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SUJET :

L'usage de la voiture a connu jusqu’a la fin des années 90 un essor tel que de
nombreux centres urbains ont été proches de la congestion, voire de la
paralysie, dues notamment a la multiplication des véhicules en stationnement.
Les enquétes ménages et les observatoires du stationnement ont permis d'en
mesurer I'incidence.

Aujourd'hui, le contexte économique est considéré comme un facteur
réducteur des usages, mais insuffisant pour améliorer une situation parfois
critique. Repenser les arréts et le stationnement sur voirie, recomposer les
espaces de vie, réduire les distances et les temps de parcours, réduire le
stationnement de surface en hyper-centre, favoriser les modes alternatifs a la
voiture, constituent une grande partie des préoccupations des élus locaux.

Mieux connaitre les us et coutumes de la population de I'agglomération sera a
la base de propositions d’actions issues des études préalables portant
notamment sur les stationnements de tous modes.

QUESTION 1

Vous rédigerez une note destinée au Président de I'agglomération qui fera
apparaitre tout d’abord les observations effectuées lors de I'analyse des
documents et qui développera ensuite les sujets mis en exergue, en faisant
ressortir leurs incidences en termes de développement durable.

QUESTION 2

Enfin, vous proposerez un plan d’actions possibles en matiére de
stationnement tous modes. Certaines de ces actions pouvant revétir un
caractére de politique générale, vous évoquerez les éventuelles interactions
avec les transports et I’environnement.
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dans la Grande

Agglomération
2008-2009

Rapport d’analyse
Extraits



1 CARACTERISTIQUES GENERALES

La Comimunauté Urbaine, en partenariat avec 1'Etat, le Conseil Général et la Chambre de Commerce et de
I’Industrie, a mené une enquéte sur les déplacements des personnes résidant dans les 96 communes de
["agglomération.

Cette enquéte fait suiie aux enquéles de méme type menées en 1978, 1990 et 1998.

Comme précédemment, 1’enquéte a été réalisée selon la méthodologie nationale des « enquétes ménages
déplacements » définie par le CERTU (Centre d’Etudes sur les Réseaux, les Transports, 1'Urbanisme et
les constructions publiques),

Elle a été effectuée auprés d'un échantillon de 6 011 ménages résidant dans le périmétre d'enquéte retenu,
soit les 96 communes de I'agglomératon ~ ~~ ° ., (les 27 communes de I'agglo et 69 communes
limitrophes 3 ce territoire).

L’échantillon enquété a été obtenu par un tirage aléatoire effectué sur 76 secteurs géographiques (61
secteurs sur le périmétre de 1’agglo et 15 secteurs hors agglo) a partir du fichier du Répertoire des Locaux
et Propriétés Béties de la Direction Générale des Iinpdts. Ce découpage s’appui sur celui de la derniére
enquéte ménages réalisée en 1998 avec cependant des divisions de certains secteurs ayant connu de fortes
évolutions.

l.es grands principes de réalisation des enquétes sont les suivants :

*  Elles sont réalisées au domicile des personnes enquétées, par des enquéteurs spécialement formés 4
ce type de recueil.

=  Toutes les personnes, dgées d’an moins 5 ams, habitant dans le logement sont interrogées en
personne.

= Tous les déplacements réalisés la veille du jour d’enquéte, par chague personne enquétée somt
recensés. Les caractéristiques de ces déplacements, avec leurs motifs, leurs modes, leurs zones
géographiques, leurs heures de départ et d’ammivée ont été relevées de maniére précise et tous les
modes de déplacement ont été pris en compte, y compris la marche & pied. Ce relevé leurs conférent
ainsi une définition précise et complexe qui doit étre scrupulensement respectée powr autoriser la
comparabilité avec les enquétes d’autres agglomérations frangaises.

= Elles portent sur un échantillon représentatif des meénages de 1’aire d’étude enquétée. Cet échantillon
est tiré aléatoirement par sccteur de résidence, dans un fichier de logements. Le logement désigné
doit constituer la résidence principale du ménage. La taille de I’échantillon est déterminée de
maniére 4 assurer une fiabilité minimum des résultats permettant une analyse sectorielle.

Au total, 12 612 personnes de 5 ans et plus ont été interrogées (dont 10 057 résidant dans I’agglo), et
48 24] déplacements ayant au moins une extrémité dans la zone d’enquéte ont été recensés (dont 38 233
effectués par les résidants de ’agglo).

Les questionnaires ont été construits a partir des questionnaires dits « standard CERTU », complétés pour
tenir compte des préoccupations spécifiques des différents partenaires par des aspects relatifs aux
déplacements du samedi, aux déplacements d’achats .



2 MODALITES DE REALISATION

La réalisation de I’enquéte a été confiée & Vinstitut d’études TEST, le CETE ayant assisté la maitrise
d’ouvrage pour la préparation et le suivi de la réalisation de I’enquéte.

2.1 La préparation de enquéte

Elle a été assurée conjointement par 1’agglo, TEST, I’agence d’urbanisme et le CETE. Le CETE a, plus
particuliérement, assisté I’agglo pour la conception des découpages utilisés lors de I’enquéte et celle des
questionnaires, Le tirage de 1’échantillon a été assuré par ’agence d"urbanisme. TEST a effectué la mise
en forme des questionnaires et le recruternent des enquéteurs. La formation des enquétenrs a été assurée
par TEST avec le concours du CETE, notamment, pour la partie déplacements.

2.2 La réalisation « terrain »

Elle a été menée par TEST, le CETE assurant un contréle pour s’assurer du respect de la méthode
Standard CERTU ; le CETE a également apporté son concours pour le suivi et le contrdle de la qualité
des enquétes.

Les enquétes ont été effectuées du 18 Novembre 2008 an 16 Mai 2009, hors vacances scolaires, week-
end, jours fériés et « jours perturbés » (gréves, tempétes, ...). L’enquéte a mobilisé 265 enquéteurs ayant
rapporté au moins un questionnaire.

TEST a assuré la saisie et le conirdle informatique des questionnaires sur la base de tests de validité
définis par le CERTU dans sa méthode standard. TEST a ensuite fourni au CETE et 4 'agglo les fichiers
apurés sous la forme « standard CERTU », complétés par les questions spécifiques, Le CETE a effectué
un confrdle de la qualité des fichiers fournis.

2.3 Leredressement et la pondération de I'enquéte

Cette partie a été assurée par le CETE. Les différents principes de calculs des coefficients de
redressement sont explicités ci-dessous.

Le redressement des données recueillies s”est effectué en deux étapes

Un premier coefficient a été caleulé pour ramener, pour chaque secteur de tirage, le nombre de ménages
enquétés au nombre total de ménages du secteur considéré (division du nombre total de ménages par le
nombre de ménages enquétés). Pour un méme secteur, chaque ménage est ainsi attributaire de ce
coefficient de base.

L'enquéte n’ayant pas de caractére obligatoire, plusieurs des ménages aléatoirement sélectionnés n’ont
pas souhaité y participer. En pratique, les ménages se retirant sont généralement de grande taille (1a durée
de I'entretien élant proportionnelle au nombre de personues, plus la taille du ménage est grande, plus
Ientretien sera long, ce qui occasionne des réticences & participer). L‘échantillon final n’est donc plus
aussi représentatif de la population qu’aurait pu P’étre 1’échantillon initial. Afin de compenser le biais
¢ventuel qui pourrait en résulter, un deuxiéme coefficient correctif est appliqué a chaque ménape. Ce
coefficient est établi en calculant ce qu’auraient du étre, par taille, les nombres de ménages enquétés par
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secteur si la répartition théorique avait ét€ strictement respectée. Le deuxiéme coefficient est alors égal,
pour chaque taille et chaque secteur, 4 la division du nombre de ménages théoriques par le nombre de
ménages enquétes.

Le coefficient final est égal au produit de ces deux coefficients.

Ainsi chaque ménage est attributaire d’un coefficient qui est fonction de sa taille ot de son secteur de
résidence,

2.4 L’exploitation des fichiers

L’exploitation standard de 1’enquéte a été confiée 3 BVA. Elle a été menée 3 I'échelle de 3 niveaux de
découpage.

Le présent rapport présente les pnncipales analyses des résultats de I"enquéte en prenant également en
compte les questions spécifiques. L’ensemble des résultats sont présentés pour les résidants de 1’ensemble
de 96 communes mais également pour les résidants de ’agglo (27 communes) afin de mettre en lumiére
les spécificités de cette zone. Sauf mention contraire, toutcs les cartographies sont réalisées sclon le
zonage D10 (découpage en 9 zones). A noter que sur toutes les cartes, le contour de ’agglo est délimité
par un liseré blanc.

Ce rapport présente également quelques analyses comparées 4 des résultats de trois autres enquétes
ménages déplacements (agglomération de Lille : enquéte réalisée en 2006 sur 85 communes regroupant
1 090 000 habitants, agglomération de Lyon : enquéte réalisée en 2006 sur 453 communes regroupant
1975000 habitants et agglomération de Toulouse: enquéte réalisée en 2003 sur 167 comununes
regroupant 935 000 habitants) ainsi qu'a des résnltats de 1’enquéte ménages déplacements réalisée en
1998 sur le méme territoire d’enquéte.



Le périmétre de I’enquéte a été découpé en 76 secteurs utilisés pour le tirage de I’échantillon, Ces
secteurs sont construits de maniére a obtenir des zones homogénes en tenmes de population et d’emploi.
Sur chaque secteur, au moins 70 ménages représentant au moins 160 personnes ont été enquétés.

Ce découpage s’appui sur celui utilisé lors de la précédente enquéte en 1998 afin d’analyser les
évolutions. Seuls quelques secteurs ayant connu une mutation ont fait 1’objet d’un redécoupage (les
secteurs de la ~ive €35V, périurbain ...). Ces sectenrs ont été eux-mémes découpés en « zones
fines » (y compris des générateurs particuliers comme les grandes surfaces, gares, zones industriclles,
entreprises, hopitaux, ...) utilisées pour le repérage précis des origines et destinations des déplacements,

= Découpage en 76 secteurs (zonage DTIR)
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Pour les exploitations, des focalisations du découpage en zones ont été établies, conformément a la

méthode CERTU, selon 2 niveaux de découpage :

un regroupement en 20 zones (zonage D30)
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* unregroupement en S zones (zonage D10)
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6 CARACTERISTIQUES DE LA POPULATION

6.1 Répartition de la population sclon le sexe ct 'dge

65ans et plus

50 4 64 ans 19%
35349 ans 23%
25334 ans
18 4 24 ans
5417 ans 18%

moins de 5ans

Répartition de la population totale selon le sexe et 'age

“Homme E Fernme
17%
20%
e 22%
11%

10%

o 16%
6% - 5%

En moyenne, le teritoire étudi¢ compte 47% d’hornmes pour 53% de fermmes (le ratio est le méme en ce
qui concerne les habitants de I’agglo). Les pyramides des dges ne présentent pas de particularités

spécifiques 4 1aire d’étude.

6.2 Répartition selon I’occupation principale

Moins de 5
ans
Aufoyerel 6%
autres
5%

Travall a
——plein lemps

Retraltas 4%

21%

Demanpdeur
= d'emplol _Xv Travall 3
4%, temps
; partlel
Scolalres \ 6%
Jusqu'au Efudlants,
Bac apprentls
8% B%

Occupation principale {Cub)

Molns de §
ans
Au loyer ef 6%
autres
5%

Travall a plein

Retraltés i lem,p s
1% e
Demandeurs Travall a
d’emplol ——lemps partiel
4% ; 8%
Scolalres ™~
jusqu'au Bac Etudlanis,
17% apprentis
7%

Occupation principale 1998 (Aggla)

Moins de §

ans

Au Toyer et 4%
autres

b Travail 4
Retraltés _~Ppleln lemps
16% 33%
Demandeurs
d'en:plo] Travall &
5 ———ltemps partlel
T
Scolalres
Jusqu'au Bac Etud)ants,
18% apprenlis

a%

Les actifs ayant un emploi représentent 40% de la

population, proportion stable par rapport 4 1998,

La part des étudiants est de 6%, celle des scolaires de
18%. 24% de la population sont scolarisés, proportion

en baisse par rapport & 1998 (27%).

Les retraités représentent 21% de la population, taux
en augmentation irnportante par rapport a 1998 (16%

s0it + 5 points).

La proportion de demandeurs d’emploi s’éléve 3 4%
(soit 9% de la population active). Elle est

relativement stable par rapport 4 1998.

La proportion des personnes au foyer et des autres
mactifs a baisséc de 3 points alors que celle des

individus de moins de 5 ans 2 augmentée de 2 points.

Les résultats obtenus sur I'agglo sont relativement similaires.



Carte 7 : Part d’actifs dans 'ensemble de la population

|Pm'l moyenne dactls
¢ flans b populatlon : 40%
|1 4% ot plus

[ [ 4299 - 44%]
14000 - 4204 f

1] 3920 - 40% [

(L] Moms de 3%

Par zone, ia proportion d’actifs varie de 38% 3 48%. Elle est particuliérement faible dans les zones les
plus centrales (zone 1 et 4) ou elle est inférieure 4 40%. Elle est a contrario plus €levée en périphérie et
notamment dans la zone 6 ou elle atteint 48%.

Carte 8 : Part d'étudianis dans | ‘ensemble de la population

Part maoyenne d'étudiants
dans la populatlon ; 6™
B 10% o phue
[6Ra-102[

[][495 - 6%a] ’

L2000 o
[} homs de 240

La part d’étudiants fluctue de 1% & 14%. Logiquement, la propoition la plus forte est observée pour la
zone centrale on elle atteint 14%.



Répartition de la population totale selon le sexe et l'activité
Homme EFemme
Autres inactifs 2% 8%
Retraités 1% ;o 22%
Demandeurs d'emploi 5% 4%
Scolaires 19% 17%
Etudiants 5% <« B&%
Apprentis 1% 1%
Actifs dtemps partiel 2% 10%
Actifs dtemps plein  41% . ' 29%
Moins de Sans 6% 5%

La proportion d’actifs ayant un emploi est plus élevée panmi les hommes (43% contre 38%) ; a noter
cependant que la proportion de fermmes travaillant 4 temps partiel est plus importante que celle observée
chez les hommes (environ une femme active sur quatre est 4 temps particl). La part de femumes retraitées
est également plus importante que celle des hommes (22% contre 19%) tout comme celle des autres
inactifs (8% pour les femmes, 2% pour les hommes).

3,5% des personnes déclarent avoir une occupation secondaire. 11 s’agit essentiellement d’étudiants ayant
€palement une activité professionnelle 4 temps partiel ou d’actifs suivant une formation professionnelle,

NOTA : conformément i la méthode CERTU, les autres résultats présentés dans ce chapitre
concernent la population dgée de 5 ans ou plus, soit 830 000 personnes (dont 658 000 résidant dans

Paggio).



7 LES DEPLACEMENTS

/3

Définition : Un déplacement est le mouvement d'une personne, effectué pour un certain motif (activité),
sur une voie publique, entre une origine et une destination, & 'aide dun ou de plusieurs modes de
transport. Le changement de niode n'est pas un motif de déplacements. Un déplacement est composé d'un
ou plusieurs trajets. Un trajet est une portion d'un déplacement effeciué au moyen d'un mode de
transport. Le changement de mode implique la fin du trajet.

Au cowrs d’un jour moyen de semaine, la population &gée de 5 ans on plus de I’aire d’émde réalise
3220000 déplacements (2 540 000 pour les résidants de ’agglo soit 79%). A noter que seuls les
déplacements ayant au moins une extrémité dans la zone d’enquéte sont pris en compte,

Répartition selon le nombre de déplacements -
Comparnisons autres agglomérations

=

Pas de 3
déplacement | . 7‘;:.0%
déplacements
304 [ AL ’
déplacements e 33120/{0
538 e
déplacements e 25;;{:%
Plus de B E’% 2:2
déplacements | 4;/;5

B Agglomération
i e 2009

B Agglomération de
Lille 2006

= Apglomération de
Lyon 2006

# Agplomération de
Toulouse 2003

10% des personnes ne se déplacent pas, ce qui
est comparable aux taux observés sur les autres
agglomérations (mis & part sur ’agglomération
toulousaine ou seulement 7% des individus de 5
ans et plus ne se déplacent pas). '
27% des personnes font 1 4 2 déplacements,
31% des personnes font 3 4 4 déplacements,
27% des personnes font 5 & 8 déplacements et
6% des personnes font plus de 8 déplacements.
A moter que la proportion des individus réalisant
plus de 5 déplacements est plus importante pour
les agglomérations de Lille (35%) et de
Toulouse (36%) ce qui implique une mobilité
plus élevée et au contraire plus faible sur
I'agglomération de Lyon (29%) ot la mobilité
sera moius élevée,

On obtient des résultats identiques pour les résidants de I’agglo.

7.1  Répartition des déplacements des individus par mode de transport

Le mode de transport principal est le mode de transport utilisé sl est unique. Dans le cas de
déplacements multimodaux, le mode principal est déterminé par I’application d’une hiérarchie allant du
mode le plus lourd au mode le plus léger et qui est Ia suivante : transports collectifs, voiture, deux roues,

marche A pied.

Voici la hiérarchie officielle fournie par Ie CERTU utilisée dans notre cas :

¢ 1-Passager tramway
*  2-Passager bus urbain

= 3-Passager navette électrique centre ville

*  4-Passager Mobibus

*  5-Passager SNCF

®  6-Transport employeur
= 7-Transport scolaire

= 8-Passager car interurbain

*  9-Taxi

*  10-Fourgon, camiounette, camion
*  11-Transport fluvial ou maritime

= 12-Avion

*  13-Autres modes

s 14-Votture conducteur

*  15-Voiture passager

= 16-Deux roues motorisé > 50 cm3
5 17-Deux roues motorisé < 50 cm3
= 1B-Bicyclette

= 19-Roller, skate, trottinette

= 20-Fautenil roulant

= 21-Marche a pied



Déplacements journaliers sejon le i k Déplacements journaiiers selon le
mode principal ’(66 i \)ﬂE$) mode principal (aéjgl'b } =
Autre Autre
Marche 2% Marche 1%
Deux 21% . u% §
roucs - Deux =t
motorisé A foues )
"% 'j mo!orisé\ bt
F A 1% L
VElo jidis ; D
¥ i Vélo el = P __Vollure
e < Volture 4 ’ 9%
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1% Autre TC
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a% TCU
10%

La voiture est, de loin, le mode dominant. Les 2 045 000 déplacements quotidiens effectués par ce mode
se partagent en 1 579 000 déplacements comme conducteur (77%) et en 466 000 déplacements comme
passager (23%). Le taux d’occupation des véhicules s°éléve 4 1,36 sur Penscimble du territoire comme sur
I"agglo. A noter que cette valeur est calculée a partir des informations recueillies lors de I'enquéte et
portant sur le nombre total de personnes occupant les véhicules particuliers en déplacements.

Le taux d'occupation relatif aux personnes de 5 ans et plus (calculé 3 parlir des taux de mobilité pour les
déplacements en tant que conducteurs et passagers de véhicules particuliers) est de 1,30. Ce taux peut
alors &tre comparé a ceux obtenus de la méme maniére sur les autres agglomérations. 1l est de 1,32 sur
I'agglomération de Lille en 2006, 1,29 pour I’agglomération lyonnaise en 2006 et de 1,27 pour
I’apglomération de Toulouse en 2003 el & Bordeaux, en 1998, 4 1,28,

La marche alimente 21% des déplacements quotidiens effectués par les habitants du périmétre.
3% des déplacements journaliers des 5 ans et plus sont réalisés en vélo.

Les 266 000 déplacements effectués en transports collectifs urbains se répartissent en ;
» 184 000 (69%) deplacements en passager tramway,
s 82 000 (31%) déplacements en passager bus urbain,
* 300 (0,1%) déplacements en passager naveltes électriques centre-ville, .
* 300 (0,]%) déplacements en passager* & mnclo: K Fé reduite

Les 36 000 déplacements effectués en autres transports collectifs se répartissent en :
= 22000 (61%) déplacements en transporis scolaires,
= 7000 (19%) déplacements en passager car interurbain,
= 4000 (12%) déplacements en passager SNCF,
= 3000 (7%) déplacement en transport employeur.

Les 44 000 déplacements réalisés en deux roues motorisés se partapent en :
= 26 000 (58%) déplacements en cyclomoteurs (plus de 50 cm3),
= 18000 (42%) déplacement en motocyclettes {moins de 50 cm3).

Les 49 000 déplacernents réalisés en autres modes mécanisés se partagent en :
= 42000 (85%) déplacernents en camionnettes ou camions,
® 3000 (6%) déplacements en taxi,
= 2000 (3%) déplacements en autres modes,
= ] 000 (3%) déplacements en roller, skate ou troitinette,
= 1000 (3%) déplacements en avion,
= 27 (0,1%) déplacements en fautenil roulant.

Cette répartition se modifie pour les résidants de I’agglo. La part de la voiture diminue (59%) au profit
des modes doux tels que la marche & pied (24%) et le vélo (4%) mais également en faveur des transports
collectifs urbains (10%).

A

N

n

[



AS

Carie 15 : Répartition des déplacements par mode principal et par zone de résidence
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La voiture est prépondérante dans toutes les zones périphériques de I’agglomération et notamment
dans la zone 15 ou 84% des déplacements des résidants de cette zone sont réalisés en voiture particuliére.

A contrario, plus on se rapproche du centre et plus la part de la voiture particulidre diminue en
faveur de la marche i pied ct des transports collectifs urbains. Ces deux derniers modes dépassent
méme la voiture dans la zone 1 : 54% des déplacements des résidants sont réalisés a pied, 22% en TCU et
seulement 14% en voiture. La part de la marche est également supérieure a celle de la voiture dans la
zone 2 (42% contre 34%).

A noter que les TCU sont particuliérement utilisés dans les zones 1 (22%), 7 (15%), 2 (14%) et 13 (14%).
Le vélo est plus présents dans les zones 7 (9%), | (8%) et 2(7%).
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Déplacements journaliers selon le mode principal -
Comparaison avec 1998

Vuiture '

Autre TC
3%
Vélo

3%

Deux roues | 1%
motorisé |94

Marche
< Agglomération :
en 4498
Autre B Agplomérauon
€. 2009

Déplacements journaliers selon le mode principal -
Comparaisons antres agglomérations

Autre TC 1%

Yélo 204

1%
Deunx roues | 19

motorisé 1%
295

E Agglomération
C e 2009

E Agglomération de

Marche Lille 2006

Agglomération de
Lyon 2006

Autre = Agglomération de

Toulouse 2003

La part de marché de Ia voiture a baissé par rapport a 1998 (63% en 2009 contre 67% en 1998 soit -
4 points). Cettc baisse a notamment lieu en faveur des transports collectifs urbains (bus urbains,
tramway, navettes et mobibus) qui ont progressé de 1% en 10 ans et de la marche qui a gagné 2
points (21% en 2009 contre 19% en 1998).

A noter que les parts des antres transports collectifs, du vélo et des deux roues motorisés se maintiennent.

Globalement, la répartition des deplacements selon le mode de transport principal est relativernent
similaire entre - - les agglomérations de Lille et Lyon
présentant quelques spécificités.

La part de marché de la voiture est nettement plus falblc sur les agglomérations de Lille et surtout de
Lyon (respectivement 56% et 49% conire ¢ _ 64% sur
I'agglomération de Toulouse) ot Ia part de marché de la marchp y est & contrario nettement plus élevée
(31% et 32% contre 21% pour L agglomération” ¢ Toulouse). Concernant 1’ agglomération
lyonnaise, on peut remarquer que la faible part de marché de la voiture est également une résultante de la
part trés importante des transports en communs urbains dans cette agglomération (14% contre environ 8%
sur les agglomérations de , Lille et Toulouse).
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7.2  Mobilité tous modes

NOTA : La mobilité correspond au nombre moyen de déplacements quotidiens par personne réalisés
au cours d'un jour cuvrable. Elle est ici calculée sur la base de la population rotale, moins de 5 ans

inclus.

Mobilité tous modes par personne

3,68

3,39

3,76

Sy . P y e : - : L
L LI T L3N T T T 1
. r -
a S ﬂIG'ZUOD ' 9 & . gc A Apglomération Agglomération Aggloméralion
AR CoMmunes  ommones N oo e Lyon 2006  de Toulouse
2e0 8 A198 2003

FEn moyenne, chaque habitant effectue 3,68 déplacements par jour (déplacements totaux rapportés 4 la
population totale, moins de 5 ans compris). Cette mobilité tous modes se situe dans Ia moyenne de celles
observées dans les autres agglomérations de méme taille ; elle est supérisure a celle de I'agplomeération de
Lyon mais inférienre 5‘1- celleg Io:bservées sur les agglomérations de Lille et Toulouse. La mobilité 1ous
modes des habitants de ] iztj‘ jia_ st identique & celle obtenue sur I'ensemble du périmétre.

A noter enfin qu’clle a sensiblement augmenté par rapport 4 la précédente EMD de 1998.

La mobilité la plus forte est observée pour la zope 15 ol elle atteint 4,21 déplacements par jour et par
habitant. Elle est la plus faible pour la zone 13 o1 elle est de 3,41.

Mobilité tous modes : 3,68

(=1
—y——




7.3  Mobilité en voiture

Miobilité en voiture par personne

2,50
2,16 - 2,34 2’11 1:67 :
.'-;:.
I . ﬁ‘:"“::,ﬂ
¢l o) 3[01 2009 96 e (r)ﬂﬁw‘; g5 Agglomération Agglomération Agglomération
- § Comm Véhss 49 % _  deLille2006  deLyon2006  de Toulouse
2905 ! 2003

En moyenne, chaque habitant de I'aire d’enquéte effectue chaque jour 2,34 déplacements en voiture
particuliére (résultat en baisse par rapport & 1998). Ceite mobilité est inférieure 4 celle observée en
2003 sur P'agglomération de Toulouse mais nettement supéricure i celles observées sur les
agglomérations de Lille en 2006 et surtout de Lyon en 2006. Logiquement, la mobilité en voiture des
résidants de 'L_'Q%jb,cst inférieure 4 celle de I"ensemble de la population.

A Vinstar de la ffopilité globale, on observe de fortes disparités selon les zones. Alors qu’elle atteint son
maximum powr la zone 15 (3,55 déplacements par habitant et par jour), zone oli la mobilité tous modes
est également la plus forte, elle est en revanche assez faible pour les zones centrales de I’agglomération et
notamment la zone 1 ol elle n’est que de 0,52 déplacement par jour et par habitant et la zone 2 ot clle

aflemnt 1,28,

Carte

17 : Mobilité en voiture (zonage D30)

Mobilité en volture ¢
B 33 aphs
Eil3o0-35]
Cll2s-30]
[20-25]

[ ] 2loins de 2.0
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7.14 Les déplacements d’achats

396 000 déplacements ont pour destination un achat (316 000 déplacements pour les résidants de I"agglo).

Achats selon le type de magasin

53% 53%

49, 39/, 2% 2%
T T T T § 1
Multi-motils en centre Achats en grand magasin, Achals en petit et moyen  Achats en marché couvert et
commercial supermarché et hypermarché commerce de plein went

et leur galerie marchande,
4

“‘.: dﬁﬂh lb‘\’-’j w 9C ommones Fend

Définition : le motif « Multi-motifs en centre commercial » concerne uniquement les activités niltiples
effectuées dans les centres commerciaux ol peuvent se cotoyer hypermarché(s), magasins de sport, de
bricolage, d’équipements de la maison, autres boutiques, bangues, restauration, autres services, eic.

Les achats sont majoritairement réalisés dans les petits et moyens commerces (53%) et dans les grands
magasins, supermarchés et hypenmarchés et leur galerie marchande (43%). Les achats muld motifs en
centre commercial ¢t les achats en marché couvert et de plein vent restent marginaux. A noter qu’on
observe une répartition identique au niveau des résidants de 1’agglo.

Mode de transport selon le type de magasin
. 76%
52% 43%
36% 39%
14%
T% 8% 4% 1% 0% 1% 3% 5% 6%
R e e SO | - I i
Voiture TCU Vélo Marche
B Mulii-motifs en centre commerd 2l r Achats en petil et moyen comme ree
¢" Achats en grand magasin, supermarché et * Achats en marché couvert et de plein vent
bypermarché et leur galerie marchande

La voiture est le mode de transport privilégié pour se rendre dans les grandes surfaces. La marche 2 pied
prend cependant de I'importance pour les déplacements d’achats dans les petits ef moyens commerces o
elle concurrence fortement la voiture, Elle devient méme le mode de transport principal des déplacements
d’achats dans les marchés. Les transports en commun et les deux roues sont trés peu utilisés.

Les transports collectifs interurbains sont trés peu utilisés. Ils sont utilisés pour réaliser 0,2% des
déplacements pour achais en grand magasin, supermarché et hypermarché et leur galerie marchande et
0,2% des déplacements pour achats en petit et moyen commerce.

At



Les achats alimentaires s’effectuent principalement en petits et moyens commerces et en grands
magasins, supermarchés et hypermarchés et leur galerie marchande.

Les achats multiples sont essentiellement réalisés en grands magasing, supermarchés et hypermarchés et
levr galerie marchande.

Les produits d’hygiéne et de santé sont surtout achetés en petits et moyens commerces, comme les achats
liés & I'automobile et 2 la moto et ceux liés 4 la culture et aux loisirs.

Les achats liés 4 I’équipement de Ia personne se font principalement dans les petits et moyens commerces
mais un nombre non négligeable sont réalisés dans les grands magasins, supermarchés et hypermarchés ct
leur galerie marchande.

A contrario, les achats liés & 1'équipement de la maison sont réalisés majoritairement dans les grands
magasins, supermarchés et hypermarchés et leur galerie marchande puis dans les petits et moyens
COINIMEerces,

7.15 Les déplacements du soir

347000 déplacements sont réalisés entre 19 heures et 24 heures (heure de départ du déplacement).

272 000 sont réalisés par les résidants de 1'agglo.
Quel que soit le périmétre étudié, 62% de ces déplacements sont réalisés & destinaiion du domicile. Les
résultats ci-dessous sont présentés hors déplacements & destination du domicile.

2

Maotif de déplacements du soir Motif de déplacements du soir
(hors retour au domicile) (9§ commun 15) (hors retour au domicile) (€1 ¢4 [Cj
Travall futres
Promenade, 5% Eotlis Travall Aulres motlfs
loche- 4% Promenade, 5% A%
vitrines Vislte v:fc'h'; By Vislle
5% - 2% ;uz 25w,
Restauration T
10% Restauration J- i
1M%
Achats
e Lolsirs |_Lo|si rs
',
Accompngne/ ) ik
ment Accompagne
18% ment
15"".

Le premier motif de sortie est la visite 4 des parents ou amis gui représente 1/4 des déplacements réalisés
entre 1% heures et 24 heures. Les loisirs sont également trés présents (20%), suivis de I’accompapgnement
{18%), des achats (13%) et de la restauration hors du domicile (10%). Les déplacements pour sc
promener ou pour aller travailler sont peu présents (5%). Onr observe peu de différence en ce qui conceme
les déplacements du soir des habitants de I'apglo.

4
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7.16 Les sorties du travail entre 11 heures et 15 heures des actifs

65% (soit 234 000 individus) des actifs déclarent avoir travaillé sur leur lieu de travail habitue] la veille
du jour ot ils ont été enquétés. Ce pourcentage est identique pour les résidants de ’agglo.

57 000 ont quitté ce lieu entre 11 heures et 14 heures et y sont revenus entre 12 heures et 15 heures, soit
24% des actifs ayant travaillé sur le lieu de travail habituel la veille (24% également pour les résidants de

I’agplo).

Dans 37% des cas, I'actif rentre directement chez lui (35% pour les résidants de I’agglo). Dans 30% des
cas, il se rend sur un lieu de restauration (32% pour les résidants de I’agglo) et dans 16% des cas, il va
effectuer des achats. Dans 5% des cas il se rend sur un lieu de loisirs ou de promenade, dans 3% des cas il
se rend chez un parent on un ami et dans 3% des cas il va chercher quelqu’un.

65% des actifs étant sortis du travail entre 11 heures et 15 heures ont utilisé la voiture (conducteur ou
passager) pour ce déplacement (60% pour les résidants de 1'agglo). 27% se sont déplacés & pied (31%
pour les résidants de 1'agglo). Les deux-roues (vélo et deux roues motorisés) sont utilisés par 5% de ces
actifs alors que les transports en commun urbains sont trés peu utilisés (1%).

7.17 Les déplacements multimodaux

Les déplacements multimodaux (déplacements effectués 4 1°aide d’au moins devx modes mécanisés en
tenant compte, selon la définition CERTU, des modes identiques lorsqu'ils sont utilisés successivement,
par exemple, les déplacements tramway - tramway sont considérés comme des déplacements
multimodaux) sont trés peu nombreux (125000 soit 4% de Pensemble des déplacements dont
106 000 réalisés par les résidants de 1’agglo soit également 4% de leurs déplacements). Ils concement 9%
des individus de 5 ans et plus quel que soit le périmétre étudié.

89% des déplacements mulfimedaux impliquent au moins un trajet sur le réseau de transport en
commun urbain (bus, ramway, navettes, » > .. )}, cette proportion augmentant & 92% lorsque I’on ne
s’intéresse qu’aux résidants de 1’agglo.

Parmi eux, 17% impliquent exclusivement le tramway, soit environ 21 000 déplacements (20% pour
’agglo soit 21 000 déplacements) et 7% exclusivement le bus, soit environ 9 000 déplacements (9% pour
I'agglo soit 9000 déplacements). 32% combinent exclusivement ces deux modes, soit environ 40 000

déplacements (37% pour 1’agglo soit 39 000 déplacements).

26% combinent au moins un trajet sur le réseau urbain et un trajet en voiture, soit environ 32 000
déplacements (21% sur 1’agglo soit environ 23 000 déplacements) et 4% combinent au moins un trajet sur
le réseau urbain et au moins un frajet sur le réseau interurbain des cars ou des trains SNCF, soit environ
5 000 déplacements (2% pour I’agglo, soit environ 2 000 déplacements).

A noter que 4% des déplacements multimodaux combinent exclusivement la voiture et le réseau
interurbain (car et SNCF), soit environ 5 000 déplacements, ce taux baissant 4 3% pour les résidants de
’agglo, soit environ 3 000 déplacements.
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Carte 25 : Part des personnes ayant réalisé au moins un déplacement muitimodal la veille (zonage D30j

Pari moyenne des personnes ayant véalisé
au moins un déplacement rmuidtimedal : 9%
12% ¢l plus

B [10%0-1200]

[ [J[8%-100u]

| [ 6%- 8%

] [[] Moins de 6%

Alors qu'an global 9% de la population dgée de 5 ans et plus a réalisé au moins un déplacement
multimodal la veille, cette proportion varie selon la zone de résidence.
Iis sont plus nombreux dans les zones centrales (zone 7 : 15% ct zone 1 : 14%) alors qu’ils sont plus rares
dans les zones extrémes (un peu moins de 5% dans les zones 15 et 17).
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Définition : Le budget distances parcourues d'une personne correspond & la distance globale par jour
effectuée pour se déplacer.

7.21 Les distances parcourues quotidiennement

Kilométres journaliers parcourus par personne selon le mode

. 3% Zqﬁwl"%
o iy L e 1
2% 2% SRECHEEE 2% B Marche

E Aufres mécanis és

B Deux roues motorisdés

B Vélo
74% ' . ,73% * Autres TC
: 3 i TCU
Voiture
agyhe Liwe,d 46 lomavaes Lensd
Par jour ouvrable, chaque résidant des S( Comwene 5 ° - parcoure 21,8 kilométres. Ce budget

distances parcourues n’est que de 18,3 kilométres pour les habitants de 1’agglo.

78% des kilomeétres parcourus sont réalisés en voiture (75% pour ’agglo). La domination de la voiture est
donc écrasante. 12% sont effectués sur le réseau urbain (15% pour ’agglo). Les autres modes sont
marginaux.

Carte 26 : Budget distance de déplacement journalier par personne

Budged distance moven
paepersoiuse : 21,8 km
35 b ef plux
B E:’»U km-35km]
2akm-30km [
{15km-25km(
Mows de 15 bin

i
Les distances parcourues varient fortement selon la zone de résidence.
Alors que les budpets distance sont trés importants dans les zones péripbériques (jusqu’a 36,6 kilométres
pour la zone 7 et 39,7 kilométres parcourus par jour et par personne pour la zone 6), ils sont trés [aibles
dans {g¢ centre cle L‘agcglo' . (seulement 12,5 kilométres parcourus quotidiennement par
personne résidant dans la zone 1).

A1
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7.22  Les flux de déplacements

*  Les flux de déplacements mécanisés

Définition : Les déplacements mécanisés correspondent awx déplacements réalisés avec tous les modes
hormis ceux réalisés en marche & pied exclusive.

Carte 27 : Flux de déplacements mécanisés (supérieurs & 30 000)

0

doux sens cumulés

Nombre de déplacements par )&1\

£%
; Plus de 300000

De 100000 3 29p 998

‘ 5 S 4".
E E De 50000 2 98999

.ﬁ!"
vl % De30000 245999

NOTA : le chiffre inscrit dans les fliches circulaires fournit le nombre de déplacements mécanisés rdafisés & Vintériewr de la zone, le chiffre
inserit  l'imtérieur des awtres fleches fournit le nombre de déplacementy mécanisés réalisés entre les zones.

2 545000 déplacements sont réalisés par jour en modes mécanisés. Les flux mécanisés supéricurs &
30 000 représentent 87% de "ensemble des déplacements mécanisés,

L’analyse des flux mécanisés montre que les principaux flux s’effectuent 4 Pintéreur des zones et
notamment des zones 2 et 3. En effet, les déplacemenis réalisés 4 l'intérieur de ces deux zones
représentent & eux seuls respectivement 19% et 12% de ’ensemble des déplacements mécanisés.

Les flux inter zones les plus importants sont observés entre la zone 2 et ses deux zones limitrophes (1 et

3).

AL
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*  Les flux de déplacements en voiture particuliére

Carte 28 : Flux de déplacements en voiture particuliére (supérieurs & 30 000)

Nombre da déplacemenis par
deux sens cumulés

Plus de 300 D00
De 100000 3 299 988

De 50000 4 99998

De 30000 4 48 599

NOTA : le chiffra inscrit dans les fléches circulaires fournit le wombre de déplacemenis en voiture particulidre réalisds & Vintériewr de In

zone, le chiffre inscrit 8 Pintérienr des auires fleches fournit le nombre de déplacements en voiture particuliére réalisés entre les sones.

2 045 000 deéplacements sont réalisés par jour en voiture particuliére. Les flux en voiture particuliére
supérieurs a 30 000 représentent 85% de 1'cnsemble des déplacements réalisés en voiture particuliére,

Les flux en voiture particuliére se répartissent globalement de la méme maniére que les flux sur
I’ensemble des modes mécanisés.

Les {flux les plus importants sont les flux intra zones de la zone 2 et de la zone 3.

Les flux inter zones entre la zone 2 et les zones 3 et 1 sont également trés élevés,
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7.23 Répartition horaire des déplacements

*  Déplacements tous modes

jour

Nombre de déplacements par
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Déplacements selon 'heure de départl Déplacements cumulés selon 'heure de départ
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Nombre de déplacements parjour

La pointe du trafic est observée entre 17 et 18 heures (11% des déplacements tous modes confondus, soit
352 000 déplacements). Elle est surtout lide aux déplacements en voiture ot & pied qui sont prépondérants
durant cette période.

La pointe du matin est abservée entre 8 et 9 heures (10% des déplacemenis tous modes confondus, soit
321 000 déplacements). Elle est également le fait des déplacements en voiture et a pied.

Déplacements selon I'heure de départ (G Sﬁ\o) Déplacements cumulés selon 'heure de départ
_ . (C(jjlc}
3
.5, 250000 - . . . o 400000 - 5 00 oo o
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a e R 5 2 59458086
@ 2000004 o ononon ol | {48 sooo00d C il ool
5 ' 0 0 ’ o 5 .
E 150000 1 : t| | E 2599001
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] ;
J 4 00000 -
5 50000 - P e ; > RO
® T L Lo ; g 50000 -
o D T Bt '\“‘k.. T i . 0
E 0+ ST T T T et —] E 0
2 4h  6h 8k 10h 1Zh 14h 16h 18h 20h 22h- 2 4h 6h 8h 10h 12h 14h 16h 18h 20h 2Zh-
oh . Oh
——Voiture =—TCU ——Vélo - Marche E Voiture L TCU BVélo . Marche

La répartition des déplacements des résidants de 1’agglo est similaire.
= Déplacements mécanisés

La période de pointe du soir se situe entre 16 heures et 19 heures (30% des déplacements soit 763 000
déplacements) avec, de maniére identique anx déplacements tous modes, un pic entre 17 heures et 18

heures (11% des déplacernents soit 285 000 déplacements).
Le malin, la période de pointe s’étend entre 7 heures et 9 heures (17% des déplacements soit 445 000

déplacements). La encore, de la méme fagon que pour l’ensemble des déplacements, tous modes
confondus, le pic du matin a lieu entre 8 heures et 9 heures (10% des déplacements soit 250 000

déplacements).




=  Déplacements a pied

La période de pointe du matin a liew, comme pour les déplacements mécanisés, entre 8 heures et 9 heures
(11% des déplacements & pied soit 71 000 déplacements).

La période de pointe du soir est moins étalée (16 heures — 18 heures), Le pic des déplacements est atteint
plus t6t que pour les déplacements mécanisés : 12% des déplacements 4 pied ont lieu entre 16 heures et
17 heures (soit 84 000 déplacements).

»  Déplacements en voiture

Les pointes du matin et du soir sont voisines de celles observées pour I’ensemble des déplacements
mécanisés,

= Déplacements en transporis collectifs urbains
L’heure de pointe du matin des déplacements en TCU a lien plus t8t que celles observés en voiture ou A
pied. En effet, 22% des déplacements en TCU ont lieu enfre 7 heures et 9 heures avec un pic entre 7
heures et 8 heures concentrant a lui seul 13% des déplacements en TCU (soit 35 000 déplacements).

L’heure de pointe du soir a lieu entre 16 heures et 18 heures (21% des déplacements soit 56 000
déplacements) avec un pic entre 17 heures et 18 heures regroupant 11% des déplacements en TCU.

La encore, on abserve peu de différences sur le périmeétre de 1’agglo.

= Structure des motifs de destination par période horaire (heure de départ)

Y

Domicile l;r::l:i‘t'::ll ui:i:s?tté Achats déiirn;es Laoisirs | Visite | Accomp.| Autre | Ensemble
Avant 7h 5% 60% B% 4% 1% 2% 1% 5% 13% 100,0%
7h-9h 8% 29% 28% 4% 3% 2% 1% 18% 8% 100,0%

i 9h-11h 25% 8% 5% 27% 9% 3% 4% 6% 3% 100,0% |
;[ 11h-14h 37% 11% 7% 12% 4% 12% 5% 8% 3% 100,0%
14h-16h 30% 6% 2% 19% 11% 12% 7% 8% 6% 100,0%
16h-1911 55% 2% 0% 13% 4% 7% 5% 13% 2% 100,0%
Aprés 15h 63% 1% 0% 5% 1% 13% 9% 7% 1% 100,0%
Ensemble 38% 10% 7% 12% 5% §% 5% 11% 3% 100,0%

Avant 7 heures, les déplacements pour se rendre sur le lieu de travail habituel sont dominants (60% des
déplacements dont I’heure de départ est avant 7 heures du matin se font 4 destination du lieu de travail
habituel).

Entre 7 heures et 9 heures (heure de pointe du matin), se sont les déplacements obligés (& destination du
licu de travail habituel ou du lieu d’études) qui sont prépondérants. A poter également, en relation avec
ces deux motifs, les déplacements d’accompagnement qui sont également irmportants.

Aux heures creuscs (entre 9 heures et 11 heures et entre 14 heures et 16 heures), les déplacements non
obligés (pour motif achats, loisirs, santé/démarches) sont supérienrs 4 la moyenne observée sur la journée.
A noter qu’entre 11 heures et 14 heures, les motifs de destination des déplacements se répartissent de
maniére identique a celle observée sur une journée entiére avec cecpendant une légére supériorité des
déplacements pour motif loisirs (12% contre 8% en moyenne).

A Theure de pointe du soir (16 heures — 19 heures), ce sont logiquement les déplacements 4 destination
du domicile qui sont majoritaires.

Ils sont encore plus présents aprés 19 heures, tranche horaire dans laquelle les déplacements pour motifs
loisirs ou visites amis/famille sont également plus importants que la moyenne observée sur une joumnée.

On observe des résultats similaires sur le territoire de ’agglo.
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7.26 Stationnement des automobiles

NOTA : des chiffres présentés ici, ont été exclus les stationnements liés & des arréts pour prendre ou
déposer une personne ou prendre du carburant.

Nature du stationnement des voitures

30%28% 32% 32%

2%2%

ey~ y-

2%1% 1% 0%

T - T T

1%0% 1%1% 1%1%  09%0% 0%0%

T T ¥ T 1
interdit  parage parage dansla  dansla  parking parking parking parking parcrelais parc relnis
gratuit  payant rue rue ouvert auvert couvert  couvert  gratuit  payant
gratuit payant gratuit payant gratuit payant

mo‘u}j'b To0d 4C emmines Lol

Sur 'ensemble de la journée et de 1a nait, les voitures stationnent le plus souvent dans un garage pratuit
(35%), sur un parking ouvert gratuit (32%) ou dans la rue, sur un emplacement pratuit (28%). A noter que
le stationnement sur les emplacements gratuits dans la rue est plus répandu au niveau des habitants de
I'agglo (30%) au détriment du stationnement en garage gratuit (31%).

La part du stationnemnent payant reste faible quel que soit le périmétre (3%). Le stationnement interdit
« déclaré » représente environ 2%.

Motif du stationnement des voitures

46% 45%

18% 19%

¥

12%12%

9%
1% 1% °7 4% _

5% 5% 4u 5%
__________ B e ¥ - O

9%

Domicile Travail Etudes Santé / Achats Loisirs Visites Autres motils
Démarches

2hyqgle Le09 AL lemmunes ‘(_ooj

Dans 45% des cas, le stationnement est résidentiel. On trouve ensuite le stationnement pour le travail
(19%) puis pour des achats (129). Les résultats varient peu sur le périmétre de 1°agglo.
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Nature du stationnement des voitures a 15h

28% 27%

&
2%2% 3%3209, 1% 1% 1%1% 1%1% 1%1% (0%0% 0%0%
ey T i T e T T T =T —1
interdit  parage garage dansla  dansla  parking parking parking parking parcrelais parc relais
gratuit  payant TuE ©orue ouvert ouvert  couvert  couvert  gratuit  payant
gratuit  payant  gratoit  payant  gratmit  payant

E0gqle W m.9¢ tommunes Looy --

A 15 heures, 477 000 voitures utilisées par les habitants des 96 towim une 5

dont ils disposent sont en
nettement plus important
diminue logiquement la p
ouvert gratuit (27% contre

sur les 517 000
stationnement sur le périmétre enquélé. Le stationnement en garage gratuit est
que celui observé sur I’ensemble de la journée (43% contre 35%), ce qui
art des stationnements gratuits dans la e (22% contre 28%) ou en parking
32%).

57%56%

3

32%

P

3%

Motif du stationnement des voifures & 15h

2% 2% 3 2%

1% 19 % 3% 2% 2% 2% 1% 1%
T — RS | . L T T R et —
Domicile Travail Etudes Santé / Achats Loisirs Visites Autres motils
Démarches
Eagyle oo B € ommones lovd

A 15 heures, le stationnement résidentiel est prépondérant alors que la part du iravail est nettement plus
élevée que sur ’ensemble de la journée et de la nuit. La part du motif achat est faible.



7.27 Utilisation des véhicules automobiles

Utilis ation des voifures (9§ towm mu‘ne})

100% - e e emem e Lrelemeelwee s eeseeeeceoneeeeaeeaae el
80% | 85 - - Ll et me e dar wo e Afee e stie e 2 ee it e e R T
80% -| -£2 -

70% + -t -
60% -
50% - -f - - e -
40% - = - - 4 -
30% - -Jeit - - fie
20% -
10% - g
0% 4-&

12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h

H Stationnement résidentiel % Stationnement autre et arrét w En circulation

Durant une journée de semaine moyenne, les 517 000 voitures 4 disposition des habitants des
e ceammon €% sont le plus souvent en stationnement, soit 4 proximité du domicile de
I'utilisatenr, soit & proximité d*un lien d’activité (travail, achats, ...).

A noter qu’en moyenne, sur une journée (de 7 heures 4 22 heures), une voiture passe 93% du temps en
stationnement,

Ces résultats sont homogénes quel que soit Ie périmétre de résidence étudié.



9.3 Utilisation de la voiture comme conducteur (18 ans et plus)
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Fréquence d'utilisation de la voiture
comme conducteur (18 ans et plus) ¢

96 tommones
Jamals
21%
Excepllonnell

ement
3%
Deux Tous les
de'p"!acements 7o jours ou
par mols S presque
4%, 56%
Deux .
déplacetments L3
par semaine
16%

Fréquence d'utilisation de la voiture
comme conducteur (18 ans et plus) (ijlo)

Jamals
23%
Excaptionnell #
ement - Tous [es
4% jours ou
S /" presque
q 51%
déplacements ___~
par mols
4-
“ Deoux {
déplacemenls_!
par semaina

1%

La proportion de personnes Agées de 18 ans et plus qui déclarent ne jamais utiliser la voiture en tant que
conducteur est faible (21%). Les personnes qui Iutilisent le font avec une forte fréquence : 56% déclarent
'utiliser tous les jours ou presque, 72% au moins deux fois par semaine. En accord avec les résultats
précédents, ces proportions sont un peu plus faibles pour les habitants de I’agglo (51% Putilisent tous les

jours ou presque, 68% au moins deux fois par semaine).

La part des clients de la voiture en tant que conducteur est trés hétérogénc selon les zones de résidence :
alors qu’elle atteint 90% pour la zone 7, elle n’est que de 57% sur la zone centrale,

Carte 46 : Part de clients de la voiture comme conducteur (18 ans et plus)

Clients de la voiture
conme conduciean : 76%

I 85% et plus
5 [ 80%6 - 8594
| [ 75%- 80%
11650 7500 [
[ Moms de 65%

2§
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9.4  Utilisation de la voiture comme passager

Fréquence d'utilisation de la voiture
comme passager (9¢ covam u-.-\erS)

Tous {es
jours ou

presque
Jamals 149,

Deux
déplacements
par semalne
23%
Exceplionnel!
ement B
250 \ Derx
déplacemenls
par mols

13%

Fréquence d'utilisation de la voiture
comme passager (033 \Cy
Tous les
jours ou
Jamais presgue
24% ks
Deoux
déplacements
par semalne
24%
Exceptionnell '
ement Lol
26% : Deux
déplacemenls
par mols
14%

174 des individus de 5 ans et plus n’utilisent jamais la voiture comme passager, 1/4 ne Putilisent que de
maniére exceptionnelle. 37% l'utilisent au moins deux fois par semaine. On observe des résultats

similaires au niveau des résidants de I’agglo.

La part des clients de la voiture en tant que passager varie peu selon les zones (entre 46% et 58%). Elle
est minimale pour les résidants de la zone 1 et maximale pour les résidants de la zone 5.

Carte 47 : Part de clients de la voiture comme passager

Clients de 1a voihue
comme Dassager ; 50%
E 55%clplus
E [ 529a- 5525

[ 50%-52%[
[ [ 489 - 500
[ Moins de 48

('\
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11.1 P(ﬁ)ulaﬁon, déplacements et mobilités par mode sur le découpage en 9
zones (D10) des individus de 5 ans et plus
Mode principal
Z,Ofle de Voiture TCU SRS Deux Autres | Marche Total
résidence TC TOUues |
1 Mobilité par personne 1,174 0,622 0,014 0,343 0,026 1,764 3,542
Déplacements 163 872 86 865 1 899 47 824 3626 246 251 550 336
Personnes 139 625 139 625 139 625 139 625 139 625 139 625 139 625
2 Mobilité par personne 2,415 0,327 0,024 0,181 0,056 0,831 3,832
Deplacements 630 446 85251 6154 47 166 14 493 217034 | 1000544
Personnes 261 069 261 069 | 261 069 261 069 261069 | 261 069 261 069
3 Mobilité par personne 3,077 0,216 0,046 0,154 0,096 0,418 4,008
Déplacements 450 379 31635 6759 22 566 14 106 61172 586 618
Personnes 146 378 146 378 146 378 146 378 146 378 146 378 146 378
4 Mobilité par perscnne 2,108 0,503 0,026 0,118 0,034 0,924 3,714
Déplacements 164 271 39226 2045 9187 2653 71 962 289 345
Personnes 77912 77912 77912 77912 77912 77912 77912
5 Mobilité par personne 2,973 0,255 0,016 0,144 0,018 0,560 3,968
Déplacements 87 436 7 493 479 4246 543 16 471 116 668
Personnes 29 408 298 405 29 405 29 405 29405 20 405 29405
6 Mobilité par personne 3,870 0,055 0,08%8 0,121 0,024 0,428 4,586
Déplacements 91 782 1315 2098 2 867 361 10 139 108 762
Personnes 23716 23 716 23716 23 716 23 716 23 716 23716
7 Mobilité par personne 3,212 0,080 0,127 0,175 0,089 0,369 4,051
Déplacements 208 411 5160 8260 11330 5744 23930 2062 834
Personnes 64 877 64 877 64 877 64 877 64 877 64 877 64 877 !
8 Mobilité par personne 2,950 0,129 0,098 0,076 0,101 0,348 3,702 |
Déplacements 147 665 6435 4913 3802 5050 17 414 185278
Personnes 50 050 50 050 50 050 50 050 50 050 50 050 50 Q50
9 Mabilité par personne 3,228 0,093 0,102 0,101 0,080 0,365 3,968
Déplacements 100 781 2 900 3185 3 141 2502 11 386 123 894
Personnes 31223 31223 31223 31223 31223 31223 31223
Ensemble | Mobilité par personne 2,481 0,323 0,043 0,185 0,060 0,820 3,912
Déplacements 20450421 266279 35 793 152 130 49278 675758 | 3224280
Personnes B24 255 824 255 824 255 824 255 824 255 824 255 824 255

- 3



11.2 Données générales

9(: {cvmines

)

L'agglo 2009

1) Ménages

Nombre de ménages 389 576 320 909
Taille moyenne ménages 2.26 2.17
Nombre de voitures possédées 488 024 371 106
Tawx de motorisation 1.25 1.16
% ménages avec 0 VP 17% 20%
% menages avec 1 VP 47% 50%
% ménages avec 2 et + VP 35% 30%
2) Population

Population des ménages 881024 697 946
Population des 5 ans et + 830 147 658 396
Nombre d'actifs 358 445 279 581
Nombre de scolaires 155 987 117 675
Nombre d'étudiants 48 973 43 858
Nombre de retraités 180 867 146 694
% permis de conduire (18 ans et plus) 86% B4%
3) Déplacements

Nombre total de déplacements 3224 280 23543 5]2
Déplacements mécanisés (tous modes) 2 548 521 1 930 621
Déplacements & pied 675758 612 891
Déplacements & vélo 101 118 93 246
Déplacements en deux roues motorisés < 50cm3 18 489 14 771
Déplacements en deux roues motorisés >= 50cm3 25523 22 973
Déplacements en voiture conducteur 1 578 656 1 153 511
Déplacements en voiture passager 466 385 342 893
Déplacements en TCU 266 279 250 469
Déplacements en antres TC 35793 17337
Déplacements en autres modes mécanisés 49278 35421
Mobilité (population de 5 ans et plus)

Mobilité par personne 3.912 3.887
Mobilité mécanisée par personne (tous modes) 3.092 2.950
Mobilité 4 pied par personne 0.820 0.937
Mobilité a vélo par personne 0.131 0.142
Déplacements en deux roues motorisés < 50cm3 0.022 0.023
Déplacements en deux roues motorisés >= 50cm3 0.031 0.035
Mobilité en voiture conducteur par personne 1.915 1.763
Mobilité en voitare passager par personne 0.566 0.524
Mobilité en TCU par personne 0.323 0.383
Mobilité en autres TC par personne 0.043 0.026
Mobilité en anires modes mécanisés 0.060 0.054




J€ wmmones

L’apglo 2009

Mofils
Part des domicile-travail 15% 15%
Part des domicile-école université 11% 11%
Part des domicile-achats 14% 15%
Part des domicile-accompagnement 13% 12%
Part des secondaires 25% 24%
4) Déplacements TCU
Part des domicile-travail 20% 20%
Part des domicile-école université 29% 30%
Part des domuicile-autres 32% 33%
Part des secondaires 19% 18%
S) Temps déplacements
Longueur moyenne des déplacements en km 5.2 4.4
% inf 4 1km 22% 25%
% inf, 4 3 km 51% 55%
Distance moyenne a pied en ki 0.6 0.6
Distance moyenne en vélo en km 2.5 2.3
Distance moyenne en deux roues motorisés en km 7.2 6.8
Distance moyenne en voiture conductenr en km 6.7 5.7
Distance moyenne en voiture passager en km 5.3 4.5
Distance moyenne en TCU en km 7.4 6.7
Distance moyenne en autres TC en km 8.5 5.5
Temps moyen 2 pied en min 9.4 9.6
Temps moyen en vélo en 1nin 12.3 12.4
Temps moyen en deux roues motorisés en min 16.2 16.5
Temps moyen en voiture conducteur en min 15.7 15.7
Temps moyen en voiture passaper en min 13.7 i3.9
Temps moyen en TCU en min 35.8 34.7
27.1 241

Temps movyen en autres TC en min

2S5
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Moins de voitures dans

A ce stade-l3, ce n'est plus un phénomene émer-
gent, mas une tendance de fond ! La bagnole = de
moins en moins la cote, Enfin | diront certains, car
depuis son invention, elle avait toujours pas une
place croissante dans la vie des citadins francais,
dorminant largement les autres modes de déplace-
ments. Mais au milien des années 2000, les cher-
cheurs ont commencé i s'interroger : les résultats
des enquétes ménages-déplacements de 1alle et de
Lyon en 2006 (EMD, menées selon la méthodolo-

1L.a place de la voiture
dans les villes decline.
Prix du péirofe et
abondance de 'offre de
transports en commun
n'expliquent pas tout.
Bonne conscience

environnementale, A : )

gie déflinie par le Certu, environ une fois par dé-
nen plus. cennie} montraient une inflexion. Serait-elle du-
I faut aussi y voir fa crise  table? lls n'osaient y crotre. Aujourdhui, le doute
économique et les n'est plus permis, puisqu'une demi-douzaine d'en-

quétes sont venues conforter ce résultat lant espéré
par les techniciens et les élus : la part de marché
de la voiture baisse un peu partout. Que ce soit &
- Strashourg, comme le montrent les résultars de
* 2009 tout juste analysés (voir page 24), a Bordeaux,
a Rennes, 3 Toulon, 4 Rouen ou & Reims. Bt en
quantité non negligeable.
Au moment de lz publication de 'EMD de Stras-
bourg, mi-janvier, le Certu a reporté tous ces ré-

évolutions des modes de
vie. Traduction : une part
de marché de
{'automobile en baisse
au sein d'une mobilité
globale en berne. Les

enqueles menages sultais sur un histogramme (voir page 22). Ftcela §3
déplacements menées saute aux yeux | « Partout, nous avons une évalution 3
ces derniéres années en bosse de chameay, analyse Jean-Marie Guidez, ;’
. expert en moblité au Certu. Le régne de la varture sz £
dans plusieurs grandes poursuit jusqu'a la fin des années 90 ef lutilisation dé- 3
agglos frangaises sont  crott ensuite dans des proportions assez variables se- <
lon le paint de départ. » Seules Lyon et Strasbourg : e i

analysées par un expert SeAlLil A s -

réussissent 4 passer sous la barre fatidique des

en mobilité au Certu,
Jean-Marie GQuidez.

Vil Rgl & T

50 %.
Cependant, dans toutes les villes ot il y 2 au moins
deux enquétes, c'est le méme constat ; la vouure

Guidez constate : « A force de faire des métros, des
trams et plus de TER, ¢a a fini par payer. Leffet résequ
Joue, mais il a fallue dix & vingt ans pour guz ¢ase veit. »
Et, enfin, la sensibilisation aux problemes enw-

recule de 2 2 7 points, Mas éirangement, quii y
@ Bordeaux: -4% E ait cu des efforts sur les transports collectifs ou  ronnementaux, qui fait son chemin dans les es-
g non... Reims, qui n'a pas encore son tramway  prits. Ces dix dernitres années, 2 {orce d'entendre
@ Lille : 4% E (-2 %), et Toulon (- 5 %), p]arler de réchauffement
E  qui na pas fait preuve de O 5 : . climatique, d'elfer de serre
@ Lyon: WAL grand c?ynamis?ne en la MG e,c ?Tfon%lque rfefavonse et de déveleppement du-
Fmatizre, en sont les pas la mobilité. Sila voiture recule, rable, les criadins ont da-
© Reims : -2% | preuves. Alors, quesestil  cioqr gyci parce que la mobilire  vanage de conscience en-
g passé 7 Trols raisons prin- . vironnementale. En 1ou:
® Rennes : -4 v, § cipales expliqueraient cette dans son ensemble est moindre ¢y on culpabilise plus en
b nouvelle tendance, selon voiture aujourd’hut
@ Rouen : -3 9% E D'expert du Certu. Des raisons économiques,  guhier ! », estime-t-l. Ces trois moufs avazent &1
’ i d'abord : depuis 2003, le prix du pétrole est sur  ¢voqués des 2007. On peut désormais en ajouter
., _ma; E une pente ascendante, du moins jusqu'd la crise.  un autre : sans aucun doute, la crise économique ne
© Strasbourg : -7 % & Ensuite, les politiques volontaristes qui commen-  [avorise pas 12 mobilitg. Si la voiture recule, clest
or E centdporterleurs fruits. Citant en vrac « les PDU,  aussi parce que la mobilité dans son ensemble est
©® Toulon: 5% § les PF, le développement de Voffre de transport public,  meondre Trente années durant, la mobilié totale
les contraintes sur le stationnement. .. », Jean-Mare  urbgine, tous modes confondus, n'a cessé de croftre.



es grandes villes

/INSEE Le découplage des
evolutions entre Uurbain dense
et le reste du territoire s'accentue

En matigre de mobilité, grandes agglos et zones rurales ou faiblement
urbanisées évoluent en sens inverse : tandis qu'or note une réduction §
des déplacements ef de la voiture dans les premiéres, on assiste a une [
stabilité de la mobilité et § une sugmentation de la part de |'automobile

chez les secondes. C'esl la premiére conclusion de [enquéte nationate [
transports et déplacements 2007-2008 réalisée par linsee et le service f
de l'observation des stalistiques du ministére de UEcologie, rendue pu-
blique a ['été 2009. La précédente enquéie datait de 1994. Entre ces
deux dates, les habitants des villes-centres des grandes aggloméra- f
tions sont 5 % de moins & utiliser une voiture. Les reparis modaux pro-
fitent aux modes doux ou légers - avec + 3% pourla marche et + 15% K
pour les deux-roues miotorisés ainsi que pour le vélo -, contrairement E
aux iransperts en cormmun qui vaient leur part reculer de deux points, E
Entre 1994 et 2008, la vitesse des transports n'a significativement varié
(la variation étant calculée & partir de '‘évolution de la distance 3 vol §
d'oiseau et de celle de la durée des déplacements} que pour les rési-
dents des espaces faiblement urbanisés, qui réalisent trois deplace- [
ments sur quatre en voiture. Pour eux, la part des transports collectifs
reste stable, a 5 %, et ces déplacements sont le fait des jeunes pour les k
trois quaris ; la part de la voiture gagne deux points, au détriment de la
marche et du vélo. Dailleurs, le taux de motorisation continue de croitre |
dans ['espace rural : 68 % des personnes appartiennent & un ménage
comptant autan: de voitures que de membres adultes ! CN E

o %
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norabre de déplacemenis, les résultats, méme dans
la CUS, bien que tout 4 fait honorables, sont moins
Pour sa part, la mokilité en voiture a toujours é&ié  spectaculaires, les distances moyennes parcourues
celle qui augmentait le plus fortement. Clest bien  ayant augmenté. Les déplacements en voiture re-
pourquoi les spécialistes se frottent les yeux. « Moins  présentent encore 72 % des kilometres parcourus
4 % de part de marché de l'automobile 4 Strasbourg  dans la communauté urbaine de Strasbourg, contre
en douze ans, c'est considérable | A tel point que les 76 % en 1997. Il apparalt cependant que la baisse

d'abord lentement, puis plus rapidement. Ei T'on
avait [ini par penser que c'était bon signe.

responsables ont presque douté de leur résultat !'», ra-
conte Jean-Marie Guidez. Mais ce résultat est aussi
4 relativiser, puisque dans cette ville modele 55 %
des wrajets font moins de 3 km... Sachant que la
part de la voirure demeure importante, il reste un
peu de marge pour le repert modal. De plus, dés
gu'on s'8loigne du centre, ce n'est plus la méme
chanson. LEMD, qui a pour la premitre {ois éé
menée non pas A 'échelie de la communauté ur-
baine de Strasbourg (CUS) mais 2 celle du Bas-
Rhin, montre aussi que dans le département, la
voiture continue de se tailler 12 part du len avec
60 % des déplacements. Par ailleurs, si l'on rai-
sonne en kilometres parcourus et non plus en

globale de la mobilité est imputable en quasi-tota-
lité 4 la diminution des déplacements motorisés.
Pour expliquer la baisse globale, V'expert du Ceru
reléve aussi un phénomene inéluctable qui pése
sur la mobilité : le vieillissement de la population.
# Meme st les seniors d'aujourdhui sont infiniment plus
robiles qu'autrefois, c'est un fait qu'ils bougent moins
que les actifs. » Si bien qu'un simple regard a la py-
ramide des ages permer de conclure que « la mobi-
lité moyenne ne peut que décraltre, uniquement grice
au vieillissement de la populafion », poursuit-if. A cet
érat de fait, s'ajoutent d'autres facteurs. Sachant que
dans les EMD un déplacement est comprabilisé dés
qu'on pose un pied sur la voie publique, 'Evolution

Vilig Rail & Transporls - 270172010 &
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Les Francais de
plus en plus écolos

Pour la deuxiéme année E
consécutive, [UTP 3 com- E
mandé a linstitut BVAun son- §
dage portant, entre autres, sur f
['évolution des déplacements.
Réalisé du 16 au 21 novembre B
2009 auprés d'un échantillon
de 1004 personnes, il est re- E
présentatif des habitudes de

la populstion de plus de

18 ans dans les aggloméra- E

tions de plus de 50 000 habi-
tants. Principal constat : 21 %

des sondés déclarent avoir di- [

minué leurs déplacements en

ville en général. Et, méme [
constat que le Certu : ce sont §

les déplacements en voiture

qui chutent le plus (- 29 %I, ‘H
contre 17 % de baisse pour les B

trajets en transports publics,

- 12% pour le vélo, - % pour
les deux-roues motorisés et §

- 9% pour la marche.

Au total, 48 % des habitants

ont diminué au mains un type

de déplacement. Leur explica- g
tion ? 40 % assurent que ce §
nouveau compertement est B
dicté par une volonté de pro- §
téger lenvironnement et 23% E
par la crise économigue. lls

sont aussi 32 % a avouer qu'ils

n'ulilisent jamais les trans- |

porls en commun au metif de

« fréquences insuffisantes el §
d'arréts mal situés ». Ainsi, §

pour aller au travajl, la

moyenne d'utilisation du §

transport collectif n'est que de
34 %, sachant que ['lle-de-

! France et les 18-24 ans gon-
ftent la moyenne. En effet, [
47 % des Franciliens vont au b

boulot en métro contre 27 %

des provinciaux. Quant aux [
jeunes, ils sont 71 % de [
convaincus, Una note espoir g8

pour la mobilité future..,

e
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des modes de vie a aussi une influence. Ainsi, par
exemnple, le développement de Iz journée continue
joue-t-il un role. Il est devenu trés rare de renirer
déjeuner chez soi en voiture, ez ce déplacement-la
est remplacé par un tajet & pied jusqu’a la cantine,
voire par aucun déplacement quand on déjeune
sur le pouce au burean. Enfin, 2 ne pas négliger
non plus, limpact probable « des e-comportements :
e-commerce, Tésequx sociaux, vidéo & la demande et
autres services permettant de faire tout un tas de choses
@ distance. On se déplace moins pour vowr ses amis, sa
famille, pour ses achats, ses
loisirs. .. souligne Jean-Ma-
rie Guidez. Ce sont des pra-
tiques particulizrement déve-
loppées chez les jeunes, qui,
selon une enquéie récente,
passent en moyenne 2 heures
30 par jour sur le Net ».

Au rotal, dans la communauté d'agplomération de
la métropole alsacienne, par exemple, le nombre
de déplacements par jour et par personrie est passé
de 4,53 2 3,87, s0it 15 % de moins ; c'est une baisse
conséquerte. Un phénomene qui a pu plonger cer-
tains dans la perplexité, « parce que le premier ré-

' flexe est de penser que PIB, croissance, emploi, com-

pétitivité, efficacité. .. seraient corrélés & la mobilité 1 Or
c'est bien plus compliqué que ¢a... Si par exemple ona
remplact ses dix petites courses en voiture par une seule
mais bien plus longue, est-ce une régression ? » Autre
exemple : la mobilité des Lyonnais (3,39) est infe-
rieure 2 celle des Lillois (3,76). « Est-ce & dire pour
autant que Lyon est économiquement en retard sur
Lille ? » Limpertant, c'est donc de regarder com-
ment les déplacements sont structurés et éventuel-
lement rationalisés. D'aucuns ont parlé de « démo-
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Le déplacement en voiture pour
déjeuner chez soi est remplacé par
un trajet a pied jusqu'a la cantine,

voire par aucun déplacement
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néz ». Un phéneméne qui semble bien paru pour
durer.
Et puisquil faut bien, quand méme, « une morgle &
[histoire », selon Fexpression favonte de lexpert en
mobilité du Certu, en décortiquant davantzge les
chiffres, on s'apercoit que ce n'est sans doute pas ur:
hasard si les meilleurs résultats sont obtenus dans
des villes comme Lille, Strasbourg ou Rennes pour
ne citer quelles. « Pas dz miracle ! Cest nen le ré-
sultat des pohitigues volonta-
ristes de developpement des
modes alternarfs : la voiture
& Toulon a certes perdu cing
poinis, mais sa part de mar-
ché est encore plus haute
qu'elle ne l'a jamais été @
Strashourg » Ft prochaine-
ment les EMD de Nice-Cote d'Azur et d'Ax-Mar-
seille, en cours d'analyse, viendront complérer le
panorama.
Optimiste, Jean-Marie Guidez estme bien que le
rappont 2 la voiture a changé. Lentement mais s4-
tement, les contraintes ont [ait réagr « Comme &
chague fois, la tendance émerge d'abord chez les bo-
bos des grandes agglos comme Paris et Lyon et se difuse
partaut ensuite, » Le mythe de la vouure enwille est
écomé. « Yoyez les feunes urbains tokyaites qui on:
dewx fois moins de voitures que leurs ainés et prefcrent
dépenser leur argent dans les nouvelles echnalogies
que dars la bagnole. Cest pareil chez nous : m passe de
la voiture objet 2 Lz voiture “service”. » Autant dire
que covolrurage, autopartage, et voitures en libre-
service n'ong pas dit leur dernier mot !

Céale NANGERON]
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La voiture perd 7 points a Strasbourg

Dans 'enquéte ménages déplacements réalisée en 20089, Ia part modale
de la voiture passe pour la premiére fois en dessous de 50 % dans la capitale alsacienne.
Le vélo progresse et la marche représente toujours un tiers des déplacements.

D ans un contexte de baisse générale de la mo-
bilité, avec 3,87 déplacements par jour en
moyenne en 2009 contre 4,53 en 1997, les Stras-
bourgecis ont sensiblement meodifié leurs habitudes
de transport. En une décennie, la part modale de {a
volture est passée de 53 % 4 46 %, cédant des parts
de marché - tout comme les deux-toues également
er. bassse ~ au vélo {B %, en hausse de 2 points),
aux transports en commun (12,5 %, en hausse de
3,5 points) et 2 la marche & pied (33 %, en pro-
gression de 2 points). « En vingt ans, les évolutions
sont globalement favorables, observe Roland Ries,
marre (PS) de Strashourg, Cette baisse glebale de la
mebilité est ung bonne chose. La part de I'automobile se
réduit par rapport & tout le reste. La part importante du
vélo nous place devant toutes les autres villes francaises,
mais nous Testons loin de nos modeles européens, Fri-
bourg et Copenhague. Il reste des efforts @ réaliser dans
les infrastructures et les mentalités. »

LEnquéie Ménages Déplacements, réalisée entre
janvier et juin 2009, porte sur 3 400 ménages, in-
terrogés en face 2 face, représentant 12 000 per-
sonnes soit 1 % de la population du département.
Réalisée par Test (Versailies) pour un budget
&'1,2 million d'euros, elle a associé, pour lz pre-
mire [ois, les trois autontés organisatrices des rans-
ports en commun sur le territoire de I'aggloméra-
nion strasbourgeoise. Elle révele une forte
progression de l'organisation des journées de la po-
pulation sondée, avec une part des journées conti-
nues en progression chez
les actifs et les scolaires.
« Ces nguvelles habitudes po-
sent déja des problemes aux
exploitants des réseaux de
transpart en commun, re-
cornalt Jacques Bigot, pré-
sident (PS) de la commu-
nauté urbaine de Strasbourg. On ne se déplace plus
&la pause de midi, les enfants fréquentent la restaurg-
tion scolire ou le périscolaire, Ue-administration se dé-
veloppe. Cette tendance va encore réduire la mobilité. »
A léchelle départementale, le tramway, les bus et les
trains teprésentent 8 % des déplacements quot-
diens des Bas-Rhinois, mais 12 % des kilometres
parcourus. « Lutilisation du train a triplé par rapport
@ 1998 », rappelle Francois Loos, vice-président du
conseil régional d'Alsace. Un résultat conlorme &

Lagglomération
strasbourgeoise sera desservie,
en 2014, par le tram-train
du Piémont vosgien

it : L AR,

ses ohjectifs environnementaux. « offre de TER @
doublé, et Ueffort va se poursuivre avec des investisse-
ments supplémentaires. Par rapport @ la voiture, le
train représente déja 200 000 tonnes de CO: écongmi-
sées en un an » Uagglomération strasbourgeoise sera
desservie, en 2014, par le tram-train du piément
vosgien, dont la phase de préfiguration est opéra-
tiormelle depuis un an vers I'aéroport d'Entzheim,
Molsheim et Barr. La part
modale de la voirure parti-
culigre reste largement do-
minante, entre 69 % et
70 %, dans les zones ru-
rales d'Alsace du Nord,
dans le massif vosgien au-
tour de Saverne et dans les
cantons viticoles du piémont des Vosges, ol le vélo
chute 2 2 %.

« Les inégalités se creusent aussi dans Uagglomera-
tion », remarque Jacques Bigot. La pant modzle de la
voiture reste dominante dans de grands quarders
résidentiels, mal desservis par le tramway, comme
la Robertsau (30 000 habitants) et en couronne pé-
riphérique, avec une hausse de 8 points (72 %)
vers le sud de laggloméraden. Le vélo, peu pré-
sent dans les quartiers populaires de Strasbourg

3, W i R Ry A (e

Les habitants de Sirasbourg
onl modifié leurs habitudes
de transport.

CLa méthode

Lenquéte ménages déplace-
ments, réalisée entre janvier
et juin 2009, porle sur 5400
ménages, interrogés en face |
a face, représentant 12000 §
personnes, soit 1 % de la po-
pulation du département.
Réalisée par Test [Versailles)
pour un budget de 1,2 million
d'euros, elle a associé, pour
la premiére fois, les trois au-
torités organisatrices des
transports en commun sur le
territoire de 'agglomération
\ strasbourgeaise.

Vil hail & Transpn‘- 2;1:?61 i 0 ‘
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A LA UNE

Tendance a la baisse
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- ,avec 3 % de part modale,
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Evolution du nombre ou
de déplacemenis moyens

par personne et par jour selon
les agglamérations,

—~—Sirasbourg5 i

=—=Lyon

exprime
d'un réseau d'infrastrucnures discontinu. Pour Ro-
land Ries, Ia faible dilfusion du vélo dans ces quar-

& Lyon, ot les motos et scooters complent peur
0,5 % des déplacements urbains, mais o0 Je velo
plafonne 2 1,7 %.

A Test de I'zpglomération strashourgeoise, la par-

enquéles ménages ne prévoit pas cette éventialite .
rappelle-t-il. La ville de Kell (35 000 hubuiants)
sera pourtant desserviz par le tramway strasbour-
. geois, zprés lextension de 2.9 kilome:res de la ligre

. Dannoncée en 2012. Le service déplacernents de la
g communauté urbaine, qui a réalisé son propre
comptage des piétons, cyclistes, auromabnlistes et
clients des wransports en commun, déhviera ses sta-
tistiques e milien d'année. Dans un contexte de
montée en puissance des déplacements transfron-
taliers, avec une offte TER passée de 26 2 44 fré-
quences quotidienres entre Strashourg et Offen-

e Toulouse tie allemande du bassin de dépiacerent n'a pas é1¢
~ prise en compte dans I'éwde des déplacements,
Lille - Roland Ries, qui souhaite promouvoir une unte
. Rennes b administracive franco-aliemande dans son proje:
’ d'Eurodistrict, le déplore. « Le schéma classigue des

-*-Reims ‘-

N
.

frimb 2

les limttes

tiers révele aussi un manque de sécurité et des
risques de vols, « un probleme & résoudre avec les
bailleurs sociaux ». Sur 'ensemnble de l'aggloméra-
tion, Pusage des dewnt-Toues motonsés s'inscrit éga-
lement en baisse, 2 0,6 % de part modale contre
1 % auparavant. Scit une aitractivité comparable

burg, ce manque de précision pourrait nuire i la
poursuite des projets d'aménagement au-dela du
Rhin, tel que le tram-train que Roland Ries sou-
haite prolonger sans rupture de charge entre Stras-
bourg et la partie allemande de son agglomeération.

: Olivier MIRGUET

CEn vingt ans, le tramway et le vélo ont redessiné la ville

A Sireshourg, le recul de la part modale de la voilure pariculidre ré-
compense la conslance, sur les quatre mandats municipaux successifs
de Catherine Trautmann, Fabienne Keller et Roland Ries (remplacant
de Catherine Trautmann en 1997, puis élu en 2008), de ta prometion pu-
blique des rodes de transport alternatifs. Le tramway inauguré sur
10 kilométres en 1994 a connu quatre phases d'extension, multipliant
s0n réseau commerdal par cing. Au sud, le
terminus a été déplacé au centre de 1 ville
d'Nlkirch-Graffenstaden en juin 1997, Le
grand axa nord-sud des lignes Bet C
{Hoenheim-Elsau et Esplanade} a été tracé
en 2000. Aprés l'alternance politique lo-
cale, en 2001, Fabienne Keller {UMP)] a poursuivi linvestissement en
créant a ligne radiale E, desservant les quartiers de [Esplanade et de
Neudorf, espérant limiter [a saturation des trongons centraux du réseau
hislorique. Pari gagné, en partie seulement : [a ligne E s'avére déficitaire.
Derniéres prolongations réalisées, les lignes B et C desservent désor-
mais la commune de Lingalsheim, au sud, at le quartier du Neuhot.

« La cohérence des investissements menés depuis deux décennies nous
confére une avance sur les autres villes frangaises, estime Roland Ries.
Nous n'avons pas réduit la liberté de se déplacer: Mais nous n'avons pas
construit de radiales routidres, qui auraient produit le méme effet qu'une
balle dans e pied. » Dans les transports en commun, 1a [ogigue tout
tramway, qui a dominé le débat pendant deux décennies, céde sous 1a
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# Vilie Rai & Transparts

La politique qui a abouti & la réduction
de lusage de la voiture a été constante,
mais non sans d-coups

\T

demande d'irvigations plus fines en périphéne. « Il faul réfléchir 3 une
diversification de [offre, qui inclura des bus & haut niveau de service, da-
vantage de couloirs de bus, et améliorer les fréquences », propose Rolang
Ries, également président de la Compagnie des transports strasbour-
geois [CTS). La ligne F, qui préfigure le tram-train entre la gare SNCF
el le centre-ville, sera apérationnelle dans un an.

Le réseau de pistes cyclables, passé de 300
a 509 kilométres en vingt ans, intégre le
concept des caniresens tyzlables, quasi-
ment généralisés en centre-ville & \Lkirch-
Graffenstaden, et simpose lentement dans
les autres communas périphériques. Stras-
bourg, qui compte plus de 130 G00 vélos particuliers, ne dispose pas er-
core d'un réseau de vélos partagés. Prenant le contre-pied de Fabienne
Keller, favorable 2 la location en libre-service et séduile par le systéme
allemand Call a Bike, Roland Ries a annoncé fin 2009 la mise en service
imminente d'un systérme sans publicité, par extension de la déléga-
tion de service pubtic de ls CTS, Dans un nouveau schéma cammuy-
nautaire de developpement du vélo, il privoyait 15 stalions et 5 000 vé-
los pour couvrir les besoins ponctuels de déplacemant de la population
et des étudiants, en formule d'abonnement. Mais le progel, qui vient
d'8tre remedelé, connaftra plusizurs mais de retard : les services mu-
nicipaux ont découvert tardivement quun tel marché devait Btre soumis
& un appel d'offres,
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COMMENT METTRE EN PLACE
UN PLAN LOCAL DE STATIONNEMENT ?

Elisabeth LAPIERRE
Syndicat des fronsports parisiens

a France compte environ 25 millions de véhicules automobiles, qui

stationnent plus de 95 % du temps, d’oil une consommation d’espace consi-

dérahle. Ceite demande d’espace importante et diversifiée pour le station-
nement des véhicules esi source de nambrenx conflits, dans vn univers, la ville, of
la place disponible est rare.
La maftrise du stationnement est done une condition essentielle pour mieux contrbler
1a pression de |"automobile et pour préserver le dynamisme de certaines activités écono-
miques. Théme transversal du PDU, car il y a différentes natures de stationnement, le
stationnement est  traiter en relation avec les objectifs de diminution de trafic auto-
mobile, de développement des transporis collectifs et des autres modes moins consom-
mateurs d’espace et d’énergie et moins polluants inscrits dans 2 loi sur ' Air.

1. AVOIR UNE POLITIQUE DE STATIONNEMENT :
POUR QUOI FAIRE?

1.1. Pour servir des hesoins locaux

Le stationnement conceme I"activilé économique et la qualité de vie des habitants, T
touche a des inléréts contradictoires {du moins en apparence) entre lesquels les communes
ont la responsabilité d’arbitrer.
Les décisions locales en matiére de stationnement réponder i 3 préoccupations
principales :
- le développement économigue local
- la préservation du cadre de vie des habitants
— I"accessibilité aux équipements locaux
Pour préserver ou développer leur activité économique. les communes souhaitent

attirer les visiteurs en leur garantissant un stationnement de courle g moyenne durée
au plus prés des commerces. Elles souhaitent galement gue les entreprises reslent
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implantées sur leur territoire, et si passible en attirer d*autres. Dans cetle opugue, les
possibilités de stationnemenl offertes aux salariés et aux visiteurs sont considérées
comme un Elémenl d'accessibilité important.

Le souci du cadre de vie et du conlort des habitants se traduit par des tarifs privi-
Iégiés dans des secteurs i stationnement payanl, winsi que par diverses mesures
concernani la sécurilé des déplacements, en particulier de proximité et des dispositions
pour promouvoir une circulation « apaisée »,

En d'autres termes. les communes arbitrent entre les besoins de ceux gui habitent
et des besoins de ceux qui travaillenl ou consomment sur leur territoire. En revanche,
ceux qui ne font que s’arréier, en particulicr les migrants automobilistes en rabattement
vers des stations du réseau ferroviaire ne s'inscrivent pas dans ce schéma et constiluent
pour elles une vraie nuisance.

1.2, Pour tenir compte de nécessités régionales
Le PDUIF prone la diminution da 1"usage de la voiture Jorsque ¢'est possible. [ s'agit:
dans les secteurs bien desservis par les transports collectifs de hinter les possibilités
de stationnemeni et de développer tous les modes alternatifs,
Il fixe comme orientations en matidgre de stationnement
— favoriser le stationnement des visiteurs car ils viennent consommer el participent
a la bunne santé économique de la ville;
- favoriser le stationnement des résidants alin d éviter ka désertion des centres-
ville ;
- dissuader le stutionnement des aclifs gui viennent travailles. Ils stationnent sur
des darées tras Jongues el entrenl en concurrence direclement avec les autres
demandeurs potentiels (clients et résidants).
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2. LE PLAN LOCAL DE STATIONNEMENT :
UN OUTIL OPERATIONNEL D’AIDE A LA DECISION

2.1. Un outil opérationnel

Préalablement & Iidentification des objectifs d'une politique du stationnement, la
vocalion premidre du Plan de Siationnermnent Local est de donner aux communes une
vision intégrée et compléte de ['ensemble du « mécanisme stationnement »., qui par sa
complexité ct les nombreux enjeux dont il est porteur, néeessite une connaissance
affinée.
Le stationnement, un domaine complexe...

— muitiplicité des motifs de stationnement (résidents, migrants, visiteurs...) ;

- variété de I'offre (publique. privée, sur voirie, en parcs...) ;

~ diversité des outils de régulation (réglementation, tarification, surveillance...) :

- mulliplicilé des acteurs concernés {usagers, commergants, résidents...} ;

- diversité des enjeux (déplacements. développement économigue, cadre de vie...) ;

- moreellement des compétences administratives {services de voirie ou d'urba-
nisme des communes. préfectures. exploilants privés. .. ).
Face 3 ceite complexité, le Plan local de stationnement doit permetire 3 la commune
d’avoir 3 sa disposition un véritable oatil opérationnel d”aide a lu décision. utile pour
gérer le présent et anticiper le futur.,

2.2. Un ovutil favorable a la rationalisation des dépenses

En matiére de stationnement, les dépenses les plus coliteuses comme la réalisarion de
parcs en vuvrage ou d'uménagements physiques de voirie ne sont pas toujours les plus
efficaces el les plus rapides & mettre en ceuvre. Elies pourraient souvent éure évitdes par
une meilteure connaissance du foncrionnement du stalionnement et par la mise en wuvre
de mesures d'exploitation ou de régulation.

En favarisani cette connaissance et en cherchant en priorité 3 optimiser le fonc-
tionnement de I"offre existante, Ie Plan local de stationnement contribue 3 1a rationa-
lisation du « poste budgétaire stationnement », et peut se traduire par I"évitement
d'investissements superfus ou par I'optimisation des coiits de fonctionnement.

o 3. LE DIAGNOSTIC :
ELEMENT CLEF DU PLAN LOCAL DE STATIONNEMENT

[’étape préalable i 1’élaboration du Plan lucal de stationnement est 1a réalisation
d’un diagnostic de la situation actuelle, qui doit s’attacher 3 recenser I’ofTre et [a
demande de stationneuent, el 3 identifier les principaux dysfonctionnements.

Pour cela, il est nécessaire d'uvoir une connaissance aflinde el actualisée de cet
Equilibre, connaissance d*autant plus indispensable que les usagers modifient trés rapi-
dement leur comportement en fonction des caractéristiques de "offre e1 de la pression
de la demande.
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3.1. Le pré-diagnostic

Le pré-diagnostic a donc pour vocation d’identifier les principaux besoins de connais-
sance en matiére de slalionnement. Il est une phase préalable indispensable au cadrage
du recueil de données et 3 leur mise en valeur, dans [a mesore ol il permet de :
— repérer les secteurs ol les problémes peuvent érre parliculigrement impartants :
proximité d'une gare, présence de commerces, tissus urbaing anciens dépourvus
d’ofTre sur voirie, axes confrontés A des problemes de slationnement. ..

— recenser les acteurs concernés par le PLS et identifier leur problématique, qu'il

s’ agisse des différents services en charge de la gestion de |'offre de stationpement.

des acteurs économiques ou des différentes catégories d’usagers consommarteurs

de stationnement ;
- valider la connaissance intuitive gu’ont les techniciens de leur périmétre d’élude.

Cette phase de pré-diagnostic est principalement basée sur la description et la
connaissance du secteur A étudier. Elle doit &tre finalisée par la délimitation d’un péri-
métre d’Stude sur lequel portera le recueil de données, en fonction des dysfonctionne-
menls constatés et des enjeux plus spécifiques liés nolamment anx grands pdles
générateurs de déplacements.

Le périmétre choisi doit nécessairement imégrer 1'ensemble des enjeux identifiés
dans le pré-diagnostic : §7i] n’est pas interdit de limiter celui-ci & un seul quartier gquand
les enjeux v sont circonscrits, il est cependant soubaitable de I'étendre & [a toialité du
territoire communal, voire éventuellement aox communes limitrophes dans le cas des
génfrateurs spécifiques de déplacements, au risque de générer par des mesures géogra-
phiquement limitées des reporls de starionnement sur d'autres communes.

Rassembler des données générales existantes
L examen des principales données décrivant Ienvironnement socio-économique de la
commune et des statistiques d’exploitation des parcs constitue le support initial d'une
connaissance minimale de la demande de stationnement. Ces donndes sont le plus
souvent disponibles dans les services communaux ou auprés des expleitants des parcs
de stationnement :
~ évaluer [e potentiel de la demande de stationnement (taux de motorisalion des
ménages, densité de population, densité d’emploi) ;
— évaluer les marzes de manceuvre (capacité du tissu urbain  satisfaire la demande,
projets urbains, qualité de la desserie en transport en commun),

Les données propres au stationnement
— le recensement de I’ olfre de slalionnement : sur voirie, en parcs publics, en garages
comunertiaux, privés ;
— le recensement de la demande de stationnement (enquétes globales de station-
nement, enquétes de rolalion) ;

— T'évaluation de ’elficucité de la surveillance (taux de respect du stationnement
payant, taux de répression) ;
— le recensement des points durs.
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3.2. Les outils de gestion a la disposition des communes

En cas de probléme de stalionnement dans un secteur, 1 premigre réaction est souvent
d"augmenter |*olfre afin de résoudre les conflits d usages. Lu eréation d’un nouveau
parc est loujours un investissement lourd. Parfois, une simple correction des modalitgs
de gestion pourrait suffire i résorber le trop plein de voitures, Voic: certains paramétres
sous P'influence directe des communes ;
— le stationnement sur voirie (régulation de 'usage des places de stationnement,
longue durée, zone bleue, rarification) ;

— le partage de Fespace urbain (zones 30, circulations douces) ;

- la réglementation des livraisons ;

= lasurveillance du slationnement sur voirie (un souticn politique clair. formation
adaplée des agents verbalisatears) ;

~ les pares de stationnement publics (complément & I'offre sur voirie, clientéle cible,
politigue warifaire, cohérence oflre voirie, offre en parcs) ;

- les pares relais (analyse des différents types de stationnement aux abords d une
gare, principes tarifaires, stationnement deux-roues) ;

- les normes de stalionnement dans les parcs privés (évaluer les besoins réels,
moduler la norme en fonction de la qualité de 1a desserte en transports collectifs).

Il n"existe cependant pas de recette miracle. Chaque commune doil trouver dans
ceute « boite 3 outils », les ingrédients qui sont le plus adaptés i sa situation et s doser
en conséquence.

4. SUIVRE ET EVALUER
SON PLAN LOCAL DE STATIONNEMENT

Pour étre efficace, un plan local de stationnement doit s'inscrire dans la durée et Ja
régularité. En d’autres (ermes, ce n'est pas un exercice unigue et non renouvelé. mais
un exercice qui nécessite un suivi, lequel permettra de clarifier les objectifs poursuivis
et de les hiérarchiser selon les zanes péographiques ou les quartiers. Le suivi doit porter
une appréciation crilique sur la manigre dont ces objectits sont aujourd”hui remplis et
faire ressortir :

— les éventuels nouveaux arbitrages 3 faire ;

- les domaines ol les instruments utilisés sont éventuellemens défaillants ou les

circonstances dans lesquelles ils le sont.

L'objectif n’est pas de faire un outil lourd & mere en place et pea compréhen-
sible. Un suivi simple nécessitant quelques jours de travail par an peut largement suffire.

La conception d"un tableau de bord composé de quelques ratios biens choisis peut
étre un outil de base font efficace. Toutes ces informations pourronl étre regroupdes dans
un « observatoire du stationnemenl », dont le contenu est & concevoir dis la conception
du Plan local de stationnement. Cet obscrvatoire avra, par aillears. upe fonction de
communication auprés de usagers du stationnement sur les résullats des mesures mises
en place, que ces acteury soient résidents, commergants. ou aclils de la commune. ..
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Pour pouvoir comparer les statistiques dans le temps et suivre leur évolution, il
est impératif de définir les moedes et les hypothéses de calenl (ratios, stationnement
interdit, places de livraisons...), sans perdre de voe un cenain rombre de principes

* Micux vaut une information partielle mais bien ciblée

[1nest pas nécessaire d’obtenir une information trés éiendue : si Je probléme est préa-
lablement bien cerné, une enquéte 18gére sur une plage de temps limitde et sur un secteur
défini. pewt donner des résnltats intéressants et pertinents. Par cunire, il est important
de noter que I"échantillonnage spatial avec calcul d*extension 4 I"exhaustil {(ville entigre)
est dangereux et source d’erreurs.

* Le suivi n’est pas foreément coiiteux

I n’est pas nécessaire d'avoir des budgets d*études conséguents pour se créer une base
de données sur le statioanement, Le choix de quelques indicateurs pertinents, aclualisés

Le Plan de stationnement local

LE DIAGNOSTIC

Analyse de I'existant (oflres et demandes de stationnement, dysfonclionnements. ).
Anlicipation des évolutions possibles (urbanisation).

Définition du périmetre d’étude el recherche si nécessaire d’un travail
en Inlercommunalité.

Evaluation des marges de manceuvre (améliorahon de I'exploilation de l'offre
existante, dissuasion d'usagers, création d'offre supplémentaire...).

LA DEFINITION D'UNE POLITIQUE DE STATIONNEMENT

Identificalion des objectifs de la politique de stationnement {maitrise de Ia

| mobilité automabile, amélioration de I'accessibilité au centre, parlage des espaces
publigues...).
Délinition et Justification des arbitrages 3 efiectuer (calégories d'usagers
& favoriser ou & dissuader, types de mesures a privilégier...).
Définilion des mesures 3 prendre (nature des mesurss, abjectifs poursuivis,
impacts attendus...).

LA MISE EN (EUVRE ET LE SUIVI
DE LA POLITIQUE DE STATIONNEMENT

Communicalion auprés des cltoyens (expliquer les objectifs du Plan de
slationnemnent local, intérét et 'efficacilé des mesures prises, faire connaitre
le dispositif mis en place...).

" Buivl et évaluation de la polilique de stationnement (&valuation de I'eflicacité
et de l'impact des mesures).

Validation et adapiation du dispaositif.
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1ous les ans ov 1aws les deux ans, peul donner une vision fiable de ['évolution du station-
nement dops une ville. Quelgues journées de travail suffisent. contides a un burean
d"étude oo effectudes en régie pour assurer la mise & jour de ces quelques indicateurs.

* Harmoniser les méthodes permet de comparer les résullats

Si la plupart des collectivités locales se dotent de ces indicateurs, elles auront 2 dispo-
sition un « ohservatoire local du slationnement ». Au niveau régional, les informations
pourront tre capitalisées el mises  disposition de lous.

5. COMMUNIQUER SUR LA POLITIQUE
COMMUNALE DE STATIONNEMENT

La réussile d’une politique de siationnement dépend en grande partie de la communi-
cation qui en est faite aux acteurs auxquels elle s adresse, Par sa nature technigue et sa
dimension pédagogique, le Plan local de stationnement s’avére un outil de communi-
cation indispensable pour la mise en ceuvre d'une politique de stationnement, et ce a
plusieurs niveaux :
~ en contribuant & la compréhension. par I'ensemble des acteurs concernés, du
« mécanisme stationnement » tel qu’il fonctionne sur le site éludié (ses dysfonc-
tionmements, ses enjeux, I'intérér et I"cfficaciié des mesures qui peuvent éire
prises...), le PLS permel de clarifier et de justifier les arbitrages des comrunes :
en ce sens. il facilite ["acceptation des mesures par des acieurs souvent rélicents
a des mesures de régulation comme les résidents ou les commergants ;

- le PLS Iégitime la politique de stationnement de la commune : il contribue par
conséquent au soutien de |"action des agents en charge de la surveillance. et plus
indirectement. & la motivation des &lus pour metire en ceuvre celte politique.

L’élaboration d’un Plan local de stationnement permet par ailleurs de servir
d’autres iniéréts peul-8ire moins perceptibles par les usagers, mais tout avssi impor-
tants pour I'articulation des différentes politiques définies par les communes en matiére
d'urbanisme, de déplacements, ou de développement local. 1} pennet entre autres :

— d'initier une coopération entre les services communaux en charge de I'urbanisme,
de la gestion de la veirie, ou du développement économique en vue d’une harmo-
nisation de Jeurs aclions;

- d’amorcer un dialogue entre les acteurs qui metient en teuvre Ia politique de
stationnement (services communaux, police municipale ou nationale, gestion-
naires de parcs) avec ceux qui la vivent au quotidien (usagers, entreprises, géné-
ratcurs de trafic, associations, commergants. .. ).

Il peut aussi favoriser une approche intercomnunale des déplacements, Le station-
nement reste une prérogative forte du Maire, il peut cependant y avoir un intérét fort
et réciproque 2 se pencher ensemble sur certains aspects

~ harmoniser les « frontitres tarifaires » el les logigues de surveillance sur les limites
communales:

— oplimiser 'utilisation d"un parc relais qui draive des usagers issus de plusieurs
communes;
— favoriser les échanges d"expériences et de savoir.

Le Plan local de stationnement est done une démarche qui invite les communes

& la réflexion sur le stationnement. C’est un outi} opérationnel au service de la viile.

La géncralisation des politiques de stalionnement dans les communes peut améliorer

des situations locales complexes et servir efficacement la mise en ceuvre du PDU de
I'Ile-de-France par une meilleure maitrise des déplacements.
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DE LA MAITRISE DES DEPLACEMENTS
AU CONTRGLE DU STATIONNEMENT

Le cas des pares en enclos :
vrai-faux stationnement payant sur voirie.
Expérience nantaise

Luc DUPONT

Ville de Nanies
Voirie, Déplacements urbains

1. LES DEPLACEMENTS A NANTES

lls sont marqués par une succession d'étapes significatives. Cependant, deux points
forts mértlent d’ores et déji d"&tre retenus
— 1985 : Nantes est Ja premigre ville 3 réintroduire le tramway. Ce nouvel équi-
pement étant I aboutissement d'une réflexion continue, portéz par les différents
plans de circulation qui avaient montré leurs limites en Lerme de déplacement ;

- 1997 : Nantes est la seule ville de France qui voit 1a part de déplacement VP
diminuer de deux points.

1.1. La ville de Nantes

En fond d"estuaire de 1a Loire, la commune est située 2 la confluence de I'Erdre ct de
la Sévre. Irrigué par ailleurs par la Chézine et le Cens. son territoire s*étend principa-
lement au nord de la Loire. Les coulées vertes et les cours d’eau constituent des ruptures
dans le réseau viaire. Leur franchissement est donc assuré par des ponts qui concen-
trent les trafics automobiles en différents points de passage obligé.

Le tervitoire communal (6500 ha) est presque tolalement urbanisé, Le port pénétre
quasiment jusqu'au centre-ville et n"a plus que des activités de commerce. Depuis la
disparition de la Navale en 1989, Nanles se voil renforeée dans sa vocation tertiaire
qui génére un nombre grandissant d’emplois dans des activités de service, profitant en
particulier de quelques décentralisations parisiennes.

La ville de Nantes compte 270000 habitants au sein d'une agglomération de
550000 habitants pour 250000 logements. ayant pour structure administralive une
conmunauté urbaine composce de 2| communes. On comple 224 (00 ménages disposant
de 260000 véhicules. C'est. bien sir, en périphérie que le taux de motorisation est le
plus €levé jusqu'a 137 véhicules pour [0 ménages contre 90 en centre-ville.

Elle s"integre & une vaste unité urbaine, une eurocité. la métropole Nantes - Saint-
Nazaire qui toralise 850 000 habitanis. L'université et les grandes écoles forment
40000 éludiants,
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1.2. Les réseaux de déplacements

Un périphérique, long de 40 km et ponctué de 23 pories, assure les échanges iner-quar-
tiers et regoit le trafic interurbain local et régional {maximum : 70000 véhicules/jour) :
Suint-Nazaire, Vannes, Rennes, Angers. La Roche-sur-Yon, Poitiers. [l est par ailleurs
situé sur la route des estuaires, échange nord-sud et sur Uaxe est-ouest (Paris-Qcéan).

Aprés avoir coupé les boulevards de ceinture du xix* siccle wtalisant 17 km, des
pénétrantes 2 fois | voie §'approchent du centre-ville qui est distribué par un circuit
ceewr long de 3.2 km et des voies de desserle dont une grande partie de rues pidlonnes.
C’est dans le centre-ville que sont concentrés de nombreuses activités de commerce et
de service ainsi que les parkings en ouvrage et le stationnement payant et gratuit sur
voirie. Le centre-ville élargie sur 800 ha regoit enviren 30000 places.

Le réscau de lranspoit en commun qui irrigue la totalité du teritoire de "agglo-
mération nantaise, comprend :

* Le rramway qui constitue désormais la véritable colonne veriébraie du résean de
transport de Ia communauté urbaine. Les troig lignes totalisent 37 km 46 rames de
tramway {Alsthom), 23 rames de tramway {AD Trane).

It - | . o
‘Ligne T OQuest/Bst | 1I8km 1 33 siations ;‘ 75 000 vuyageursfiour !
L - B . f P o
Lngne 2 Sud/Nord I Mm 3 stations | 95 000 voyageurs/jour
__ri —_—— j — . B B |
!

| Ligne 3 Centre/Nord/Quest S5km i 10 stations 33 (00 vovagearsfjour

L'estimation du nombre de voyageurs/jour est de 200000 pour fin 2000. La hausse
du tratic est estimée 3 6 %: par an depuis 1997,

* Les hus. Le réseau bus est composé de 43 lignes empruntées par 173 bus standard,
13 lignes empruntées par 104 bus articulés. Les bus transportent [85000 voya-
geurs/jour, 30 bus sont alimentés au GNV {gaz naturel vert). A terme, ['ensemble
du parc aura pour énergie soit le GNV, soit le GPL ou aurre pile & combustible qui
fait I'objet actuellement d*un programme de recherche européen.

* Lanaverte fluviale qui assure la traversée de [a rivigre d'Erdre au niveau du canipus
universitaire,

La répartition modale des déplacements (3.6 déplacements/personnefjour) est de
4 % pour les deux-roues. 57.4 % VP, 14.8 % TC, 23.8 % MAP. On souligne ici que
Nantes est la seule ville de France qui voit Ja part de déplacements TC augmenter et
celle des VP diminuer. C'est le résultatl des mesures prises. d'une part, en faveur des
TC et, d*autre part, plus contraignante pour les VP.

En effet, aprés les projets de pénétrantes des années 70, les annécs &0 ont vu la
mise en place de plans de circulation avec axes en sens unigue de 2 3 3 voies, cayre-
fours 2 feux et régulation (onde verte). Dans les années 90, le plan de déplacements
recherche 1'équilibre entre les modes de déplacement. 1l se wraduit par des mesures qui
optimisent ["utilisation du réseau voirie en ré instaurant les doubles sens de circulation,
les mouvements de tourne A gauche grice ag giratoire et e retraitement des pénétrantes.



Parallélement. un plan de stalionnement reposant principalement sur une Larifi-

cation adaptée tente de retenir en amonl du centre, dans lcs parcs-relais notamment le
stationnement longue durée Iié aux déplacements pendulaires, De plus, la wrification
rend plus attractifs les parkings. Tant et si bien que la voirie devient le lieu de station-
nement le plus adapté 3 la courte durée el done pour molif achats-alTaires.

1.3. Le plan de stationnement

La politique du stationnement se caractérise par :

un observatoire du stationnement ayant pour objectif d'analyser et de comprendre
le systeme puis de proposer I'ensemble des mesures 2 prendre et tente enfin d’avoir
des vertus pédagogiques auprés des différents acteurs;

une warification adaptée qui incite 2 I"wilisation :

— des parkings en ouvrage pour la moyenne et longue durde,
— des pares en enclos pour la courte et moyenne durée,

— de la voirie pour la courte durée;

une sectorisation du stationnement résidant défavorable i I"usage des déplacements
en VP pour les habitants du centre-viile:

une surveillance tout autant orientée vers le dépassement de durée gue le nen

paiement;

un aceueil renforcé par la présence des agents d"accueil stationnement sur voirie ou

les « anges-pardiens » en parking ;

un plan pluriannuel de lutte contre le stationnement squvage compose de :

— un contrdle d'accés,

— des obstacles sur trottoir,

~ Iz suppression des poches de stationnement tolérs.

Le plan de stationnement proprement dit est compose :

du stationnement payant sur voirie limité 2 2 heurs découpé en guatre zones :

— la zone rouge centre-ouest (quartiers de commerces) pour une capacité de 1733
places avec une tarification progressive : 8 F/h, 20 F/2 heures;

- la zone orange centre-est (quartiers de commerces et de services administratifs)
pour une¢ capacilé de 2468 places avec une tarification linéaire : 8 F/h,
16 F/2 heures ;

~ la zone jaune péricentrique pour un total de 826 places avec une tanficalion
linéaire : 4 F/h, 10 F/2 heures

— lazone jaune ou sites €clatés périphériques pour 102 places, avec les 15 premitres
minules gratuites : 3 F/h, 7 F/2 heures.

Le terif résidant de stationnement est de 2 F/h en zones rouge et orange, | F/hen

zone jaunc.
* de deux parcs en enclos pour un total de 300 places, avec un tarif linaire de 5 Frh,

sur 10 heures diurnes et 2 F/h sur 14 heures nocturnes. Les résidants seuls banéfi-
cient d’abonnement & 200 F/mois (quota de réservations : 30 %),
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* de 11 parkings : 3 en concession, 5 en ulfermage, 3 privés pour un total de 5292
places avec un taril dégressif : 7 Fh, 13 F/2 heures et des abonnements standards
de 480 F 4 600 F/mois et des abonnements résidants de 400 F i 490 F/mois,

* de 7 parkings-relais dont 3 gardés pour un total de 1230 places,

Duutres pares de rabattement de fait pour un iotal de 2700 places qui s"égrénent
le long de la ligne de tramway en colonisant des espaces de voirie allant d*une tren-
taine & plus de 200 places chacun.

Seuls les P + R gardés sont accessibles sur présentation d'un titre de transport.
Du Tundi au samedi de 8 heures & 20 heures, ils sont exclusivement réservés aux clients
de la société de transport. Le samedi, un voyage collectif aller-retour sans limitation
de temps. est proposé pour quatre personnes venant stationner avec un méme véhicule
dans un P+ R, au prix de 21 E.

Le stationnement de rabattement est utilisé par environ 10000 voyageursfjour
50it 0 % du trafic tramway,

A cela s"gjoute le stationnement privé. Le tissu urbain ancien, composé, d'une
part, d’immeuble avec cour et anciennes écuries et. d*autre part. d’immeubles de recons-
truction d’aprés-gucrre avec parkings, offrc une capacité de srationnement privé non
aégligeable, A V'intérier du périmetre de stationnement payanl sur voirie, I'estimation
de I"offre de stationnement privé est d*environ 3 500 places {complages in situ partiels).
Ceci comprend les garages, boxes et emplacements de parkings collectifs. cours et
Impasses.

A noter que la production annuelle d"offre de stationnement privé due i des AOS
est denviron 8 500 places sur I'ensemble du territoire de la ville de Nantes. Pour
mémoire. il est imposé | place/835 m* pour le logement individuel. | place/60 m? pour
le logement collectifs, [ place/30 m? pour les bureaux avee une réduction de 13 % pour
les immeubles construits dans un rayon de 400 m d'une station de tramway.

Ainsi, le plan de stationnement repose sur des Larifs et des lieux appropriés aux
différents usagers et, par conséquent, type de stationnement, C'est pour répondre i un
besoin de stationnement de courte et moyenne durées qu'ont &€ créés les parcs en
enclos et sur lesquels nous proposens un zoomn.

2. LES PARCS EN ENCLOS

Il s"agit d’espaces de stationnement de surface délimités en leur périmiire par des
obstacles infranchissables et accessibles par des contrdles-péages,

2.1. Objectifs
Privilégier les résidants du quartier en lear prapesant, duns des conditions financidres
acceptables (tarifs forfaitaires mensuels ou annuels), des emplacements de slation-
nement hors vairie (réservation d'un quota de places pour les résidants).

Proposer, aux portes du ceur. une offre nouvelle, sans limitation de durée, aux
visiteurs et aux clients du centre-ville i un tarif aractif o1 lingaire pour dissuader |a
longue durée.
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2.2, Le mode de gestion

L'investissement a é1é réalisé par la Ville. Toutefois, le site est considéré hors voirie.
Deux modes de gestion ont alors €1é envisagés. Le marché public (prestation de service
public) ov la gérance {délépation de service public). Celle-ci, i la différence de V'af-
fennage. est un mode de gestion qui n’opere pas de transfert de risque vers Je déléga-
taire. Aussi, la DSP a semblé particulizrement adaptée aux parcs en enclos. Dans ce
systeme, la Ville conserve les risques d’exploitation et peut supporter les éventuels
déficits en les reportant sur le budget général. Par conséquent, la Ville 1 confié I'ex-
plnitation de deux parcs de stalionnement de surface. Le déléparaire assuie Jes rela-
tions avec les usagers ainsi que I"entretien et la maintenance des Equipements et malériels
mis & sa disposition.

Le délégataire est motivé sur I'amélioration des receites pergues aupres des usagers,
[1 pergoit une rémunération annuelle constitvée d’une part fixe de 10000 F HT
(1524,49 euros) compléiée par une part variable fixée 3 8 % HT des recettes annuelles
hors taxes. En outre, le délégataire recoit des acomptes destings 3 couvrir les charges
d’exploitation du service public. Une régularisation, sur Ja base des dépenses réellement
effectuées intervient aprés la délibération annuelle du conseil municipal, approuvant
le compte d’exploitation définitif. Le délégartaire exploite le service pour le compte de
la Ville, ce qui implique Ja création d'une régie de recettes, compte tenu de Ia nature
publigue des recetles percues.

2.3. Le fonctionnement

Les ouvrages et installations comprennent :
- une barrigre d’entrée et une barrigre de sortie avee respectivement un distributeur
et un lecteur de tickets ou de cartes (hadgees) d*abonnement ;
- un interphone;
- une caisse automatique ;
~ une caméra surveillant la caisse dutgmatigue et les barigres ;
- un équipement de centralisation permetiant Ja réception des images vidéo, le
dialogue avec 'usager, el la télécommande de 1x barriere.
L'acces des parcs de stationnement est done contrdlé 24 heures/24 Lieures,
7 jours/7 jours. La tarification est, selon les cas :

* Une tarification horaire

1l n’est mis en place aucune limitation de durée pour le stationnement des usagers
horaires. Le paiement des usagers horaires peut s'effectuer & la caisse automatique an
moyen d’espéces. En oulre, I'usager peut régier au moyen de la carie unique de statjon-
nement, déja en viguewr et permettant de payer indifféremment le slalionnement sur
voiric et celui des parkings gérés par la SEM Nantes Gestion Equipement.

* Une tarification par abonnement

Des abonnements sont consentis aux résidants, pour une durée d’un mois ou d’une
annce. Les résidanis sont ceux domiciliés aux alentours du pare et conformément & un
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périmatre défini, Les résidants peuvent souscrire dircciement auprés du délégataire les
contrats d’abonnement, au mois ou i 1'année. L'abonnement annuel ou mensuel donne
un droit de stationnement d un véhicule, dans un parc délerming,

Le délégataire pergoit directement auprés des usagers. el pour le comple de la
Ville, les recettes correspondant aux tarifs de stationnement. 11 doit reverser  la Ville
les sommes collectées sur un comple ouvert en son nom auprés du Trésor, Chaque
versement est accompagné d’un état détaillé par catégories de receties et par mode de
paiement faisant apparaitre le montant HT, la TVA et e montant TTC. Les déclarations
de TVA sur ces recettes sont établies par la Ville.

3. BILAN

3.1. Investissement et maintenance

Le coiil des travaux valeur 1997 est de :

4

J Rivordesu : | 1029851 FHT ! aménagement vorrie et éclairage |
| | +S47264FHT | de contrdle d'uceés i
! Deurbroucq : ‘

| 955638 FHT - aménagenent voirie et éclairage

| + 547 264 FHT de contrdle d'accés ‘
; . .

|

Soit un total de : IMFHT

Le délégataire exécute ['entretien et la maintenance des éguipements nécessaires
a I'exploitation du service ainsi que Ientretien des espaces, de sorte & maintenir en
parfait état de fonclionnement et de propreté I'ensemble des biens qui lui sont confiés
pendant toute 1a durée de la gérance. Les opérations enlrant dans celte calégorie
comprennent notamment :

I'entretien et la maimenance des ouvrages et installations (& ce litre, le délégatare

fournit i la Ville une copie des contrats de maintenance)

- l'approvisionnement en consommables (tickets, etc.)
- ['entretien du marguage au sol.

Le délégataire procéde aux réparations nécessaires i 1a remise en service lors des
pannes causées par vandalisme ou bris accidentels (bris de barrigres, etc.). Ii incombe
au délégataire de procéder 2 Ta recherche de I'auteur de la déprédation.

La Ville s'engage 3 assurer les grosses réparations ainsi que le renouvellement
des biens et équipements d’exploitation.

De nombreux dysfonctionnements lechniques ant été constatés, Ils ont rois causes.

1) « Les effets de jeunesse » : ]a mise en place d'un nouveau matériel a nécessité
quelques adaptations mineures (réglage du haul-parleur, micro, impression qualité
vidéo, rendu de la monnaie. option ticket perdu...) pour en garantir un lonction-
nement normal ;



2) « Délaut de maintenance » : le contrat de muintenance dévolu i Pexploitant a é1é
mis en place tardivement. [l s°en est suivi quelques petits problemes (bourrage
de tickets, barrigre forcée). dont les conséquences ont 1 amplifies par des retards
d'intervention;;

3) « Le vandalisme » : il s"agit d"actes de destruction volontaires de quelques éléments
{potelets, caisse, caméra, serrure, armoire électrique) el gui concernent princi-
palernent I'un des parcs en enclos, le parc Ricardeau. Ces actes se traduisent par
des suspensions d’exploitation qui peuvent s"étaler sur plusieurs jours el obérent
de ce fajl le résulial financier.

Les dysfonctionnements dus soit & I"effel de jeunesse, soit 1 un défaut de mainte-
nance sonl désormais comrigés. En revanche. sur le parc Ricordeau le vandalisme perdure.

3.2. Fréquentation et occupation

La fréquentation des parcs en enclos a bien sfir progressé depuis leur mise en service
en oclobre 1999. Ainsi, ona

= Pour les horaires

} 1999 i octobre novembre *‘ décembre T.
Efc:)ldcuu | A 628__ -L 3 54[ , 1373 o
[.)curb;':)u*c;|__‘-j-- sisy 7 ] 77
‘f 2000 J mai ' Jjuin 1 septembre
!E;nrdea:ln ) I 4959 | -4738 ! 2 ﬁmunnel
Ecurbmucq , 10 l'-l-l———_: 8 738 ‘ 101160

* Pour les abonnés

! Mensuels J Annuels l
-décembre 1999 Ricordeau 6 ‘ 2
i Deurbroucy J 35 ! 10
—— = . . e 5 1
. septembre 1000 Ricordeau 7 ’ 1 ,
l Deurbroucy 36 | 15 !
* En termes de durée, 3 ce jour, on constate
‘ Durée [ <# 2 heures entre 2 heures | >33 heures |
i | et3heures ‘
| L — ! —
| Ricordeau | 40 % i 48 % 126 1
; Deurbruueq ‘ 47 % 42 G ; % -_!




* En termes d’occupation moyenne

Bien sdr, elle varic en lonction des heures et des jours. Cependant, il a 816 mesuré une
accupation moyenne en journée ordinaire qui est 3 ¢e jour :

- Ricordeau : 43 %
— Deurbroucg : 59 %

= En termes de recettes
Pour 2000, Tes derniers chiffres significatifs sont :

j mai | juin | septembre |
Ricordeau ! 51542 48 921 28 090 (panne) .
‘Deurbroucq | 104 799 [ 90 927 107 180
i .

Soit par jour et par place, 14 F pour Ricordcau et 20 F pour Deurbroucqg. Ces
ratios, compte tenn du (aux d’occupation noté plus haut, sont tout  fzil satisfaisants.
Les indicateurs de fréguentation et d’occupation permettent aujourd hui de répondre
aux objectifs financicrs qui avaient sans doute 61 Gxés a minima. On peut envisager i
terme que des excédents significatifs pourront étre dégagés. des lors que le taux d’oe-
cupation croftra.

3.3. Le service 4 l'usager

En fonction des catégories d'usagers auxquelles s"adressent ces équipements, résidants
el visiteuss, on pzut distinguer quatre points forts :

— un taux de vide plus que confortable ;
— une durée de stationnement non limitée ;

un tarif horaire trés raisonnable :

un quota de place réservé aux résidants.
Compte tenu de Ta situation des pares en enclos, ces caractéristigues sont fortement
appréciées par les usagers et en particulier

— pour les résidants du quartier proche Feydeau ;

= pour les visiteurs du CHU qui stationnent notamment a Ricordeau sur lequel on
enregistre 48 % de durée entre 2 et 3 heures.

4. CONCLUSION

Les objectils qui ont présidé  la création de ces parcs sont en passe d'&tre atteints., 11
en st un qui n'avait pas é1€ exposé initialement, 3 saveir I'absence de contréle de
police.
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4.1. Suppression de la surveillance

Sienterme [inancier on peut noter que les places de stationnement des parcs en enclos
échappent & la surveillance et par conséquence ne génére pas les recetles s'y rapportant,
ce qui peut constituer un mangue i gagner, on peut admettre en revanche, qu'en lecme
d’image de gestion du stationnement, I’ appréciation des usagers en sort renforege. L'en-
semble des aspects négatifs qui accompagne la surveillance est aussi inexistant, a [a
satisfaction des usagers mais trés probablement au final, des élus.

Compte tenu de technologies actuelles des matériels, on peut considérer que la
surveillance devient anachronique voire parfois archaique.

4.2. Un stationnement entre parking et voirie

En n’ayant ni les inconvénients des parkings (sentimenl d'insécurité pour la clientgle
féminine, certes tout 2 it infondé) et de la voirie {(saluration quasi permanente), les
pares en enclos conservent les avanlages des premiers (olite disponible) et des seconds
(sentiment de sécurité, simplicité d’usage).

De ce point de vue, le vécu des pares en enclos donne satisfaction 4 de nombreux
usugers qui trouvent un site facile d*aceés, i proximité de nombreux services el toujours
utilisable. La facitité de 1a lisibilité urbaine de ces espaces garaalit done leur bon fone-
tionnement.

Au total, cet équipement constitue un outil efficace de contrdle du stationnerent
et contribue par 1a-méme 4 la maitrise des déplacements en voiture particuliére.

4.3. D’autres sites a équiper

Un tel constat autorise la mise en ceuvre d’aménagements identiques en périphérie du
centre ville, soit sur les espaces gérés par horodateurs, soil sur des espaces gratuits, On
peut estimer actuellement que 7 sites autour du centre pourraient recevoir des parcs en
enclos pour prés de 2 000 places. D’ores et déja, un tel parc est envisagé A proximité
de la gare sud.
Néanmoins., le développement de ces équipements ne pourra faire 1"économie
d'une présence humaine ponctuelle,
E
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Stationnement

Une approche globale

de stationnement résidentiel

E es autorités organisatrices de transports vont
se voir confier par a loi la responsabilité
d'élaborer une politique globale de déplace-
ments durables. Le présent article prapose une
réflexion dans ce cadre, relative aux enjeux de
stationnement résidentie! en interrogeant cer-
taines évidences et en-s’appuyant sur le cas de
t*agglomération lilloise. Le stationnement résiden-
tiel n‘est pas seulement un probiéme ponctuel de
centre-ville. Il pourrait faire {'objet d'une politique
globale & I"échelle d'une agglomération.

Le rapport & la mobilité urbaine évolue vers une logique de
rationalisation des déplacements et de l'usage de l'automo-
bile. Une variable tarde & &tre posée, celle de I‘occupation
d‘espace. La baisse de I'usage automobile constatée dans les
récents résultats des enquétes ménages-déplacements ne se
traduit pas, pour l'instant, par une diminution de la possession
de ia voiture [Quételard, 2008]. La ratjonalisation de son
usage ne résoudra pas la question de Vespace au sol qu'elle
consomme lorsqu’efle n'est pas utilisée. Cet espace est loin
d'etre anodin dans un contexte de densification des agglomé-
rations et de besoins de logements estimé & 350 000 loge-
ments/an d’ici 3 2020 [Jacquot, 2007]. La surface moyenne
des logements frangais est de 81 m? ils comportent en
moyenne mains de 4 pitces habitables, Une aire privée de sta-
tionnement fait en moyenne 20 m? (Source : MEEDDAT /fichier
taxe d’habitation), soit I'équivalent d’une des quatre pices du
logement frangais. La trentaine de millions de voitures a sta-
tionner équivaudrait 2 la surface foncigre de 7,4 millions de
logements de 81 m2. La redistribution équitable entre les fonc-
tions assurées par |'espace public représente une variable
d'ajustement de I'alternative modale. Concernant la voiture,
I'espace de circulation est réorganisé et diminué. En revanche,
la place du stationnement semble plus délicate & remetlre en
cause. Dans le cadre de cet article consacré au stationnement
de la voiture 2 domicile, nous interrogerons les raisonnements
acquis au regard des enjeux actuels, En particulier, nous mon-
trerons que le stationnement résidentiel n'est pas qu'un sujet
de centre-ville, il peut faire 'objet d’une politique d’agglomé-
ration.
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Les effets externes de 'occupation
d'espace public par le stationnement
résidentiel

Ces quarante derniéres années, la rue a permis de répondre
aux besoins de stationnernent résidentiel face a Véguipement
des ménages en voiture. Aujourd’hui, le parc automobile fran-
cais arrive @ maturité et I'équipement des logements en sta-
tionnement s‘est renouvelé depuis 40 ans sous l'effet de
Particle 12 des plans locaux d'urbanisme {ex-POS). On peut
penser que le déficit d'offre privée de stationnement s’est pro-
gressivement résorbé sous le jeu d’un effet de ciseau : ia
constitution d'un nouveau parc de stationnement et [a
moindre progression de la motorisation des ménages des der-
nieres années, Cet effet n’est pas constaté dans la réalité des
villes. En 20 ans a I'échelle de la communauté urbaine de Lille,
le stationnement nocturne dans [a rue est passée de 23 % en
1987 & 43 % en 2006. Sur la méme période, le nombre de voi-
tures en stationnement sur une aire privée esl resté idenlique
(cf. graphique 1.

La rue a permis d’ajuster les rythmes de croissance différents
de I'équipement des ménages en voiture et de ‘éguipement
des logements en stationnement. Ce qui aurait pu étre une
phase de transition est devenu une offre pérennc, en parti-
culier dans les quartiers & vocation d’habitat. Le statuonne-
ment résidentiel est méme devenu le sujet sensible des
concertations avec les riverains. Face aux élus, aux gestion-
naires de la voirie ou & la police municipale, les riverains par-
Jent d’une seule voix : pas question de remetlre en cause la
possibilité de stationner devant chez soi. Cette unanimité est
émaillée par de nombreuses failles : quereiles de voisinage,
stratégie de surveillance de la place, difficuités de passage
paur le bus ou la benne 3 ardures, entrave du cheminement
pour le piéton, pour I'enfant qui se rend a I'école ou pour la

250 000

20000
150 000
100 000 +—
50000 +——

[ —— uars e e
- | & parking public
parking i

Graphique 1. Une contribution crelssante de la rue paur
le stationnement résidentiel dans I'agglomération Niloise (LMCU, EMD)
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peisonne handicapée... [nsidieusement, la place de la voiture
prés du logement s'est tafilée la part du lion. Rarement remis
en cause ailleurs qu'en centre-ville, I'espace occupé par le
stationnement résidentiel dans a rue ne fait pas I'objet d‘une
analyse globale. Pourtant cette consemmation d'espace
n'est pas anodine, elle contribue a gripper le systéme de
régulation de la mobilité urbaine.

En théorie, il serait nécessaire de disposer de rues de 14 et
16 metres de [argeur pour assurer Fensemble des fonctions
attendues de 'espace public. Celle largeur permettrait de
disposer de trottoirs d'1,50 métres de large’, de bandes
cyclables, de deux voies de dirculation ou d'espace pour une
voie de bus en site propre, et d'un 1,80 métres pour ['espace
d*agrément {arbres, mobilier urbain, bancs...), sans compter
I'espace de stationnement bilatéral. A I'image des villes euro-
péennes, les trois quarts du linéaire de voirie de la commu-
nauté urbaine de Lille, mesurent moins de 10 métres de large.
Comment s'effectuent les choix, guels sont les espaces conservés,
lesguels sont réduits, lesquels n’existent pas ?

L'illustration ci-dessus montre & partir d’une rue-témoin que la
seule surface restée « intacte » par rapport aux bescins poten-
tiels est celle du stationnement résidentiel. La rue comporte un
stationnement bilatéral pour un total de 4 métres de large soit
prés de 40 % de la largeur totale de la rue, de fagade a fagade.
Toutes les autres surfaces sont entamées ou inexistantes. Les
trottoirs existent, leur surface est entamée de 10 %. La rue est
en sens unique pour supprimer une voie de circulation et per-
metlre le stationnernent bilatéral. Des surfaces n’existent pas,
celles qui permettraient d'avoir des arbres, des voies pour les
vélos ou une voie pour le bus en site propre, Cette contre-
partie n'est pas percue par les riverains & sa juste mesure, la
valeur sociétale accordée 2 Ja fonction du stationnement

résidentiel est plus importante que la somme des pertes engen-
drées par le manque-a-gagner lié 3 [a détérioration des autres
fonctions urbaines de la rue. Cette valeur pourrait &tre estimée
en approchant un cofit de réparation [Héran, 2000] qu'il serart
nécessaire de mobiliser 5"l s'agissait de (re)créer des aices pri-
vées de stationnement et de réameénager I'espace public.

Pour fllustrer le propos, citons deux enjeux d'intérét national
auxquels les citoyens sont sensibles : I'accessibilité des per-
sonnes a mobilité réduite (cf. : loi 2005-10 du 11 février 2005)
et la sécurité routiére. Les premiers diagnostics établis & 'oc-
casion des plans de mise en accessibilité de la voirie et des
espaces publics mettent en évidence que le stationnement des
voitures sur les trottoirs ou sur les passages piétons représente
I‘obstacle e plus fréquemment rencontré par des personnes a
mobilité réduite lors de feur parcours [Mathon, 2007]. En
matigre d'accidentologie, la présence de voitures le long des
trottoirs constitue un masque de visibilité non négligeable.
Une recherche menée sur les situations de non-détection de
parametres & 'origine d’un accident montre que dans 60 %
des cas, il s'agit d'une géne & la visibilité provoquée par des
véhicules en staticnnement ou en mouvemnent. Les masgues
générés par d’autres obstacles fixes (bati et aménagement)
représentent 40 %. [Van Elslande, Fouquet, 2004]. Le station-
nement sur voirie constitue un &lément de rupture de conti-
nuilé et de sécurité des itinéraires pour les modes alternatifs
la voiture. La mise en sens unique des rues pour crganiser du
stationnement bilatéral a conduit a augmenter les distances
automobiles réalisées en milieu urbain et le bilan carbone et
énergétique correspondant. Ces quelques exemples sont loin
d'étre exhauvstifs, ils illustrent iimpact d’une emprise, en
volume et en surface, des capacités de stationnement sur la
dégradation des fonctionnalités de [‘espace public.
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La priorité accordée au stationnement résidentiel sur voirie a
également des incidences a des échelles plus larges que celle
d’une rue ou d’un quartier. Globalement, elle peut conduire a
freiner la mise en ceuvre d'une politique globale de déplace-
ments & I'‘échelle communale voire intercommunale, La diffi-
culté de mise en ceuvre des schémas d'itinéraires cyclables ou
de bus & haut niveau de service en sont un exemple. En dehors
des centres-villes, le troc « espace de stationnement » contre
« itinéraires cyclables ou de bus » ne va pas de soi. Dans I'ag-
glomération lilloise, la sensibilité des riverains au maintien du
stationnement résidentiel dans la rue constitue un des pre-
miers freins & la mise en ceuvre du schéma de bus & haut
niveaw de service intercommunal [Heddebaut, 2007).

La realité du déficit d’équipement
des logements en stationnement

Le déficit d'équipement des logements en stationnement cor-
respond a une réalité : aucune des 87 communes qui compe-
sent Fagglomération filloise n’équilitwe écart entre le nombre
de voitures possédées par les ménages et la disposition d'un
emplacement privé de stationnement. La situation est cepen-
dant plus déficitaire dans certaines communes que dans
d'autres, en fonction de la typologie du bati et de la densité
urbaine. Si'on integre le fait que le taux d'équipement en voi-
tures varient également en fonction des densités d'habitat, le
tableau ci-dessous met en évidence que dans tous les cas de
figures, il existe un différentiel sensible entre I'équipernent des
logements en aires privées de stationnement (ratio = par-
kingflogement ») et le taux d'équipement des ménages.
(Tableau 1)

Mais le déficit ne suffit pas & expliquer V'absence d'effet du
renouvellement du patrimoine sur les pratiques de stationne-
ment résidentiel sur une période de trente ans. Il est probable
que d’autres facteurs ont joué des dernigres années : le détour-
nement d'usage des garages el I'entrave 3 ['‘émergence d'un
marché privé sur stationnement résidentiel.

Une bienveillance devenue
progressivement un droit acquis

Face a l'absence de réactivité de |'habitat pour faire face & la
croissance de I'équipement des ménages en voitures, les ges-
tionnaires de fa voirie ont apporté des réponses plus rapides.
Cette période transitoire en attente de la reconstitution d'une

bo

offre privée s'est transformée par une kolérance devenue un
droit acquis. En dehors des centres-villes, le stationnement
résidentie! dans la rue est aujourd’hui géré par les riverains,
Dans les quarliers, les organisations informelles sont codées,
|"arrivée d'autres automobilistes « &trangers @ la rue » est
vécue comme une intrusion. Uintervention publique est déli-
cate, elle est sollicitée a la demande des particuliers pour
régler des problémes de voisinage ou de stationnemeni
génant. Les concertations sont déséquilibrées, 'expression des
intéréts particuliers est plus évidente que celle de I'intérét col-
lectif, En effet, le choix d'un emplacement répond 2 des cri-
téres trés précis et facilement exprimables en eurgs ou en
ternps. En revanche, la perception des calts externes et de la
valeur d’usage collective de 'espace public est difficiic &
monétariser. Réduire 'a capacité de stationnement dans la rue
revient & augmenter la facture pour le riverain pour louer ou
acheter une place, ou a engendrer une perte de temps si I'em-
placement gratuit est éloigné du logement. Le particulier ne
dispose pas en contrepartie, des mémes éléments pour esti-
mer les autres gains liés a 'augmentation du choix modal, la
séeurité et le confort des déplacements alternatifs, ou méme la
qualité du cadre de vie ou du lien social de voisinage.

Un calcul éconamique tronqué
par la sous-esthmation de la valeur
de [‘espace public

La préférence pour le stationnement sur veirie est d'ordre éco-
nomique. Le foncier coiite cher et Fusage de la rue, en dehors
des périmétres de stationnement payant, est « graiuit », Pour-
tant, la gratuité d’un bien collectif ne signifie pas qu'il n'a pas
de valeur intrinséque permettant de le consommer sans limite,
Implicitement, dépenser de la surface fonciére pour stationner
un ou plusieurs véhicules revient pour les ménages, & se priver
d'espaces habitables, Il semble mains onéreux de dépenser de
I'espace public gratuit que de 'espace foncier. Les ménages
disposent d’une palette d'offres qui leur permet d'effectuer un
calcul économique pour choisir leur emplacement de station-
nement. Ce choix intégre un ensemble de paramétres. La
proximité peut se traduire en distance ou en temps d'accés ou
& portée de vue du logement. La disponibilité se Lraduit en
temnps de recherche. La sécurité est prise en compte pour le
véhicule stationné ou pour la personne lors de son trajet
d'acces a 'emplacement. Enfin, la fonction d'annexe ou de
stockage peut présenter un aloul supplémentaire. L'arbilrage
entre ces parametres est essentiellement financier autour de la
notion d'acceptation ou de capacité a payer pour un niveau de

Tableau T ¢ DIfférentiel entre I'équipement des ménages en voitures el I"équipement des lopements en aires de stationnement,
par densité d’habitonts 3 Féchelle de la Communaaté Urbalne de Lile (RGP INSEE, 1999}

" Ratio Ratio wnombre da ménages ayant au moins une vaiture
) . : «parking/logements friombrs fotal de mménagess
! Groupe des communes «~densess 0,17 0,64
Groupe des communes «moyennement densess 0.47 0,79
Groupe des communes «laiblement denses» 0,68 0,86

Source : Thése «le stationnerment rasldentiel sur I'espaca public«, Sykig Maihon, 2008,
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Les politigues

Tableau 2 : Pratlques de statlonnement In nult, en fonction de [a catégorie yocio-professionnelle. ﬁ

CSP de la personne

de référence ménapes

Agricultaurs 1,18
Artisans, commer¢anls, chef d’entreprise 1,18
Quvriers (48]

Protesslons Intermédigires, techniclens 1,11
Professions libérales 1,31
Chbrneurs 0,52
Employés 0,78
Etudiants 0,31
Inactils 0,38
Ensemble 1,07

Sourcs * Enquéle Menages Déplacemants LMCU, 2006. Expicitation CETE Nord Picargis.

service rendu. Dans l'idéal, tous les ménages préférent un
emplacement qui assure I'ensemble de ces paramétres. Dans la
réalité, le choix dépend du prix & payer dans un contexte ofl il
existe une offre gratuite. Le prix qu'est pr&t & payer le ménage
dépend de sa capacité budgétaire (cf. tableay 2), de la valeur 2
la revente de la voiture et de l'importance qu'il attache au
temps d'accés & son véhicule, le tout dans un contexte de mar-
ché du stationnement. En 2006 dans I'agglomération lilloise,
69 % des ménages dont la personne de référence est au chd-
mage, stationnent leur voiture dans la rue contre 30 % pour
des commercants et chefs d'entreprises. 47 % des voitures
récentes (moins de 5 ans) stationnent dans fa rue contre 65 %
pour ies voitures plus anciennes.

La contrainte budgétaire peut réduire I'acceptation ou la capa-
cité & payer et conduire les ménages a préférer un emplace-
ment non sécurisé mais gratuft 4 condition qu'il soit proche du
logement. La valeur de la voiture induit des choix différents :
un ménage peut préférer payer pour stationner une voiture
récente de manigre & en conserver la valeur par un emplace-
ment sécurisé, méme plus éloigné. La proximité et la sécurité
de I'emplacement sont liées. A prix équivalent, Iindividu
réduira son exigence de sécurité si 'emplacement est trés
proche ou visible du logement. Plus I'emplacement est éloigné
(ou non visible), plus I'individu recherchera un endroit qui
protége physiquement son véhicule. Les caractéristiques du
quartier sont & prendre en compte : lorsque la place de sta-
tionnement dans |a rue n'assure pas la proximité ou la dispo-
nibilité immédiate devant le logement, I'emplacement perd

Nb moyen de voilures/

% stationnemaent dans
Iz rue, deaxiéme yoiture

% stationnement dons
Ia rue volture principale

21% 0%
a0 % 29 %
45 % 56 %
37 % 48 %
36 % 40 %
69 % 100 %
40 % 46 %
82 % 40 %
39 % 71 %
41 % A7 %

de son intérét. Le ménage peut préférer un emplacement
payani, parking ou garage qui lui garantisse une disponibilité
immédiate & proximité du logement. Des dégradations répé-
tées de la voiture en stationnement dans la rue peuvent déci-
der le ménage & opter pour un emplacement privatif. La
demande de stationnement est donc plurielle : elle n'est ni
homegéne quel que soit le guartier, ni uniforme quel que soit
le ménage. La demande et 'offre ne s'ajustent pas non plus de
maniére mécanique, le besoin de place sur voirie ne signifie
pas forcément que l'offre privée est insuffisante. Au contraire,
il arrive que I'offre sur voirie soit saturée et que Fofire privative
soit sous-occupée ou utilisée pour d'autres usages que le sta-
tionnement, L'emplacement dans la rue est trés compétitif par
rapport 2 un emplacement privati. Pour cette raison, les rési-
dents motorisés sont attachés 3 [a possibilité de stationner
dans ta rue qu'ils dispasent ou nan d'emplacements privés. [l
est logique dans ce contexte, que les concertations menées
avec les riverains d’un quartier aboutissent invariablement, & la
demande de capacités supplémentaires sur voirie. (Tabieau 3)

Un choix d’espace urbain, entre piéces
a vivre privées et espace public

Pour &tre compris, le plébiscite de la rue pour stationner les
voitures des riverains doit étre comparé a [‘espace de vie du
logement. Plus Ie logement est doté d’une surface habitable
importante, moins la part relative du parking ou du garage est
importante. Si le logement procure 150 m? d’espace de vie &

Tableau 3 ; dépenses et gains pris en compte par le ménage dans le cholx d'un emplacement de statlonnament

Codts directs d*ar emplacement privé .
do stationnemnent ]

= Moniant du loyer de parking et taxe
d'habilalion (charges locatlves)
— Colt d'acqulsitlon (investissemant)

~ Taxe d'habitatlon dans les deux cas
{investissemeant ou focation)

. " Galns escomptés
* d'un emplacemant prive

- Réductien de la prime d’assurance
~ Valeur de |2 voiture 4 la revente

— Valeur estlimée en temps d'accés
& partir du logement {gains en temps
de parcours automebile)

Caloul de rAsqure

— [égradalions extérieures accélérant
Io vieillissement du véhicule (climalt,
poussiéres, etc.)

- Degradations matérielles (rayures, elc.}

— Vel du véhicule

- Valeur d'usage permettant d'auires
fonctions (stockage, bricolage...}
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ses habitants, les 15 m? (minimum) de garage seront utilisés
comme une surface annexe qui complétera utilement la sur-
face de vie sans I'hypothéquer. Rapportons ces 15 m? & un
logement de moins de 80 m?, il est probable que les habitants
commencerant & « lorgner » sur cette surface annexe et seront
tentés de la transformer en piéce a vivre. A I'échelle natianale,
une habitation principale sur deux (47 %) compte moins de
80 m? de surface habitable. Pour ces logements, une surface
minimale de 15 m? représente 20 % de |a surface habitable.
Pour les petits logements (< 35 m3), la surface d'une place de
stationnement représente presque la moitié du logement lui-
méme. Limpact de I'espace de stationnement porte égale-
ment sur 'acceptation 3 payer : quelle que soit la taille d’un
logement, le loyer d’un garage ou d'un parking est une
dépense incompressible. Sa part relative rapportée au loyer du
logemenl est plus importante pour un logement de petite sur-
face que pour un grand logement. Lorsque Femplacement de
stalionnement n'est pas intégré dans le logement, 'APL? ne
couvre pas le loyer du parking. Le locataire pergoil alors I'APL
pour la part du loyer de son Jogement et doit payer la totalité
du loyer du parking. Ces choix impliquent des pratiques de
stationnement sur voirie alors méme qu'il existe une offre pri-
vée dans le quartier.

Un angle mort
des politiques d'urbanisme

Le stationnement est devenu le probléme des gestionnaires de
la voirie alors que sa nature profonde reléve du champ de Fur-
banisme. La consommation d'espace a des incidences sur le
fonctionnement urbain d'un quartier ou d'une agglomération.
Et pourtant, la consormmation d'espace pour le stationnement
résidentiel sur voirie alimente des phénoménes systémiques
dont la portée dépasse I'échelle locale :

+ les effets de bord sur les quartiers voisins et de report
autour des guartiers bien desservis en transports en com-
mun ol le stationnement est gratuit;

¢ limplication d’une forme urbaine de quartier ou d'agglo-
mération ;

¢ le statut de I'espace public.

Ueffet de bord est généré par la saturation d’une situation de
stationnement d'une rue sur les rues voisines. L'effet de report
peut &wre plus éloigné, c’est le cas de 'impact d'une politigue
réglementée menée en centre-ville {zone bleue ou payante)
qui induit un report des voitures des pendulaires dans des
quartiers de banlieue desservis en transparts collectifs et dant
le stationnemnent est gratuit. Méme localisée, la gestion du sta-
tionnement a des incidences sur d’autres parties du territoire
de {a commune cu de {'agglomération.

Uespace de stationnement dans les quartiers résidentiels est un
élément implicite pris en compte dans les modéles d'urba-
nisme. La possibilité de réserver les emplacements sur voirie
pour les riverains fait partie des &léments d’argumentaire qui
peuvent conduire a privatiser certains quartiers londoniens sur
le modéle des gated communities aux Etats-Unis (Photo 1). Les
réflexions menées en France sur ies co-quartiers interrogent
également, la place de la voiture en stationnement résidentiel.
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Six propositions pour une pelitigque
globale de stationnement
résidentiel durable

I'élaboration d'une politique de stationnement résidentiel

pourrait s'intégrer au sein d'une politique globale de déplace-

ments durables. Quelques pistes sont proposées :

1. un indicateur de sensibilité au stationnement pour crienter
['action de la commune ;

2. une polilique seciale dv stationnement ;

3. un fonctionnement de marché du stationnement résiden-
tiel ;

4. des modes de conception durable ;

. une approche de logistique urbaine ;

6. une police intercommunale du stationnement,

L

La premiére praposition porte sur les méthodes de diagnostic
d'une siluation de stationnement résidentiel et I'élaboration
d'un indicateur de sensibilité. Construit & partir du taux
d'équipement des logements en stationnement et du taux de
disponibilité fonciere, cet indicateur permet d'attirer I"atten-
tion sur les situations potentiellement délicates et d'orienter
I'implication de la collectivité locale :
4 Le degré « sensible » indigue que la situation du stationne-
ment nécessite une intervention publique « volontariste ».
¢ Le degré « vigilance » indique que I'action publique doit
anticiper des problémes qui pourraient émerger & moyen
terme. Elle nécessite une posture « anticipative ».
¢ Le degré « neutre » indique que 'action publique peut se
borner & son rdle de « garant » de !'intégrité de Yespace
public.

Il peut étre utilisé comme un indicateur d'évolution : est-ce gus
les actions menges sur les quartiers « sensibles » onl permis de
diminuer le degré pour les classer en degré de « vigilarice » 7 Le
périmétre retenu pour le calcul de iindicateur de sensibililé est
I"IRIS de I'INSEE. Lindicateur est construit & partir des données
du RGP de I'INSEE et de la base BD Carto de I'\GN. La repré-
sentation carlographicue permet de localiser rapidement [es
problématiques et de comparer les quartiers entre eux. Elle est
utile pour alimenter une réflexion en amont d’un projet ou

Photp 1



Classemenl des guartiers en fonction d'un indicateur de sensibilité
au stabonnement résidentiel

lors de Pélaboration du Plan d’Aménagement et de Dévelop-
pement Durable du Plan Local d’Urbanisme, Elle peut consti-
tuer, surtout, un outl pédagogique. lors des concertations.

La deuxiéme proposition concerne I'impact d'une baisse de
I'offre gratuite de stationnement sur les ménages les plus
pauvres etfou les locataires du parc HLM. Lz dimension sociale
du stationnement pourrait justifier d’aides publiques tels
qu'une allocation, un dégrevement d'impét ou un prét social
voire un systéme de tarification solidaire. Une « APL stationne-
ment » permettrait d"élargir le dispositif d’aide & la personne.
Un autre levier est un prét social @ destination du bailleur
social ou du ménage accédant a la propriété. Une dernigre
possibilité est une tarification solidaire que pratiquerait Je ges-
tionnaire d'un parking (HLM ou public) de fagon & pratiquer
une grille tarifaire différenciée entre les ménages justifiant d’'un
plafond de ressources, les résidents du quartier et les usagers
du quartier {(non-résidents). Les tarifs élevés proposés aux usa-
gers {pendulaires, clients...) pourraient compenser la tarifica-
tion sociale proposée aux locataires HLM, dans une logique
d'allocation de ressources et de cohérence avec les palitiques
de déplacements. Ils peuvent étre appliqués dans des quartiers
denses ot il existe & la fois, une offre de parkings et des usages
diversifiés (résidents, pendulaires, clients....).

Un troisieme axe est I'ajustement de l'offre et de la demande
via 'émergence dun fonctionnement de marché du station-
nement. La saturation de la voirie peut étre la conséquence
d'une mauvaise allocation d’espace urbain et de la segmenta-
tion des acteurs. U'offre totale de stationnement d'un quartier
est constituée des aires de stationnement résidentiel mais aussi
des parkings des entreprises, des administrations, des équipe-
ments sportils et culturels, des commerces. Sur voirie, la place
est accessible a tout le monde quel que soit le motif de des-
tination (domicile, travail, commerce etc.). Uoffre privée de
stationnement d’un quartier est souvent impartante mais peu
lisible en raison du morcellement des usages. La mise en ligne
d’un service intemet pour permettre aux offreurs et deman-
deurs de se rencontrer est une fagon de créer un marché a
I"échelle d'une commune ou d'une agglomération. I procure-

Los poittigues
&3,

rait I"'avantage de constituer un observalgire du stationnement 6
privé. Une secande piste est de confier 12 gestion de l'ofire
publigue et privée d'un quartier & un seul interlocuteur {un
bailleur social, un gestionnaire privé ou la collectivité locale
elle-méme). La piste d’une gestion en commun de I'ofire
totale de stationnemenl d'un quartier nécessite de trouver les
modalités juridiques et financigres permettant & plusieurs pro-
priétaires, publics et privés, de confier la gestion de leur patri-
moine de stationnement a un seul et mé&me interlocuteur. La
complexité de ce montage nécessite une étude solide de fai-
sabilité juridique et financiére. En revanche, elle procure un
avantage énorme, celui de gérer I'offre et la demande dans
une logique de politique publique.

La quatrigme proposition porte sur fa conception des aires de
stationnement en intégrant des notions de réversibilité et de
modularité, Le principe de réversibilité pose la question de leur
capacité d'évolution 3 moindre colt dans le cas d'une baisse
du nombre de voitures dans [es prochaines décennies. Il existe
des modes de conception ulilisanl des matériaux aisément
recyclables ou facilement démontables qu'il s'agirait de décfi-
ner pour créer des petites unités de stalionnement dans les
quartiers résidentiels. Il est prabablement possible de conce-
voir les parkings résidentiels différemment pour mieux les
intégrer dans le site, aptimiser I'espace, réduire la perméabilité
des sols et garantir une adaptabilité au cas olr les besoins auto-
mabiles évoluent. Un autre principe proposé au champ
conceptual est celui de Ja modularité des aires de stationne-
ment, publiques ou privées. A Vintérieur du logement, elle cor-
respond aux besoins de stocker, bricoler ou d’assurer une
surface de jeu. En devenant autre chose qu’une simple suriace
pour stocker la voiture, le consentement a payer pour un
garage serait probablement plus élevé. Sur I'espace public, des
parkings de stationnement pourralent étre congus comme des
espaces modulables en fonction des besoins pour le marché
du quartier ou pour des évenements locaux (repas entre voi-
sins, braderies de quartiers, etc.) voire pour implanter des
espaces verts.

Une autre fagon d’envisager le stationnement sur voirz est de
Finscrire comme un élément de réseau et de logistique
urbaine. Derrigre la notion de réseau se trouve I'idée d'un
schéma d'implantation des aires de stationnement résidentiel
d'un quartier de fagon & optimiser |'espace tout en localisant
des places & proximité du logement. Ce réseau serait composé
d’une seule bande de stationnement et de la création de petits
parkings hors voirie pour compenser la suppression de la
seconde bande. Autrement dit, le schéma permettrait de pen-
ser |a localisation des emplacements pour ensuite, suppritner
progressivement le stationnement bilatéral. La création de
petites unités de voisinage serait portée par la collectivité
locale, commune gu EPC, et pourrait étre financée en partie
par fe produit de [a redevance pour non-réalisation d’empla-
cements de stationnement. La gestfon des « aires de voisi-
nage » pourrait &tre privatisée et confiée 2 un prestataire en
conlre-partie d'une redevance qui contribuerait également &
financer les autras aires de voisinage identifiées par le schéma
communal ou intercommunal. L'intérét enfin, d’une logigue
de schéma est de pouvoir recourir a la procédure des empla-

TEC n° 202 - auril-juin 2009




1
1
1
|

cements réservés du PLU sur lesquels implanter les futures
aires en justifiant d'un intérét public. La notion de réseau per-
met d'ouvrir la problématigue de stationnament sur le champ
de la logistique urbaine. En effet, la gestion des ordures ména-
géres, des voiries et réseaux divers ou des eaux pluviales ont
en commun le besoin de surface et le fonctionnement en
réseau. Le linaire de stationnement et les « aires de voisi-
nage » pourrajent &tre congus de fagon intégrée avec les
autres besoins, La gestion des eaux pluviales nécessite de dis-
poser d'un réseau de collecte et de bassins de rétention
(. schéma ci-contre).

Ce réseau pourrait étre situé sous le réseau du stationnement
moyennant un revétement au sol perméable, stable el filtrant.
Concernant les ordures ménageres, il existe des véhicules
armeés d’un bras articulé qui permet d'automatiser la collecte
des poubelles a condition de prévoir des emplacements placés
du c6té droit de la chaussée. La bande de stationnement com-
prendrait des emplacements pour les voitures et les vélos,
pour les poubelles et pour des végétaux. Enfin, le revétement
spécifique de la bande permettrait d'entreposer les réseaux el
voiries divers (gaz, électricité etc.) de manigre & réduire les
impacts sur I'intégrité de la chaussée et des trotloirs lors de
travaux. Cetle optique permet enfin de développer de nou-
veaux services urbains, tels que la création d'aires résidentielles
pour les vétos ou le dépdt de colis dans une optique de fivrai-
son a domicile.

Enfin, I'organisation des missions de contrble représente 'os-
sature d’une politique globale de stationnement résidentiel.
Pensée & I'echelle d'une agglomération, le contréle serait éloi-
gné de I'habitant. La loi de 2002 sur les responsabilités locales
@ ouvert la possibilité de confier a I'échelon intercommunal le
contrdle du stationnement. La mise en ceuvre d‘une police de
stationnement & |'échelle d’une agglomération présenterait
des avantages non négligeables dont la professionnalisation
des équipes. Lorsgue la mission échoit & Ja police nationale,
elle fait partie des missions de second rang par rapport aux
infractions pénales ou de trouble A I'ordre public. Lorsqu'elle
est confiée 3 la police municipale, elle est assurée avec cir-
conspection compte-tenu de ia relation de proximité avec les
riverains. La stratégie de controle serait déterminée 3 "échelle
du terriloire urbain et pourrait &tre déclinée en fonction des
problématiques spécifiques :

4 Un contréle réqulier organisé dans les périmétres de sta-
tionnement payant ou réglementé (zones bleues) pour
assurer la cohérence entre la sanction liée au non-paiement
et [a sanction liée au stationnement génant ou interdit.

+ Un contréle périodique du stationnement génant ou illégal
dans les quartiers ol I'espace public 2 éé réaménagé sans
que [e stationnement fasse I'abjet d'une réglementation
particuliére.

Uévolution des modes de déplacement et les attentes socié-
tales émergentes pour un espace public multi-modal et de
qualité commencent a interroger la place prise par le station-
nement résidentiel dans |'ensemble des quartiers d'une
agglomération. L'enjeu est sensible et mérite de disposer
d’éléments objectifs pour peser le diagnostic et de pistes
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Une représentatien du stationnement dans une logique
de logistique urbaine

innovanles pour susciter [e débal et la recherche de solutions
avec les habitants-citoyens d'une agglomération. L'approche
globale représente une condition de réussite pour approcher
la logique de systéme et dégager le débat collectif des inté-
réts particuliers. E
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La mutualisation du stationnement :
amorces et limites juridiques

n rencontre souvent 2 écueils en matigre
de stationnement et d’aménagement,
tout particulizrement dans le cadre des
opérations de renouvellement urbain,  savoir -
¢ d’une part une pénurie de places de stationne-
ment sur voirie, qui se traduit notamment et
entre autres par un envahissement de la voirie,
des difficultés de circulation ou la baisse d'attrac-
tivité des commerces ;
¢ d'autre part et paradoxalement, une offre globale
de stationnement privée sur-dimensionnée et
inutilisée, au moins en partie, qui entraine notam-
ment un gaspillage financier, une augmentation
de la circulation & ¥heure de pointe, ou le non
respect des objectifs du PDU en matiére de mobi-
lité en créant des « aspirateurs 3 voiture ».

La mutualisation du stationnement peut s'avérer un outil utile
en la matiére, qui consiste en Ia limitation de I'offre privée
associée & chaque projet immobilier accompagnée de la créa-
tion de parkings publics mutualisés rassemblant les besoins
complémentaires de plusieurs projets proches.

La mutualisation présente en particulier les avantages

suivants ;

- Une optimisation économique : la Collectivité peut faire
jouer le foisonnement et la complémentarité entre Jes
demandes : commerces et bureaux, par exemple, n‘ont pas
leur pointe de génération les mémes jours dans Ja semaine.
Les gains en codt de construction, et simultanément en
espace consommeé, peuvent &tre d'1/3. Les places de sta-
tionnement sont alors mieux utilisées dans la durée et le
nombre d'abonnements délivrés peut atre largement Supé-
rieur au nombre de places disponibles dés lors que les utili-
sations ne seront statistiguement pas simultanées.

- la disparition d'effets pervers : les immeubles et leur popu-
lation évoluent, tandis que la capacité des garages privés
reste stable. La mutualisation programmée permet d'éviter
les écueils cités précédemment, qui immanguablement se
produisent dans ie temps. Elle permet alors une meifleure
adaptation dans la durée de I'offre 4 la demande, au
contraire de parcs privés ou publics, et notamment de
bailleurs suciaux, dont le calibrage initial ne correspond
plus & la demande actuelle, de telle sorte qu'ils sont large-
ment inexploités et dégradés,
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Une meilleure maitrise du déplacement : en termes poli
tiques, [a maitrise de ces places mutualisées donne  la Col
lectivité plus de moyens pour mener 3 bien sa politique de
stationnement. Comme cela peut étre le cas sur voirie, Iz
mailrise au moins partielte des places en ouvrages offre plus
de latitudes et de possibilités & la Collectivité dans le cadre
de sa politique globale de stationnement et de déptace-
menk : établissement de quotas et hausses tarifaires pour les
abonnements destinés aux aclifs, abonnemens petits rou-
leurs incitant financigrement les résidents 3 utiliser lour
véhicule moins souvent, tarifs préférentiels pour les véhi-
cules pev polluants...

Une gestion facilitée : les places publiques mutualisées sont
bien adaptées pour accueillir les visiteurs d'immeutles de
bureaux ou de logements,

Une incitation a la réduction de !"usage de la voiture : d*un
point de vue de la loi Sofidarité et Renouvellement Urbain,
les places mutualisées, notamment par leur nombre plus
limité et le déport du stationnement, constituent une
bonne incitation & moins utiliser sa voiture,

On constate au demeurant de plus en plus une véritable
mutualisation des places dans les opérations privées d’ameéna-
gement ou de construction, dans lesquelles les opérateurs
cherchent pour des raisons évidentes de coils, a limiter te
nombre de places en s'en partageant ['utilisation.

Le présent article se limitera en la matigre aux démarches
publiques de mutualisation du stationnement.
L'aménagement de I'lle de NANTES en constitue une intéres-
sante illustration.

Celui-ci a pour objectif de transformer cet espace de plus de
300 ha en une véritable extension du centre-ville, avec notam-
ment la réalisation de 400 000 m? constructibles sur 3 sec-
teurs. En accompagnement de cette mutation urbaine, Nantes
Métropale et la SAMOA (SEM aménageur) ont mené une
réilexion globale sur le sujet du stationnement. La pelitique
retenue a consisté 3 ;
* Limiter le nombre de places de stationnement privé
(T pif150 m? de bureau préwu par le PLU).
Construire en parcs de secteur mattrisés par la collectivité
prés de 1 500 places de stationnement afin de répondre &
ta demande non satisfaite.



Une telle démarche implique 2 préalables, & savoir d'une part
Iz fimitation de la réalisation de places privées et d‘autre part
la maitrise par la Coliectivité de places publiques de stationne-
ment en guvrages.

La Limitation des places
de stationnement privées

Celle-ci passe essentiellement par I'intermédiaire des docu-
ments de programmation en matiére de déplacement et d'ur-
banisme (PDY, SCOT et article 12 dy réglement des PLU).

» La fixation de normes plafonds
pour ies bureaux et commerces

La démarche consiste donc 3 limiter au maximum la construc-
tion de places sur les lieux de travail, de maniére a empécher
les déplacements en vaitures des « pendulaires ».

Cetle possibilité résultant de la loi SRU apparail & I'article
R.123-9 du Code de 'Urbanisme qui dispose que « Jorsque fe
plan de déplacement urbein o délimité, en application de I'ar-
ticle 28-1-2 de la loi n° 82-1753 du 30 décembre 1982 modifiée,
des périmétres & intérieur desquels les conditions de desserte par
fes tronsports publics réguliers permettent de réduire ou de sup-
primer les obligations imposées en matiére d'aires de stationne-
ment, notamment lors de la construction d'immeubles de
bureaux, le plan locol d'urbanisme respecte ces limitations et, le
cas échéant, fixe un nembre maximum d'aires de stationnement
a réafiser fors de la construction de bétiments ¢ un usage gutre
que d’'habitation ».

Elle doit donc avoir été prévue par le PDU pour pouvoir étre
mise en ceuvre dans le PLU, ce qui n‘a pas 616 sans occasian-
ner des difficultés en ile de France, I'actuel PDUIF ne prévoyant
pas directement la question, ce qui devrait étre corrigé par son
successeur dans le cadre de Ja révision en cours de celui-ci,

Cette possibilité n'existe pas a contrario pour les habitations
(au-dela du cas particulier des logements sociaux pour jes-
quels, conformément aux dispositions de I'article L 123-1-3 du
Code de I'ubanisme, il ne peut étre exigé la réalisation de plus
d'une aire de stationnement par logement).

On peut citer quelques exemples de normes de stationnement
maximales dans les constructions de bureaux de quelques
grandes agglomérations frangaises et européennes :
* Sur le site historique de Lyon : 1 place maximum pour
120 m? de SHON.
¢ Pour la Part-Dieu & Lyon : 1 place maximum pour 110 m?
de SHOM.
Bordeaux : T place maximum pour 100 m? de SHON en
centre-ville.
Grenoble : 1 place maximum pour 50 m? de SHON en
centre-ville (1 place maximum pour 80 m? dans le péri-
métre d'attractivité du tramway).
Francfort : 1 place pour 175 m? au centre 3 1 place pour
35 m? en périphérie,

Genéve : de 1 place pour 250 m? en centre-ville 2 1 place
pour 50 m? en grande périphérie,

Bruxelles : selon la desserte TC, 1 place pour 200 m? 3
1 place pour 90 m2,

Remarque : on considére généralement qu'une norme de 1 place
pour 100 m? SHON équivout & un toux de venue en voiture chez
fes actifs de 30 %, qu‘une norme de 1 place pour 200 ¥ SHON
équivaut & un toux de 15 % (hypothése de 20 m? SHON nar
emploi).

P Lalimitation des normes planchers pour les
habitations, ainsl que les bureaux et commerces

Celle-ci passe par I'édiction de normes relativement peu
contraignantes ou adaptées en matiére de réalisation de
places de stationnement.

La démarche est ici moins contraignante que pour les normes
plaionds. Elle présente un caractére incitatif, en ce que les pro-
moteurs ne sont pas contraints par le PLU de réaliser un
nombre trop important de places de stationnement. (Dans [a
méme logique, on reléve parfo:s dans les articles 12 des PLU
des normes plafonds « conseillées » en matiére de logements,
faute de pouvoir étre imposées réglementairement).

La validité juridique de normes planchers faibles
paralt gujeurd*hui acquise

A cet égard, les dispositions de I'ancien article R 1114 du
Code de I'urbanisme, renvoyées (sans modification du
contenu) a I'article R. 111-6 du méme Code pouvaient consti-
tuer une certaine contrainte en la matiére, dés lors quelles
prévoient que « Lo délivrance du permis de construire peut étre
subardonnée : u} A la réalisation d'instaflations propres d ossurer
le stationnement hors des voies publiques des véhicules corres.
pondant aux besoins de immeuble & construire ».

Cette régle est au demeurant assez régulizrement reprise
direclement & l'article 12 des PLY.

Er principe donc, les places corespondant aux besoins d'une
conslruction daivent étre réalisées sur le terrain de cette der-
niére.

NEéanmoins, cette contrainte reste Jimitée -
En effet et d'une part, depuis longtemps, la jurisprudence
autorise la prise en compte des places  I'extérieur pour
apprécier les besoins propres de la construction 3 réaliser.
Voir notamment Conseil d'Etat 8 juillet 1983 M. Gérard
BABALIAN (Req N° 32.959) : « alors méme que ces travoux
étaient envisagés aux fins d'utiliser limmeuble comme maga-
sin de vente au détail, il n'est pas établi que les besoins nou-
veaux en stationnement temporaire de véhicules qu'ils
pouvaient provoquer exigeaient, comple-tenu des caractéris-
tiques des voies publiques desservont Fimmeuble et de exis-
tence de plusieurs parcs de stationnement public & proximité,
la réofisotion d'installations propres & assurer ce stetionne-
ment temporoire en dehors de ces voies ».
Qu a controrio, Cour administrative de PARIS du 13 juin 2002,
ASSOCIATION PROTECTION THIBAULY (n® 00PA02172) :
« qu'en roison de lo localisation du restaurant et alors gue

TEC n° 202 — avril-jun 2009




l'existence de réseaux de transpor! en commun approprié o sa
desserte n'est pas étoblie, ses divers usagers seront essentielie-
ment des outornabilistes ;

que, compte tenu & la fois de Mimportance des besoins de sta-
tionnement nés du fonctionnement de I'établissement, de
V’absence de parc public de stationnement et de places sur
les voies publiques les plus proches, ainsi que des dangers
pour la sécurité publique d'un stationnement irrégulier &
cause de lo configuration des lieux, fe maire de I commung
de Lagny-sur-Marme, en ne subordonnant pos lo délivrance du
pertnis de construire @ fa création d’un nombre de places de
stationnement excédant les quorante prévues par le pétition-
naire en conformité avec les obligations prescrites par
F'anticle UX 12 du réglement du plon d ‘occupation des sols, g
cominis une erreur manifeste d'appréciation ou regard des dis-
positions précitées de 'orticle R. 117-4 du code de I'urbo-
nisme s.

Cette jurisprudence permet donc de considérer que l'ap-
préciation du nombre de places de stationnement néces-
saires, dans le cadre de l'article R. 11714 et par extension
dans celui de I'article 12 du PLU, peut prendre en compte
les conditions exoganes au terrain, relatives i fa circulation,
les transports publics et les parcs de stationnement autour.
Elle autorise en principe une norme plancher faible lorsqu'fl
existe des parcs publics.

D'autre part et surtout, depuis le 1% octobre 2007, et
contrairement & son prédécesseur, le nouvel article R, 111-6
n'est pas « d’ordre public » et ne s'applique pas en présence
d'un PLU, de telle sorte que ce demier peut en écarter I'ap-
plication et peut s'avérer particulizrement laxiste en la
matiére.

Ainsi que le souligne alors Yves PITTARD (Fiches GRIDAUH
sur I'écriture des PLU), « if en résulte que dons les communes
dotées d'un plan local d'urbanisme, en Iabsence de prescrip-
tions édictées a cet égard par le réglement, I'outorité compé-
tente ne peut légolement subordonner lo délivrance de
f'autorisation d'occupation du sof & la réalisotion d'aires de
stationnement. Un PLU qui n'imposerail aux constructeurs
oucurie obligation en matiére de réolisation d'aires de station-
hement, ou qui n'en imposerait que pour certaines desting-
tions ne seroit d'ailleurs nuliement illégal puisque seules les
régles refotives & implantation des constructions doivent
nécessairement étre fixges ».

-

La maitrise par la Coflectivité de pares
de statlonnement en ouvrages

b~ La récupération des places existantes
non utilisées

Les places en cause peuvent appartenir notamment a des
copropriétés, & des bailleurs sociaux ou & d‘autres institutions
camme par exemple des hopitaux ou des universités. Les
places en cause peuvent au demeurant étre ulilisées une par-
tie de la journée et vides le reste du lemps comme par
exemple pour une université, ce qui peut justifier d’autant plus
la mutualisation et Je foisonnement.
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La Collectivité peut alors gérer des parcs de stationnement que
lui seraient « loués » ou mis 3 disposition par des personnes
privées ou publiques ; étant rappelé que les biens utilisés par
une colleclivité locale pour accomplir ses missions ne doivent
pas impérativement relever d’un régime de domanialité
publique. (Au demeuranl, un certain nombre de pares de sta-
tionnement appartenant a des collectivités est intégré dans
des copropriétés, sans division en volumes, de tefle sorte qu'ils
ne relévent pas de son domaine public, Ia copropriété étant
exclusive du régime de domanialité public),

Des conventions peuvent &tre passées entre la Collectivité et
ces dilférentes personnes, qui déterminent les obligations réci-
proques entre les parlies (charge des travaux et de I'entretien,
responsabilité de Vexploitation, réservation de places ou de
droits d'entrée pour les copropriétaires ou les locataires,
conditions d'abonnement et tarifications...).

On observe donc aujourd’hui un mouvement assez général de
récupération de places notamment des bailleurs sociaux ou
d’autres institutions privées ou publiques, par la Collectivité
publique. Conformément aux conventions précitées, calie-ci
effectue les travaux nécessaires et s‘avére en mesure de les
ouvrir au public horaire ou par abonnements, tout en résor-
vant certaines places aux propriétaires en cause ou en mutua-
lisant les usages.

La Collectivité est alors en mesure d'intégrer tout ou partie du
parc en cause dans le cadre de la gestion plus globale de son
service public du stationnement et d'organiser un véritable foi-
sonnement en la matiére le cas échéant.

B La réalisation de nouveaux parcs

Se pose bien évidemment la question de leur financemen:,

Celui-ci peut le cas échéant étre intéqré dans le cadre d'une
ZAC en tant qu'équipement public de nature a répandre aux
besoins des futurs habitants ou usagers des constructions,
conformément aux dispasitions de Farticle L. 311-4 du Code
de I'urbanisme, ou dans celui d’'un programme d’améniage-
ment d’ensemble (PAE) au titre de V'article L, 332-9 du méme
Code.

Ce financement peut par ailleurs étre réduit d'autant, par l'in-
citation faite aux constructeurs de prendre des places dans les
parcs publics, sous la forme d’amodiations ou de concessions
a long terme.

Cette possibifité est prévue par Iarticle L. 123-1-2 du Code de

F'urbanisme selon lequel :
« Lorsque e plon local d'urbanisme impose Ia réalisction
d'aires de stationnement, celles-ci peuvent étre réaiisées sur le
terrain d'assiette ou dans son environnement Immédiat,
Lorsque fe bénéficiaire du permis ou de Ia décision de non-
opposition & une déclaration préalable ne peut pas sotis-
faire oux obligations résultant de I'olinéa précédent, if peut
étre tenu quitte de ces obligations en justifiant, pour les places
qu’il ne peut réaliser lui-méme, soit de I'obtention d’une



concession & long terme dons un parc public de siationne-
ment existant ou en cours de réalisation et situé & proximité
de l'opération, soit de I'acquisition de places dons un parc
privé de stationnement répondant aux mémes conditions.

En l'absence d'un tel parc, le bénéficioire du permis ou de lo
décision de non-opposition & une déclaration préalable peut
étre tenu de verser & lo commune une participation en vue de
lo réalisation de parcs publics de stationnement dans Jes
conditions définies por Varticle L. 332.-7-1,

Lorsqu‘une oire de stationnement a été prise en compte dons
le cadre d'une concession @ long terme ou d‘un parc privé de
stationnement, au titre des obligations prévues aux premier et
deuxiéme olinéas ci-dessus, elle ne peut plus étre prise en
compte, en tout ou en portie, & F'occasion d'une nouvelle auto-
risation =,

La jurisprudence a eu l'occasion de préciser quune concession
pour dix ans ne suffit pas a cet égard (CE, 30 juin 1993, 5C! du
21-23, rue du Bouquet-de-Longchamp, préc. supra n® 147);
de méme une sous-cancession cessible et convenue pour la
durée restant & courir de la concession principale (CAA Paris,
1% ch,, 15 oct. 1998, Ville Paris : BJDU 1/1999, p. 62). Mais
une sous-concession pour seize ans est qualifiée « 3 long
terme » {CE, 8 déc. 2000, Ville Paris : Mon. TP 25 janv, 2001,
p. 93 ; RD imm. 2001, p. 95). Rien ne semble par contre
imposer en la matiére que les places sojent affectées stricte-
ment gu réservées matériellement, et qu'elles ne puissent pas
taire le cas échéant l'objet d’un foisonnement,

Ainsi que le précise notamment la Circulaire n°® 2001-56
UHC/DU/16 du 27 juillet 2001, le Code de Iurbanisme intro-
duit un mécanisme de solutions successives et strictement sub-
sidraires les unes par rapport aux autres :

¢ Ainsi en 1= lieu, le pétitionnaire doit &tre en mesure de réa-
liser ses places de stationnement sur le terrain support de la
construction ou sur un terrain dans un périmétre de ‘ordre
de 300 m dont il est propriétaire.

+ En 2¢ liey, si tel ne peut &tre le cas en raison d'une impossi-
bilité, il peut s'exonérer de cette obligation par la conces-
sion & leng terme de places de stationnement dans un parc
public ou privé,

¢ tn 3¢ liey, si aucune de ces 2 premitres hypothéses n‘a pu
etre mise en ceuvre, le pétitionnaire peut sacquilter de ta
participation pour non-réalisation d"aires de stationnement.
Il s'agit donc simplement d'une « ultime alternative ».

Par contre I'impossibilité de réaliser les places sur e terrain
objet de la construction, est interprétée de manigre plus large
puisqu'elle peut correspondre a des motifs techniques, juri-
diques, architecturaux ou d’urbanisme, ainsi que le souligne
au demeurant la circulaire précitée et la jurisprudence,

Voir notamment en ce sens :

* Cour administrative d'appel de Paris du 12 juillet 1994
(N° 94PA00031) faisant étal de (a configuration des lieux.

+ Conseil d'Etat « Ville de RENNES » du 29 décembre 1999
(N® 194188) sur des contraintes archéologiques et la pré-
sence d'espaces verts,

O oradre 'eqier‘wﬂsfég'@

# Cour administrative d’appel de Nantes « Communauté
urbaine de BREST » du 22 décembre 1994 (N° 9INTOO494)
sur le fait que la Communauté urbaine était restée proprié-
taire du sous-sol de la ZAC en cours d'aménagement, ce qui
empéchait |a réalisation de parkings privés.

Par 1a méme, il reste encore assez délicat :

+ d'une part d'empécher des personnes privées ou des opé-
raleurs immobiliers de construire das places de stationne-
ment sur les terrains leur appartenant ;

¢ d‘autre part de les contraindre 3 acquérir en substitution
des concessions  long terme dans des parcs de stationne-
ment publics, au sein desquels un foisonnement serait
organisé.

Le mécanisme reste alors plutdt incitatif et le droit trouve ses
limites en I'état, méme si le mouvemnent en cause de mutuaii-
satton pardit assez inexorable, d'autant que les personnes pri-
vées elles-mémes se I'approprient et le mettent en ceuvre
directement, notarmment les promoleurs, dans le cadre d'urba-
nisalions réalisées dans des contextes géotechniques difficiles
et coiiteuses (présence de nappe phréatique peu profonde,

pollution des sals...}).

Sécurité routiere

Notards : rencuvellement

de la charte Calmos avec

{a sécuritd routitre

La Fédération francaise des Motards en colére
(FFMC) a renouvelé le 3 mars, avec la direction de
la sécurité et de la circulation routiére (DSCRY, la
charte relais motard Calmos, a annoncé la FFMC le
17 mars dernier.

Depuis plus de 17 ans, les bénévoles de la FFMC
animent des relais baptisés Calmos pour accueillir
les motards sur la route des grandes migrations
motardes, comme les 24 heures du Mans moto ou
le Bol d'Or.

A cette occasion, les pouvoirs publics mettent en
place avec la FFMC des actions de communication
et de sensibilisation pour les milliers de motards
frangais et étrangers.

Sur des aires de repos, réparties sur le réseau routier
et autoroulier, les relais Calrmos ont pour but de Jut-
ter notamment contre ia fatigue en mettant en
place des actions de prévention afin d’améliorer la
sécurité.

Si « lo Fédération s'inquitte des effets de lo décentro-
lisation qui prive fes directions départementales de
VEquipement d'urie portle des ressources nécessoires G
lo mise en place logistique de ces relois », paursuit le
communiqué, « elfe est convaincue de indispensable
utifité de ces relois et mointient sa vigilance pour qu‘ils
puissent Se dérouler dans de bonnes conditions ».  AfP

UN PEU DE SAVOIR VITE
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Données d'exploitation -

On retiendra cette année la création d'un nouvel
indicateur, le taux de rotation (ou nombre de véhicule
/ place / jour), qul vient compléter le dispositlf
d‘abservatlon actuel, aussi bien pour le statlonnement
payant de surface que pour les parcs publics de
stationnement payant. Il est calculé a partir du nombre
de tickets horodateurs diffusés, pour le stationnement
payant de surface, et & partir de la fréquentation totale,
pour les parcs de stationnement,

Stationnementpayantdesurface: uneinconstance
récurrente dans les résultats

Aprés une année 2007 qui lalssait augurer des jours
mellleurs, avec des résultats plus stables, 2008
témoigne d'un retour & l'instabilité, démontrant ainsl,
s'll fallait en douter, Ia difficulté & maitriser la politique
de stationnement associée ainsi que les différents
réaménagements pouvant perturber organisation des
déplacements.

Do GCOMWNMUAES  sont encore
dans cette phase de transitlon de fin des travaux du
tramway et, respectivement, de lancement ou de
poursulte de I'aménagement de la ZAC centre-ville.
Liune affiche cependant une progresslon des
recettes horodateurs alnsi que |a poursulte des efforts
entrepris pour la surveillance du statlonnement génant,
tandis que I.‘auﬁ-zf aprés une année 2007 en forte
baisse, accroit de nouveau sa vigilance sur le respect
du paiement du statlonnement.

Sila vile cenTre, connalt quant 3 elle un repli
de la verballsation en 2008, tout en présentant une
hausse signlficative de ses recettes horodateurs (+
13,8 %), cela n'est pas pour autant contradictoire. 11
est tout & falt possible {et ce seralt logique au regard
des données d'évolution des déplacements) que [e
nombre de véhicules en statlonnement soit en baissa
(malheureusement, Il n'est pas possible de calculer le
taux de rotation} et donc la verballsation par ailleurs.
Cependant, il faudrait dans le méme temps que les
durées moyennes de stationnement scient en hausse
ou bien que i taux de paiement le soit aussl, pour que
les recettes augmentent alnsi dans un contexte tarifaire
stable. Aucun élément a dispositien de [‘observatolre ne
permet de le vérifier a ce jour.

Enfin, w1 ‘t"‘wf-bﬂﬂv\\?. . poursuit ses efforts en
matlére de surveillance du stationnement. Les PV i
35 € (stationnement génant) sont notamment en krés
forte progression en 2008 et globalement, les chiffres
de la verballsation ont plus que doublé depuis 2005.
Cependant, les recettes horodateurs poursuivent [eur
balsse (- 30,9 % depuls 2005}, Le nombre de PV 3 11
€ délivrés est peut-&tre encore inférleur & ce qu! est
nécessaire pour enrayer cette tendance.

+ - Observatara du stationnamant - ¢
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@ 0. Synthése

Offre publique de stationnement payant dans le dispositif multimodal de transport
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Parcs publics de stationnement payant : baisse
quasi générale des résultats d'exploitation

Pour la premiére fois depuls 2002, tous les indlcateurs
des parcs de stationnement, & I'exception du nombre
d'abonnés, sont en balsse. Mais cette balsse est
beaucoup plus forte que les années précédentes et
surtout, les recettes reculent,

Dans @ ville L',Wl—f_‘e-j horivd L seul
v, tous les parcs de stationnement sont en perte
de fréquentation et d‘occupation,

Deux e .’Gﬂb"b v . confirment leurs
balsses d'actlvité générale. En trois ans, le premler a
notamment perdu 18,0 % de sa fréquentation totale
et 106 abonnés. La balsse du trafic automoblle intra-
boulevards et le report modal significatif en faveur des
transports en commun, en sont certalnement [a cause.

Fort loglguement, certains parcs de centre-ville
compensent leur perte de fréquentation et d'occupation
par une hausse du nombre d‘abonnés résidents.
Mais plus encore qu'en 2007, les baisses de résultats
s’accompagnent d'une balsse du nombre d’abonnés dans
prés de la moitié des parcs de stationnement du centre-
ville .. Seuls les Fq iy en bordure
du centre -vitle)
. ¥ enregistrent des hausses significatives.

Le taux d’occupatlon des parcs dont les données sont
complétes (8 parcs sur 24) est en baisse de 3,4 % (plus
forte baisse depuls la création de l‘observatoire en
2000). Parmi les parcs renseignés, 1¥ oy 1(-13,0
et 'L Qutre (- 8,7 %) sont les plus touchés.

Cette balsse est en corrélation
avec la chute de fréquentation globale enregistrée
(- 19,6 %), ¢ .

Enfin, la hausse du nombre total d'abonnements délivrés
est moins forte qu'en 2007 avec + 97 abonnés sur
'ensemble des parcs renseignés (+ 399 en 2007). En
outre, le nombre d'abonnés résidents croit de 193 unités
pour un total de 2 627 abonnements résldents délivrés
dans les parcs. Si ces hausses se tassent, elles sont
toujours en concordance avec les objectifs du PDU,

= Digervatowa du elationnemant -
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Six nouveaux parcs relais en 2008

La fin de la mlse en oeuvre de [a 2&me phase du ré-
seau tramway se matérialise aussi par 'ouverture de 6
nouveaux parc relals en 2008, C'est alnsi une capacité
supplémentaire de 2 004 places qui vient s'ajouter &
l'existant, sur les lignes A et C. Il faudra attendre au
malns 2009 pour analyser le lancement de cette nouvelle
offre, les résultats 2008 n'étant pas encore significatifs,
bien que parfois supérleurs & ceux du parc relais Arts
& Métjers .

La stagnatlon voire légére balsse des résultats pour les
parcs relals de 1ére phase n'est pas significative en ['état.
I! faut consldérer a la fois ia fin de montée en charge
de ces parcs apris leur ouverture ainsl que 1a balsse du
trafic automobtle pour relativiser ce constat.

Le parc relais Arts B Métiers reste |e seul en retrait des
autres parcs de 1ére phase en termes de fréquentation
et affiche une fréquentation moyenne Journallere a
pelne supérieure 3 la moitlé de sa capacitée.

Les perspectives 2009 et autres pistes de
réflexion et d’actions

2009 a peu de chances de présenter un profll et
des résultats différents de 2008. La conjoncture
écanomique n‘est pas meilleure et 'offre alternative de
déplacements (TC, vélos...) continue 3 se rationnaliser
et a se développer.

Néanmoins, la réalité étant alnsl, il faut bien reconnaitre
que la balsse de la demande de statlonnement, en
pleine phase avec les objectifs du PDU, dont le principal,
le repart modal des déplacements motorisés vers des
modes alternatlfs meins polluants, a de bonnes raisons
de perdurer.

La seule véritable issue pour les exploltants de
parcs de statlonnement, déja en partle explorée,
est l'optimisation de la diffuslon des abonnements,

favorisant le report du statlonnement de fongue durée
de la surface, aux parcs de statlonnement a contrile
d'accés.

Les pistes d‘investigation suivantes restent d'actualité et
leur application tendralt a compléter avantageusement
le dispositif actuel de milse en ceuvre de la politique du
stationnement :

» harmanlser les tarifs «résldents» en parcs publics de
stationnement et sur voirie de fagon & rendre i‘offre
en parcs plus attractive que celle sur voirie ;

+ supprimer les mesures de gratuité en début de
pérlode de stationnement sur voirie ;

» poursuivre le renforcement de [a surveillance du
stationnement de surface et des mises en fourrigre
si nécessalre ;

« poursulvre le réeaménagement des espaces publics et
leur protection du statifonnement génant ;

= poursuivre la mise en oeuvre du statlonmament payant

dans les centralités de L'oﬂjicer créer des zones de

statlonnement réglementées (payantes ou autres),
comme les zones bleues

sur certains pdles périphériques ou sur des

axes commerciaux significativement desservis par
les transports collectifs ;

poursuivre I'effort de communication auprés de tous
sur les vertus du report modal vers les transports
alternatlfs et sur l'intérét d’utlliser, pour les captifs
de [a volture, les parcs publics mis 3 leur dispositlon,
comme le prescrit le PDU.

i~ Observatoira du statiomnomant ~
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@ 1. L'actualité du stationnement en 2008

Données générales de cadrage
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1.1 L'évolution de l'offre

Réévaluation presque générale de la capacité des
parcs publics de statlonnement payant par les servl-
ces de | 'agslc‘-

Loffre de statiunnement payant de surface a Li)rignac
est réévaluée a 170 places environ en 2008 pour 196
places environ auparavant,

L'offre de stationnement payant de surface 3 \(Q'lﬂf
est réévaluée a 244 places fin 2008 pour 211 places
les années précédentes.

Six neuveaux parcs relais ont été ouverts en 2008,
Sur ia ligne A :

-3¢ lue, 395 places en ouvrage (28/04/2008) ;

- Séguin , 390 places en surface (31/05/2008) ;
-Quatre chemlns, 398 places encuvrage (15/09/2008).
Surialigne C;

- Nov sefiers 206 places en surface (28/02/2008) ;
- Les Aubiers, 246 places en surface (29/02/2008) ;
-3 ating 369 places en ouvrage (27/10/2008).

La société Autocool, dent Iactivité est I'auto-partage,
met & dispaslition 27 véhicules sur 20 sites implantés
sur 4 communes de l«"qﬂg lo. )

Deux premigres modifications du PLU ont été approu-
vées |e 18 janvier 2008. Seule la premiére a engendré
des ajustements sur l'article 12,

Approbatlon parla Ville — Cenale :le 25 février 2008,
de l'adoption, pour une durée Initlale de deux ans,
d'un disque vert an zone de stationnement payant de
surface, permettant daccorder la gratulté de 1h30
de statlonnement aux véhlcules propres (GNV, élec-
triques, hybrides, GPL, auto-partage) moyennant la
redevance annuelle de 3 €,

Obtention
futur parc Dumeulin

1, du permis de construire du
7, le 24 julllet 2008.

g4

lité du stati 2008

1.2 Les principaux travaux

= Poursulte de la 2nde phase des travaux de mise en
veuvre de la ligne B dans le quartier ‘@ 51 csle la
Ville - centre -

e Poursuite des travaux de recomposition de l'espace
public du centre-ville de Lgrignac,

» Poursuite de I'aménagement de la ZAC centre-ville 3

Vezaw

» Fin des travaux de réhabilitation du parc (an I'PC«LI en
aolt 2008, de leg Wolle - cenlre

Cbsarvatolre du sinticnnamant -
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@2. Stationnement de surface

Py

2.1 Les résultats du stationnement

payant de surface

Ville - cenbe| Lig ny Lo r{fé‘nau Vezac
2008 2445 184 € 17 21B € 17537 € 27219 ¢€
Recette totale (TTC) 2007 2133855€ 19957 € 18 61B € 31543¢€
2004 1589 065 € 48 854 £ non renseigné 43 565 £
2007/2008 13,50 % - 14,30 % 8,20 %% - 25,90 %
Racette / place f Jjour
200472008 35,70 % = 30,80 % non calculable - 62,30 %
2007/2008 -0,80 "% 3,70 % ~ 39,90 % 50,30 %
Nembrede PV, &4 11 €
2005/2006 28,40 % 146,50 % - 53,40 % 50.Bt %
2007/2008 - 19,10 % 103,60 % 11,80 % non calculable
Nombrede P.V.a 35 €
2005 /2008 - 2,10 % 98,50 % 37,80 % 4,20 %

Résultats

Le nombre de places de statlonnement payant de
surface a changé & L{rignac et V@2ALLa mise en
oeuvre progressive des ZAC centre-vllle ainsi que ies
requalifications d’espaces publics llées a larrivée du
tramway & Egrignac, en sont & Vorigine, Fin 2008,
L.carignac affiche 170 places de stattonnement payant
ensurfaceet Vezao Ziglh .

On retlendra i{a création d'un nouvel Indicateur, le
taux de rotatlon, sur la base des tickets émis par les
horodateurs et qul refléte le nombre moyen de véhlcules
(ayant retiré un ticket horodateur) statlonnant par place
chague jour, JI n'intégre donc en rien le statlonnement
Illicite.

On constate dfailleurs la large predominance du
stationnement non payé dans ces secteurs, au rega-d
des écarts obtenus entreLw.—-fg{\M et vezau
respectlvernent 0,49 et 0,35, ef Liga y , 4,27,

part, mals 0,34 sans les tickets gratuits.

La survelllance du stationnement affiche des résultats
trés contrastés. Seul Le Bouscat n'affiche que des
résultats posltifs.

«- Observstoire du statwonnament -
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@ 2. Stationnement de surface

Synthése

Bien que ses recettes soient significativement en hausse
en 2008, la ville . _&nTre . marque le pas en matlére
de verbalisation.

La baisse de certalns indicateurs 3 LOrignac et V@Za(r

est toujours a refler aux travaux (ou & leurs proches
effets dans le temps) d’aménagement du tramway et
des espaces publics. Cependant, Y Z{ Ca,t de gros
efforts de sulvl en faveur du raspect du palement du
stationnement et l(’}rlgnac voit l'indicateur «recette»
augmenter.

La commune rlit:. [.Ealji\/démontre, gquant a elle, une trés
nette ameélioration de la survelilance du statlonnement
génant, sans pour autant que les conséguences se
fassent sentir sur le montant des recettes haorodateurs
toujours en balsse.

2.2 Les mises en fourriére

Hombre d'entrées en fournidre ankre 1998 cl 2008

20000

17 500

2001 D0 2003 2004
= 11 514 entrées en 2008
» - 11,0 % par rapport 3 2007

« Depuls 2006, les véhicules non entrés en fourrigre
mais ayant falt I'objet de transactions (sur le site
d‘enlévement), sont comptabillsés.

d'snirées lax un fourridre

2500 — .
2000
1580 e 2 e

1000

hn b Mam Aw M den K1 At Sep  Get Moy D&

0 2007 El 2008

= A lI'exception des mals de février, avril et juillet, les
résultats sont en baisse toute I'année,

= Observatoire du elatiorinement - C
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3.2 Le nombre d’abonnés

$A
@mimmmmmpa;ra nt

Parcs publics - nombre d’abonnés en fonction
de Ia capacité non réservée en 2008

le e e At
400 E“"_y(;!;;f“ P "““‘—j"-——--«--- -...?.‘,_._._,I:,,_?“. - __ :

o

£

—— -~

i i

+ 1

&0 800 1.000 1.200 1.400 1.600 1.800 2.000

Capacité non réservée

1.200
1.000 |
&
E so0¢
o
s]
_m
=] 600
o
£
=z
B ‘i-.'q,./l’ e :
> L] - H
g
g : -
0 200 400
Définitions

Le nombre moyen total d‘abonnés dans les parcs
pubilcs de stationnement payant renselgnés a &té de
10 884 en 2008 (+ 97 par rapport @ 2007) pour une
capaclté non réservée cumulée de 12 583 places.

On considére {source CERTU) qu'il faut une capacité
minimale équivalente a 2/3 du nombre d'abonnés dans
un parc pour satisfaire correctement cette demande
potentielle d’usagers abonnés & un instant donné.
C'est ce qu'on appelle le coefficient de foisonnement
(2/3 restant une valeur théorique).

En d‘autres termes, il faut considérer qu’une capacité
donnée (en Foccurrence la capacité non réservée des
parcs publics), peut accueillir au mieux en nombre
d‘abonnés I'équivalent de 3/2 de cette capacité (sans
prise en compte des usagers horaires).

Résultats

Comme en 2007, tous les parcs renselgnés,

' | . & sant
conformes au critere de foisonnement et atfichent

une capacité non réservée suffisante pour accueillir
le nombre d‘abonnés moyen qul est le leur : on
obtlent, en cumulé sur 'ensemble des parcs publics,
un nombre d‘abonnés équivalent & 0,87 x la capacité
non réservée {en dessous de la valeur critique 3/2),
Le ratio obtenu est identique a ceiul de 2007.

lefaltque bk pacsS . ;
dépassent le ratlo théorigue acceptabnle n'est pas
pour autant révélateur de dysfonctionnements, Ce
constat reflete leur fort profil «abonnés» avec des
parts «abonnés» respectives de 90,3 %, 87,9 % et
82,3 % dans [‘'occupatlon totale.

Les balsses les pilus notables par rapport a l'année
2007 sont les suivantes :

.-44 (- 4,7 %) ;
v-24 . 1 {-40%);

»-23 - S-2,2%);
o210 (- 3,2 %).

“ibservsloire du stationnamaent -
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Les hausses les plus significatlves, quant 4 elles, sont Conclusion
les sulvantes :
g LIU(‘I a perdu 464 abonnés en cing ans,
e + 53" D+ 16,5 %) ; tandis qu'a Vinverse, T 10 clu e en a gagné
.+ 52 -, (+ 17,4 %), en hausse continuelie 508 et vin 3 ™% 279 depuis 2003.
depuis son ouverture ;
v+ 41 » (+ 3,52) ; f Ce,> +rens Pars . osont
s + 38 (+ 12,4 %) ; toujours les seuls parcs @ présenter un ratio « nombra
.+ 37 A+ 6,3 %) ; d'abonnés/ capacité non réservée » optimal, conforté
« + 18 . (+ 2,6 %), en hausse rédguliere par leur fort profit « usagers ahonnés ». Les autres
depuls 2003. parcs peuvent encore progresser ou présentent des
proflls mixtes avec plus d‘usagers horaires.

3.3 Le nombre d'abonnés résidents

Parcs publics - nombre d'abonnés résidents en fonction
de [a capacité non réservée en 2008

ks

Nombre d‘abonnés résidents

4

750 1000 1250 1500 1750 2000

Capacité non réservée

Le nombre total dabonnements résidents diffusés en équivalent places réservées aux résidents en

dans les parcs renselgnés en 2008 (dits abennements proportion de la capacité totale des parcs proposant
résidents permanents) est de 2 627 pour un total de des abonnements résidents.

9 366 abonnés. Ce résultat est toujours en hausse
(+ 193 abonnés résidents par rapport & 2007). On Ces ratios sont eux aussi en hausse par rapport &

obtient au total 28,0 % d‘abonnés résldents parml 2007 {prés de 2 points chacun).
le nombre total d’abonnés dans les parcs et 25,3%

¢ - Observatoira du slationnamant ~ ‘ - tableau de bord 2008
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Evolution 2005 / 2008 des données du stationnement payant en parcs publics

Nombre d’abonnés Recette / place [ jour Nombre total d’entrées Tawx d'occupation
2007/2008 | 2005/2008 | 20072008 | 2005/2008 [ 2007/2008 2005/2008 20072008 2005/2008
A % R | o | TGRS | wedone | FPREE | T | teneamner
2 56 - 55 -13,30% 3,40 % 520 ‘:::’s‘:]‘g::: - 13,00 % - 8,00 %
3 . -11 - 108 -12,00 % - 15,90 % - 6,50 % - 18,00 % -3,20% - 7.00 %
| P 203 - 56 -200% | wsa0se | oS | ST | e | mesmaince
Sl' -23 44 3,30 % 36,10 % - 15,60 % -27,70% - 8,70 % - 7,50 %
B 4 37 7 -3,90% | 850% “1,80 % 3,50 % e =
)} 4 4 ~140 % 460% -2,60 % 12:";;::: 0,00 % 0.50
B 3 12 :} 5,40 % 29,70 % -7,70% - 3,60 % ~2,70 % 4,20 %
3 4 o [ saon | aesen | asron | demtenen [ dorees T demmeene
e T
ll /Vi 5 -5 480% | 2820% | -7,20% 1.90% =
-'f ‘;{ ‘L__ 18 169 0,90 % 11,30 % G,20 % «0,6% - 1,90 % = 1,00 %
A3 e | e | oomw [ e [ demie | ggy [ e U] s
Ay o | cemn | isaow | jdombe ] domtenn [ g, ] domte
s IR AR AR
i1 2006/2008 - 0,40 % 2005/2008 donnée non donnéa nen dnnnég non donnée non
/{ ‘C -4 ’ -2,00% renseignée ransalgnée renseignée renseignée
AT g 10 finsow | sasee | SURETED | (e | Temeinie | enmenner
B Ag - & -es0n | 8230% | TRCID | Cemekads | remelnie | resmgnin
. . 2006/2006 . 2608/2008 donnde non donnée non donnée nan donnés non
} q 2 17 -8.20% 14,40 % renseignéa rensaignée renselgnéde rensaignée
e °F 1 s | 5210 | RN | Cenieinte | semmmnte | venognee
Y ; 20 | sson [ aaeon | dormbenmn [ dunienan [ iemteren T dommce o
"9 3 65 oo | eo20% | NN | U | fenceipnda | remceisnie
T 52 o7 60 | 2s0n | TN | Coreaiente | ronsennie | tomeaanen
[ A = ~202 | cusow §oazsox | URGRT | CNEND | Semcennte | renssne
' q l“:“:.a_‘_e_ 97 555 -2,70% 17,10 % - 5,50 % ~ 11,70 % - 3,40 % -4,20 %
- Obsarvatore du stetionnamant - & .« tablaau de bord 2008 - &
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5.1 Rappels

Larticle 12 du PLU a pour objet de réglementer
les condltlons de mise en ceuvre d'une offre de
statlonnement hors voles dans le cadre d‘un projet
de construction, d'extension ou de changement de
destination d'un batiment exIstant, sur une parcelle
reconnue constructible. Il a vocation a répondre & la
réalité du stationnement au moment ol |l est élaboré,
mais aussi & particlper au fagonnage du tissu urbain
pour Jes années & venir au méme titre que les autres
articles du PLU.

Comparativement aux anciens POS, l'article 12 du
PLU présente une territorialisation de ses normes
qui n‘est plus calée sur (e zonage, mals sur quatre
secteurs & normes de statlonnement différentes
(cf. carte ci-contrg). Cependant, les contours de ces
secteurs sont calés sur ceux du zonage.

Les POS imposajent simplement des minima {valeurs
seuils) de places de statlonnement 2 réallser en termes
de normes ; le PLU autorise aujourd’hui
la suppresslon ou la réduction de ces minima et la
définition de maxIma dans le périmétre de modération
des normes de stationnement (cf. carte cl-contre)
définl par le Plan de Déplacements Urbalns.

Le PLU réglemente auss! e stationnement des vélos
et propose des normes minimales ambitieuses. Il a
adopté par exemple les normes minimales suivantes,
applicables dans tous les secteurs du découpage
territorial :

pour les habltations, une aire de stationnement de
surface totale é€quivalent & 1,5 m? minimum par
logement ;

pour les bureaux, de 100 m2 3 5 000 m2 de SHON, un
ratio de 4 places / tranche de 100 m?2 de SHON.

5.2 Les derniéres modifications

Depuis 'approbation du nouveau PLU, Je 21 juillet 2006,
deux premiéres modifications ont été entreprises et
elles-mémes approuvees |e 18 janvier 2008,

Sl la seconde, la ville de plerre, n‘a eu aucun impact
sur le contenu de l'article 12, la toute premidre I'a
amendé en différents polnts.

Régles et définitions communes 3 tous les
secteurs

pour le stationnement des véfos, un ratio de 4 places /
tranche de 100 m2 de SHON est imposé 4 |a catégorie
«bureaux», dorénavant entre 100 m= et 5 000 m2 de
SHON ;
pour le stationnement des véios, un ratio de 2 places /
tranche de 100 m2 de SHON est imposé & la catégorie
«industrles», dorénavant entre 100 m2 et 2 000 m?2
de SHON ;

dans ies modalités de réalisation des places de
stationnerment, il a été ajouté que « lorsque une
place de statlonnement existante est supprimée alors
qu'elle est nécessalre dans le décompte des places
réglementairement exigées, elle dolt &tre retrouvée,
dans le respect des dispositions particuligéres de
chaque zone .

Régles et définitions spécifiques aux zones
urbaines multifanctionnelles

un cemmerce est dorénavant  considérer en entrepdt
lorsque la surface de ses réserves est supérieure ou
égale & 75 % de la SHON totale ;

pour les catégories de batl «commerce», «artisanat
et activités ne relevant pas des autres destinations»
et «entrepftss, en matiére de Jivraisons de
marchandises, dorénavant, au-deld d’une surface
de réserves > 200 m2 (et sans plafond), « une aire
de stationnement et de llvralson de marchandises

Observatera du stalnnament -
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au molns égale a 10 % minimum de la surface de
réserves doft étre aménagée » ;

pour toutes les zones Uc, Um, Ud, alnsl que les
zones Upc et Uh, dans les modalités de réalisation
des places de stationnement, dorénavant, « pour
les constructions & destination autres que I‘habitat,
au-deld de 3 places de stationnement réalisées en
plus de celles imposées réglementairement, les places
supplémentaires dolvent &tre obllgatolrement incluses
dans I'emprise d'un ou plusieurs batiments»;

pour toutes les zones Uc, Um, Ud, alns! que les
zones Upc et Uh, dans les modalitds de réalisation
des places de stationnement, dorénavant, « pour
les constructions & destination d’habitat, toutes les
places supplémentalres dolvent étre obllgatoirement
incluses ».

5.3 Le projet de loi Grenelle 2

A llinstar de ce que la lol SRU avait Instauré pour les
PDU par lintermédlaire de son article 98, le projet
de Iof Grenelie 2 s’appréte a falre de méme avec les
SCOT.

Il y est en effet prévu que le document d'orientation
et de programmation du SCOT, définissant les
grandes orientations de la palitique des transports
et des déplacements, puisse précliser, en fonction
de la desserte en transports publics réguliers et en
tenant compte de la destination des batiments, las
ebligations minlmales et maximales de réalisation
d'aires de stationnement pour les véhicules motorisés,
celles-ci devant étre Intégrées dans les plans locaux
d'urbanisme.

Observatoire du statonnement - «

+ - tableau da bord 2008 -

13



3P - Obaarvalara du stabonnement - Communbutd urbaine de Bordesuyx « tableau de bard 2008 - a'urba ®



“‘-‘.~}__ -

T e B

Par COmimntLine
Communed@ L? aoy

LK T
el A

i
e

[

fi

L5 .Ob;ermt'w; Vduiﬂuturounlmant L

v - lablenu de bord 2008 -+

§¥

alementé

Commune de LortGnacl

= . -_“/'f“ \ [ '-__ﬁ_ i
A N L

. S
\:‘.\_\___
- 3
- \/ Ve .
N .
~a oy
LA
g I (s 1
Lo Tgne

Parcs publics de stationnement payant

Tarif de [a 1é&re heure
(en Burps TTC)
Bo2i-22
18.20
1718
[]1s5-18
0 13-14
10-12
W os
H grotuié

[ usagers abonnés

Capacité publique non réservée
{en nombre ce places)

1500
500
100
hom du parc de stationnement

(Exploitant}
capadté publique non réservéz

Stationnement payant de surface non fermé

%
E"« Parc public de statlonnament payart de surface

4 Statlonnement paysnt de surface sur volrie

{nombre de places par trongon)

A9



parconuﬂune

Le stationnement payant
Uilte - cenke

Stationnement payant de surface : environ 5 250
places de stationnement payant de surface réparties
en 2 secteurs tarlfaires pour une durée maximale de
stationnement autorlsée de 2 h (cf. fiche communale),
Un tarif résident spéclfique de 1€/ jour y est appliqué.

Secteur A (hypercentre) : 1 300 places environ.
Secteur B (périphérie hypercentre, rive droite) : 3 950
places environ,

Le mols d'ao(t est gratult,

Parcs publics de stationnement payant ; fin 2008,
environ 11 996 places non réservées (solt 2,3 fals
plus que I'offre de stationnement payant de surface),
qui excluent les emplacements achetés, ceux amodlés
{sujets a bail de location), et ceux réservés a l'exploitant,
aux véhicules d'entretien ou de secaurs. Hormls *
E; Punrcy S
T ., IIs sont tous
lmplantes en limite de la ceinture des cours ou &
I'intérleur, | ’ I | 3
I L -

. Leur tariflcation horaire est
assez varlée, allant de 1,20 € § 2,20 € la 1™ haure de
stationnement. Un parc propose une premlére période
gratulte de statlonnement : - pendant la
1™ heure et demi.

LNy

Stationnement payant de surface : I'offre publique
ast de 132 places toutes situées dans le périmétre
commercial qu- $e rregdye a proximité de
la ceinture oes boulevards. La durée maximale de
statlonnement autorisée est de 2 h et le tarlIf horalre
est progressif : gratult pour la 1™ heure, 1,15 € pour
une heure et demi et 2,80 € pour deux heures. Le mols
d’‘aolt est gratuit.

Parcs publics de stationnement payant : la commune
comple aussl un parc public de stationnement payant

“d o abllagapacité non réservie
est de 135 places. Le tarif horaire est de 0,60 € la 1
heure.

Loeig e

Stationnement payant de surface : la commune dispose
de 170 places de stationnement payant de surface, situdes
autour de la place Charles de Gaulle en centre ville. La
durée raximale de stationnement autorisée est de 1 h 20
et le tarif horalre est progressif ; 0,20 € les 20 premiéres
minutes, 0,50 € pour 40 minutes, 1 € pour une heure et
1,50 € pour 1 h 20. I faut noter queler rignac est la seule
comrmune qui n‘applique pas la gratuité au mois d’aodt.

Parcs publics de stationnement payant : sous
cette méme place se trouve ie saul parc public de
statlonnement payant de la commune, dont la capacité
non réservée est de 298 places. Le tarif de la 1 heure
est de 0,60 €.

VEZAC

Stationnement payant de surface : on dénombre 244
places de stationnement de surface, situées autour de
la place de la V= Républigue en centre ville. La durée
maximale de stationnement est de 2 h et le tarif horaire
est progressif : gratult pour une demi-heure, 0,80 € pour
une heure, 1,70 € pour une heure et deml et 3,00 € pour
deux heures. Le mols d‘aoilt est gratult,

Parcs publics de stationnement payant : 'unique parc
public de stationnement payant de‘(fe Zac est lui aussi situg
au centre de la commune. Sa capacité non réservée est de
361 places pour un tarif horalre de 0,60 € la 1™ heure,

* - Obsarvataire du stallonnament -
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@ .es données étudiées dans le fableay de horo

Stationnement payant de surface

Ce type de stationnement fait référence aux
emplacements de stationnement payant sur valrie et
aux parcs de statlonnement payant situés hars volrie et
dont I'accés n'est pas contrdlé (3 la différence des parcs
publics de statlonnement payant).

Quatre communes possédent ce type de stationnement ;

On retrouve ["8volution du nombre mensuel de procks-
verbaux a 11 € et & 35 € sous Ia forme d’histogrammes
* alnsi gue celle du nombre annuel
indicateurs

\
de procés-verbaux a4 135 £ et des

«horodateurs»,

Le taux de rotation {ou nombre de véhlcules moyen /
place / jour), nouve! indicateur calculé sur la base du
nombre de tickets horadateurs diffusés, compléte les
données «horodateurs» habituelies,

Les PV, a 11 € sont [iés & [‘absence de palement ou au
dépassement de la durée de statlonnement payée sur
emplacement payant, les PV. & 35 € sanctlonnent [e
stationnement lllicite et génant (et ne sont donc pas
uniguement liés au stationnement payant de surface)
et les PV. & 135 €, le statlonnement sur chaussée
(bus...) ou emplacement réservé (PMR, taxi...) .

On notera aussl que le mols d'aofit est gratult pour .?)

communes de [ 3&,3:3\@. =

Parcs publics de stationnement payant

Il exIste 3 types de parcs : les parcs souterrains, les
parcs de surface et ceux en silas.

Tout comme pour le stationnement payant de surface,
quatre communes sont équipées en parcs publics de
stationnement payant -

Deux types d'usagers sont suivis dans le cadre du
statlonnement payant en parcs publics : les usagers
horaires (ceux qul payent & chague maouvement
d'entrée - sortie} et les usagers abonnés (ceux qui
souscrivent un abonnement pour une durée précise
pendant laguelle ils peuvent aller et venir dans un parc

sans aveir d'emplacement réserve),

Parml les données caractéristiques des parcs qui sont
énumérds, on retiendra que la capacité non réservie
correspond & la capacité totale soustralte des places
privées (achetées), amodiées (soumises & bail de
locatlon), et réservées (& l'axploltant, & des véhicules
d'entretien ou de secours).

Les données d'exploltation des parcs utilisées pour
I'élaboration de ce document sont de trois ordres : las
recettes mensuelles des usagers horaires et abonnés,
les entrées mensuelles des usagers horaires et abonnés
et enfin les durées de stationnement mensuelles
cumulées des usagers horaires et abonnés,

Il est important de comprendre comment sont
paramétrées les différentes données utilisées par cette
compllation statistlque. En voicl le détall :

¢ les recettes font référence 3 une valeur toutes taxes
comprises ;

= les places ou [a capacité font référence a la capacité
non réservée ;

* le nombre d'abonnés moyen fait référence 3 la valeur
prenant en compte tous les types d’abonnés et est

Obsarvatowrs du stationnamaent - [ @
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@ Les données érudides dans le tabileau de nora

%

détaillé en nombre d'abonnés résidents quand cela
est possible ;

le tarlf horalre Indiqué falt toujours référence au tarif
de la 1" heure de statlonnement pour les usagers
haraires (les tarlfs des princlpaux abonnements sont
détaillés de fagon distincte) ;

= le taux de rotation (ou nombre moyen de véhlcules /
place / jour), nouvel indicateur, est calculé & partir du
nombre d'entrées totales ;

la répartition de I'offre publigue non réservée
par type d'usager représente les parts usagers
horaires / abonnés de I‘occupation réelle de chague
parc (exemple : respectivement 36,0 % et 64,0 % d'un
taux d'occupation de 62,0 % pour AN PurC), Elle
est calculée A partir des durées de stationnement :

= le taux d'occupation ne distingue pas les périodes
diurnes des pérlodes nocturnes. Il nest donc pas
représentatif de I'image de "occupation d‘un parc en
periode dlurne. En revanche, le résultat reste tout de
méme intéressant. Ce taux est calculé & partir des
durées de statlonnement ;

+ les durées mayennes de stationnement des usagers
haraires et abonnés sont rapportées 3 un mouvement
entrée-sortle.

NB : & Fexception d v Seaf les résultats des taux
d'accupation et de la réparuuuir de l'offre publigue non
réservde par type d'usager, sont directement transmis
par les exploitants.

- Dbesrvatoire du stetionremant - - tablesu d4 bord 2008 -



