux ci-dessous présentent les statistiques du commerce maritime fournies par le Port
autonome du Havre* pour les années 1997 & 2004.

@ % G $0 "$ & 2 #& # &
$ "% 30 %
ANNEES IMPORTATIONS EXPORTATIONS
TOTAL | PART LE HAVRE TOTAL PART LE HAVRE
1997 1291 356 3,1% 2717963 8,0%
1998 1351185 3,8% 2484814 8,2%
1999 1398 728 3,7% 2016 149 9,6%
2000 1 496 695 4,1% 2437900 7,9%
2001 1434 136 5,4% 2 243 268 11,2%
2002 1339472 5,8% 2993 340 11,4%
2003 1347327 5,3% 2189491 7,7%
2004 1 381 886 52% 2 301 207 7, 7%
- F F ; l ) ( ;>
>; > = I + >)( > >)
( I > ; F I ) (
D >? F > > > > F > A | J
> 29KB)
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Au-delda des mouvements assez erratiqgues des masses globales traitées, qui dépendent du
volume de l'activité des chargeurs des régions étudiées, on constate une croissance significative
de la part de marché du Havre sur ces destinations (+ 2,7 points a l'import et + 3,4 points a
I'export) jusqu’en 2002 puis une régression brutale, surtout pour les exportations, pour lesquelles
cette part de marché revient a un niveau proche de celui de 1997.

Selon les analyses fournies par le Port autonome du Havre lui-méme, « la part de marché du port
du Havre dans le commerce maritime des produits conteneurisables depuis et vers les
départements Somme (80), Nord (59), Pas-de-Calais (62) et Aisne (02) sur la période 1997 — 2004
a été influencée par différents parameétres, dont les principaux sont :

la mise en service de grandes infrastructures routiéres maillant ces départements, a savoir
I’A28, notamment la section Neufchatel — Abbeville en 1997 et '’'A29, notamment les sections
Le Havre —Yvetot (1996) — Saint-Saéns (1998),

le fonctionnement d’'une navette ferroviaire entre les ports du Havre et de Lille sur la période
1995 — juin 2004, avec une période optimum d’exploitation entre 1997 et 2002 notamment a
I'exportation

la performance portuaire elle-méme, quelque peu altérée en fin de période par un
phénomeéne de saturation croissante des terminaux a conteneurs du Havre ».

Sur ce dernier point, on a pu constater lors de I'élaboration du diagnostic de la Directive
Territoriale d’Aménagement (DTA) de l'estuaire de la Seine, que, si I'on compare les trafics
conteneurisés du Havre aux ports continentaux de la mer du nord (Rotterdam, Anvers, Hambourg,
Bréme/Bremerhaven et Zeebrugge), la part du Havre, aprés avoir chuté entre 1990 et 2000 (de
9,3% a 7,4%) s’est Iégérement redressée ensuite pour se stabiliser autour de 8% en 2003 et 2004.
Cette amélioration notable de la compétitivité générale du port du Havre a donc joué également un
réle sans doute essentiel dans I'accroissement de ses parts de marché, pas seulement vers les
destinations du nord de la France.

L‘analyse fournie par le port du Havre pour chacune des destinations étudiées est rappelée ci-
dessous (cf. les données détaillées en annexe) :

1) Département de la Somme (80)

Il s'agit du département pour lequel a peut étre le plus joué l'effet de maillage des grandes
infrastructures routieres en faveur du Havre.

A l'importation, entre 1997 et 2004, sa part de marché est passée de 17 a 27% sur un marché lui-
méme en progression de 22%, d’ou un doublement des trafics transitant par Le Havre.

A l'exportation, la part de marché du Havre est passée de 36 a 63%, soit + 10.000 t, la
conteneurisation du sucre ayant compensé, au bénéfice du Havre, la contraction du marché global
(-35%).

2) Département du Nord (59)

C’est un des départements sur lesquels s’exerce le plus durement la concurrence des ports du
Benelux et notamment d’Anvers.

A limport, la part de marché, bien que restant trés faible, est en augmentation sur un marché lui-
méme en croissance de 10%.

Une amélioration plus sensible de la part de marché du Havre est constatée a I'export sur la
période 1999 — 2002. Cette séquence s'inscrit d'une part dans la période de fonctionnement
optimum de la navette ferroviaire entre Le Havre et Lille, tout en faisant suite d’autre part a la
réalisation de la continuité autoroutiére entre Le Havre et la partie littorale de ce département. Les
difficultés d’exploitation rencontrées ensuite par le service ferroviaire Le Havre — Lille jusqu’a son
arrét en juin 2004, combinées a la saturation croissante des terminaux portuaires havrais, ont
altéré la position du Havre en 2003 et 2004.
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3) Département du Pas-de-Calais (62)

Il s'agit d’'un autre département sur lequel s’exerce fortement la concurrence des ports du Benelux.
A linstar du département du Nord, et vraisemblablement pour les mémes raisons, la part du
marché du Havre y a été en amélioration sensible sur la période 1999 — 2002 a I'exportation,
phénoméne ici observé également a I'importation, bien que de facon plus limitée.

4) Département de I'Aisne (02)

La position du Havre vis-a-vis de ce département semble avoir bénéficié de l'ouverture de la
section Amiens — Saint Quentin de I'A29 en 2001, méme si la continuité autoroutiére du Havre a
Saint-Quentin et Laon n’'est effective que depuis janvier 2005, avec la mise en service de la
section Neufchatel — Amiens de I'A29. En fin de période étudiée, les difficultés croissantes
d’exploitation portuaire ont entamé les parts de marché acquises précédemment par le port du
Havre sur ce département.

En conclusion, il parait difficile de mettre en évidence un impact net de la mise en service de
I'autoroute A28 sur I'accroissement des parts de marché du port du Havre, car d’autres causes ont
également joué, notamment I'amélioration de la compétitivité globale de la place portuaire et le
fonctionnement d’'une navette ferroviaire vers Lille jusqu'en 2004. Toutefois, sur certaines
destinations comme les départements de la Somme ou de l'Aisne, pour lesquels la navette
ferroviaire n’a certainement pas joué, I'accroissement des parts de marché peut s’expliquer par un
net « effet A28 ». Mais ce ne sont pas, et de loin, les destinations les plus importantes en terme de
trafic potentiel (ces 2 départements ne totalisent que 10% des importations et 12% des
exportations des 4 départements étudiés), compte tenu du poids économique et démographique
significativement plus fort de la région Nord — Pas de Calais dans cet ensemble.

Il - EVOLUTION DES PARTS DE MARCHE DE ROUEN VERS LE S REGIONS DU NORD DE LA
FRANCE :

Les données fournies par le Port de Rouen sont de nature un peu différentes, méme si elles
proviennent de sources douaniéres similaires. Elles ne concernent en effet que les trafics
terrestres réalisés par la route, davantage représentatifs des effets liés directement a l'autoroute.
Par contre, il a été impossible de remonter a des périodes antérieures a I'année 2000, ce qui limite
la pertinence de la mise en évidence des impacts de I'A28.

Les données pour les mémes départements 02, 59, 62, et 80 sont les suivantes (t/an) :

ANNEES EXPORT IMPORT
TOTAL | PART ROUEN TOTAL | PART ROUEN
2000 5169 709 0,07% 6 052 095 0,14%
2001 3 749 303 0,25% 5451121 0,13%
2002 3 154 035 0,28% 5303 200 0,14%
2003 3614 240 0,04% 5326 159 0,16%
2004 3 354 539 0,01% 4876 787 0,10%

Il parait trés difficile de dégager une tendance générale de ces données. Les aléas de la
conjoncture économique, et des stratégies mouvantes des chargeurs jouent davantage sur ce
point que la qualité des infrastructures de transports, surtout avec des masses aussi restreintes
(parts de marché toujours inférieures a 1%).
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En particulier, on peut noter les effets trés marqués des modifications de la politique agricole
communautaire sur les niveaux des prix a I'export des céréales, premiére source d’exportations
(en tonnages) du port de Rouen. Par ailleurs, il s’agit de marchandises pour lesquelles la part
modale du transport ferroviaire est plus répandue que pour d’autres secteurs économiques.

*k%k

En conclusion, I'amélioration significative globale des parts de marché des ports de la Basse-
Seine au cours des derniéres années, surtout au Havre, semble due & la conjonction de plusieurs
causes : gains de compétitivité obtenus par la diminution des temps d'escale et des colts de
transbordement, meilleur positionnement commercial, saturation relative des grandes places
portuaires du Benelux, mise en place de services ferroviaires plus performants, etc. Il est
vraisemblable que l'ouverture de nouvelles infrastructures autoroutieres ait participé a cette
amélioration, mais il est difficile d’en mesurer précisément I'impact, et sans doute s’'agit-il d’'un
élément secondaire qui s’est surajouté aux premiers, plus déterminants.

En ce qui concerne plus précisément I'’A28, on notera qu'elle dessert des zones (nord de la
France, Benelux) qui ne constituent pas I'hinterland naturel de ces ports et sur lesquelles leur part
de marché historique reste relativement faible. Dés lors, les données concernent des masses trop
faibles et aléatoires pour qu’une réelle tendance puisse étre dégagée.
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Chapitre llI

EFFETS SUR LES TERRITOIRES TRAVERSES

1 - EVOLUTION DEMOGRAPHIQUE ET ECONOMIQUE AUTOUR DE ROUEN ET

ABBEVILLE
1 Ladémographie
2  Le contexte socio-économique
3 Lelogement
4  Les migrations alternantes

2 — IMPACT SUR LES ZONES D'ACTIVITES ET LES SITES L OGISTIQUES

3 - MONOGRAPHIES DES BOURGS DEVIES

4 — STRATEGIES D’ACTEURS — IMPACTS SUR LA PLANIFICA TION URBAINE ET LES
PROJETS DE TERRITOIRE

5 - IMPACT SUR LA FREQUENTATION TOURISTIQUE DE LA C OTE PICARDE

6 — IMPACTS SUR L’ENVIRONNEMENT
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1 EVOLUTION DEMOGRAPHIQUE ET ECONOMIQUE AUTOUR DE ROUEN ET
ABBEVILLE

Afin de mesurer les effets éventuels de I'A28 sur I'étalement urbain, une analyse des tendances
récentes de la démographie a été réalisée, tant en croissance qu’en structure (taille et age des
ménages, revenus, etc.), des emplois et des déplacements domicile-travail. Cette analyse a
ensuite été complétée par une mesure des évolutions du parc de logements et de la construction
neuve au sein du périmétre d'étude.

Le périmétre de I'étude retenu correspond aux communes qui se situent de 0 a 20 kilométres d’'un
échangeur de I'A28. Un sous-périmétre (secteur 1), constitué des communes se situant a moins
de 10 kilometres d'un échangeur de l'autoroute A28, a été créé pour mettre en avant les
communes connaissant un impact plus direct de I'autoroute.

1.1. Démographie

1.1.1 - Evolution de la population

Périmeétre d'étude

Périmétre d'étude | 327 899 4.1 2.6 15 341 420 2.2 1.8 0.4 349 190

192 044 7.1 4.0 3.1 205 702 3.9 3.3 0.6 213692

18 279 4.6 4.4 0.2 19 115 3.6 3.9 -0.3 19 808

117 576 -0.8 0.1 -0.9 116 603 -0.8 0.2 -1.0 115690

Secteur 1 (communes comprises a moins de 10 km d'un échangeur)

Secteur 1 162 750 3.8 1.95 1.85 168 897 2.5 2.0 0.5 173100

115 446 6.5 3.4 3.1 120 881 4 2.5 15 125 753

47 304 1.7 0.6 11 48 016 -1.7 0.7 -2.4 47 347

Référents

1193108 | 0.3 0.6 -0.3 1223429 0.1 0.5 -0.4 1239138

462 254 1.3 0.6 0.7 513 818 0.6 0.5 0.1 541 054

544 570 0.6 3.0 -2.4 547 825 14 2.7 -1.3 555 551

6H1 . & >

Sur le périmétre d’étude , la population a accusé une hausse sensible entre les deux périodes
inter censitaires (1982/1990 et 1990/1999) due essentiellement a un solde naturel vigoureux.
Toutefois, I'apport migratoire existe mais diminue fortement sur la derniere période.
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L'analyse par département de cette hausse démographique révéle :

- le dynamisme des communes de Seine-Maritime dont la croissance, toujours supérieure a la
moyenne, est la résultante du bon niveau du solde naturel soutenu par un solde migratoire positif,

- l'atonie des communes de la Somme qui enregistrent des taux de variation, sur les deux
périodes inter censitaires, négatifs dus a des soldes migratoires fortement négatifs que les soldes
naturels n'arrivent pas a compenser.

Sur le secteur 1 , les taux de variation de la population suivent la tendance générale décrite sur le
périmetre d’étude. Seules les communes de la Somme se distinguent. En effet, aprés un
mouvement haussier enregistré sur la période 1982/1990, ce mouvement se trouve contrebalancé
par la faiblesse d’un solde migratoire qui devient trés fortement négatif entre 1990/1999.

1.1.2 - Répartition de la population par classes d’age

Périmeétre d'étude (communes comprises entre 0 et 20 km d'un écha
Périmetre d'étude |155006| 21.4 | -23.09 (220017| 26.5 | -7.44 |194683| 26.7 | 20.97 |154981| 20.8 | 12.66

116 176| 20 | -28.92 |177380| 26.1 | -6.78 (153 351| 27.2 | 22.69 (117 524| 20.0 | 15.65

3961 [19.69| -29.8 | 5457 | 272 | -745 | 5325 |275| 25.06 | 3755 [ 18.8| 14.36

34869 | 24.6 | -10.57 | 37180 | 26.2 | -8.11 |36007 254 | 15.18 |33702|23.8| 7.97

Secteur 1 (communes comprises a moins de 10 km d'un échangeur)

Secteur 1 91535 | 21.9 | -20.63 |140285| 26.1 | -7.27 |115936(26.47| 19.1 |93164 | 22.0 11.6

73135 | 19.8 | -28.74 (120335 26.1 | -5.93 |97 128 |26.79( 20.6 | 76603 |20.4| 153

18400 | 24.1 | -12.53 | 19950 | 26.2 | -8.62 | 18808 |26.16| 17.6 | 16561 | 23.7 7.9

Référents

326 411| 26.3 -6.8 [351209| 28.3 -7.2 [317475| 25.6 | 15.8 |244081(19.7 | 10.7

147 561| 27.3 -3.8 |146 346| 27.0 -6.3 | 144131 26.6 245 103 225| 18.1 16.4

141 348| 25.4 -9.4 |160447| 28.8 -3.5 139184 25.0 | 16.6 |114500| 20.6 7.7

6H1 >

Sur le périmetre d’étude , l'analyse des classes d’ages en 1999 révéle le vieillissement marqué
de la population. En effet, on constate la trés forte baisse des moins de 20 ans (- 23.09% entre
1990 et 1999) suivi par une baisse plus modérée des 20 a 39 ans. Ce mouvement baissier des
catégories les plus jeunes est contrebalancé par le fort mouvement de hausse des 40 a 59 ans et
des plus de 60 ans. D’ailleurs, 'indice de jeunesse de 1.02 confirme une population vieillissante et
une dynamique « jeunes » en panne.
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Sur le secteur 1 , la répartition des classes d'age révéle un vieillissement de la population encore
plus marqué. En part, les plus de 60 ans sont plus nombreux que les moins de 20 ans, d’ou un
indice de jeunesse de 0.99.

Comparées aux moyennes départementales qui nous servent de référents, ces évolutions

paraissent plus marquées ; ceci semble caractéristique de zones rurales dont le vieillissement est
plus significatif que dans les villes.

1.1.3 — Evolution des ménages

6H1 >

Périmetre d'étude (communes entre 0 et 20 km d'un
échangeur)
Périmétre d'étude 201 357 2.6 222 370 10.43 2.4
143 609 2.5 160 679 11.83 2.4
6720 2.9 7 435 9.92 2.7
51 028 2.6 54 256 6.32 2.3
Secteur 1 (communes a moins de 10 km d'un échangeur)
Secteur 1 50 006 2.8 54 848 9.68 2.7
23811 2.9 26 604 11.7 2.7
26 195 2.7 28 244 7.8 2.6
Référents
454 763 2.6 493 109 8.4 2.5
182 574 2.8 205 454 12.5 2.6
195 621 2.7 165 368 -15.4 2.5

Sur le périmetre d’étude , si entre 1990 et 1999, le nombre de ménages a fortement augmenté (+
10.43%), leur taille moyenne a diminué (2.4 en 1999 contre 2.6 en 1990). Croisés avec un solde
migratoire tout juste positif sur la derniére période, les indicateurs semblent créditer le phénomene
de décohabitation. Toutefois, cette situation générale est variable selon les secteurs observés :
0 une variation forte pour le secteur situé en Seine-Maritime dont I'évolution est de 11.83%
contre 8.4 en moyenne départementale,
0 une variation en dessous de la moyenne départementale pour le secteur de I'Eure,
0 une variation tres forte pour le secteur situé dans la Somme qui enregistre un mouvement
positif contre une moyenne départementale fortement négative.

Sur le secteur 1 , les tendances enregistrées sur le périmetre d’étude se creusent un peu plus.
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1.1.4 — Taille des ménages

Périmétre d'étude (communes entre 0 et 20 km d'un é

changeur)

57026 | 48 | 70096 | 52 | 46154 | 39 (46879 | 34 |15110| 13 |18674| 14

32717 | 47 {41307 | 53 | 28604 | 41 {29309 | 37 |9009| 13 |7635]| 10
3258 |49 | 4034 | 54 | 2672 | 40 | 2708 | 36 | 790 12 693 9
21051 | 51 |24755| 56 [ 14878 | 37 |14862| 34 |5311| 13 |4108| 9

Secteur 1 (communes a moins de 10 km d'un échangeur )

29566 | 50 |36 107 | 55 | 22882 | 38 23254 | 36 |7037| 12 |[5895| 9

21608 | 50 | 26533 | 56 |16587 | 39 ({16853 | 35 |4722| 11 |4162| 9
7958 | 48 | 9574 | 54 | 6295 | 38 | 6401 36 [2315| 14 |1733| 10
Référents

249 313| 55 (298 477| 61 (156 897| 35 [152 600 31 |48553| 11 |42032| 8.5

93428 | 51 |116 776| 57 | 66849 | 37 |64 236 | 34 |22297| 12 |19442| 9
102 419| 52 | 97595 | 59 | 68897 | 35 |52251| 32 (24305| 12 |15522| 9

6H1 >

Sur le périmétre d’étude , ce sont les petits ménages (1 et 2 personnes) qui sont les plus
représentés en 1999 et ce quel que soit le secteur concerné. lls ont également le plus progressé
depuis 1990 avec + 23% de hausse aux dépens des ménages de taille moyenne (3 et 4
personnes) qui accusent un recul de leur part de 39 a 34% du total. Toutefois, ces petits ménages
restent sous-représentés par rapport aux moyennes départementales.

Sur le secteur 1 , on constate les mémes tendances excluant toutes spécificités liées a l'arrivée de
I'’A28.

De maniere générale , le phénoméne de décohabitation ou de desserrement des ménages
pourrait expliquer la faiblesse relative (par rapport au secteur) des moyens et grands ménages au
profit des petits ménages. Ainsi, la forte augmentation des ménages relevée sur le périmétre
d’étude comme sur le secteur 1 est a relativiser du fait d'un fort nombre de ménages nouveaux
issus du desserrement.
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1.1.5 — Bilan de I'étude démographique

Plusieurs choses sont a retenir de I'étude démographique des zones concernées par I'A28.

On constate une forte hausse de la population sur la derniére période bien qu’en diminution avec
des différences notables selon les départements. Ainsi, si sur le périmetre d’étude la population
dans son ensemble augmente (+ 2.27% entre 1990 et 1999), sur ce méme secteur, les communes
de la Somme perdent des habitants depuis 1982. L’arrivée de l'autoroute A28 n'a pas
contrebalancé par des apports en population importants le mouvement baissier.

Sur le secteur 1, c’est-a-dire le plus proche de I'autoroute, la hausse de la population est encore
plus marquée. Toutefois, si le taux de variation de 1982 a 1990 était positif pour les communes de
la Somme, la situation s’est renversée entre 1990 a 1999.

Globalement deux profils de communes se dessinent :

- les communes attractives du fait de leurs soldes naturel et migratoire positifs. Elles se
localisent sur le secteur 1, c’est-a-dire au plus prés de l'autoroute. Cette situation ne se
retrouve pas dans le secteur Somme,

- les communes dont la population augmentent du seul fait de leur solde naturel positif ; elles
se localisent le plus souvent entre 10 et 20 km de l'autoroute.

Par ailleurs, on a une population en hausse mais qui vieillit. Un phénoméne qui s’explique par le
départ du « cocon familial » d’'une partie de la population des moins de 20 ans pour aller travailler
ou faire ses études sur les pbles urbains de Rouen ou d’Amiens (pour la partie picarde),
remplacés par l'arrivée d'actifs de 30-49 ans profitant d'un colt du foncier moindre et d'une
accessibilité facilitée au péle d’emploi par la présence de I'autoroute.
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1.2. Contexte socio-économique

1.2.1 — Les actifs et les emplois :

emplois population active dont ayant un dont au chémage
totale emploi

effectif |évolution| effectif |évolution| effectif en |évolution| effectif en |évolution
en 1999 90-99 |[en 1999| 90-99 1999 90-99 1999 90-99

Périmeétre d'étude (communes entre 0 et 20 km d'un échangeur)

107 629 -0.09 |158 369| 4.16 137574 | 4.02 20 290 17.38

65 177 1.71 (98641 | 3.78 86 551 3.78 11779 12.94
8488 | -1.94 | 9430 | 4.68 8043 3.01 1363 24.25
33964 ( -0.06 |[50298| 4.03 42 980 5.27 7.148 14.26
Secteur 1 (communes a moins de 10 km d'un échangeur)

50860 | 12.3 |[78337| 3.07 68 719 441 9371 14.4

37671 | 22.11 (57105| 3.19 50 343 4.12 6 586 11.93
13189 | 246 |21232| 2.96 18 376 4.71 2785 3.56
Référents
473 204| 0.88 (553551 1.47 466 476 0.03 85 324 16.8

190888 3.41 ([253057| 6.34 | 219850 | 4.31 32376 | 30.82
202 405 7.76 (244 860| 7.62 206 001 7.41 380024 | 41.83

6H1 & >

Sur le périmétre d’étude, on constate entre 1990 et 1999 :

- une stagnation de I'emploi (-0.09 % par rapport a 1990) révélant une certaine atonie du
dynamisme économique du secteur,

- une population active totale et une population active ayant un emploi qui ont augmenté de
concert, du fait notamment de 'arrivée sur le marché des jeunes en age de travaliller,

- une population active au chbmage en trés forte progression, conséquence de la stagnation de
I'emploi et de I'arrivée de nouveaux actifs

Sur le secteur 1, la situation difféere avec une forte croissance de I'emploi. Toutefois, seules les
communes de la Seine-Maritime semblent profiter vraiment des possibilités économiques offertes
par I'existence d’'un échangeur autoroutier. Leur nombre d’emplois augmente fortement sur la
derniére période, au-dessus de la moyenne du périmétre d'étude et des moyennes
départementales. Il en est de méme pour la population active totale et de la population active
ayant un emploi (PAAE) qui avec 3.19 et 4.12% augmentent plus que les évolutions relevées sur
le département. Cela se traduit concrétement par une évolution contenue du nombre de personnes
au chémage (11.93% contre 16.80% pour le département 76).

Le secteur de la Somme ne connait, quant a lui, que de faibles hausses de I'emploi, de la
population active totale et de la population active ayant un emploi, en de¢cd des moyennes
départementales enregistrées sur la Somme.

L'effet A28 sur le systeme productif local semble n’avoir impacté que le département de la Seine-
Maritime, 1a ou le tissu économique antérieur était déja assez dynamique.
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En Seine-Maritime, les communes comprises dans le secteur 1 sont caractéristiques du
phénoméne de résidentialisation. Elles abritent un nombre croissant de ménages dont des actifs
qui travaillent sur un ou plusieurs poles d’emplois a proximité (principalement le pdle d’emploi de
Rouen), ce qui expligue un taux de chémage contenu. Aussi, I'implantation a proximité des
échangeurs de zones d’activités contribue également a la réduction du taux de chémage. L'A28,
de toute évidence, sur le secteur de la Seine-Maritime, a facilité I'arrivée d’actifs ayant un emploi
dans les communes rurales ou bourgs ruraux, ceux-ci travaillant aussi bien dans le pble d’emplois
rouennais que dans les nouvelles zones d’activités créées a proximité de l'autoroute. Ainsi, sur le
trongon Rouen-Saint-Saéns, la vocation d'infrastructure structurante de I'A28 a été détournée de
sa vocation d’origine pour dévier en desserte locale facilitant les déplacements domicile travail. On
constate ainsi que la péri-urbanisation historique de Rouen sur le Nord Est s’est accentuée du fait
de l'arrivée de l'autoroute.

L'absence de dynamique sur le secteur de la Somme s’explique par la nature méme de I'espace
géographique traversé. Il s'agit de secteurs essentiellement ruraux, sans bourg rural notable, apte
a fixer un développement économique significatif.

Agriculture Industrie Construction Tertiaire
effectif évolution | effectif évolution | effectif évolution | effectif évolution
en % | 1990- en % 1990- en % | 1990- en % 1990-
1999 1999 1999 1999 1999 1999 1999 1999

Périmetre d'étude (communes entre 0 et 20 km d'un éc  hangeur)

Périmétre d'étude 9193 (6.7 -50.08 |39 067 (28.4| -17.74 |8735|6.4| -1.72 |80542|58.56| 78.08
dont Seine-Maritime 5133 |5.9| -35.74 21287245 -14.16 | 6188 |7.1| 32.67 |54223|62.44| 103.6
dont I'Eure 184 |2.3| -41.02 | 3116 |39.5| -43.46 | 456 |5.8| -25 4134 |52.39| 85.88
dont la Somme 3876 (9.1| -735 |14664(34.2] 439 |2091|4.9| -12.83 |22185|51.81| 44.76

Secteur 1 (communes a moins de 10 km d'un échangeur)

Secteur 1 4454 |6.5| -21.53 |16345|23.9| 1032 |4485 (65| -2.66 |43241|63.1| 70.54
dont Seine-Maritime 2787 |55| -35.6 |10100|20.1] 864 |3524| 7 | 256 |33902|67.38 64.19
dont la Somme 1667 |9.2| -7.46 | 6245 |343| 1201 | 961 |5.3| -7.85 | 9339 |51.27| 76.9
Référents
Département de Seine- 325
e 12382(2.7| -32.45 |99506|21.3| -18.44 |29307|6.3| -14.67 | Soo [69.72| 10.47
Département de I'Eure 8222 |3.7| -28.55 |60109|27.4| -6.56 |13666/6.2| -1.25 ig; 62.63| 44.78
Département de la Somme | 7377 |4.7| N.C. |35358|22.4| N.C. |7550 (48] N.C. igz 68.12| N.C.
6H1 >

Sur le périmetre d’étude, trois secteurs d’activités sur quatre ont connu une forte baisse de leur
population active employée entre 1990 et 1999. Seul le secteur tertiaire connait un fort mouvement
de hausse expliquant principalement la hausse de 4% de la PAAE sur le périmeétre.

Ainsi, I'agriculture a perdu plus de la moitié de ces actifs employés, le département de la Somme
en ayant perdu les % en 10 ans.

Le secteur industriel baisse également fortement en ayant supprimé environ 20% de ses actifs. A

ce propos, I'Eure se distingue avec une baisse de plus de 43% des actifs employés dans
I'industrie. La Somme, quant a elle, tire son épingle du jeu avec une croissance de 5%.
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Le secteur de la construction est en baisse trés légére sur la période mais connait des situations
trés différentes selon le secteur géographique observé. Ainsi, si la construction croit de 30% sur la
Seine-Maritime, elle chute de 25 % sur I'Eure et de 13% sur la Somme.

Sur le secteur 1, les tendances différent radicalement. Ainsi, les secteurs de l'industrie et du
tertiaire augmentent trés sensiblement (10% et 70% respectivement) alors que l'agriculture et la
construction perdent des emplois. Toutefois, les baisses observées sont moins fortes que sur le
périmétre étendu.

La hausse de l'industrie sur le secteur peut étre un indicateur de la présence de l'autoroute. En
effet, on peut y voir un lien avec la création de zones d'activités a proximité des échangeurs de
'autoroute. Ce sont le plus souvent des entreprises du secteur secondaire (industrie notamment)
qui s'installent sur ces zones, expliquant sans doute la croissance de l'industrie sur le territoire.

Si I'emploi dans la construction baisse en régle générale, elle augmente pourtant en Seine-

Maritime. Est-ce di au phénoméne de péri-urbanisation caractérisé par la multiplication des zones
pavillonnaires ?

1.2.2 — Les niveaux de revenus :

Revenus moyens | Revenus moyens | % des foyers

. . X . Nombre de foyers
par foyer fiscal |par foyer fiscal non| non imposés en

fiscaux en 1999

imposé en 1999 imposé en 1999 1999
.. |évolution .. | évolution ..| évolution .. |évolution
effectif 90/99 effectif 90/99 effectif 90/99 effectif 90/99

Périmétre d'étude (communes entre 0 et 20 km d'un € changeur)

Périmetre d'étude 19 855.65| 14.78 |6 262.62| 14.44 |49.82| -4.73 |178027| 14.27
dont Seine-Maritime 21570.31| 15.7 [6391.43| 12.3 48.8 -5.42 1106 931| 15.46
dont I'Eure 18 772.42| 12.28 |6512.59| 11.67 45.7 -3.17 | 10273 | 1542
dont la Somme 19 224.22| 16.37 |5883.85| 19.37 |54.96| -5.61 |60823| 11.95

Secteur 1 (communes a moins de 10 km d'un échangeur )

Secteur 1 20 088.66| 15.25 |6152.78| 14.16 |50.68| -7.49 |88975| 12.75

dont Seine-Maritime 21 083.01| 17.78 |6 346.06| 12.94 47.7 -5.35 | 64402 | 13.36

dont la Somme 19 094.32| 12.72 |5959.50| 15.39 |53.67| -9.63 |24573| 12.14
Référents

Département de Seine-Maritime |21 115.61| 17.58 |5 944.97 9.82 48.7 -1.21 (648 272| 10.62

Département de I'Eure 21342.52| 14.46 |6238.33| 8.54 459 -3.97 |282145| 17.57

Département de la Somme 19 737.52| 10.94 |5969.56| 15.33 |50.95| -6.15 |289161| 13.38

6H1 & >

Sur le périmétre d'étude , le nombre de foyers fiscaux depuis 1990 a fortement progressé
conséquence de territoires attractifs. Le revenu moyen des ménages est toutefois inférieur aux
moyennes départementales relevées, excepté pour le département de la Somme.

Toutefois, le revenu moyen par foyer fiscal non imposé en 1999 progresse fortement depuis 1990
ce que corrobore un pourcentage de foyers fiscaux non imposés en forte baisse.

DRE Haute-Normandie / SAPT - DDE 76 / SAT - DRE Picardie / PAT mai 2006 -41 -



Par secteur, ce sont les ménages résidents du département de Seine-Maritime qui bénéficient du
pouvoir d’achat le plus élevé suivis par la Somme et I'Eure. Toutefois, les progressions les plus
fortes se situent sur le département de la Somme.

Pour les communes a moins de 10 km d’'un échangeur , les mémes tendances sont a observer.
Les ménages y bénéficient d'un pouvoir d’achat plus confortable que celui observé sur I'ensemble
de l'aire d’étude et sa progression est encore plus rapide.

Ces évolutions sont significatives d'un phénoméne de péri-urbanisation marqué : ce sont des
meénages d’actifs urbains, souvent bi-actifs, dont les revenus se situent dans une moyenne
confortable qui résident en plus grand nombre au sein de ces communes typées rurales.

1.2.3. — Bilan de I'étude du contexte socio-économigue

Le contexte économique difféere sensiblement entre les périmétre d'étude regroupant les
communes a moins de 20 km d’'un échangeur et le secteur 1 regroupant les communes les plus
proches de l'autoroute (moins de 10 km).

Ainsi, le périmétre d'étude est caractérisé par une population active totale et active employée en
nette augmentation (4% respectivement) mais marqué par une stagnation de I'emploi et une
augmentation corrélative du chémage handicapante depuis 1990.

Ceci se trouve corroboré par I'analyse de la PAAE et l'activité économique qui révéle la chute,
parfois vertigineuse, des secteurs de I'agriculture, de l'industrie et de la construction, que le seul
secteur tertiaire en forte hausse n’arrive pas a compenser.

Toutefois, ces baisses doivent étre relativisées du fait de la nature méme des territoires observés.
Ainsi, ces territoires majoritairement ruraux ou périurbains sont touchés par le phénomene de
déprise agricole, qui touche toute la France rurale plus ou moins fortement. Il appartient donc a
ces territoires de mettre tout en ceuvre pour sortir de I'orniére économique dans laquelle ils sont
tombés : politique de résidentialisation ou accueil d’activités économiques tout azimut en profitant
notamment d’équipement ou d'infrastructure d’importance.

C’est pourquoi, sur le secteur 1, territoires a proximité de I'autoroute, la santé socio-économique
semble meilleure. Si la population active totale et active employée augmente de concert, I'emploi
évolue également, et ce dans une forte proportion (12% entre 1990 et 1999). Cette croissance de
I'emploi semble bien étre I'expression d'un dynamisme de I'appareil productif local corroboré par la
croissance forte de I'industrie, négative sur l'aire d’étude, et du tertiaire.

L'effet A28 se fait donc sensiblement sentir au point de vue économique :
- croissance de I'emploi,

- un chbémage contenu,

- forte croissance des secteurs de l'industrie et du tertiaire.

La création de zones d’activités le long de I’A28 pourrait expliquer en partie I'embellie économique
constatée sur le secteur.
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1.3. Logement

1.3.1 — L’évolution du parc locatif

Elle est résumée dans le tableau ci-dessous :

- . Logements des propriétaires
Parc total 1999 | Résidences principales Part des occupants
variation L résidences L
effectif| 1990- | effectif |VANaUON 1990-| qocondaires | effectif |, VaMAMON | pay
1999 1990-1999
1999
Périmeétre d'étude (communes comprises entre 0 et 20 km d'un échangeur)
Périmetre d'étude [150 761| 6.27 | 129 723 9.56 8.59 91315 | 10.09 60.29
dont Seine- 86188| 8.7 78 251 11.26 4.77 53895 | 14.72 62.53
Maritime
dont 'Eure 8284 | 6.96 7435 10.64 4.94 4976 8.39 60.72
dontla Somme | 56289| 3.16 | 44037 6.78 16.06 32 444 7.17 57.63
Secteur 1 (communes comprises a moins de 10 km d'un échangeur)
Secteur 1 72420| 595 | 65377 8.48 5.75 22705 | 10.25 63.8
dont Seine- 51918| 7.62 | 47548 9.97 4.03 31810 | 12.94 61.27
Maritime
dontla Somme | 20502| 429 | 17829 6.99 7.47 13 601 7.56 66.33
Référents
Deépartementde . ) - 5 551 | 493109 8.43 3.3 249160 | 10.59 45.74
Seine-Maritime
I'?;lf’;”emem d€ 39163 891 | 205454 1253 8.55 126191 | 123 52.76
Deépartementdela ., o 44 | 214773 9.79 8.31 132079 | 5.96 52.39
Somme
6H1 & >

Sur le périmetre d’étude , entre 1990 et 1999, le parc total de logements a augmenté de 6.27%,
ce qui est en-dessous des moyennes départementales relevées.

Cette évolution, quoique modeste, s’explique par la croissance des résidences principales. Les
résidences secondaires ne représentent que 8.59% du parc total, part en baisse depuis 1990
(9.66%). Ainsi, la croissance des résidences principales (RP) s’expliquerait en partie par la
mutation des résidences secondaires (RS) en RP.

Ainsi, en comptant une forte part de propriétaires occupants, I'aire d'étude est caractéristique des
milieux ruraux ou périurbains. La vocation résidentielle du territoire se confirme.

Plus finement, sur la derniere période, c’est sur le département de la Somme que I'on reléve le
plus bas taux de variation du parc de logements. Le phénomene de résidentialisation ou de péri-
urbanisation ne semble pas se retrouver avec la méme force que sur les autres secteurs. Une
nouvelle fois, le manque « d'accroches » a la péri-urbanisation ou résidentialisation pourrait en
étre la cause.

La Seine-Maritime est le secteur qui a le plus évolué, au-dela méme des moyennes
départementales. La diffusion sur son territoire, renforcé par I'arrivée d’infrastructures majeures et
de points d’accroches, de l'urbanisation explique cette évolution.

Sur le secteur 1 , les mémes tendances sont a relever. Les phénomeénes sont simplement plus
accentués.
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L'offre en résidences principales

Logements des locataires Types de logements
A . : L logement L
effectif évolution part |. maison | variation part |dans imm. variation part
1990-1999 individuelle|1990-1999 .. "[1990-1999
Collectifs
Périmetre d'étude (communes comprises entre 0 et 20 km d'un échangeur)
Périmétre d'étude 33 757 14.61 [26.46| 121 874 N.C. 86.43| 46413 N.C. 9.05
dont Seine-Maritime | 22 247 8.53 [28.40| 66 622 19.4 |85.10| 9387 18.07 12
dont I'Eure 2220 21.71 |29.90| 6511 11.71 |87.60 613 14.57 8.2
dont la Somme 9 290 13.59 [21.09| 48 741 N.C. 86.59| 3924 N.C. 6.97
Secteur 1 (communes comprises a moins de 10 km d'un échangeur)
Secteur 1 17 623 10.07 [24.35| 28 258 N.C. 84.95| 4414 N.C. 10.49
dont Seine-Maritime | 14 288 6.72 |30.00| 38124 17.11 |80.20| 7951 14.15 16.7
dont la Somme 3335 13.43 |18.70| 18393 N.C. (89.70 878 N.C. 4.28
Référents

Département de
Seine-Maritime
Département de
I'Eure
Département de la
Somme

231528 8.35 [47.00| 275590 12.27 |55.90| 202 257 9.21 41.0

71820 | 16.32 |35.00| 155 838 15.97 |75.90| 43603 17.01 21.2

73796 | 22.61 |34.35| 154480 N.C. |61.27| 21929 N.C. 8.69

6H1 & >

Plusieurs éléments apparaissent significatifs d’'une tendance nette a la péri-urbanisation :
le parc de RP est trés majoritairement occupé par des propriétaires occupants
(60.3% sur le périmétre d’étude et 63.8% sur le secteur 1), chiffre en augmentation
de 10% sur la derniére période. Les locataires, en 1999, ne représentent que 25%
des RP mais progressent sensiblement sur la derniére période,
la maison individuelle correspond au type de logements majoritaires. Elle représente
85% des logements et ce, quelque soit le secteur géographique observé et est en
pleine progression. Le département de Seine-Maritime se distingue nettement, la part
de maisons individuelles étant trés supérieure a la moyenne départementale
(55.90%),
un nombre de logements dans les immeubles collectifs en forte croissance, excepté
pour le département de la Somme a la croissance contenue et dont la part est
inférieure a la moyenne départementale (8.69%).

Quoi qu'il en soit, I'analyse de I'offre en RP révéle la domination de la maison individuelle occupée

par des propriétaires. Sans nul doute, les territoires observés se résidentialisent et l'arrivée de
l'autoroute n’a pu qu’étre un facteur incitatif.

1.3.2 — Evolution de I'indice de construction entre les deux périodes 1993-1997 / 1998-2002 :

Les évolutions fortes de la construction (orange et rouge sur la carte) relevées le long de
I’A28 se localisent principalement autour des bourgs ruraux ou chef lieu de canton, a
proximité des échangeurs. Le phénoméne d’'évolution de la construction dit « en doigt de
gant » n’est pas ici a constater. Les nouveaux arrivants se sont préférentiellement installés a
proximité d’'un bourg historique, pdle de service intermédiaire, proche d'un échangeur, pour
une diffusion facilitée vers le lieu d’emploi.

Toutefois, I'impact pressenti de I'’A28 sur I'évolution de la construction diminue sensiblement

a partir de Neufchétel-en-Bray suivant I'éloignement de I'agglomération rouennaise (pble
principal d’emploi).
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1.3.3 — Le parc de logements privés

Etat du parc privé

Résidences du secteur | % des résidences du
privé sans baignoire ni secteur privé sans
douche ni w.c. intérieur baignoire ni douche

1990 | 1999 1990 | 1999

Périmétre d'étude (communes comprises entre
0 et 20 km d'un échangeur)

Périmétre d'étude 10 392 4072 8.07 2.87
dont Seine-Maritime 4 487 1618 6.37 2.06
dont I'Eure 285 89 4.24 1.19
dont la Somme 5620 2 365 13.62 5.37

Secteur 1 (communes comprises a moins de 10
km d'un échangeur)

Secteur 1 4914 1943 10.02 3.83

dont Seine-Maritime 2 558 918 5.91 1.93

dont la Somme 2 356 1025 14.13 5.74
Référents

Département de 15 382 5150 3.38 1.04

Seine-Maritime

LEpeiizmal. 22 6312 2 200 3.45 1.07

I'Eure

Département de la

o M 18 157 7718 9.28 3.59

6H1 & >

Les résidences principales ne disposant d’aucun élément de confort représentent en 1999, sur le
périmetre d’étude, 2.87%, soit une réduction de plus de 60% de I'habitat indigne depuis 1990.
Malgré tout, la part des logements insalubres reste supérieure aux moyennes départementales
excepté pour la Somme.

Sur le secteur 1, les logements sans confort représentent une part plus forte avec 3.83%.
Toutefois, depuis 1990 ils diminuent beaucoup.

Dans ce schéma général, le département de la Somme se distingue. En effet, la part de logements
réalisés y est plus forte qu’ailleurs mais en tres forte diminution.

Si les politiques de lutte contre le logement indigne engagées depuis plusieurs années ont
indubitablement porté leur fruit, on peut également supposer que la montée en puissance du
phénoméne de résidentialisation observé sur le territoire a participé largement a la résorption de
cette forme d’habitat.

Ainsi, dans les nouveaux arrivants, on peut supposer qu’une part ait investi dans I'immobilier a trés
bas prix pour le rénover. La hausse des ménages non imposés semble le corroborer.

On assiste donc a une forme particuliére de péri-urbanisation basée sur le lotissement et la
construction neuve mais aussi sur le rachat de logements anciens pour rénovation.
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1.3.4 — Bilan sur les logements

L'étude des données sur I'évolution du logement montre un territoire d’étude caractéristique du
mouvement de résidentialisation et de péri urbanisation :

- forte croissance entre 1990 et 1999 des résidences principales qui représentent 80% du parc
total de logements,

- sur-représentation des propriétaires occupants aux dépens des locataires,

- forte croissance des maisons individuelles,

- un indice de construction élevé jusqu'a Neufchatel-en-Bray le long de I'’A28 principalement
autour des bourgs ruraux ou chef lieu de canton.
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1.4. Migrations alternantes
L’'analyse adoptée dans le bilan socio-économique du dossier de DUP est a I'échelle trop large du
bassin d’emploi. Cela ne permet pas danalyser finement les liens entre linfrastructure et

I'étalement urbain. Par conséquent, une analyse plus fine a I'échelle des commune et de leurs
relations aux pdles d’emploi de Rouen et d’Abbeville a été menée.

1.4.1 - Evolution des flux migratoires vers le péle d’emploi de Rouen
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L'analyse des flux (chapitre 1) a donné certains éléments qui tendent a démonter I'existence d’'un
lien entre la mise en service de l'autoroute et un développement d’'une I'urbanisation autour de
celle-ci génératrice de nombreux déplacements motorisés vers Rouen et les zones d’emploi aux
proches alentours.

La carte précédente représente I'évolution de la proportion d’actifs des communes travaillant dans
le pble urbain de Rouen, assimilé au pdle d’emploi de Rouen, entre 1990 et 1999, dans la zone
d’influence de I’A28 qui s’étend sur le quart nord-est du département de la Seine-Maritime.

On constate d’abord la tendance générale de péri urbanisation, qui se traduit par une dépression
dans toutes les communes situées dans ou en périphérie du pble urbain de Rouen.

L'augmentation de la proportion d'actifs travaillant sur le pble urbain de Rouen n’est pas répartie
uniformément sur le territoire. Il semble qu’elle se concentre autour des grandes infrastructures
routiéres, et l'influence de I'A28 est d’autant plus majeure que l'autoroute n'a été achevée qu’en
1987 pour la partie Bois-Guillaume — Rocquemont et en 1997 pour le trongon urbain complet
permettant de pénétrer dans Rouen via le tunnel de la Grand-Mare.

La péri urbanisation s’est concentrée autour des trois premiers échangeurs de I'’A28 lorsque I'on
vient de Rouen, a Estouteville-Ecalles, Saint-Saéns et Escavelles.

Les routes départementales D919 et D915 semblent avoir joué un réle prépondérant dans la
diffusion du phénoméne de péri-urbanisation a partir de I'’A28, la plupart des communes a trés
forte augmentation de population se retrouvant dans le triangle que forment ces deux voies avec
I’A28. Dans cette zone, nombreux sont les foyers qui sont venus s’installer afin de pouvoir profiter
d’un trés bon cadre de vie « a la campagne » tout en ayant un accés a moins de 15 minutes du
centre de Rouen et des nouveaux technopoles des plateaux Nord par I'A28.

1.4.2 - Evolution des flux migratoires vers le pole d’emploi d’Abbeville

Le tablede la page suivante montre que les actifs du secteur 1 effectuent plus de migrations
alternantes (et plus distantes) qu'avant la mise en service de I'A28. En effet, seul le nombre
d’actifs ayant un emploi dans la méme unité urbaine que leur commune de résidence diminue.
Cela signifie tout d’abord que les communes du secteur 1 emploient plus de personnes résidentes
gu’en 1990, mais aussi qu’il y a plus d’actifs effectuant des migrations alternantes. Les chiffres des
deux derniéres colonnes indiquent clairement que les actifs résidents du secteur 1 sont plus
nombreux a effectuer des migrations alternantes plus longues. Ces évolutions font indirectement
référence a I'A28. En effet, il est plus que probable que cette infrastructure a permis de se
rendre sur le lieu de travail de facon plus efficac e, plus s(re et plus rapide gu'auparavant
Les évolutions des migrations alternantes peuvent donc étre considérées comme des
conséquences plus ou moins directes de la mise en service de l'autoroute.
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Evolution des migrations alternantes dans le secteur d’Abbeville de 1990 & 1999°

Nombre d'actifs Nombre d'actifs Nombre d'actifs Nombre d'actifs
ayant un emploi ayant un emploi ayant un emploi ayant un emploi
dans leur dans une com- dans une com- dans une com-
commune
de résidence mune de laméme |mune de la méme |mune du méme
unité urbaine que  |zone d'emploi département que
leur commune que leur commune |leur commune
de résidence de résidence de résidence
Aire d'étude 1990 15 290 1885 11 958 17 065
Aire d'étude 1999 13 409 1655 10 276 13735
Evolution % -12,30 -12,20 -14,07 -19,51
Secteur 1 1990 11 918 707 5174 7 907
Secteur 1 1999 12 866 654 5939 9939
Evolution % 7,95 -7,50 14,79 25,70|
Secteur 2 1990 3372 1178 6 784 9 158
Secteur 2 1999 1491 1001 4 337 3796
Evolution % -55,78 -15,03 -36,07 -58,55
[Département 1990 106 950 12 281 70 907 79 699
[Département 1999 89 993 13 060 84 404 97 696
[Evolution % -15,86 6,34 19,03 22,58

Sources : INSEE RP 90 et 99.

Le secteur 2 présente les mémes tendances d'évolution que I'ensemble de la zone d'étude:
I'ensemble des différentes migrations alternantes diminue, mais la, de maniére importante. Les
évolutions du secteur 2 sont inverses a celles du secteur 1. Selon le raisonnement de I'analyse du
secteur 1, on pourrait presque en conclure que les conséquences de la mise en service de I'A28
sont néfastes au secteur 2.

La encore on distingue des différences dans les évolutions des phénomeénes observés selon la
proximité de I'A28. Les actifs du secteur 1 effectuent en général plus de migrations alternantes
gu’avant la mise en service de I'A28 et on observe l'effet inverse sur les actifs du secteur 2. On
peut donc penser que l'ouverture de I'A28 a influé sur la quantité, la |  ocalisation et la

distance des migrations alternantes . En tous cas, elle a permis une intensification de la

péri-urbanisation de I'agglomération abbevilloise , en rapprochant certains villages du Vimeu
(la encore aire d’'étude a 2 vitesses). Toutefois, I'aire d’étude ayant une limite commune avec le
département de la Seine-Maritime, les déplacements d'un département a un autre ont
certainement évolué. Malheureusement nous n'avons pas les données nécessaires pour pouvoir
évaluer ce phénoméne. Il faut avoir a I'esprit que cette imprécision peut fausser une partie de

'analyse surtout que I’A28 permet un accées rapide et gratuit a I'autre bassin versant de la
vallée de la Bresle qui est d’ailleurs un pdle d’emploi important, notamment en matiére d'industrie
verriere.

(> > > L M < >? | I
> > > F > > )
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2. ZONES D’ACTIVITES

L'arrivée d’'une autoroute sur un territoire est souvent une opportunité pour les élus et les milieux
socio-économiques de créer ou développer des zones d'activités. Avec l'arrivée de I'A28 qui
traverse des régions tres marquées par la présence d'un tissu industriel intense (de
I'agglomeération rouennaise, p6le d’emploi de la Basse-Seine, a Abbeville, en passant par la Vallée
de la Bresle et le Vimeu) et fortement urbanisées (avec donc un important potentiel d'activités de
services), il a semblé utile d’observer I'évolution des zones d’activités le long de I'autoroute.

2.1 Zones d’activité en Picardie

L'analyse de I'évolution des zones d’activités sur le Vimeu et I'agglomération abbevilloise s’'appuie
sur des données fournies par le Comité d’expansion de la Somme mais aussi sur le recueil
d’'impressions d’'élus locaux et de chargés d’'études.

Zones d'activités existantes en février 2000 | Zones d'activités existantes en février 2000

) 150
i 75
l 15

| M superficie occupée (en ha)

CAYEUX-SUR-MER I
SAINT-VALERY-SUR-SOMME : [ superficie disponible (en ha)
4 - .
¢ @ ZA dont la superficie est inconnue
)
y

Principaux axes routiers

= Autoroute

Route départementale

Y Echangeur de I'A 28

[ ] secteur1
:l Limite de canton

GAMACHES

BOUTTENCOURT

5 km

Source : Comité d’expansion de la Somme

Est considérée comme zone d'activités tout regroupement d’'établissements industriels,
commerciaux ou artisanaux d’'une superficie de plus de 5 ha et inscrit au POS ou au PLU de la
commune. La zone d’'activités de « Belle Vue » implantée sur la commune d’Ault n’a donc pas été
prise en compte: on n'y recense que 3 établissements au total. En ce qui concerne
I'agglomération abbevilloise, seule la zone d'activités ouest a retenu notre attention du fait de sa
proximité avec I'A28°.
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Les données mises a disposition par le Comité d’Expansion de la Somme concernent les
années 1993, 1997 (date d'ouverture de I'A28) et 2003. |l faudra donc avoir constamment a |'esprit
dans les comparaisons que les périodes 1993-1997 et 1997-2003 sont de durée inégale.

a/ Evolution globale des zones d’activités de I'aire d’étude

;0 I 0" &&

1993 1997 2003

(7 ZA) (10 ZA) (13 ZA)
Nombre d'établissements 30 53 103
Superficie totale en ha 79,5 110,9 247.,4
Superficie occupée en ha 38,7 54,7 69,5
Superficie occupée en % 48,68 % 49,32 % 28,09 %
Superficie disponible en ha 40,8 56,2 177,9
Superficie disponible en % 51,32 % 50,68 % 71,91 %
Capacité d'extension en ha 35,7 40,8 127,8
Capacité d'extension en % 46,97 % 37,23 % 54,06 %

"%

Le tableau ci-dessus dresse I'évolution sur 10 ans de I'ensemble des zones d’'activités de l'aire
d’étude.

Le nombre de zones d'activités a progressé régulierement de 1993 a 2003. En 10 ans, 6
nouvelles zones d’activités ont vu le jour, soit un guasi doublement. Toutefois, le rythme
n'est pas plus soutenu aprés qu’avant I'ouverture d e I'A28.

Parallelement, on observe 