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Durée:4 h
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SUJET :

Le stationnement constitue un élément majeur des politiques de déplacement
et un levier de premler ordre de transfert modal. Le CERTU (document n°1} fait
un état des lleux sur les pratiques de stationnement dans les villes centres
des grandes agglomérations de France. Le lien entre politique de
stationnement et politique de déplacement est parfaltement lllustré par I'article
(document n°2). |l soullgne la nécessité de dépoussiérer les régiementations
en vigueur sur le stationnement car sl le role du stationnement payant de
surface est de premier pian pour les politiques de déplacements, son pilotage
et le partage des compétences qu'il occaslonne n’est pas satisfaisant. En
effet, alors que la réglementation du stationnement payant sur voirie est une
compétence communale, son non-respect reléve du droit pénal.

C'est dans ce contexte que, sur le plan legislatif, un débat sur la
dépénallsation et la décentralisation du stationnement payant de surface a
cours depuis une quinzaine d'années sans avolr eu de conclusion a ce jour.
Le rapport de Louis Négres (document n°3) fait d'allleurs un polint d‘actualité
sur ce sujet. Ce projet de réforme est porté par la Fédération Natlonale des
Métlers du Stationnement (FNMS), mals également par le GART ou I'UTP
(document n°4) qui souligne que la dépénalisation du stationnement doit étre
associée a la décentralisation, afin que les collectlvités puissent conduire une
politique de développement de la mobilité durable plus efficiente, et
encourager un véritable report modal.

Au seln de la directlon des déplacements, vous étes placé(e) & la téte du
service du statlonnement de votre communauté urbaine.

QUESTION 1

Dans un premier temps, votre directeur général vous demande de rédiger un
rapport clrconstancié présentant le principe de la dépénalisation et la



décentralisation du stationnement et ensuite de justifier l'intérét d'engager
votre collectivité dans cette voie, dés que le législateur aura statué dans les
conditions et formes définies par ce rapport.

QUESTION 2

Dans un second temps, vous rédigerez une note a votre directeur général, a la
lumiére des politiques de stationnement pratiquées en France et lui
proposerez les grandes lignes d'un plan de stationnement intégré a la
politique de déplacement de votre collectivité. Ce deuxiéme volet devra
comprendre une partie management et organisation de votre service pour
remplir vos missions a I'échelle de la communauté urbaine en lien avec les
différents interlocuteurs et partenaires a préciser.

Barédme de notation :

*» Compte rendu critique de 'analyse : 8 points
» Orientations prospectives : 10 points
« Lisibilité et cohérence du document: 2 points
DOCUMENTS JOINTS
Document n° 1 « Vingt ans de polltique de statlionnement public dans les villes Page 3

centres des agglomeérations frangaises »
CERTU octobre 2009

Document n® 2 Dossier « la fin du sur place » Page 11
Transport Public janvier 2012

Document n® 3 Rapport sur la dépénalisation et la décentralisation du Page 16
stationnement. Sénateur de Louis Négres,
novembre 2011

Document n° 4 Position de 'UTP sur la dépénalisation adoptée le 10 mai 2012  Page 36
(3 pages)

La communauté Urbaine en quelques chiffres.

Sur le territoire de votre communauté urbaine qui totallse 600 000 habitants sur ses 24 communes, on
recense, sur la ville centre, BOOD places de stationnement, 2000 places sur 10 parcs en enclos, 6000
places dans 15 parkings en ouvrage et en périphérie, 35 parcs relais pour un total de 7000 places
actuellement d'accés gratuit.

Le dispositif de transports collectifs comprend, 3 lignes de tramway, 1 ligne de BHNS, 32 lignes de
bus et 6 lignes de chrono bus.

L'offre déplacement est complétée par un service de location de vélo et VAE et d'auto partage.

Enfin une politique volontariste d'incitation aux plans de mobilité d'entreprise est menée par votre
collectivité.

NOTA :

« 2 paints serant retirés au total de la note sur 20 si la copie conllent plus de 10 faules d'orlhographe ou
de syntaxe.

. Les candidats ne dolvent porter aucun signe distinctif sur les coples : pas de signature (slgnature &
apposer uniguement dans Is coln gomimé de la copie 4 rabattre) ou nom, grade, m&me fictifs. Seuls la date du
concours et e destinatalre, (celul-ci est clairement jdentifié dans |'énoncé du suef) sont & porter sur la cople.

e Les épreuves sont d'une durée limltée. Aucun broulllon ne sera acceplté, la gestion du temps faisant
parlle inléegrante des épreuves.

. Lorsque les renvols et annotatlons en bas d'une page cu & la fin d'un document ne sonl pas Joints au

_sujet, c'est qu'ils ne sont pas Indlspensables.
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Vingt ans de politiques de stationnement
public dans les villes centres
des agglomérations francaises

Quelles évolutions ?
Quelles contributions aux politiques de déplacement?

Depuis 20 ans la pression sur le stationnement en centre-ville n’a fait que s'accroitre en rai-
son; de l'augmentation du parc automobile et de la mobilité en voiture. Pour gérer cette pres-
sion, mais aussi dans Fesprit des PDU de faire du stationnement un levier du choix modal, les

'\(lllg§ centres d'agglomérations - grandes et moyennes - se sont dotées de politiques de sta-
- tionnement public. Quelles sont les principales évolutions sur voirie ? Quel rdle occupent les

parcs? A qui bénéficient les mesures prises entre les résidents, les visiteurs et les pendulaires?
Et finalement comment le stationnement contribue-t-il 3 une mabilité plus durable? nver-
sement génére-t-il des effets qui, au contraire, inciteraient a Fusage de la voiture?

A parlir principalement des enquétes Certu sur le stationnement public de 1985,1995, 2000
et 2005, ['analyse menée permet de mettre en évidence un bilan final contrasté. En 20 ans,
la nette évolution des réglementations sur veirie et une approche plus fine de |"offre en pares
témoignent bien que le stationnement public est de plus en plus concu comme un outil de
régulation des déplacements: en intégrant et en hiérarchisant les différents types d’usages,
un équilibre entre offre et demande de stationnement parvient a s’établir. Ce facteur pour-
rait pour partie contribuer 3 expliquer la baisse de 1a mobilité voiture qui s’esquisse dans des

enquétes ménages déplacements récentes.

Cependant, cet équilibre est fragile car, dans son fonctionnement, le stationnement souffre
en particulier d’une surveillance 4 molle », d’une sanction trop peu dissuasive, d’un faible
respect de la réglementation par Fusager sur voirie et d'un manque d’articulation entre
{'offre en parcs el sur veirie. Une amélioration de ces faiblesses permettrait de faire du
stationnement un vecteur plus efficace pour maitriser 'usage de la voiture en ville,

Le stationnement a destination:
un déterminant du choix modal

dique que

ala

Slalionnement el usage de la voiture
sonl indissociables puisque tout dé-
placement en voiture suppase un sta-
tionnement & destination.

C'esl pourquoi la disponibilité ou non
d'une place, les conditions de durée el
de tarifs sont déterminantes dans le
choix modal de I'usager. Tel esl I'un
des enseignements de I'étude « Les ¢i-
tadins face & I'automobililé »®) qui in-

disposition  d'un

stationnement assuré & son lieu de
travail eniraine neuf fois sur dix {'usage
de la voiture pour aller travailler».
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Plus récemment ['étude « Conlraintes de stationnement et
pratiques modales »® confirme que lorsque la contrainte
sur [e stalionnement se renforce (stationnement payant,
ternps de recherche d’une place, temps de marche a pied
terminal), la part medale de la voiture baisse toujours mais
dans des proportions variables {en recul de 12 4 40 % selon
les villes et types de déplacements).

Un levier aux mains des collectivités

Dés 1982, le legislateur affiche que le stationnement esl
un outil de maitrise de la voiture en ville. Depuis if n'a fait
que renforcer cette pasition: la Loi sur I'Air et Futilisation
Ralionnelle de I'Energie explicite le contenu du volel sta-
tiennement du PDU; la loi Solidarité Renouvellement Ur-
bains en 2000, rappelle que le PDU doil s'intéresser a
I'organisation du stationnement public sur voirie et dans
las parcs, réglementer les durées maximales autorisées,
#tablir une polilique de tarification, veiller & [avoriser le
stationnement des résidents et peut limiter |'offre nou-
velle de stationnement dans les PLU.

Les colleclivilés onl danc une large lalitude pour agir sur
le stationnemenl public et son usage. Cependant, a ce
jour, le manlant de |a sanction et le reversemeni de son
produil sont du ressort de I'Etat.(}

L’enjeu du stationnement:
provoquer le report modal
des pendulaires et des résidents

Le chaland ou visiteur est le client des activités |
économigues (commerces, services, efc) ou admi-
nistratives; if doit pouvoir trouver facttement une
place el stationne pendont une durde courte (moins
de 2 & 3 heures).
Le résident es{ 'habitant {du centre-ville dans lo
présente fiche). if cherche d stationner prés de chez
{ui pendant des durées longues (nuil, week-end, |
journée) lorsqu’il n'utilise pos sa voiture et ce d un
tarif préférentiel quond le stationnement est
payant.
Le « pendulaire » ou migrant vient trovailler dans
le centre-ville chaque jour. If stationne pendant des
durées longues en coeur de vifle. Son stationnement
est dissuadé pour permettre en priorité celui des vi-
siteurs et des résidents. |
Les politiques de staticnnement sont des poliliques
d’équilibre entre diflérents usages, donc entre usagers
aux attentes contradictaires. Elles visent &:
+ Dissuader les pendulaires qui effectuent quatidienne-
ment des déplacements radiaux & destination du cen-
tre. Un fort report modal est attendu de feur part sur les

Fiche n® 11| vingl ans de politiques de stationnement - Octobre 2009

Transports en Commun (TC). Une des conditions de réus-

site est I'aménagement de parcs relais adéquats ek un

service rendu par les TC performant(z

- Faciliter le stationnement des résidents pour éviler
qu'ils n’utilisent leur voiture pour «fuir» le stationne-
ment payant. Une politique de stationnement en cen-
tre-ville devrait provequer du report modal vers |a
marche a pied, [e vélo, ou les TC en particulier pour les
déplacements internes au centre-ville (moins de 3 km).

' Favoriser le stationnement des visiteurs alin de sou-
tenir le dynamisme des commerces el activités écono-
miques de centre-ville, nenobslani la desserle en TC
desdites activilés.

Pendulaires et résidents sont donc la «cible» privilégiée

du report modal escomplé pour les déplacemenls radiaux

pour les premiers et pour une part des déplacements

internes au cenlre-ville pour les seconds.
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Que sait-on avjourd’hui de I'usage de la voilure selon les
lypes de déplacements? D'apres les enquétes ménages
déplacernents de Lyon, Lille (2006} et Strasbouig (1997),
|a voiture est trés présente sur:

- les déplacements internes au centre ville de 1 3 3 km
{utilisation de la voiture dans 40 % des déplacements),
dont une part est notamment le fait des résidents.

- les déplacements radiaux (utilisation de la voiture dans
60% des cas) dont la majeure parlie provienl sans doute
des pendulaires.

Une politique de stationnement dans la ville centre

parait pouvair peser en particulier sur ces deux types de

déplacements car la voiture occupe une place forle alors
que des alternatives madales existent.

Par ailleurs, faut-il voir dans |a baisse de la mobilité en
votture observée dans les derniéres enquétes meénages
de Lyon, Lille, Rouen, Rennes un effet, parmi d'autres, des
poliliques de stationnement ? En 'état des connaissances
il n'est pas possible d'isolert® et de quantifier I'effet du
stationnement en termes de report modal,

Ut dobats sur fo ddeenirahisahon/dépénalisotion du staliornement payan! sur valie

Bpouires dispasilils tels PDE, covoilioge, efe toncowrent ou méme abjeclif
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En revanche dresser un bilan de 20 ans de politiques de
stabionnement dans les villes centres d’agglomération
permel de dégager des tendances stiucturelles el d'iden-
tifier par quels mécanismes elles jouent en faveur ou dé-
faveur d’une mobilité durable.

Vairie of pares de stativapement !
des fecicues distuzitos '

Le stationnement sur voirie reléve du pouvoir de
police du maire tandis que le stationnement en
parcs est un service public industrie! et commercial.
Ce fondement juridique différencié, des conditions
de fonctionnement éloignées (pas de verbalisation
par des agents de contrdle en parcs par exemple),
une perception du service rendu & I'usager lisible
en parcs mois pev sur voirie, elc... conduisent @
analyser séparément la voirie et les pors.

Les politiques de stationnement
sur voirie de plus en plus sou-
cieuses de maitriser 'usage de la
voiture

L'offre payante sur voirie progresse fortement:
le stationnement gratuit des pendulaires en
cceur de ville n’est plus guére possible

Dans les villes centres des agglomérations de plus de
100000 habitants, |'offre payante sur voirie a plus que
doublé. Auparavan! cantonnée au cceur de ville avec
comme seul objectif de favoriser la rotatien des véhicules
prés des commerces, elle s'étend désormais aussi aux
quartiers péri-centraux. En corollaire, les places gratuites,
trés prisées des pendulaires, se réduisent.

Les exiensions des zones payantes depuis 2000 appa-
raissenl netternent dans les plus grandes aggloméra-
lions, sans doute sous |'eflet des POU.

Doutil de rotation, le stationnement est donc devenu un
outil de régulation de la demande de déplacement.
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Désormais le stationnement a un prix: un
paramétre dans le choix d’utiliser ou non la
voiture

Parallélement, le principe du stationnement graiuit sur
voirie régresse. En 20 ans, le prix de I'heure de stalion-
nemenl sur voirie, dans la zone la plus chére, a triplé en
curos courants®. Ce prix est d'autanl plus élevé que la
laille de I'aggiomération est importante. L'écart entre
grandes villes et villes moyennes s'est aussi amplifié.
Plus répandu, plus cher aujourd'hui, le stationnement
payant sur voirie peut donc, & condition d'étre surveillé,
peser sur {a décision de ['usager d’utiliser ou non sa vaiture,
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Une évolution tarifaire qui deviendrait favo-
rable aux transports publics

Depuis la lin des années 1990, 'heure de stationnement
sur voirie est devenue plus chére gue le billet unitaire TC.
Cetle évolution relative est pluldt verlueuse car le
« signal prix» jouerait & présent pour I'usager comme
une incitation & I'utilisation des transports publics qui
sont performants pour accéder aux centres urbains. Ce
premier résullat mériterait toutefois d'étre approfondi par
une analyse tarifaire plus fine.
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Pour les résidents, I'incitation 3 moins utiliser
la voiture se généralise

Tandis que le stationnement payant s'est développé, les
villes anl inslauré des mesures particuliéres pour fes ré-
sidenls pour faciliter leur stationnernent sur voirie (dé-
rogation a |a limitalion de durée et tarif préférentiel). En
20 ans, de pius en plus de villes ont mis en euvre ces
mesures qui sont aujourd’hui systématiques dans les
villes cenlres des grandes agglomérations. Le tarif mé-
dian pratiqué s’établit & 20 euros/mois en 2005.

1985 2005
Nombre de villes sans 31 ] 12
“stationnement résident
i
Nombre de villes avec . 3 I 22

stationnement résident -
I

Les mesures pour fes rdswdonts se ddveloppent™ tondis que les politiques
de statiornement prennent de Fomplews

L'impact est normalement bénéfique pour la mabilité du-
rable car le résidenl peut ainsi slationner sur voirie prés
de son domicile & un prix modigue. Cependant, sur un
plan aulre gue celui des déplacements, ces mesures re-
viennent 4 allover une partie de I'espace public 3 une ca-
légorie particuliere d'usagers. De plus [aciliter le
stationnement résidentiel sur voirie n'incite pas la sphére
privée a prendre en charge ses propres besoins: il revient
alors & la collectivité le soin de gérer des conflits d'usages
sur voirie qui ne manguent pas de naitrett).

Des demandes diversifiées, des nouveaux
usages: la réglementation s’affine

Comme le statisnnement payant a pris de 'ampleur, les
villes ont eu ausst & répondre aux demandes dérogatoires
des professionnels mobiles: médecins, infirmiéres pour
faciliter les allers-retours liés aux consultations & domi-
cile, réparateurs qui ont besain de stalionner avec leur
malériel prés de l'immeuble ot ils interviennent, et¢. En
2005, un tiers des villes centres dotées de stationnement
payant proposenl une tarification spécifique pour les pro-
[essionnels mobiles, disposition quasi inexistante en 1985,

Plus récemment, d'autres besoins spécifiques émergent
pour favoriser le stationnement sur voirie de véhicules
plus porteurs d'une mobilité durable: voilures d'auto-
partage ou de covoiturage, véhicules «propres», ou
meins consommateurs d'espace, elc. Une premiere éve-
lution juridique en ce sens est prévue pour 'autoparlage
dans le projet de loi « portant engagement national pour
I‘environnement », dit « Grenelle 2 »,

Wsupr d'un dehontilion de 34 viles dons fes enquéles Corly 1985-2005

el e
- r-"-l-i..zlﬁ!.‘r\. L

- - om

d A it -
PG : Rl

Fiche n® 11! Vingl ans de poliliques de stalionnement - Octobre 2009

Mais le développement de mesures d'ex-
ception n’est pas sans risque

Nécessaires parfols mais pas systématiquement, ces me-
sures dérogatoires présentent un risque de dérive si elles
s'amplifient trop & I'avenir. En effet, elles rendent moins
lisible la réglementation et peuvent porter atieinte 3 la
cohérence d’ensemble du stattonnement. Par exemple::

+ Les tarifications spécifiques pour les professionnels.
Lorsque I'appartenance & cette catégorie est congue de
fagon trés large, incluant par exemple Lous les com-
mergants, cela revient & attribuer 3 un large panel
d’'usagers une forme d'abonnement préférentiel sur
voirie. De nombreux bénéficiaires sont alors incités &
utiliser leur voiture pour leurs déplacements.

» Les périodes de stationnement gratuites sur voirie
Généralement inférieures & 30 minutes, elles visenl &
lavoriser les « achats express » auprés de commerces ou
services (tabac, banque, boulangerie...}. En 2005, une
ville centre sur trois pralique ces franchises tarifaires.
Elles affaiblissent le «signal prix » du slationnement et
invilent & I'usage de la voiture.

Face & ces demandes mulliples parfois contradictoires,
une rédéfinition des usages prioritaires sur voirie appa-
raitrait ulile.

Mais les politiques sur voirie ne
sont pas assez offensives du fait
d’une dissuasion trop faible

Une dissuasion trop faible a des conséquences
pénalisantes pour la mobilité durable

Comme pour toute polllique publique, I'enjeu est que la
réglementation soit appliquée dans les faits pour jouer plei-
nement son rdle: une sanction trop peu dissuasive conju-
guée & un contrdle peu probable font disparailre la notion
de contrainte. L'usager est incité & prendre sa voilure.

Les conséquences sur la mobilité sont Lriples:

» Le pendulaire est le premier bénéficiaire d'un station-
nement «dégradé». Il arrive t6t le malin el peut sta-
tionner aisément et sans payer: il est donc encouragé
a se déplacer en voiture,

» Le visiteur est pénalisé car il souhaite stationner & des
heures ou les places du centre-ville sont déja saturées
par les voitures des pendulaires, des résidents, etc.
Il pourrait reporler son déplacerment vers des surlaces
commerciales de périphéiie,

* Les temps de recherche d'une place augmentent el gé-
nérent une circulation «inutile»: dans le cas d'une
bonne rotaticn, 2% environ des véhicules en circula-
tion sont en recherche d'une place mais ce chiffre peut
s'élever & 10 % si la rotation s’opére mal®,

Le contrdle n'esl pas une fin en soi mais bien un cutil
incontournable pour permeltre a une politique de sta-
tionnement sur voirie d'atteindre ses objectifs.
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Le prix du procés-verbal est de moins en
moins dissuasif

Alors que le prix de I'heure de slationnement sur voirie
€N euras courants a triplé en 20 ans, fe prix du procés-ver-
bal est resté stable aux alentours de 11 euros®?,

w1985 le prix do paoy So-venicl ceosiseqte en
Jgepenne 2X herios deosortivoncnnen? contie sou-
fement & freire. ea 2005 2
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Le prin du PV est reste stalle landis que la preimiére hewre de stalionnement
suf vowie @ inple en eures couronts

Localement les conditions requises pour une
surveillance efficace ne sont toujours pas
réunies

Le plus souvent le contrdle du stationnement dans les
villes est assuré par des agents de surveillance, qui lont
partie ou non de la police municipale,

Le contréle du stationnement présente & plusieurs égards

une fragilité persistante:

+ le seui] de verbalisalion s'étabht & 16 PY/place/ante),
soit moins que le seuil généralement admis de
22 PV/placefan®s (soil 2 PV/place/mois hors mois
d’anit): en effet, on estime que lorsque le non-paie-
ment sur une méme place est sanctionné au moins
deux fois par mois, celle-ci perd de son attractivité pour
I'usager irrespectueux de la réglementation et l'incite &
changer de compartement (changement du lieu de sta-
tionnement ou paiement),

- un agent surveille en moyenne 20 % de places de sta-
tionnement de plus en 2005 qu'en 1985 (209 contre
174 places/jour)®,

Ces deux indicateurs sonl partiels, mais ils viennent
s'ajouter & une difficile professionnalisation des agents
de surveillance (recrutement, formation, perspectives
d'évolution de carriére} conjuguée 3 un métier difficile
car trés exposé aux canflits avec les usagers.

De plus, la mission de contrdle du stattonnement esl sou-
vent exercée concornitammenl avec d'autres (sorties des
écoles, etc) reléguant celle-c1 au second plan.

{8)en euros constants le prix du PY g meme baissé,

() analyse 3 partit d'un Gchanliflon de 10 villes Irangases.
Danalyse & partir d'un échantillon de 21 wiles lrancaises.
Bpchantitlon de 28 villes.
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Quelques villes ont opté pour d’autres alternatives de
surveillance (agents encaisseurs ou horodateurs a la
place reliés & une centrale de surveillance) qui donnent
de bans résultats mais sont plus colteuses.

Le respect de la réglementation par l'usager
s'est dégradé

En 2005, dans la moilié des villes centres d’aggloméra-
lion, 'usager paye moins de 2 heures par place et par
jour dans la zone la plus chére, 1a ol la pression sur le
stationnement et 'occupation des places sonl logique-
ment maximales.

Ce laux est faible comparé aux 5 ou 6 heures de
pajement que I'on peut escompter pour une place en
considéranl comme amplitude horarre 9h-12h/14h-17h.
Autrement dit, on peut estimer que seul 1 usager sur 3
respecte |a réglementation et paye son staticnnement.

En 20 ans, la situation s'est détériorée puisque le paie-
ment a chuté de plus de 20 % passant de 2,7 heures
payées par place et par jour en 1985 & 2 en 2005,
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Ce faible respect de la réglementation emporte deux

conséquences :

« {'une sur [a mobilité: le stationnement sur voirie mal
respecté remel en cause la lisibilité de la réglementa-
tion, Entre régles affichées (durée de stationnement au-
tarisée et tarifs) et pratiques effectives, le message est
confus et favorise e retour des pendulaires au détri-
ment des résidents et visiteurs. L'effet de levier sur le
reporl modal est affaibli,

- I'autre en termes financiers: lorsque le stationnement
payant n'est pas respectd, ce sont des recettes en moins
pour les collectivités.
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En ville moyenne, la pression sur le stotionnement
est plus faible que dans les grondes aggloméra-
tions, les TC ont plus de difficultés o concurrencer o |
voiture, les distances & parcourir sont réduites et
donc favorables ¢ la marche ¢ pied et aux modes l
douy,

L'enjeu des politigues de stationnement est avant
lowt de soutenir l'altraclivité des activités écono-
miques du centre-ville en favorisant la rotation plus |
que de viser le report modal qui, dans ce cos, sorien-
terg plutdt vers fes modes actifs que vers fes TC.

Lanalyse de 20 ans de politiques de stationnement

en villes moyennes souligne quelques spécificités:

« Sur voirie, ['offre payante o progressé mais moins
vite quailleurs : le stationnement reste avant lout i
un outil de rotation plus que de régulation des |
déplacements. Les dispositions pour résidents et |
professionnels mobiles y sont moins développées.

- les parcs sont trés présents: ils représentoient
20 % de l'offre payante en 1985 et 40 % en 2005,
ils proposent les mémes formules dabonnement
que dons les grandes vifles hormis fes abonnements
nacturnes, résidents, vélos et petits véhicules.

- Les tarifs sur voirie et en parcs doublent aussi mois
restent moins chers.

- Lo surveillance, comme dans fes villes centres des |
grondes agglomdrations est un point délicat des
politiques de stationnement: en 2005, 10 PV sont
établis par place et par on olors que 22 seraient |
nécessaires. En 1985 en villc royenne un agent
surveiflait 139 places, if en conirdle 201 en 2005.

| |

Les parcs de stationnement:
un bilan ambigu pour la mobilité
durable

Un parc en endlos est un parc de surface
dont I'accés nécessite au moins une [ois
I'action d'une barriére, a Yentrée ou o la
sorlie.

Les parcs en ouvrages sont le plus sou-
vent en souterrain mais ils peuvenl étre
en dlévation ou mixte.

Les parcs relais ne sont pas traités dans la
présente fiche.

hiites centres dagglomerations comprenand enire 20 000 ef 100 000 hobionts
9 ,0vi dun dehantiffon de 15 villes entre 1585 et 2005,
O Dtchannlion de 201 pores de statonnement de fenqudle Cerlu 2005
Dnonabstant fes outres effols de fo consiruction o' pore ncn abardds it
fellets environnementaux, oic ).
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Une explosion du nombre de parcs, un appel
a 'usage de la voiture.., sauf a réduire en
paralléle I'offre sur voirie

La tendance est & I"augmentation de I'offre car le nom-
bre de parcs a triplé0™ entre 1985 et 2005,

Mais celte évolution n'est pas linéaire dans le temps car
entre 1986 el 1995, le rythme de construction des pares
en ouvrages double par rapport & la décennie précédente
el se ralentit ensuite. Faut-il y voir un elfet vertueux des
POU? A-t-on atteint un niveau d’équipement en parcs
désormais suflisant en centre-ville? Les capacilés d'in-
vestissement se sonl-elles affaiblies?

1985 g 1935 1996 3 2003
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Pour leur part, les parcs en enclos se sont largement dé-
veloppés depuis 1995,

L'augmentation du nombre de parcs a des conséquences
sur la mobilité car augmenter la capacité de stationne-
ment en coeur de ville constitue une incitation a utiliser
la voilure, I'automobiliste étant assuré de trouver une
place a proximité de sa destinalion. Cependant deux
nuances s'imposent: si 'offre en patcs augmente alors
que celle sur voirie diminue, I'effre publique globale
reste constante et |'«effet d’appel» a ['usage de la voi-
lure n'existe plus. Par ailleurs, 'utilisation de la voiture
dépend du niveau de l'offre mais aussi des larifs prati-
qués qui, s'ils sont trés élevés, pourraient en dissuader
l'usage,

Sur un autre plan, les parcs contribuent positivement @
modeler I'espace urbain: le plus souven! soulerrains, ils
accueillent des véhicules qui, de fail, ne stationnent pas
en surface. La construction d'un parc est d'ailleurs sou-
vent l'occasfon d’aménager lespace public aux
abordstd,

Les parcs entre logique déplacement et
logique économique

Les paccs sonl généralement propriété de la collectivilé
publizue roncédante chargée de définir la place des
parcs dans la politique de stationnement au service des
déplacements. Mais les parcs sont aussi au coeur d’une
lagique éconamique ot I'enjeu est de favoriser la com-
plémentarité des usages entre le stationnemenl de
courte et longue durée, entre une occupation diurne et
nocturne... et ce, pour un foisonnement optimal.
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En 2005, neuf parcs sur dixt®®) proposent les formules ta-

rifaires pour:

- le client horaire (visiteur) qui stationne pour de la
courte durée,

- I'abonné permanent {avec cu sans place affectée) qui
slationne pour de la lengue durée. |l peut étre résident
ou pendulaire,

+ 'abonné résident permanent qui bénélicie d'un tarif
préférentiel,

- 'abonne necturne & qui est proposé aussi un tarif pré-
férentiel.

L'approche économique qui privilégie la recherche des
équilibres financiers de 'exploitation peut aveir des im-
pacts pas nécessairernent verlueux au plan des déplace-
ments: par exemple, les abonnements permanents
utilisés par des pendulaires ne contribuent pas @ favori-
ser le reporl modal de cette calégorie d'usager; de
méme |'abonnement nocturne peut constiluer une inci-
tation pour le résident, qui en est bénéliciaire, & faire
usage de sa voiture durant la journée {exception faite des
cas ol 'usager esl totalement captif de sa voiture, faute
de réelles alternatives madales, pour aller travailler).

L'émergence de nouveaux produils intéressants
pour une politique de déplacement

Inversement les parcs proposent des prestations favora-

bles & une mobilité durable :

- 'abonnement résident avec plafonnement du nombre
de sorties {par mois) pour bénéficier d'un tarif attractif,
présente un vrai intérét car il invite & mafkriser les de-
placements en voiture. Si le résident dépasse le nombre
de sorties autorisées, il doit s'acquitter d'une somme for-
faitaire & chaque passage. A ce jour, seuls les parcs de
quelques grandes agglomérations proposent ce produil.

* Une offre spécifique pour les vélos: en 2005, 18 %
des parcs proposent une offre de stationnement speci-
fique pour les vélos et 15 % un systéme de préi/loca-
tion de vélos. Ces altarnatives constituent une incitation
d I'vsage du vélo en garantissant un stationnement a
destination et une pratection contre te vandalisme. Elles
contribuent aussi 4 désengorger I'espace public de sur-
face du stationnement des deux roues notammenl |3 ol
il est saturé comme aux abords des gares par exemple.
» Une tarification attractive pour les petits véhicules

est proposée dans 17 % des parcs des grandes agglo-
mérations en 2005. Cette approche esl intéressante car
elle lie le tarif & la consommation d'espace public né-
cessaire pour stalionner. Elle joue comme une incitation
3 uliliser des véhicules plus compacts et moins polluants.

Un aulre fait nouveau apparait: prés de 1 parc sur 3 dans
les villes centres d’agglomération de province et prés
d’un sur deux en région parisienne, propose une offre de
stationnement pour les motos, U est difficile, en |"état des
connaissances, d'en apprécier I'impact sur la mobilité,
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Le prix du stationnement en parcs double
Le prix du stationnement horaire et les abonnements en
parcs ont un peu plus que doublé en 20 ans. La tendance
est [a méme que sur voirie méme si elle est un peu
moins accentuée.

1985 2005
* prixmoyendela |
! premiére heure dans 0,55 € 1,26 €
le parc le plus cher
. Prix moyen de ['abonne- |
‘menl mensuel permanent! 40 € 96 €
sans place affectée |
Prix moyen de !
I'abonnement mensuel EB 58€
données

permanent résident

{e prix du stolonmernent en pc}r:3 ¢ doublét (ewros couranis)

Cet élément financier pourrait peser dans le choix modal
de 'usager et I'inciter a délaisser sa voiture pour son dé-
placement,

Malgré ces évolutions, la structure de la
clientéle des parcs a assez peu évolué

Entre 1985 el 2005, la fréquentation dans les parcs a
augmenté d'environ un tiers pour les abonnés el de l'or-
dre de 40 % pour la clientéle horaire®). Pour les clienls
et les abonnés, I'évolution est du méme ordre, tradui-
sant linalement une structure de la clientéle assez stable
dans le temps.

Cependant entre 1985 et 2005, I'évolution n’est sans
doute pas linéaire. Cette hausse pourrail d'ailleurs ne pas
se vérifier aprés 2005 si la baisse de la mabilité urbaine
en voiture, qui pointe dans cerlaines villes, se confirme
ailleurs,

Vers des pures de
I stationnemoen: raatpolisés ?

Quelques collectivités commencenl a limiler l'oflre
de stationnement propre a chaque batirnent ou amé-
nité urbaine afin de rassembler en un méme lieu des
besoins complémentaires. Sonl associées soit des of-
fres publiques de stationnement, scit des offres pu-
bligques el privées. Les places mutualisées ainsi crédes
sont généralement plus limitées en nombre et en-
trainent un déport du stationnernent pour l'usager:
elles jouent comme une incitation  la réduction de
l'usage de la vaiture®?.

Nppur e prix horaire dchantillon de 19 pares dons 19 villes ef pour fes abon-
nements dchonlillon de 25 pares dans 17 viller

O echuntillon de 37 parcs dans 15 villes ave (7 % de plates en plus entre
1985 ol 2005).
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La baisse récemment constatée de la mobilité en voiture dans quelques agglomérations, I'augmentation
du prix du carburant, le Grenelle de FEnvironnement... vont dans le sens d'un usage madéré de la voiture
en ville.

Mais dans le méme temps, de nouvelles demandes de stationnement émergent ou prennent de Fampleur :
véhicules en avtopartage, voitures électriques, vélos (en libre service ou non) deux-roues motorisés, ete.
Face 3 ces évolutions, le stationnement & destination continuera d’&tre un déterminant fort du choix
modal. Comment les politiques de stationnement de demain accompagneront-elles cetle nouvelle conli-
guration des maobilités ? Seront-elles a la hauteur des enjeux? En particulier, comment la pression sur fa
voirie sera-t-elle gérée? Le contréle sera-t-il renforcé en profondeur pour.impulser un réel respect dela
réglementation par les usagers? Les parcs connaitront sans doute de profandes mutations, notamment
au niveau des services qu'ils proposeront mais que seront-ils exactement? Enfin, des synergies plus fortes
entre voirie et parcs pourront-elles se développer?

la prol:halne enquéte Certu stationnement en 2011, remise en perspective par rapport aux é\roluttons de
la mobilité urbaine, permettra d’apporter des éléments de'réponse.
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La fin du surplace 7

Techniciens, opérateurs de stationnement comme de transport, élus locaux et méme les deputes...
ils sont tous d'accord ; le statlonnement est un malllon essentiel de la chaine de mobllité et un
facteur clé du choix modal. Malgré cette unanimlté, l'artlculation entre polltique de slationnementl
et politique de déplacement est loin d'étre optimale. La faute & une multlplicité d-acteurs et 8 un
éparplilement des compétences entre les communes, les agglomeérations et I'Etat. Ca pourrait chan-
ger st le rapport sur la dépenalisation et la décentralisation du stationnement que Louis Negre vient

de remettre & Thlerry Marfanl est sulvi d'effet.

I augnientation du baréme

<< I_ (des amendes de stailonne-
ment, ndlr) qui va dans le

sens d'une plus grande dissuasion dir sta-
tionnement irrégulier ne doit toutefois
pas condulre a renoncer & la réflexion sur
Vopportunité d'une réforme plus Impor-
tante. Le stationnement est un élément
essentie! des politiques de déplaceinents
dv nos collectivités locales et un déter-
iminant mafeur du choix modal de nos
concitoyenss, La letire de misslon que
Thlerry Marlanl a adressée le 18 mars

A4 [ Tedilant g

2011 & Louis Négre, sénaleur des Alpes-
Maritimes, pour lui confier un rapport sur
la dépénalisation el la décentralisation du
stationnement, exprime clairement ce
que beaucoup, tant du cété des technl-
clens que des élus locaux, pensent depuis
longtamps.

Dans ce rapport, qu'il aremls le 7 décem-
bre au ministre, Louls Negre rappelle
drailleurs gue ce théme est une demande
déja ancienne des autorités organisatrl-
ces de transporl. Au débul des annédes
2000, Christian Philip, député du Rhone,

avail remis au Premier ministre un rap-
port en ce sens. En 2004, il déposail
méme une proposilion de loi «relative &
Ia dépénalisation et Ja décentralisation du
stationnement payant sur voiries. Depuis,
malgré de trés nombreuses tentatlves, le
dossler n'a Jamais réussi 4 dépasser le ni-
veau du débat parlementalre. On y a cru
pourtant en 2010 quand Louls Négre dé-
pose un amendement en ce sens dans la
lol Grenelle 2, Cette fols encore, la tenta-
tlve avorte. En guise de lol de consola-
tlon, Dominique Bussereau, alors minis-



lre des Transports, confie au sénateur la
présidence d'un groupe de travail «char-
gé d'étudier les conditions d'une évolu-
tion du régime des amendes de station-
nement». La inission conliée par Thlerry
Marlani a Louis Negre esl dans le prolon-
gement de ce groupe de travail. Reste &
savoir s'ill sera suivi d'effets quelques
mois avanl 'echéance présidentielle.

Dépénalisation
et décentralisation

Dépenaliser ot dacentraliser, c'est trans-
former I'amende forfaitaire, le fameux PV
désormais a 17 euros, qui sanctlonne le
stationnement autorisé mals non acquit-
1é (et pas les autres Infractions qul reste-
raient du ressort de I'Elat), en une contrl-
bution [orfaltaire dont le montant serait
[ixé non plus par I'Etat mals par les mai-
res. Louls Negre propose que son monlant
soibinelulé enire 8 el 35 eurus pour tivux
coller aux rénlilés des larils de stationne-
meni appliqués dans les agglomérations :
«I7 vuros, c'est insuffisamment incitatif
pour les grandes agglos mais cxcessifs
pour les villes de taille moyenne ou peti-
tes» lit-nn dans le rapport.
Seconde proposition, donner la possibl-
[lté aux communes de déléguer la gestion
du stationnemenl de surface aux autori-
les organlsatrices de transport,
Enfin, institution d'un monepole de trai-
tement de ces amendes par I'Agence na-
tionale de trajtement automatlsé des In-
fractivns qui en récupérerait le produit
el le redistribuerait aux collectvités ter-
ritorlales.
Le rapporl propose que ces mesures
soient, éventuellement, expérimentées
dans une ou deux régions avanl d'élre
¢lendues A 'ensemble du territeire natio-
nal. [l propose également nn dispositil a
geométrle variable qui permetiralt aux
collectlvités locates qui le soubaitent de
prendre celte compétence el, pour les
autres, de rester dans le contexte actuel.
Un systeme a la carte que Nicolas Sarko-
zy avalt lul-m@me proposé en 2007, quand
1l était candidat a la présidentielle, ne
mangque pas de souligner le rapport.
Robert Viennet

DOSSIER |

Vingt ans de politiques
de stationnement en France

Le Certu vient de publler une étude intitulée «Vingi ans de politi-
ques de stationnement public dans les villes cenires des agglome-
ralions frangaises» Son constat est assez coniraste. Si le station-
nement ast de plus en plus congu par les villes comme un outll de
régulation des déplacements, |l souffre encore de nombreux maux
qui nuisent a son efficacité : faible respect de la réglementation
par les automobilistes. controle peu efflcace et sanction peu dls-
suaslve, manque d'articulation entre I'offre en parcs el sur voirie,

gparpillement des compétences..

nvingt ans, commant out évolué les
E politiques de stallonnement dans

nas villes ? Pour répondre & celle
question, le Certu {Centre d'études sur
las réseaux, les transports, Furbanisme
el les constructions publiques} a rassein-
blé et analysé l'ensemble des études qu'il
réalise tous les cing ans sur le sujel de-
puis 1985. Une analyse qui couvre |a pé-
ricde 1985-2005.
Premiet constat : une politique de sta-
tionnement a un impact réel sur le
choix du mode de déplacement par les
citadins : «La disposition d'une placre
de stationnement assuré 4 son Ifeu de

travail entraine, dans neuf cas sur dix,
l'usage de fa voiture pour afler tra-
vailler», constatent les auteurs de |'étu-
de. A contrarle, quand les contralnles
sur le stattonnement se renforcent
{rareté des places, Inslauralion de sla-
tonnement payant}. la parl modale de
la voiture baisse. «C'est un constat quf
pst assez largement partagd par les vil-
les qui ont désormais bien compris Ia
neécessité de réglementer le stationne-
ment sur voirie et de higrarchiser 'usa-
ge des modess, explique Danigle Vulliet,
chargée d'¢ludes slalionnement au Cer-
Lu. Ainsl, en vingt ans, dans les villes cen-
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tres des agglomératlens de plus de
100 00U habitants, I'oflre payante sur vol-
rle a plus que doublé, s'étendant désor-
s bien au-dela du seul coeur des vil-
les, Résullal : [a nature méme des politi-
ques de slattonnementl a évolué, «doutil
de rotation, le stationnement est deve.
mu un nutil de régulation de la demande
de déplacemeni» Un outil qui cherche
a répondre 3 un triple eneu : dissuader
les pendulaires grace, nolamment,
l'ameénagement de parcs relais ot des
transporis publics performants ; facili-
ter le stationnement des résidents ; fa-
voriser le stationnement des visiteurs
pour soulenir les commerces de centre-
ville.
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PATRICK PIRODON PRESIDENT DE LA FNMS

«Le parking doit devenir-la porte d'entrée du t

Pour Patrick Pirodon président de la-Fadération Nationale des
Métlers du Stationnement {FNMS), le statlonnement doit étre
aulourd’hui considéré comme un maillon essentiel de |5 chaine
de mobllité. Le rapprochement entre polltiques de-statlonne-
ment et politiques de déplacements. encore embryorinaire, doit
entrer dans une phase plus active,

Les opérateurs de statlonnement se
considérent de.plus en plus comme des
acteurs de la mabllité, Concrétement,
ca slgnifte quol 7+

Cele falt plusiéeurs années qua ngus mill-
tors en ce sens, pas pour nous valgriser
mais Simplement pour darifer nolfe posl-
llonnarment. [1ung maniérg un peu provo:
catrlce, Ja dirals que sans stationnement il
n'y aunajt pas d'inlermiodallté. Polr quiity
alt transfert moxdal, I faut que les voitures
pulisent s'arrdler quelque part pour per-
mettee 4 letrseanducteurs d:emprunier gn-
sulte leg-transparts en commun ou faire do
l'autgpariage au du covoiluragr, Nous
nous sommes 1oujours positionnes dans
cetle loglque. Nous spmmes salisfalls de
voir qu'aujourd’hul nows SOMMES reconnus
comme Lin acteur important de fa mobillle
méme sl notre vocalion est plutdl darrg-
ter les voltures que de les faira circuler.

WA DORY O i3

Celte idée que le statlonnement est un
malllon Important de la thalihe de mo-
bilité esi-elie auss| partagée par les pe-
tites et moyennes agglomératlons ?
Je suls mal-place pour vous repandre Cea
que je peux vous dire, c'est que cetle idee,
qiie nous ¢lions-parml les rares a porier il
y a quelques annees, st de plus en plus
parlagée Sns doule en grande partle a
¢ause dg la multiplication des communay-
tés urbaines. des communautss d-agglo-
mérations au des syndicals mixtes en char-
ge du iransporl collectif

Conerétement, &tre un acteur de [a mo-
blllt, ga veut dirg quol ?

Nous Jravaillons aveg des organisalions
comme TOIE pour ranforcer et dévelop-
per de nouvaalx oullls d'infermgdalite
Nous gguvions de plus en plus dans le
domalnn du covaiturage.” de I'sutoparta-
g niais aussl du vila. Nous allons bieniol
devenlr des estationd-services de'rechar-
ge_des vehigules &feclriques. Nous som-
mes des slruclures, daceuell el d*échan-
ges positiennes Ta plupart du lemps de
manlere strategique vis-2-visdes transpor(s
&n commu.



Autre évolullon : e prix de 'heure de sta-
Uonnement sur volrle, dans la zone la plus
chére a Lrlplé en vingl ans en euro cou-
rant el, désormals, le prix moyen dune
lheure de stationnement sur volrie est plus
cher que le prix du Lickel de ransport en
commun, conslate le Certu.

Une place de
stationnement payee
deux heures par jour

Bref, tous les éléments sont peu & peu réu-
nis pour que les politlques de stationne-
ment aient une réelle influence sur le
chaix modal. Pourle Certu, la baisse de la
mobilité en voiture atyui s'esquisses» dans

ransport public»

La responsabitllé deg la gestion du sta-
tionnement dépend des communes,
Milltez-vous comme le Gart pour qu'el-
le monte au niveau de l‘aggloméra-
tlon 7

Nous sommes trés favorairies 4 toute de-
marche qui visent 3 rendre plus cohéren-
12s les politigues de deplacement ¢f de sla-
tlonnement Situer Ta responsabliite de ces
polihgues au niveau des agglomérations
ncus parail une bonne chose

Ef sur le sujet de la dépénalisation et
de la décentrallsation, quelle est vo-
tre positlon 7

A la federatlon, nous militans &n ce sens
depuis plusieurs annees. Le niveau des
arnendes élalt devenu blen lrop bas par
rapport aux tarifs de stationnement. Re-
sulrat - les gens préféralent prendre fe ris-
gue d'dire verballsés pliitat que de payer
un droit de siationnemeni. Crest impor-
lart pour lutter comed la fraude mals toesl
aussl un mayen de valorlser 12 notlon
meme de slallonnement. Uoccupation de
ta vole publique a un coul paur la collectl-
vilé, Nous n'y voyong pas gu'un simple in-
leretmmedlal. Blen-sur, plus de geng vien-

certalnes agglomeratlons s'expligue
d'ailleurs en partie par cette volonté de
maitriser le stationnement. Pourtant, les
choses ne sont pas aussl simples. «Les
collectivités ne vont pas toujours au bout
de leur logique. Elfes metlent en place des
politiques volontaristes mais elles négli-
gent rop souvent les aspects du controle.
Pour les polices municipales, c’est un pou
Tn tiche qui passe apris toutes les autres»,
déplore Dani¢le Vulliet. Résultat : dans la
moltié des villes centres d*agglomeérations,
les places de stationnement dans la zone
la plus chire ne sont payées que deux heu-
res par jour alors que leur lanx d'occupa-
tion est maxlmal. Ca s'explique par la fal-
blesse du contréle et par un niveau

dionl dans nos parkings ou acguliteront
leur drall dle stationnerhant dans.nos ho-
rodateurs. Mais celle augnentation du
niveau dos amendes e, si on I'obilent, 13
depenalisation, aonneront plus de cohg-
rence aux politiques de stationngment des
colleclivites. Ayjeurd bui ks apiorlfas onl
un pouvair de déglslon dur leiniveau des
larifs de stationnemant.es voiric comme
£n cuviage mals ne Font pas en maitere
de verballsatlon, ¢s qut n'est pas [res logl-
que. Donner aux collectivites le pouyoir de
décider du piveau de verbaisation sérait
plus cohgrent et facilllarait sans doute l'ad-
Hesion de 1a populalldh.g une palitique
de stationnement clde larilication des zo-
nes de la villa, Un wral-service public du
slationnement, ep quelfjue sorle

Beaucoup d'élus parlent d'uhe
meilleure artlculation entre transport,
qu'll soit collectlf ou individuel, ef sta-
tlennement, comme Roland Ries &
Strasbourg, Est-ce défa une raallte sur
le terrain ou bien est-ce embryonnal-
re?

Ca resle encore*embeyonpaire Qn est
au debut d'une histolre,.avec defx quel-

DOSS1E_RJ___“

d'amende beaucoup trop faible par rap-
port au colt du statlonnement. En vingt
ans. le prix moyen du statlennement a trl-
plé alors que celui du P'V est resté stable
constate le Certu. Plus parlanl. en 1985,
le niveau de I'amende a 11 euros repré-
senlail en moyenne 22 heures de stalion-
nement, contre seulement 8§ en 2005,

La faiblesse
des controéles

Le passage de 11 4 17 eurns n'est done
u'un petit rattrapage, surtoul quand on
saft gu'en 2005, dans les aulres pays euro-
péens, le prix moyen da PY pour ce Lype
d'lufractlon étail autour de 24 euros.

ques annees de réflexion deinlére
nous. mais qul va entrer dans tne pha-
se aclive avec des experitnentations en
grandeur reelle uo peu partout en
France. Comme Jg I'évoquais au debul
ue notre cntretlen, lesgestigrnalres de
parkings occupent ufie posiiian stra-
legique™a la frontidre entre deplace-”
rmenl collectlf ef depfagemment indivi-
duel Pour renforcer le lransfert mo-
dal, nous devons iravailler 4 pldsieurs
ntveayx #la tarification, I'utilisation de -
litres communs-ay transport public et
au sfatlonnemen!, I'expénimentation
gl-le, développement g autres services
que le seul siatlonnement des vahlcu.
les. Nous hous sommes besucoup con-
genlrés sur dej aspects comme le co-
volturage-qu Fautapartage mals nous
avans ate plus Lirides vis-a.vis du
iranspor| publlc. Nous devong devenlr
de plus en plus complémentaires el pas
seulement’ dans les discours. Nous
aurons atieln| nolre.objectif quand le
parking devlendra la porte d'enlree du

_transport public.

Propos recueills
par Roberl Viennat
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Sera-t-il suffisamment dlssuasif ? On peut
endouterslle nlveau des contriles n'aug-
mente pas. Aujourd'hul. le nombre
muyen de verbalisation s'¢tablit & 16 PV
par place el par an, alors que les spécla-
listes du Certu estment que le seuil de
dissuasion se silue aulour de 22 PV par
an, 5o0il deux par mois (hors mois d’aoot),
«A partir de deux PV par mois, on cons-
tate une modification du comportement
des usagers indélicatse, Autre Talblesse
du systéme : le manque d'évaluation des
politiques de stationnement : ebfener une
politigue de stutionnement, ¢'est trouver
Ie point d'dquilibre entre divers objoctifs.
il faut dissuader certains usages de Ia
voiture, notamment fes pendalaires, mais
il faut aussi favoriser le stationnement do
courte durée en centre-ville favorable an
cammerce, jouer 4 Ia fois sur I'offre en
pare, sur voirie ou parc-relais... Ce point
d'équilibre est différent d'une agglome-
valfon i une autre el e se trouve pas aise-
ment, ¢'est pourquoi il tut évaluer rigu-
lidrement sa politique et éventuellement
la réorionter. Cest un sujet sur leguel
péchemt beaucoup d'agglomérationss,
deéplore Danléle Vullier. Sans doute par-
ce que le stationnement est un sujet pas-
slonnel et plus complexe qu'il n'y parait.
w@QQuarnd vous menez une politique un peu
contrafgnante dans un secteur de la vil-
le, vous eréez des effets de bord qui ris-
quent de déplacer fo probléme si vous
n'avez pas une stratégie d'ensemible. [l e
faut pas regarder fe pheénomene station-
nement par fo petit bout de la lorgnetie.
Ixemple classique : f'al un probléme de
stationnement en double-file dais un sec-
teur de Ja ville, Premiére réaclion : je ré-
prime, Mais si je décortique Ia réalité, jo
me rends comple que co sont les cllenis
du cenire-ville qui se garent ainsi parce
que toutes les places sont prises par des
pendulaires arelvés tot le matin. En ver-
baltsant les premiers. on tape sur ceux
sur qui on ne devrait pas tapers.

 Dans notre prachain numéro I8
“second volet de ce dossler: Suf e

ﬁtailohnement [es g:ands 0
‘.‘teurs du secteur et |ES innu'u Iticana
technologlques :
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Une politique qui
se construit pas a pas

Une polilique de stationnement ne se
décréte pas, selle se construit pas a pas
en experimentant certaings mesures et
en monirant aux habitants et aux com-
mergants qite ses effets peuvent étre bi-
néfiques», Tout ¢a prend du lemps el
comme le dit Daniele Vulliet, «fe temps
de action west pas forcément celui dir
politiques. Autre difficulté : I'éparpille-
ment des compétences qui freine action.
Alnsi, les communautés urbaines ont
comme competence abligatolre la ges-
tion des pares de stationnement mals pas
les communautés d'agglomération. Et
dans Lous les cas, ce sont les cummunes
qul ont celle du statlonnement sur vol-
rie. «C'esl pour ga que le Gart milite pour
gue les autorités organisatrices de trans-
port soit dotées de la compédtence stalion-
nement, devenant ainsi de véritables
autorités organisatrices de mobilitd du-
rable», précise Danlele Vulliet

En attendant cette évolutlon, le station-
nement va devolr faire face & de nouvel-
les problématiques comme le dévelappe-
ment de I'autopartage, du coveiturage et
des voitures électriques, «Ca pose fa
question de savoir guf dentain sera prio-
ritalre pour stationner sur volrio,
Aufourd'hui, on identifie en gros cing ca-
tégories : les résidents, les visiteurs, les

pendulaires, les professionnels mobiles
et les PMR. Les villes établissent une hig-
rarchife enire ces usages, Larvivie de
Faulvpartage el des voitures éleclrigues
vient complexifier fa donne. Sf l'autopar-
tage ou Ie libre-service se développent sur
vairie, il faudra bien feur attribuer des
places de stationnements, note Daniéle
Yulliet

Mutualiser les places
de parking

Pour gérer la rareté, il faudra peut-étre
inventer de nouvelles utllisations de ['es-
pace. «Certaines villes cherchent & mu-
tualiser les espaces do parking. Les cen-
tre commerciaux sont trés fréguentés fe
week-end et manguent de place de sta-
tionnement. On peut imaginer que leurs
clients wlilisent les parkings de bureau
situds & proxinnité et peu uliliscs le week-
end. Mais c’est un sujet trés complexes.
Autre sujel d’avenir : le développement
des nouvelles technologies d'information
qui permetient de localiser les places li-
bres sur son smartphone comme & Tou-
louse {volr encadré) ou le PV élecirani-
que qul devrait aiéliorer notablement le
traltement des PV, «Los systémes de lo-
calisation et d'inforniation sont des autils
& double tranclant car ils peuvent juci-
ter 4 plus utiliser sa voitures,

R.V.



DOCUMENT n° 3

Ab

Rapport sur la dépénalisation

et la décentralisation du stationnement

Sénateur Louis Négre

Novembre 2011



SOMMAIRE

Lettre de mission du Secrétaire d’Etat chargé des Transports

1 —Rappel de la problématique

I - Le dispositif actuel est opaque et peu performant
Il - Des solutions pour remédier a cette situation

IV —Un dispositif |égislatif adapté

V - Propasitions concrétes

VI - Conclusion

A

10
13
15

16



Lettre de mission
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REPLELIQUE FRANGAISE

SIS TERY TR L el st Dl DOEVFLOFIE MM T D01 AL
DIES LRAMSPONE]S L LU OGEMEN |

La secrétaire d'Etat chargé des transports Parls, ls ) 5 MRS 2011

AR La

Monsleur le Sénataur,

Mon prédéoasaéur, M. Dominiqus Busgaresu, vaus a conlié la présidence dun groupe
de Iravall chargé d'étudier les condltions dune évolullon du régime des amendes de slallonnement
sur volrie.

Composd ¢'61us et de représenianis de l'engemble tes minlstdres cancemés, ce groupe
de travall s'est réunl régulldrement au cours de Fannde 2010, Ses réllsxlons ont pu s'appuyer sur
rexamen des soluflons relenues dana dilisrents pays europdens el plusleurs plstes d'évolution onl 4té
Iden(ifiées. Le passage d'un régime d‘amendss pénales & un régime de redevance adminialrallva dont
le monlant serads fixé par las colleckivitds locales est |n plus ambitieuss d'enira alles.

'acluaité de ces demlets mols a.6t4 ddminde par [a question da la hausse du monlant
de I'amends farfallalfe dg slelonnemmant, falgant sulla alx ¢éhals at Pardament & l'occaslon du projer
de lo! de finences poUr 2011, Le minlstre du budget, des corptes publles, de la tanction publigue et
da I8 rdlorma de I'Glet, porte-parole du Gouvernement, st le minisire chargé des collecilvités
territoriales onl conflrmé le prochaln reldvement de 118 17 € de son montent.

Laugmentalion du barsme, qul va derg le sens dune plus grande dlssuasfon du
statiohnanient Irdgulier, ne doll toutetols pas condulre & renoncar &1a réflexlon sur Fopporluniié d'une
réforme plus importanta, La stalonnemant est un dlémenl essentlel des politigues ue déplacements
do nos collectvités localss el un déleminant majeur du tholx modal de nos concliayens.

C'est au ragard de ces enjaux quil convient da rappeler la propasition falle par [a comité
opérationnel « lranspots urbalns et périurbains » du Grenells Envirorhement dune dépénalisalion
paitlelle des Infractons au stallohnement ¥ur volra, Nalurellement, ses consdguencas dolvant 8lre
solgneusement &udides, nolammeril en ce qul congerhe son Incldence sur le budgbt de I'Elal et les
finances loceles, celles des pelites communes, dis goflacthités da la rdglon lle-d&-Frarce st du
syndicet des Iraneparis d'lle-de-France an parliculler,

|l conviendrail Ggatement d'élre attenlll & Marticulatlon de la dépénalisation avec la mise
@n place du procés-verbal électronique par les services du minisiére da Mnlérleur, de l'oulre-mer, des
collectivités tarrliorlales at de-lmmigration.

Monslaur Louls NEGRE

Sdnateur des Alpes-Marlilines

Malrs do Cugnes.aue-Mar

Vica-Préstdent du Congeil géndral

Co.président da Transport Développameat intermcdalll Envirannamant {TO!E)
Sdnat

75201 PARIS CEDEX 08

Hotal o Roqee'aury — 248, houlrvard Bdini-Garmala - 76007 Parks - Tii; 39 (U)L 40 81 28 92
vvidhentloppenenidorabla. pouv. i



Pour Eclalter Ja détlslon du Gouvarnement, je vous remercle, par conséquer!, de blan
voulalr regrendre les (ravaux dy groupe de mvall, Pour ie bon aboulissemsnat da Ja-démarcha, I me
sembleralt parllewidrement opperiun ty assocler de menlére beaucoup plus dicdlte qua lors de la
premlére phase de vos travaux des raprésentants du comié des finaunces locales, de manitre a

dépagerte plus [arge consensus.

Ja souhallerels, en outrs, que les concluslons du groups de travall pulssent 8ve
connues evant ['été alin, l8 cas dchéant, d'dlre raduites dans |e proet de (ol de fnances pouf 2012,

£n vous remerclant te volre engagement, [ vous prle da crolfe, Monsleur le Sénatanr,
& l'assurance de mes sentimenis les melllaurs,

e
e

Iry MARIA

A



| - Rappel de la problématique

> Etat des lieux : Un fonctionnement du stationnement insatisfaisant

Tous les élus le savent, et le constatent notamment lorsqu’ils élaborent, puis
mettent en ceuvre des Plans de Déplacements Urbains, voire des Plans Locaux
d’Urbanisme (PLU) : le stationnement et sa réglementation jouent un réle majeur
dans I"équilibre des flux de circulation et dans 'aménagement des agglomérations.

Le stationnement payant a pour premiers buts de dégager des places libres pour
soutenir l'activité économique des centres urbains, et d’en tarifer la rareté. Mais
aussi de réguler les déplacements routiers qui encombrent [a Cité, en dirigeant les
usagers soit vers |les secteurs ou le stationnement est autorisé, soit vers une offre de
transports collectifs ou doux (bornes de vélo en libre accés...).

Le respect des régles de stationnement passe nécessairement par des sanctions.
En cas de non-respect de ces régles (tarification ou zone bleue a disque), les
sanctions, qui ont un caractére pénal, prennent la forme de contraventions, dont le
montant est obligatoirement unifié a I'échelle nationale.

L'uniformité du montant de la sanction du plan national, qui ne tient aucun compte
du niveau de rareté des places, des contraintes et spécificités locales et encore
moins de la demande selon les dimensions des villes, manque dés lors totalement
de cohérence territoriale. Le cadre du droit pénal en matiére d'infraction au
stationnement autorisé apparait a |'évidence comme trop rigide, non adapté au
terrain, avec qui plus est, un circuit de recouvrement des amendes sous I'autorité de
I’Etat qui échappe totalement aux élus locaux.

C'est ['Etat qui collecte les amendes et qui redistribue, sous I'autorité du Comité des
finances locales, une partie de leur produit aux collectivités locales a I'issue d’'un
circuit complexe et diffus qui le rend trés peu compréhensible.

Ainsi, alors que seul le maire (ou le Président de la Communauté) peut, dans le
cadre de ses pouvoirs de police, décider de rendre payant ou de réglementer le
stationnement, mesure dont il assume le risque politique et le colit du service
(personnel, investissements en horodateurs...}, il n"aura cependant aucune lisibilité
quant aux recettes potentielles induites. Il s’agit d’'une problématique déja ancienne
soulevée lors de 'élaboration de la loi SRU.

L'obstacle juridique essentiel qu’il a fallu résoudre a cette époque, et qui I'a ét€, est
que le stationnement est un attribut des pouvoirs de police du maire. Et



incontestablement, le ministére de FIntérieur est d’'une grande prudence des lors
que 'on touche aux pouvoirs de police. Mais cela revient pratiquement a affecter
des fonctionnaires territoriaux au contréle du respect de décisions exercées au nom
de I'Etat, avec, paradoxe supplémentaire, une forme d’encouragement de
I'incivisme puisque en pratique la police nationale, elle, ne s’impiique pratiquement
jamais dans le respect du stationnement réglementé.

Au demeurant, 'efficacité méme de la politique locale du stationnement dépendra
d’'un facteur largement exogene, a savoir |'arbitrage réalisé par les usagers de la
voiture individuelle entre le colt d’une contravention qu’ils risquent de devoir payer
d’une part et le co(t du stationnement payant, d’autre part.

Malheureusement en ['état de la situation, Feffet d’aubaine est réel pour de
nombreux automobilistes. Un rapide calcul les convainc que dans de nombreuses
villes, notamment les plus grandes, il est toujours plus avantageux de ne pas
acquitter Je prix du stationnement payant, malgré le fait que le timbre-amende soit
désormais fixé a 17 euros en tous points du territoire. En effet, I'impossibilité
générale de surveilier la voie pubiique en permanence dans son ensemble, limite
considérablement le risque de verbalisation (1 risque sur 10 a Paris, par exemple).
Les enquétes de terrain montrent que la faiblesse relative de 'amende dans les
grandes villes a certaines heures, induit prés de 80% des emplacements de
stationnement sur voirie occupés par des véhicules en situation irréguliére. De plus
I'impact sur la circulation n’est pas négligeable, ce sont en effet prés de 10% des
véhicules circulant dans les centres-villes des grandes agglomérations qui sont a la
recherche d’un stationnement.

L'incertitude des rétrocessions des recettes de stationnement est un autre facteur
qui conduit a une faible incitation des maires a faire verbaliser.

Or, pour I'ensemble des grandes villes et des villes moyennes, le stationnement
payant de surface est un élément majeur des politiques de mobilité et
d’aménagement urbain. Dans le cadre des Plans de Déplacements Urbains, par
exemple, il permet & des agglomérations d'étendre les zones de stationnement
payant afin de mieux gérer |'usage de I'automobile. Il constitue ainsi un puissant
levier pour le report modal.

En juin 2003, un rapport du Ministére de I'équipement notait que « I'organisation du
stationnement dans le cadre des villes frangaises a donné au stationnement sur
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voirie un role de premier plan, un élément essentiel de la vie urbaine. Il constitue le
lien entre de nombreux déplacements et de nombreuses activités. »*

Force est de constater que si le role du stationnement payant de surface est de
premier plan pour les politiques de déplacements, son pilotage et le partage des
compétences qu’il occasionne n’est pas satisfaisant.?

En effet, alors que la réglementation du stationnement payant sur voirie est une
compétence communale, son non-respect reléve du droit pénal. Ainsi, le montant
des amendes, uniforme sur I'ensemble du territoire, peut ne pas avoir de lien
cohérent avec le co(t de |'heure de stationnement, Cette uniformité, déconnectée
du réel, se traduit par un colt excessif de I'amende pour certaines agglomérations
petites ou moyennes ol le prix du stationnement horaire est beaucoup plus faible

1% classe, au vu de

Inversement, dans les grandes agglomérations, une amende de
ce qui se passe en France et confirmé par les exemples étrangers, est
insuffisamment dissuasive. Le cas est flagrant dans les villes ou le co(t horaire du
stationnement est cher®,

Dans ce dernier cas, I'effet sur la rotation des véhicules stationnés est des plus
modéré, entrainant une occupation de la voirie qui ne favorise pas le report modal.
Cela conduit, d’autre part, 3 un manque a gagner considérable pour I'Etat et les
collectivités, en raison du trés faible taux de recouvrement du paiement spontané
de 'heure de stationnement et des amendes liés a ce non-paiement. Enfin, les
collectivités ne connaissent pas précisément les chiffres liés au recouvrement des
amendes.*

L Minlstére de FEquipement, des Transports, du Logement, du Transport et de |a mer, rapport de recherche : Impact des palitiques
de stationnement sur lg circulation et {'environnement, Juln 2003, p.64

4 De nombreuses adminlstrations et collectlvités publiques {Etat et collectivités territorlales} concourent aux régles et & la mise en
ceuvre du statlonnement payant. Cette situatlon, loln de permettre une compétence partagée, engendre au contralre dispersion,
falblesse de I'Etat et [rresponsabilité. » (Rapport de synthése sur I'évolution du stationnement payant, établi par Jacques Andrieu,
Michel Mazard, Anne Bolllet, Claude Hossard, Werner Gagneron, Frédérlc Desportes, Gllles Clavraul, Daniel Fedou, Juln 2005, p.2.

? Atitre d’exemple : 2,50 euros/heure 4 Neullly-sur-Seine, 3,60 euros/heure A Parls en zone I, de 0,50 eurgs {20 minutes) & 2 euras
{1h30} & Versallles.

' « l'efficacité des politiques de verbalisation sur le palement du statlonnement est faible, sans qu‘on pulsse la mesurer
précisément : ainsl, les collectlvitds locales ignorent assez souvent le taux de palement des redevances de statlonnement qu’elles
décident. Un taux de palement spontand, de 'ordre de 35% en moyenne, a &té établi par la mission pour 10 villes de province, ce
taux étant slgnificativement plus falble & Parls, Mé&me sl ces taux sont 3 prendre avec prudence, |Is mettent en évidence 4 la fols la
falble efflcacité des polltiques locales de statlonnement mals aussl| les marges de progrés qu'elles recélent. » Rapport de synthése
sur Févolution du statfonnement payont, établi par Jacques Andrleu, Michel Mazard, Anne Bolllet, Claude Hossard, Werner
Gagneron, Frédéric Desportes, Gilles Clavreul, Daniel Fedau, Juln 2005, p.2

M
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Le cadre juridique actuel pénalise donc ainsi doublement les collectivités. Elles ne
peuvent pas mettre librement en ceuvre une politique globale et cohérente de la
mobilité adaptée aux spécificités de leur agglomération, ce qui nuit &
'aménagement urbain, et de plus elles perdent des recettes importantes®.

En 2010, en raison du tassement observé par ailleurs de la circulation automobife en ville en 2009, le
montant global de la dotation « amendes de police » réparti par fe Comité des finances locales est
uniformément en baisse de 15%, quelles que soient les politiques locales.

Il - Le dispositif actuel est opaque et peu performant

Au début de la décennie précédente Christian PHILIP, Député du Rhone, avait remis
un rapport au Premier Ministre en proposant déja de dépénaliser les amendes de
stationnement payant.

Les Ministres en charge des Transports, de I'Intérieur, des Finances et de la Justice,
avaient alors demandé a leur Inspection Générale respective de conduire une
mission conjointe {lettre de mission du 8 octobre 2004) sur le stationnement payant
sur voirie, afin de rechercher les améliorations susceptible d’étre apportées au
systeme actuel.

L'état des lieux décrit par la mission, a « mis en évidence d’importantes défaillances
aux différentes étapes de la chaine de traitement des procés verbaux, ainsi que dans
de nombreux cas, I’'absence d’intérét pour une politique publique considérée comme
de second ordre, sans doute parce que sa finalité n’est pas clairement pergue ».

Les observations critiques émises & l'unisson des Inspections Générales de quatre
ministéres différents sont impressionnantes.

La mission estime « inefficace, obsoléte et peu transparente, la chaine de traitement
des amendes... ».

La mission écrit que la situation actuelle « loin de permettre une compétence
partagée, engendre au contraire dispersion, faiblesse de I'Etat et irresponsabilité ».
Elle constate également un « taux de paiement spontané de l'ordre de 35 % en
moyenne sur dix villes de province, ce taux étant significativement plus faible a
Paris... Ces taux mettent en évidence, a la fois la faible efficacité des politiques
locales de stationnement mais aussi, les marges de progres qu’elles recélent, »

Sgn France, 6 automobillstes sur 10 ne respectent pas [a réglementatlon du statfonnement [source FNMS).



Les Inspections Générales critiquent également sévérement « la verbalisation qui est
effectuée de maniére obsoléte, la chaine de traitement des procés verbaux, qui est
opaque, lente et souvent en marge du cadre légal. » De plus, elles évoquent les
pratiques treés discutables de régulation auxquelles s’ajoutent « la complexité du
systéeme et la multiplicité des acteurs administratifs... qui rendent la répression du
stationnement payant largement opaque pour le citoyen. Il n’est donc pas
surprenant que celui-ci ait pu acquérir la conviction que le systéme était arbitraire et
inéquitable, congu dans I'unique but de taxer I'automobiliste »,

La mission rajoute qu’au-dela de son inefficacité le systéme « met en évidence la
dilution des responsabilités entre les administrations. Celles-ci ne disposent ni d’outil
de suivi statistique, ni de service d’étude et ne manifestent guére d’intérét pour une
matiére dont elles ignorent d’ailleurs les grands équilibres financiers ».

Dans ces conditions, la mission se demande « pourquoi F'Etat conserverait cette
compétence... qu’il n’a pas considérée comme prioritaire jusqu’a maintenant ? ».

Le rapport fait état également d'incertitudes juridiques et d'effets pervers
engendrés par [e mode de calcul des dotations et évoque méme « des pratiques peu
transparentes »,

La mission estime que « [insertion du stationnement payant dans une politique
publique des déplacements urbains est un objectif prioritaire. Elle conditionne la
maftrise et le partage de la voirie et constitue un levier essentiel de Faménagement
urbain. La maitrise par les élus de la chaine de gestion et de contrble du
stationnement payant, notamment dans ses dimensions territoriales, tarifaires ou
répressives, constituerait un des principaux outils de cette politique.... ».

La maitrise de la chaine de stationnement payant par les autorités locales
permettrait a celles-ci de mener une réelle politique de tarification du
stationnement et de mettre en cohérence le stationnement de surface et les
parkings souterrains ou commerciaux.

Le rapport précise de la maniére [a plus claire que « les responsables locaux, plus
proches du terrain, sont sans doute mieux placés que I’Etat pour faire évoluer ces
politiques et mettre en place des politiques de contréle et de verbalisation mieux
ciblées.

En outre la responsabilité du stationnement payant au niveau de I'agglomération
permettrait une politique plus globale de tarification et d’investissement en matiére
de stationnement ».

Les Inspecteurs Généraux aprés avoir évoqué favorablement, dans un souci
d’efficacité, le transfert de la compétence de la sanction du stationnement payant
aux élus territoriaux, evoquent un deuxiéme objectif a atteindre qui « consisterait &
exclure du champ de la répression pénale des manquements qui, par leur nature ne
devraient pas en relever, conformément a la volonté, largement partagée, de



recentrer le droit pénal sur les atteintes les plus graves portées a l'organisation
sociale ».

Enfin, dés 2004, ils constatent qu'a I'étranger les sanctions aux manquements aux
regles du stationnement payant sont contrairement a la France, déja couramment
dépénalisées et que d'autre part, le montant des amendes y est supérieur (24 euros
en moyenne en Europe).

La mission, méme si elle évoque les difficultés de mettre en place dans un délai trés
court cette dépénalisation-décentralisation, en raison notamment, pour reprendre
son terme, d'un dossier « en friche », n’en estime pas moins que « sur le fond,
plusieurs raisons pourraient conduire V'Etat d se désengager de ce dossier...

Les collectivités territoriales sont mieux placées que I'Etat pour conduire dans un Etat
territorialisé, les évolutions nécessaires. Le recentrage de V'Etat sur ses fonctions
essentielles, devrait le conduire G abandonner la compétence de stationnement
payant ».

On le constate, les critiques émises ensemble par les quatre Inspections Générales
sont on ne peut plus négatives a 'égard du systeme existant et invitent vivement
I’Etat a faire évoluer le fonctionnement actuel en faveur des collectivités locales.

Quelques années plus tard, en 2009, dans un rapport public, ia Cour des Comptes
fait preuve a son tour, d'une grande sévérité sur le dispositif en vigueur en matiére
d’amendes forfaitaires. Elle ne traite pas spécialement de la dépénalisation, mais
son analyse est également sans appel.

Elle confirme, elle aussi, I'obsolescence du systéme actuel et donc la nécessité
impérative pour {'Etat d’opérer, sans plus tarder, une remise a plat compléte qui
facilitera d’ailleurs la mise en place de la dépénalisation-décentralisation du
stationnement.

Il est pour le moins étonnant qu’au XXie siécle, en 2011, la Cour puisse écrire « Les
carences des systémes d’information ne permettent pas de disposer pour I'ensemble
des services de statistiques précises sur le nombre ni sur le montant des amendes
qu’elles soient forfaitaires ou forfaitaires majorées. », sans compter que la Cour a
découvert des écarts statistiques de I'ordre de 15 % qui ne sont pas sans poser
probléme.

Les magistrats écrivent notamment :

« La croissance du nombre de contraventions des quatre premiéres classes en
matiére de circulation routiére et de transports terrestres, leur importance
budgétaire (prés de 1 Md€ pour I'encaissement des seules amendes forfaitaires, 1,5
Md€ de recettes budgétaires toutes amendes et condamnations pécuniaires
confondues) et surtout le volume de leur gestion (33 millions d’amendes forfaitaires
émises et gérées en 2008, soit presque le double de celui des réles d'impét sur le

PN



revenu) ont conduit la Cour @ contrdler pour la premiére fois un systéme complexe
dont les incidences quotidiennes sont sensibles pour les Frangais, et dont les
dysfonctionnements ont justifié de la part de certains de leurs élus des critiques et
des inquiétudes concernant les libertés publiques.

« Pour faire face a une croissance considérable du nombre des amendes engorgeant
les circuits et les procédures judiciaires, I'Etat a créé des procédures simplifiées sous
forme d’‘amende forfaitaire remplagant la comparution devant le juge du
contrevenant. En apparence simple, ce systéme s‘est accompagné d’une
réglementation peu cohérente et qui est devenue incompréhensible pour le citoyen. Il
a pour conséquence une absence de connaissance par I’Etat des données statistiques
consolidées & partir des éléments fournis par les différents services verbalisateurs.

« Enfin, il occasionne des colits de gestion trés élevés pour un taux de recouvrement
qui pourrait encore étre amélioré.

« La situation de I'OMP est particuliére sinon ambigué. Ce n’est pas un magistrat.
C’est en général un commissaire de police placé, pour ses activités autres que celles
d’OMP, sous l'autorité du directeur départemental de la sécurité publique (DDSP) ou,
a Paris, du préfet de police. il est donc en relation avec les services verbalisateurs,
dont il est souvent le supérieur hiérarchique. Mais, comme OMP, il agit au nom du
ministére public. Mais c’est le ministére de Vintérieur qui fournit la quasi totalité des
moyens nécessaires au fonctionnement des OMP, notamment les personnels des
secrétariats des OMP ainsi que la conception et la maintenance des applications de
traitement des procédures.

« Pour mieux illustrer cette complexité on peut prendre 'exemple d’un automobiliste
résidant a Paris qui commettrait des infractions aux régles de stationnement ou de
vitesse a Paris et dans une autre ville, au-deld de la petite couronne, et qui paierait
uniquement par chéque.

1) Stationnement a Paris : le paiement doit étre envoyé au centre d’encaissement
des amendes de Rennes (CEA), la requéte en exonération a 'OMP de Paris, 'amende
forfaitaire majorée est notifiée par le trésorier amende de Paris.

2) Stationnement dans une autre ville : si 'amende a été établie par les services de la
sécurité publique le paiement est envoyé au bureau des contraventions du service
verbalisateur, la requéte en exonération a 'OMP auprés du tribunal d’instance
compétent, I'amende forfaitaire majorée notifiée par le trésorier amende compétent
pour cette ville.

En revanche si 'amende a été établie par la gendarmerie, le paiement est envoyé au
centre d’encaissement des amendes de Rennes (CEA), la requéte en exonération
'OMP auprés du tribunal d’instance compétent, I'amende forfaitaire majorée
notifiée par le trésorier amende compétent pour cette ville.
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« Les divers stades de la gestion des amendes sont traités avec des applications
informatiques qui ne sont pas intégrées en réseau et ne communiquent pas
gutomatiquement entre elles. Chaque service a déployé son propre systéme de
gestion et d'information. Ceux des services verbalisateurs prennent en général en
compte lenregistrement des contraventions des quatre premiéres classes et le
paiement des amendes forfaitaires. Les OMP disposent d’une application pour gérer

les poursuites auxquelles elles donnent lieu en cas de non paiement (WinOMP).
Enfin, le Trésor public exploite son propre systéme (AMD).

Il est impossible de déterminer directement combien d’amendes sont émises chaque
année par I'ensemble des services de police. Les seules statistiques disponibles sur le
plan national pour les amendes émises par 'ensemble des services verbalisateurs
sont le fruit du recensement fait par la direction générale des collectivités locales
(DGCL) nécessaire a la répartition du produit des amendes (cf. infro).

Les amendes forfaitaires qui résultent des infractions constatées par les gendarmes,
2,8 millions en 2007, sont connues gréce au systéme de gestion de la direction
générale de lo gendarmerie nationale (DGGN) qui permet une centralisation des
données. En autre, elles sont toutes a payer au méme centre, le CEA de Rennes. La
comparaison des données communiquées a la Cour par la DGGN avec celles issues du
recensement réalisé par la DGCL ne révéle pas d’incohérence.

En revanche, la direction centrale de la sécurité publique (DCSP) n’a pu fournir des
données consolidées au niveau national relatives aux amendes forfaitaires (AF) @
cause des limites de son systéme d’information. Par ailleurs la DCSP ne recoit pas
d’informations pour ses services des départements de la « petite couronne » qui
utilisent les moyens de la préfecture de police de Faris.

La direction centrale des compagnies républicaines de sécurité (DCCRS) a fourni des
données & partir de son systéme d’information. Le nombre d’amendes émises en
2007 s’éléve a 375 600. L’activité contraventionnelle des CRS est toutefois un peu
plus importante, puisqu’une partie des amendes qu’ils infligent est gérée par les
services de la sécurité publique.

La préfecture de police de Paris est le service de I'Etat le plus important (hors
contréle-radar) pour le nombre d’amendes émises qui s'éléve en 2007 & 6,4 millions
en 2007. La comparaison du nombre d’amendes déclarées & la Cour par la préfecture
de police de Paris avec celui recensé par la direction générale des collectivités locales
(DGCL) a partir des données fournies par la méme préfecture de police, montre des
différences importantes notamment en 2005 et 2006 ol les écarts sont
respectivement de 15% et 12%. La préfecture de police de Paris justifie ces
différences par le nombre de procés-verbaux annulés (cf. infra). Cela n'explique pas
de facon satisfaisante les écarts statistiques constatés.
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« Les carences des systémes d’information ne permettent pas de disposer pour
l'ensemble des services de statistiques précises sur le nombre ni sur le montant des
amendes qu’elles soient forfaitaires ou forfaitaires majorées.

La DGFiP ne connait ni le nombre ni le montant des amendes forfaitaires car les
comptables publics ne comptabilisent que le produit des ventes de timbre amendes
et encaissement des paiements des amendes forfaitaires.

Le nombre des amendes forfaitaires émises est connu de chaque service
verbalisateur mais faute d’un systéme d’information adéquat, la consolidation de ces
nombres nécessiterait un récolement aupreés de prés de 2 800 unités verbalisatrices.

Les OMP quant & eux ne connaissent que les amendes forfaitaires non payées et
celles qui entrainent un retrait de points du permis de conduire.

C'est pourquoi, aucun contréle ni rapprochement ne peut étre effectué entre les
contraventions qui ont été émises et celles qui ont été effectivement payées.

Les seules informations disponibles et centralisées concernent le recensement
effectué annuellement par la DGCL et les AF du « contréle radar ». Le rapprochement
de ces deux sources d’information permet d’évaluer le nombre total d’amendes
forfaitaires émises en 2007 & 33 millions d’unités. »

Ces critiques sans concession des plus hauts magistrats financiers de notre pays,
apres les critiques tout aussi séveres des Inspections Générales, confirment de la
maniére la plus claire, la nécessité de mettre en place, sans tarder, un nouveau
systéeme.

En définitive, les plus hautes et impartiales autorités de notre pays, au vu des trés
graves insuffisances du fonctionnement actuel proposent une vision complétement
nouvelle qui tienne compte des réalités du terrain et de la politique de 'Etat de
décentralisation qui a transféré de nombreuses compétences aux collectivités
locales.
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Ill - Des solutions pour remédier a cette situation

» La France, mauvais éléve européen

Il apparait possible de s’inspirer de ce qui se fait dans la quasi-totalité des pays
européens, Espagne, Grande Bretagne, Belgique, Italie, Pays-Bas mais aussi les Etats-
Unis, qui ont trouvé une solution a ce probléme : il s'agit de la dépénalisation des
infractions au stationnement payant sur voirie.

Le cas anglais améne deux remarques liminaires: si la méthode utilisée en
Angleterre n’est pas exempte de critiques (réglementation trop floue et mal
comprise par les usagers; harmonisation incompléte du régime dépénalisé;
indicateurs de performances peu efficaces), le fond de la réforme engagée par ce
pays n‘est pas a remettre en cause. En effet, les infractions ont nettement diminué,
et I'efficacité des contrdles est indéniable. ®

En Espagne, & Madrid, aux dires de Mario-Angel ELIPE, sous-directeur général de la
régulation de la mobilité pour la ville, l]a décentralisation-dépénalisation effectuée
est un incontestable succés. La régulation du stationnement et de la mobilité
urbaine est gérée administrativement, le droit pénal ne s’appliquant que pour les
délits.

Dans ce systéme, le contréle de la régulation est effectué par des agents
assermentés de la mobilité, sous |a responsabilité de la Direction générale de la
régulation de la mobilité de la ville de Madrid. La gestion du stationnement a été
déléguée par la ville a six entreprises privées.

La réussite de ce régime tient en partie au caractére particulierement dissuasif des
amendes : une amende de 90 euros est dressée en cas de non-paiement du ticket de
stationnement. En cas de dépassement horaire, I'automobiliste doit payer 45 euros
mais, celui-ci a la possibilité, en cas de dépassement de moins d’une heure, de
régulariser sa situation en s’acquittant immédiatement a 'horodateur de 3 euros.

Cette organisation conduit a un contrdle efficace et un nombre d’amendes
croissant. Enfin le taux de recouvrement des amendes atteint 70%, et la rotation des
véhicules est bonne désormais.

& Dépénaliser et décentroliser e statiannement pour confler le contréle et la sanction des Infractions aux collectivitds locoles ;
Pexpérience britannique et ses enseignement pour o France, Certu-Cete médlterranée, 2008,
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En Belgique, la ville de Gand a mis en place une politique de stationnement au
service de |la mobilité également trés efficace, grace a une gestion intégrée du
stationnement faisant appel a différents modes de gestion. Le Conseil communal
adopte les réglements relatifs au stationnement, tandis que la régie du
stationnement assure sa gestion et organise |le contréle sur voirie. La régie confie a
une société privée le controle du stationnement dépénalisé. Les agents de police,
quant a eux, controlent les autres stationnements.

» Une solution simple et respectueuse de |'autonomie des collectivités locales

Véritable acte de décentralisation, le stationnement, sorti de son carcan pénal, peut
enfin s’organiser Jocalement en tenant compte des spécificités des agglomérations
{tarifs, durée..}. Les Autorités Organisatrices des Transports (AOT) réclament, a juste
raison, la plénitude des compétences en matiere de mobilité urbaine, et en
particulier le contréle des PDU, qu'elles sont chargées d’élaborer.
La cohérence du systeme voudrait qu‘on institue, comme le souhaite vivement le
GART, des autorités de la mobilité urbaine qui coordonnent |'ensemble des
politiques liées au stationnement et a [a circulation.

La situation actuelle nous apparait, en réalité, completement dépassée. Elle ne
correspond pas aux objectifs de transparence et d’efficacité qu’on est en droit
d’attendre dans un domaine aussi sensible et crucial pour la gestion des villes.

» Une solution conforme aux engagements successifs de |'exécutif

La premiére proposition de loi sur la dépénalisation du stationnement a été
présentée en 2004 par le député Christian Philip, président, a I'époque d'Avenir
Transports.

Le dispositif était imparfait et a été retravaillé ensuite par des juristes, jusqu’'a
parvenir a une proposition d’amendement du sénateur-rapporteur Louis NEGRE
dans le cadre de la loi Grenelle 2. Aprés une négociation avec le Cabinet, cet
amendement a été retiré. En contrepartie le Ministre Dominique BUSSEREAU, s’est
engagé en séance publique, & parvenir 4 un nouveau dispositif accepté par |'Etat. Le
groupe de travail dont la présidence a été confiée au Sénateur NEGRE par le
Ministre des Transports, a regu pour mission d’analyser la situation existante et de
proposer un dispositif Iégislatif adéquat.
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Cet objectif est d’autant plus souhaitable qu’il est conforme a la promesse faite par
Nicolas SARKOZY’, alors candidat 3 la Présidence de la République. Ce dernier
interroge a I'époque par le GART, avait pris un engagement ferme et écrit en faveur
de la dépénalisation-décentralisation du stationnement.

» Mise en ceuvre effective du Grenelle de Envireannement

Conformément aux recommandations du Grenelle de I'"Environnement (groupes de
travail thématiques et conclusion générale), le stationnement a vocation a devenir
un service public local, plus souple, plus adapté aux spécificités des agglomérations
et plus ouvert a des solutions technologiques ou des gestions innovantes, le tout
placé a la disposition du maire {(ou du Président de la communauté), gestionnaire du
domaine public local.

Il est nécessaire pour étre efficace d’avoir une vision globale des différents
parameétres qui concourent au bon fonctionnement de la Cité. Il apparait comme
indispensable et on ne peut pius cohérent, dés lors qu'ii a été demandé aux élus
dans le cadre de la décentralisation de gérer les transports collectifs, de gérer
également le stationnement. Celui-ci est un parametre tout aussi majeur et
complémentaire de la mobilité urbaine.

[y

La maitrise coordonnée de ces deux données fondamentales a conduit a
d’excellents résultats, comme on I'a constaté avec les exemples étrangers,
nettement supérieurs au systéme frangais actuel.

Ce dispositif facultatif et expérimental que nous proposons se mettrait en place avec
["accord des collectivités volontaires et elles seules, les autres conservant le bénéfice
du régime actuel.

Enfin, les recettes dégagées par ce nouveau dispositif seraient, au vu des difficultés
budgétaires actuelles, trés utiles pour financer les indispensables investissements
liés a [a mobilité.

7 Nicolas Sarkozy, dans une lettre du 19 avril 2007, adressée au président du GART de I'époque, Michel Destot, Indiquait souhalter
& donner oux malres ~cu cux préstdents d'ocgglomératicns- qui le demandent, Vinstrument d'une politiue volontariste des
déplacements urbains : les pleines compétences sur le stationnement, ce qui suppose de dépénaliser les Infractions de
statlennement sur volirie. (...) Je souhalte que cette décentralisation se fasse & la carte pour que chaque collectivité soit libre de
chofsir ; soft une nouvelle procédure décentrallsée, soit la procédure administrée par I'Etat. »

W
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IV - Un dispositif Iégislatif adapté

Nous proposons donc aujourd’hui un dispositif |égislatif abouti, dont |a faisabilité
juridigue nous parait solide {cf annexe 2).

Cette faisabilité est aussi concréte, avec la faculté, pour les collectivités locales,
grace a un systéme différencié et proposé d’ailleurs par Nicolas SARKOZY, de
prendre soit la compétence de toute la chaine de I'occupation de la voirie, soit de
rester dans le systéme actuel.

Bien que la décentralisation doive s’appliquer sur 'ensemble du territolre national,
nous avons examiné la possibilité de mettre donc en place un systéme différencié.

» Le systéme différencié

Dans le cadre des travaux du groupe de travail, les services de la Chancellerie ont,
par une note remise aux participants et jointe en annexe 3 du présent rapport,
permis deux avancées majeures :

- reconnaissance de la constitutionnalité et de la |égalité d'un systéme différencié

- |égalité d’un systeme dépénalis€, avec tarification différenciée selon les
communes et |es territoires.

La Chancellerie a seulement émis une demande, pour éviter la remise en cause de
la hiérarchie des peines en matiére d’infractions routiéres, celle de limiter le tarif
maximum possible & moins de 35€, montant de 'amende pénale majarée.

> Existe-t-il des conséquences financiéres négatives pour I'Etat ou pour les
collectivités ?

La réponse est ici triplement négative, comme les représentants du MINEFI I'ont
admis :

- S'agissant d’un service public local, le systeme dépénalisé sera soumis a la
TVA, ce qui signifie que 20% des recettes seront immédiatement encaissées
par I'Etat pour son compte ;

- Le systétme dépénalisé repose pour I'essentiel sur le caractére dissuasif du
montant des amendes, ce qui entrafnera un beaucoup plus grand nombre
d’automobilistes a acquitter le stationnement payant, ce qui sera positif pour
les collectivités locales (selon les Inspecteurs Généraux a Paris, le taux de
paiement spontané des redevances payées aux horodateurs est inférieur a
10% 1);

- Dans un systéme gagnant-gagnant, les crédits a péréquer dans le cadre du
« fonds amendes » du Comité des finances locales seront au moins égaux a ce
qu’ils sont aujourd’hui, voire supérieurs.
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¥ La dépénalisation est-elle incompatible avec le traitement automatisé des
PV, et avec la centralisation du traitement par I'Etat ?

La dépénalisation ne concerne que les actuelles amendes pour stationnement
autorisé mais non acquitté. Tout ce qui concerne le stationnement interdit, et les
autres infractions routiéres (excés de vitesse, feux rouges...) reste du seul ressort de
la justice (ministére public). L'impact de la réforme est donc relativement limité.

Par ailleurs, et dans I'attente d’'une note du ministére de I'Intérieur, nous n’avons
cependant pas trouvé, dans le cadre du groupe de travail avec les fonctionnaires de
ce ministére, d’incompatibilités entre I'innovation introduite récemment par le PV
électronique et la dépénalisation du stationnement.

En particulier :

- Le PVE est une technigue électronique qui suppose une consultation du fichier
des immatriculations, qui est sensible. Mais rien n’interdit que les
communautés et grandes villes principalement intéressées par la
dépénalisation aient accés, dans des conditions strictement définies, a ce
fichier (agents assermentés), comme elles I'ont a un autre fichier tout aussi
sensible, celui du Ministére de I'Education nationaie...

- A défaut, et dans tous les cas, le traitement des titres de recettes {qui ne
seraient plus des amendes) pourrait étre réalisé, pour le compte des
collectivités, par les services de I'Etat, comme ces derniers calculent et
recouvrent, contre rétribution, les impdts directs locaux. Ainsi les services de
I’Etat (Rennes...) contribueraient a la réforme, et pourraient y compris assurer
les consultations du fichier central des immatriculations, les agents des
collectivités locales utilisant le méme matériel que les agents de I'Etat pour |a
transmission des plaques d'immatriculation...

[l est aujourd’hui acquis que le traitement automatisé des infractions au
stationnement (PV électroniques) est un succés, puisque I'on passe de moins de 40%
3 plus de 50% d’amendes dressées effectivement acquittées. C'est positif, mais cela
n‘a rien a voir, si ce n’est a la marge, avec le fait que seules 20% des infractions au
stationnement payant soient sanctionnées.

Au total, selon nous, la décentralisation du stationnement pourrait, sans difficulté
particuliére, aller de pair avec une généralisation par I'Etat comme par les
collectivités territoriales, du PV électronique.

23
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V - Propositions concrétes

1. Consultation du Comité des Finances Locales, sur le projet de dépénalisation
et de décentralisation dont les caractéristiques principales seraient les
suivantes :

a. Transformation de l'amende forfaitaire en contribution forfaitaire
dépénalisée et décentralisée au stationnement. Le montant pourrait
étre modulé par les agglomérations entre 8 et 35 € (environ 8 fois le
taux horaire).

b. Possibilité pour les communes de déléguer la gestion du stationnement
de surface aux EPCI titulaires de la compétence transport. Les agents
gestionnaires n'ont plus besoin d'étre assermentés puisque Ila
contribution est dépénalisée.

¢. Institution d’un monopole de traitement de la contribution forfaitaire
décentralisée au stationnement par I'Agence nationale de traitement
automatisé des infractions. L'Agence récupeérerait le produit de cette
contribution et le redistribuerait aux collectivités territoriales apres
prélevement d’un pourcentage couvrant les frais de recouvrement.

d. Eventualité d’'une phase expérimentale sur une ou deux régions puis
extension a I'ensemble du territoire national.

2. Adoption du projet par amendement parlementaire ou par un projet de loi
gouvernemental.
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Vi - Conclusion

Tous les experts, au plus haut niveau, s’accordent a dire que le systéme actuel n'est
plus viable. Les politiques I'ont également dit, écrit et 'ont réclamé. L'actuel
Président de la République s’est lui-méme engagé par écrit a le transformer
radicalement.

Le systtme actuel comporte, comme nous [‘avons vu, de trés nombreuses
insuffisances et notamment son caractére peu dissuasif en raison du trop faible
écart entre le coiit du stationnement et le montant de 'amende. Cette distorsion
engendre de véritables effets pervers : faible rotation des vehicules stationnés,
occupation de la voirie qui ne favorise pas le report modal, manque a gagner
considérable pour I'Etat et les collectivités locales, en raison du trés faible taux de
recouvrement des amendes, etc.. Sans compter que de nouvelles recettes
pourraient aider & financer les investissements indispensables liés a la mobilité.

l'obsolescence du systéme est telle que la décision récente d’augmenter les
amendes pour stationnement impayé de 11 a 17 euros, au vu des exemples
étrangers, apparait insuffisamment incitative pour les grandes agglomérations mais
excessive pour des villes de tailles moyennes ou petites. De méme, ['arrivée du PV
électronique ne peut changer en profondeur un fonctionnement notoirement
archaique.

Il faut incontestablement une autre vision pour une autre politique qui corresponde
réellement 3 une véritable politique de dépénalisation et décentralisation du
stationnement.

Il nous apparait donc urgent que la France mette sa législation en |a matiére au
niveau de celle des autres grands Etats Européens qui ont fait du stationnement
dépénalisé et décentralisé un mailion fort et efficace de leur politique de mobilité
durable urbaine.

Le dispositif proposé dans le présent rapport est abouti et sa faisabilité juridique
nous paraft assurée.

Par ailleurs, il renforce et optimise le role de toutes les parties prenantes. Nous
sommes donc en face d’une mesure juridiquement possible et fonctionnellement
nécessaire, voire indispensable dans les agglomérations d’‘autant plus que les
collectivités locales attendent pour la plupart cet outil juridique qui leur permettra
de gérer beaucoup plus efficacement et durablement la mobilité dans leur ville,
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L’exacerbation des tensions envirannementales et de
congestion, conjuguées & la croissance continue du
parc automobile frangais, renforce Penjeu d'une poli-
tigue de stationnement dans les centres urbains. Or,
fe cadre juridique actuel ne permet pas une gestion
efficace de ce levier de premier plan de la mobilité.
En effet, malgré de nombreux rapports qui ont pointé
du doigt inefficacité du systéme frangais, tels que
celui de la Mission de I'inspection Générale des Minis-
téres en charge des Transports, de I'Intérieur, de la
Justice et des Finances (2004), celui de la Cour des
Comptes (2009), ou encore le rapport remis par le
Sénateur Négre au Ministre des Transports (2011), Ia
problématique du stationnement demeure un sujet
que la puissance publique peine & aborder.

L'Union des Transports Publics et ferroviaires, en tant
que représentante des opérateurs de transport, a fait
fe choix de s'exprimer & la fois sur la répartition des
compétences et sur 'allocation des ressources.

Lindispensable revision €'un cagre juridique
archarigus

Le statiornement demeure & ce jour un domaine non délégable
relevant du pouveir de police du Maire tandis que les sommes
acquiltdes reldvent du champ fiscal et les amendes du champ
pénal.

Cette organisation conduit & une rigicité dans la gestion du
stationnement qur I'empéche de s'adapter au contexte local.
Clle induit par conséquent de nombreux blocages :

-la détermination d'une politique de stationnement & I"échelle

municipale écarte une réflexion pertinente & I'échelan du bassmn
de vic, & saveir, a minima, le niveau intercommunal |

- la quasi-impossibililé de fixer des critéres particuliers de tarificatian
selon les véhicules ou les catégories d'usagers (hors le stalion-
nement résident) réduit les marges de manceuvre des collectwités
locales pour mener une stratégie de stationnement adaptée ;

- le montani des amendes est déterrminé uniformément sur le
territoire national sans égard pour la taille de I'agglomération
ou la zone concernde el interdit toute modulation selon la
configuration et la densité des territoires ;

-la verbalisation exclusive par des agents publics assermentés
empéche un déploiement des contréles qui conduit & des taux
de fraude trés levés {de I'ordre de 6%, voire plus) ;

- le faible intéressement des cominunes au produit des amendes
n'incite pas & mettre en ceuvre une véritable politique de
contrdle et de verbalisation.

LUTP insiste sur l'importance du stationnemernt comme levier de
report medal et la nécessité d'une gestion optirmisée de celui-ci,
en lien avec la palitique de transport d’une agglomération, LUTP
est denc trés favorable 3 la décentralisation du slationnement par
la eréation d'un véntable seivice public dédié, donl la mise en
ceuvre pourrait relever des intercommunalités dans le cadre d'upe
pohtique globale de déplacements mise en czuvre 4 'échelle des
apgloméralions.

L'urseute réfoyme Jo L rapartition des compétences
La répartition actuelle des compétences est encore loin de
pauvoir garantir "allacation nptimale de I'espace et des recettes.
Les objechifs de réduction de trafic automobile dans les centres
villes ne peuvent glre attemnts sans l'intégralion de la politique
de stationnement 4 celle des déplacements et Papplication stricte
de cette politique par le biais des amendes et de leur encaisse-
ment. Une telle politique intégrée appelle évidemment A une
unification des compétences au niveau local.



Le stationnement joue un réle déterminant dans la répartition
modale d'une agglomération, 51l est facilitd ou peu onéreu, il
a un impact négatif sur le report modal de la voiture particulidre
vers les modes alternatifs tout en génant la fluidité de la circu-
lation des véhicules de transports publics.

Ces effets se traduisent dans les comptes d'exploitation des
Aulorilés organisatrices comme dans ceux des opérateurs de
transporl. D'abord du poinl de vue des recettes de clientdle,
naturellernent, mais aussi du point de vue des dépenses, puisgue
la baisse de vitesse commerciale impose de mobiliser des
moyens {véhicules, personnels) supplémentaires pour garantir
un service eonstant et eficace.

L'UTP appelle & |a transformation des Autaorités Organisatrices
des Transports Urbains (AGTU) en « Autorités Organisatrices
de la Mobilité Durable », dolées des compétences « vaire »,
« transports », voire « habitat » (afin de lutler contre I'étalement
urbainj, comme elle I'a déja exprimé lors du processus de
concerfabion du Crenelle de I'environnement {2007).

La necessaire eptimisation do la collecte

des ressources

Le montant des recettes de stalionnement est aujourd™huy
largement inlérieur & son potentiel. Faute de systéme performant
de contrdle et de recouvrement des amendes en raison de [a
dilution des comipétences, une large part des automobilistes
prélere prendre le faible risque d'une amende plutdt que de
s'acquitter du prix de leur stationnement.

Des #volutions sont donc indispensables en termes de difié-
renciation des tarifs selon le type de stabionnement (sur voirie
ou en ouvrage), selon les zones {résidence ou lieu de travail},
selon les usapes (courte ou [ongue durée, jour ou soirée) et
suilout en matiére de controle des infrachions. Pour rappel, la
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fraude au stationnement en vairie est supérieure 3 60% en
moyenne et peut atteindre 80 4 go % dans certames grandes
villes.

Les sommes qui seraient collectées grice 3 une meilleure répar-
titon des campétences pourraient accroitre substantiellement
le budget transport des colleclivités locales et ainsi alimenter
le cercle vertueux du report modal vers les lransports publics,
plus nombreux et plus confortables,

LUTP estime que les recettes de slationnement devraient ttre
fiéchées vers les aulontés en charge de la mobililé afin gu'elles
puissent mener une politique globale de deplacements et adapter
[a tarification de ces dermers selon les objectifs qu'elles se sont
fixés. La dépénalisation du statinnnement s'impose donc afin
que les recettes qu y sont liées reviennent en totalité aux col-
lectivités lacales compétentes.
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Veolia Transdev, VFLI.
Contact : communication @utp.fr- o1 48 74 73 46.

L'Umion des Transports Publics el ferroviaires (UTP) est I'organisation prolessionnelle regroupant les entreprises de transport
public el les Entreprises Ferroviaires {fret et voyageurs) en France. Elle représente la profession et défend les intéréts collectils
de ses adhérents auprés des institutions frangaises et européennes.

L'UTP représente plus de 150 entreprises de transport urbain réparties sur le terntoire frangais.

Certaines sont hées 3 des groupes de lransporl comme Car Postal, Keolis, Groupe RATP, SNCF Proximités, Vectalia France,
Veoha Transdev. D'autres sont indépendantes et peuvent, 3 ce titre, adhérer 3 I'association AGIR.

Depuis 2006, 'UTP fédere les entreprises ferroviaires et les accompagne vers Pouverture du marché du transport de voyageurs.
Il s'agit notamment de Colas Ral, Euro Carge Rail, Eurcporte, Eurostar International, Keolis, Groupe RATP, SNCF, Thello,
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