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Introduction générale

Introduction générale

Si le doute subsiste sur I'essence de la ville, il reste que la civilisation de 'homo urbanus
est attachée aux modalités de déplacement qui suscitent la réalisation des échanges et
I'accroissement des richesses. En effet, I'origine de la ville demeure I'objet d’'un débat
scientifique non tranché. A la thése de Mumford (1961), qui affirme que les premiers
regroupements de populations en Egypte néolithique sont des lieux de pouvoir royal ou
religieux fondés sur des considérations symboliques et non sur des motifs économiques,
s’oppose la thése de Jacobs (1969), qui avance que « le commerce et 'échange des
pierres, des outils, des produits agricoles rares auraient donné naissance a des
mouvements d’échange et fixé des concentrations relativement importantes » (Debié,
1995, p. 226). Ce second discours sur I'explication de I'existence de la ville prétend donc
que 'homme proto-urbain dégage de ses activités un surplus agricole qu’il a besoin
d’échanger pour assurer sa subsistance et créer les conditions favorables de son
développement (Bairoch, 1985). Or, le vecteur principal du commerce et des échanges
est le déplacement, a la fois en et hors les murs de la cité. Ainsi, comme le montre
Braudel (1985), Il'histoire des échanges est profondément liée aux mouvements
d’agglomération des hommes et des activités en des points précis de I'espace, et aux
conditions de déplacements qui véhiculent les échanges.

Aujourd’hui, lorsque les citadins sont interrogés sur leur sentiment relatif a leur vécu
des déplacements en ville, une majorité se dégage pour citer le stationnement comme /e
probleme de transport urbain & améliorer en priorité. Un sondage effectué en France par
la SOFRES (CETUR, 1991a) montre ainsi que le stationnement pose des problémes plus
importants, pour 72 % des personnes interrogées, que la pollution automobile (71 %), les

"Cybertheses ou Plateforme" - © Celui de I'auteur ou l'autre 9
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encombrements (63 %) ou les risques d’accident (61 %). Le probléme du stationnement
est d’autant plus ressenti fortement que, d’aprés le méme sondage, pour plus de la moitié
de la population urbaine, les conditions de stationnement vont en se dégradant. En ce
sens donc, a en croire les citadins, les problémes liés au stationnement constituent un
obstacle aux déplacements, donc une entrave a la réalisation des échanges et a la
production de richesse.

Un paradoxe du ftransport apparait la dans ce que la faculté premiéere du
déplacement, qui est d’offrir la capacité de mouvement pour franchir un espace obstacle
des échanges, est entravée par I'état d’'immobilité inévitable du moyen de transport a un
moment donné du déplacement. L’immobilité est donc un état intrinseque de la mobilité
qui, déja sous l'empire romain, oblige la cité antique de Pompéi a contraindre le
stationnement des litieres et des chars, et, alors que le poéte Horace qualifie
d’'« effrayante » la circulation au coeur de Rome' (Rodrigez-Almedia, 1996), améne Jules
César a promulguer des lois sur le stationnement (Lay, 1993).

Pour le législateur de I’Antiquitéz, le probléme soulevé par ce paradoxe est donc de
concilier a la fois mobilité et immobilité, de sorte que rien ne vienne altérer I'utilité que
procure l'itinera publica, autrement dit, que les « qualités essentielles pour la circulation »,
a savoir « facilité, rapidité, confort », soient conservées (André, Baslez, 1993). Suivant la
méme logique, bien plus récemment, dans la Loi d’Orientation des Transports Intérieurs
de 1982, le législateur frangais recommande que le « systéme de transports intérieurs
[satisfasse] les besoins des usagers dans les conditions économiques et sociales
les plus avantageuses pour la collectivité. [...] Ces besoins sont satisfaits par la
mise en oeuvre des dispositions permettant de rendre effectifs le droit qu’a tout
usager de se déplacer et la liberté d’en choisir les moyens [...] ». Par conséquent, les
termes contemporains de la loi exigent que, si le stationnement se révéle étre
effectivement, comme le ressentent les citadins, I'élément qui perturbe en premier lieu la
réalisation des déplacements en ville, alors la puissance publique doit le prendre en
compte dans la politique des transports urbains.

Le devoir de la puissance publique est alors d’assurer au plus grand nombre les
conditions les meilleures de déplacement aux conditions économiques et sociales les plus
avantageuses pour la collectivité. Cet objectif composite est d’autant plus crucial que les
déplacements concernent le milieu urbain. En effet, le milieu urbain est principalement
caractérisé par la rareté de l'espace, et en particulier, la rareté de l'espace public
circulatoire. Donc, mettre en oeuvre les moyens nécessaires pour assurer I'ensemble de
ces conditions implique que la puissance publique recourt, le cas échéant, a contraindre
'usage de I'espace disponible, et, par exemple, a contraindre le stationnement. En termes
économiques, les outils de limitation d’'usage d’une infrastructure sont la réglementation et
la tarification.

Face a ces instruments réglementaires ou tarifaires, deux types de comportements
émanant de l'usager du stationnement peuvent se manifester. Soit 'usager se soumet aux

1
Horace, Epitres, 2, 2, 71-79.

2
Digeste, XLIIl, 7-8, §§ 30-40, 45.
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contraintes et réagit a I'incitation en respectant les régles du jeu. Il exprime alors sa
demande de stationnement a un niveau acceptable pour I'objectif poursuivi par la
puissance publique. Soit 'usager fraude et ne respecte donc pas ces régles. L’enjeu pour
le décideur public est alors de savoir dans quelle mesure le comportement de fraude au
stationnement est susceptible de remettre en cause les objectifs de la politique du
stationnement.

L’objectif de cette thése est de proposer une analyse économique de ces pratiques et
de leurs effets. Cette analyse est fondée sur I'’hypothése que la fraude au stationnement
est un acte d’incivisme pur au sens ou elle résulte de 'agent économique qui « laisse libre
cours a ses intéréts ou a son égoisme » (Guillemain, 1995). Sous cette hypotheése, la
fraude au stationnement est donc le produit d’'une décision économique rationnelle. Elle
résulte d’un calcul de I'agent qui est réputé évaluer froidement les colts et les avantages
monétaires que lui procurent, dans un cas, la décision de respecter les contraintes
reposant sur 'usage de l'offre de stationnement imposées par la puissance publique,
dans l'autre, la décision de ne pas respecter ces contraintes.

Partant de cette hypothése, une premiére dimension de la thése est de voir comment
la fraude au paiement du tarif de stationnement joue un réle dans la réalisation des
déplacements qu’il convient inévitablement de considérer a I'occasion de I'élaboration de
la politique des déplacements urbains. Dans une deuxiéme dimension, il s’agit de montrer
que, dans une perspective de régulation de la demande de déplacements urbains, la
réponse de la puissance publique a l'existence de la fraude au paiement du tarif de
stationnement doit s’appuyer sur les enseignements tirés d’'une analyse économique du
comportement individuel de fraude. Dés lors, la problématique de la thése peut étre
formulée de la maniére suivante. Il s’agit de voir en quoi une analyse économique du
comportement de fraude au paiement du stationnement urbain sur voirie permet
d’avancer des résultats pertinents pour la prise en compte de cette fraude dans une
politique de déplacements urbains.

Pour répondre a cette problématique, le raisonnement s’articule autour de deux
points forts. Tout d’abord, un premier objectif est de présenter les enjeux de la prise en
compte de I'existence de la fraude au stationnement dans la politique de déplacements
urbains. Ensuite, un deuxiéme objectif est de construire une analyse du comportement de
fraude au stationnement urbain payant sur voirie. Cette articulation en deux temps
s’explique par le besoin de mettre en perspective, par une analyse descriptive, la question
de la fraude au stationnement dans la problématique plus générale de la régulation des
déplacements en milieu urbain et de montrer que cette question appelle une analyse
formalisée dont I'objectif est d’apporter des résultats théoriques au décideur public.

Depuis la cité Antique jusqua la métropole urbaine contemporaine, 'immobilité pose
un probléme véritable au décideur public chargé d’assurer aux citadins des conditions
socio-économiques de déplacements satisfaisantes. Partant, le décideur public se pose la
question de savoir comment intervenir, dans le cadre d’une politique plus large relative
aux déplacements urbains, pour que le stationnement n’entrave pas la réalisation des
déplacements. A I'application des outils contraignants qu’il met alors en oeuvre, certains
usagers choisissent cependant de frauder en contournant les contraintes imposées. Dés
lors, il est en droit de se demander, d’'une part, si I'existence de la fraude ne remet pas en
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question sa politique globale de déplacements, d’autre part, comment il doit fagonner sa
réponse a la fraude pour continuer a offrir les conditions socialement optimales de
déplacements urbains. Pour répondre a son questionnement, le premier temps du
raisonnement convoque les arguments économiques qui soulignent les enjeux de
considérer la fraude au stationnement dans une politique des déplacements urbains.
Ainsi, la démonstration de la réalité de ces enjeux permet d’affirmer que, lorsque la
politique des déplacements urbains s’oriente vers une logique de régulation de la
demande de déplacements, il est alors nécessaire que la réponse du décideur public a
I'existence de la fraude au stationnement repose sur la connaissance des comportements
individuels, et notamment, sur la connaissance du comportement de fraude.

Un premier chapitre permet d’afficher un bilan de la mobilité urbaine qui montre en
quoi le contexte urbain contemporain favorise la domination de l'usage de la voiture
particuliere dans la mobilité quotidienne des citadins. Cette hégémonie de I'automobile
sur le partage modal urbain a des conséquences socialement coliteuses a la fois pour
I'environnement et pour la fluidité de I'écoulement des transports dans la ville. Le constat
est en outre que la dynamique de la congestion urbaine est telle que, sans intervention
publique contraignant la demande de déplacements, la croissance de la part de I'usage
de la voiture particuliére en ville ne peut étre enrayée, ce qui renforce les effets négatifs
de la mobilité urbaine sur I'environnement et sur la fluidité des transports. Dés lors, dans
le cadre de la recherche des conditions socio-économiques de déplacements
satisfaisantes pour la collectivité, la discussion porte sur le type d’intervention publique a
mettre en oeuvre pour juguler de maniére générale la domination de l'usage de
lautomobile en milieu urbain. Les caractéristiques économiques du bien soumis a
encombrement sur lequel se réalisent les déplacements urbains, c’est-a-dire
linfrastructure routiére publique, imposent que la régulation de la demande de
déplacements urbains s’appuie sur la réglementation ou la tarification de l'usage de
linfrastructure de transport. Or, la présence de comportements de type passager
clandestin, comme la fraude, remet en question l'efficacité de I'application des outils de la
politique publique.

Pour montrer que la politique publique traitant de la fraude au stationnement doit
reposer sur une analyse économique du comportement de fraude, un deuxiéme chapitre
présente, d’'une part, en quoi consiste la politique du stationnement dans ce cadre de la
politique de régulation de la demande de déplacements urbains et, d’autre part, dans
quelle mesure la fraude au stationnement perturbe, dans un premier temps, la politique du
stationnement, dans un deuxiéme temps, la politique des déplacements urbains. L’issue
de ce chapitre est alors d’argumenter en faveur d’'une politique répressive fondée sur une
analyse économique du comportement de fraude.

En se fondant sur un certain nombre de critiques économiques opposées a une
proposition commune qui prescrit 'augmentation du niveau de répression comme seul
outil efficace de lutte contre la fraude, il est montré que la politique répressive du
stationnement doit faire I'objet d’'une analyse a la lumiére des principes de I'économie
publique. Dans ce cadre précis, I'issue du chapitre est de plaider contre I'intuition qui
suggére que I'augmentation du niveau de répression dissuade quasi automatiquement la
fraude et de recommander de fonder la décision publique concernant le traitement de la

12
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fraude sur la connaissance des comportements individuels. Elle justifie donc la nécessité
de mener une analyse économique du comportement de fraude au stationnement.

L’objectif de la deuxiéme partie est de proposer une analyse économique du
comportement de fraude au stationnement et de montrer en quoi une telle analyse répond
au besoin du décideur public pour fonder une politique répressive du stationnement
pertinente au regard des objectifs de la politique de régulation de la demande de
déplacements.

Dans un premier temps, un troisieme chapitre propose une représentation simplifiée
du comportement de fraude au stationnement urbain payant sur voirie. Cette analyse
formalisée repose sur deux socles théoriques précis. Tout d’abord, le stationnement étant
un élément du déplacement urbain, un premier socle théorique est 'analyse économique
urbaine. Il permet dans un premier temps de montrer en quoi la question de la fraude au
stationnement intéresse les développements théoriques de la nouvelle économie urbaine.
L’analyse de la fraude au stationnement participe en effet a I'introduction, d’'une part, de la
congestion, d’autre part, de lincertitude portant sur les choix de transport. Dans un
deuxiéme temps, il conduit a fournir une représentation de I'espace pour I'analyse du
comportement de fraude. La question précise de l'incertitude dans les choix de transport
ameéne ensuite a mobiliser un deuxiéme socle théorique pour la modélisation de ce
comportement. En effet, le comportement de fraude résulte d’une décision qui peut étre
supposée rationnelle entre un choix respectant les régles instituées par la politique de
régulation de la demande de stationnement et un choix ne respectant pas ces regles face
au risque que I'agent encourt d’étre verbalisé. En ce sens, le comportement de fraude est
une application de I'analyse économique du crime qui utilise la théorie de la décision en
environnement risqué comme outil d’analyse.

Fondée sur ces deux socles théoriques, une représentation du comportement de
fraude au stationnement est alors proposée. Elle repose sur une modélisation du
comportement de stationnement. Ce modéle montre qu’il existe un lien entre la tarification
de la congestion du stationnement et, d’'une part, le niveau de mobilité, d’autre part, le
partage modal. A partir de ce modéle, sur la base d'un certain nombre d’hypothéses
concernant le comportement de I'agent face au risque, la réaction du comportement de
fraude (et son impact sur le niveau de mobilité et sur le partage modal) a la variation du
niveau d’'une amende de type forfaitaire peut étre déclinée.

Ces résultats théoriques apprécient donc limpact de la politique répressive du
stationnement frauduleux sur la demande de déplacements. Le dernier chapitre propose
alors d’évaluer la pertinence de ces résultats théoriques au regard d’'une série de
simulations reposant sur un contexte de mobilité urbaine précis. Les résultats de ces
simulations théoriques permettent de tester la validité de la proposition communément
avancée qui recommande d’augmenter le niveau de 'amende pour dissuader la fraude et
permettre a la politique de régulation de la demande de retrouver les conditions optimales
de réalisation des déplacements urbains. La conclusion est que cette proposition doit étre
rejetée au regard des résultats des simulations théoriques. En effet, il est montré qu’il
existe des cas de figure de congestion du stationnement pour lesquels l'impact de
'augmentation du niveau de 'amende sur le niveau de congestion a un effet incitatif,
d'une part, sur le partage modal au profit de la voiture particuliére, d’autre part, sur la
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décision de frauder. En définitive, ces résultats contre-intuitifs illustrent I'utilité de I'analyse
économique du comportement de fraude. Un dernier point de ce chapitre souléve la
question de la validité du modéle proposé. D’une part, il permet d’ouvrir la discussion sur
la portée représentative du modéle. La pertinence des hypothéses sur lesquelles se fonde
le modeéle est alors examinée, ce qui permet d’avancer des pistes de développements
théoriques de I'analyse. D’autre part, la question du choix d’'une méthode de production
de données pour tester la robustesse du modéle est abordée. Elle conduit a s’interroger
sur I'adaptation des méthodes de préférences révélées et de préférences déclarées au
probléme abordé. Ainsi, il apparait que la structure du modéle et le type de
comportements analysé laissent planer le doute sur la capacité de 'une ou l'autre de ces
méthodes a fournir des données satisfaisantes. Les arguments sont alors avancés pour
proposer, dans l'objectif de tester la résistance du modéle, de recourir a I'économie
expérimentale comme méthode originale de production de données contrélées.

Il s’agit donc, au total, de donner une certaine consistance économique a la question
de la fraude au stationnement, dans le but ultime dassurer les conditions
socio-économiques de déplacements en ville les meilleures. Cet objectif impose de
discuter des conditions de régulation économique de I'immobilité au méme titre qu’il
nécessite de réfléchir sur I'efficacité économique des outils de régulation de la mobilité. II
impligue de conceptualiser le stationnement et de convoquer une analyse du
comportement de fraude de sorte a tirer de cette analyse les conditions d’intervention
publique permettant de trouver un équilibre répressif qui vise le meilleur rendement social.
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Partie 1 : De la nécessité d’un éclairage
économique sur le comportement de
fraude au stationnement

Les sondages d’opinion régulierement réalisés auprés des citadins révélent que le
stationnement cristallise I'ensemble des désagréments relatifs aux transports en ville. De
maniere générale, en effet, le vécu lié aux déplacements urbains rend compte d’'un état
d’encombrement de la voirie urbaine plus ou moins généralisé. Or, un raisonnement
commun consiste a penser que les conditions de stationnement expliquent une grande
part des difficultés de déplacements urbains. Les conditions de stationnement sont alors
jugées, a la fois, comme l'origine des difficultés, et comme la manifestation principale des
problémes de déplacements urbains. Ainsi, le sentiment usuel conduit a supposer que, si
les difficultés de stationnement venaient a disparaitre, les problémes des déplacements
en ville seraient grandement atténués, notamment les codts environnementaux issus de
'usage des transports en ville.

Ce raisonnement repose sur une hypothése forte qui consiste a lier les conditions de
déplacement aux conditions de stationnement. Dans une premiére approche, le lien entre
le déplacement et le stationnement peut paraitre ambigu, mais, pour autant, logique.
D’une part, I'ambiguité vient du fait que le déplacement caractérise un état de mobilité
alors que le stationnement relate un état d'immobilité, c’est-a-dire un 'temps mort’ dans le
déplacement. D’autre part, la logique du raisonnement vient du fait que I'immobilité résulte
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de I'existence d’une activité a réaliser par les usagers qui conduit a la mobilité. De fait, le
sentiment des citadins vis-a-vis du stationnement peut étre légitimé dans la mesure ou le
stationnement résulte du déplacement.

Le probléme du décideur public en charge de la gestion des déplacements urbains
est, alors, de proposer des mesures d’amélioration des conditions de transport permettant
de satisfaire au mieux I'ensemble de la collectivité. Il envisage notamment d’intervenir sur
les conditions de déplacement. En particulier, étant donné le lien entre déplacement et
stationnement, il projette, entre autres, d’intervenir directement sur le stationnement, afin
d’assurer une certaine fluidité aux transports urbains.

Cependant, face aux mesures de politique économique portant sur le stationnement,
certains usagers des transports choisissent de ne pas respecter les régles instituées. En
premiére instance, une telle réaction des usagers se comprend. Une contrainte qui repose
sur 'immobilité dans le cadre de la gestion de la mobilité peut en effet leur paraitre
Iégitimement absconse. Pourtant, I'existence de tels comportements, qui consistent a
contourner les mesures de régulation du systéme des transports urbains, hypothéque a
premiére vue la réussite de l'intervention publique.

A l'occasion de cette premiére partie du développement, I'enjeu est tout d’abord de
montrer que, a la lumiére des faits empiriques, le stationnement est un élément essentiel
de la politique des déplacements urbains. Par conséquent, la politique des déplacements
urbains qui, relativement au bilan de I'état de la mobilité urbaine, s’oriente vers une
logique de régulation de la demande de déplacements, réclame que la politique du
stationnement qui 'accompagne privilégie également la régulation de la demande. La
pertinence du lien entre politique du stationnement et politique des déplacements urbains
étant alors validée, I'objectif de cette premiére partie est de présenter un argumentaire qui
justifie que la politique du stationnement recourt a une analyse économique du
comportement individuel de fraude au stationnement payant urbain sur voirie. Il s’agit plus
généralement de montrer que l'existence de la fraude au stationnement est un élément
qui ne peut étre négligé du point de vue de l'analyse de la mobilité urbaine et de la
régulation de la demande de déplacements. Dés lors, le raisonnement proposé pour
analyser la question de la fraude au stationnement repose sur une connaissance des
comportements individuels de stationnement, et notamment des comportements de
fraude.

Un premier chapitre montre en quoi I'état de la mobilité urbaine explique que la
politique des déplacements urbains se concrétise par une régulation de la demande de
déplacements. Le raisonnement repose, dans un premier temps, sur une description, d’'un
point de vue empirique, du contexte que constitue la mobilité urbaine. Elle montre que la
mobilité urbaine résulte de I'évolution du contexte urbain qui stimule 'usage de la voiture
particuliere. Une intervention publique est alors nécessaire, eu égard aux conséquences
nuisibles que 'usage dominant de I'automobile fait peser sur le marché des déplacements
urbains. Dans un deuxiéme temps, le propos de ce premier chapitre est de montrer que,
dans une perspective de modération de l'usage de la voiture particuliere en Vville,
lintervention publique appropriée est la régulation de la demande de déplacements
urbains.
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Un deuxiéme chapitre a pour objectif de montrer en quoi, dans le cadre d’'une
politique de régulation de la demande de déplacements urbains, la politique du
stationnement doit également s’orienter vers la régulation de la demande. Ce chapitre
fournit les arguments qui justifient que la question de la fraude au stationnement payant
sur voirie soit abordée. Il conduit alors a souligner en quoi I'existence de comportements
frauduleux remet en cause la politique de stationnement et, au-dela, la politique de
déplacements urbains. Au regard de la politique traditionnellement proposée, qui consiste
a préter a 'augmentation de la répression des vertus d’efficacité sur la dissuasion de la
fraude, d’'une part, sur la régulation de la demande de déplacements urbains, d’autre part,
une relecture de la question, par le biais de I'économie du bien-étre, met en avant la
nécessité d’élaborer la politique répressive du stationnement frauduleux sur la base d’'une
analyse économique du comportement de fraude.

Chapitre 1 : Les tendances de la mobilité urbaine
exigent une politique de régulation de la demande de
déplacements urbains

La question de la fraude au stationnement urbain s’inscrit a I'évidence dans une
problématique générale traitant des transports urbains. Par voie de conséquence, il est
clair qu’'une étude portant précisément sur le stationnement urbain doit tirer d’'une analyse
de la mobilité urbaine, et principalement du statut de 'usage de la voiture particuliére en
ville, des enseignements quant a la portée méme de I'étude. Les grandes tendances de la
mobilité en milieu urbain sont largement connues. Notamment, il est avéré que l'usage
massif de I'automobile dans un milieu dense comme la ville, ou I'espace est par nature
rare, entraine des désagréments a la fois pour les automobilistes qui perdent
principalement leur temps dans des embouteillages, et pour les riverains qui subissent au
quotidien la dégradation de leur environnement. Dans ce cadre la se pose la question de
I'efficacité d’une politique publique dont I'objectif serait de contenir, a défaut de supprimer,
les conséquences nuisibles des transports en milieu urbain.

Ainsi, la problématique de ce premier chapitre est de montrer en quoi I'étude
empirique de la mobilité urbaine justifie le recours a une politique des déplacements
urbains dont l'objectif est la régulation de la demande.

Dans une premiére section, une synthése de I'évolution de la mobilité urbaine et un
bilan de son état actuel mettent en lumiére les enjeux principaux qui guident la nécessité
de recourir a une politique des déplacements urbains. En effet, la forme du
développement de I'espace urbain favorise 'usage prépondérant de la voiture particuliere.
Or, la mobilité urbaine dominée par 'usage de I'automobile a des conséquences nuisibles
et colteuses pour la collectivité a la fois pour I'environnement et pour la circulation des
transports. L’existence de ces conséquences justifie en termes économiques que la
puissance publique intervienne sur le marché des transports urbains. La pleine maitrise
de ces enjeux conduira a mettre en valeur, le moment venu, l'intérét premier de se
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focaliser, au cours de la réflexion sur la politique des déplacements urbains, sur I'étude du
stationnement et sur la question précise de la fraude au stationnement payant urbain sur
voirie.

Dans une deuxiéeme section, l'objectif est de montrer dans quelle mesure
intervention sur le marché des déplacements urbains s’oriente vers une politique de
régulation de la demande de déplacements. Alors, une telle logique, qui préside a la
politique des déplacements urbains, nécessite la mobilisation d’outils économiques,
c’est-a-dire la réglementation et la tarification, dont I'objectif est de modérer l'usage de la
voiture particuliere en milieu urbain.

Section 1 : L’analyse de la mobilité urbaine : vers une politique des
déplacements

« Il ne fait aucun doute qu’il existe un monde invisible. Cependant, il est permis de
se demander a quelle distance il se trouve du centre-ville et jusqu’a quelle heure il
est ouvert. » (Woody Allen, Dieu, Shakespeare... et moi.)

Afin de montrer, a l'issue d'une deuxiéme section, dans quelle mesure considérer
'analyse du stationnement dans le cadre de I'application d’'une politique de régulation de
la demande de mobilité urbaine semble incontournable, il convient en premier lieu de
présenter la notion de mobilité urbaine ainsi qu’'un bilan de son évolution. Cette
présentation permet de décliner les arguments, nés de I'état de la mobilité urbaine, qui
justifient le recours a une politique de déplacements urbains.

Le propos de cette section est donc de dresser une description de I'état de la mobilité
urbaine et de ces conséquences. A partir de ce bilan sur la mobilité urbaine, il s’agit de
montrer in fine dans quelle mesure il parait légitime de discuter d’'une intervention
régulatrice de la mobilité urbaine.

La notion de mobilité urbaine est tout d’abord présentée. Une définition permet dans
un premier temps de délimiter précisément I'étendue du sujet. Dans un deuxiéme temps,
une présentation du contexte urbain sur lequel s’inscrit la mobilité urbaine montre en quoi
le contexte urbain offre un cadre d’analyse pertinent pour comprendre I'évolution de la
mobilité urbaine. Un bilan de I'évolution de la mobilité urbaine est alors dressé. Il conduit a
constater 'ampleur de l'usage de la voiture particuliére dans le cadre de la mobilité
quotidienne des citadins. Ce constat permet de mettre enfin en exergue les
conséquences notables de l'usage prépondérant de la voiture particuliére en milieu
urbain, tant d’'un point de vue environnemental que du point de vue de la circulation des
flux de transports en ville. Il induit le caractére prééminent du recours a la mise en oeuvre
d’'une politiqgue des déplacements urbains.

1 : La mobilité urbaine

1.1 : Une définition de la mobilité urbaine

Une premiére nécessité pour le raisonnement qui suit est de préciser ce qu’il convient
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d’entendre par mobilité urbaine. Le terme de mobilité, tout d’abord, contient une idée de
mise en mouvement. |l fait référence a une notion de déplacement. De maniére trés
générale, un déplacement est une opération qui consiste a se rendre d’un lieu a un autre,
dans le but de réaliser une activité, en utilisant un ou plusieurs modes de transport. Le
déplacement est donc défini par la notion de motif, ou encore, de réalisation d’une activité,
par le biais de I'utilisation d’'un mode de transport (Orfeuil, 1996).

Le mode de transport est le moyen de locomotion emprunté pour effectuer le
déplacement. La marche a pied, les deux-roues ou la voiture particuliere sont les modes
de transport individuel, a l'inverse des transports en commun qui sont les modes de
transport collectif.

La mobilité urbaine concerne les déplacements des individus pris dans un
environnement urbain (voir Encadré 1), pour 'opposer aux déplacements interurbains ou
ruraux réalisés dans un environnement non urbain. Traditionnellement, la mobilité urbaine
intéresse I'ensemble des déplacements effectués de maniére quotidienne par les
individus en milieu urbain (Raux, Andan, 1988 ; Andan, Faivre d’Arcier, Raux, 1994). Elle
reléeve des activités habituelles ou routinieres des individus (Haumont, 1994). La mobilité
urbaine exclut par conséquent les déplacements exceptionnels comme les déplacements
professionnels de longue distance ou les déplacements pour vacances. Elle concerne au
contraire les déplacements récurrents liés au travail, aux achats et aux loisirs. Elle est
parfois qualifiee de mobilité relative aux activités « banales » des individus (Bieber,
Massot, Orfeuil, 1993). S’agissant des personnes précisément3, elle considére la pratique
de déplacements des individus appréhendée dans un contexte spatial propre a l'urbain et
limitée, en termes de temps, a leur cadre de vie habituel (Orfeuil, Troulay, 1989). En
termes d’'importance, elle représente grosso modo un tiers des voyageurs-kilométres
annuels (Chausse, 1996).

Dans le propos qui suit, la mobilité urbaine définit 'ensemble des déplacements de
personnes relatifs a des activités quotidiennes liées au travail, aux achats et aux loisirs,
inscrits dans un espace urbain. La notion d’espace urbain dans cette définition reste
cependant relativement floue. Il convient donc de préciser le champ spatial de réalisation
de la mobilité urbaine. Un exposé du contexte urbain et de ses mutations permet de
cadrer la mobilité urbaine et son évolution.

1.2 : Le contexte urbain

Pour comprendre I'évolution de la mobilité urbaine, il est bon d’avoir a I'esprit une vision
claire du contexte dans lequel elle prend corps. Le contexte spatial de la mobilité urbaine
est la ville. Il est cependant illusoire de penser qu’en ayant ainsi défini le contexte urbain,
la mobilit¢ urbaine peut étre aisément saisie. D’'une vision floue de la ville, il est
nécessaire de passer a une définition parfaitement délimitée du contexte urbain servant

De maniére générale, dans la littérature traitant des transports, la mobilité urbaine se porte plus facilement sur I'étude des
déplacements de personnes. La mobilité des marchandises en ville reléve en effet de logiques qui lui sont propres et qu'il serait
risqué ici de confondre avec celles guidant la mobilité des personnes. Il est en outre malaisé de relever un caractére récurrent, au
sens de la quotidienneté, au transport de marchandises en ville alors que ce caractére constitue I'essence de la mobilité urbaine

des personnes.
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de cadre a la mobilité urbaine. Cette définition dépend grandement des évolutions de la
structure interne urbaine.

Sans faire un historique de I'évolution des villes (voir Pumain, 1982 ; Bairoch, 1985),
de grandes tendances de I'évolution récente de l'urbanisation méritent cependant d’étre
notées. Ces tendances présentées ici ne se préoccupent que des caractéristiques
internes de l'urbain sans que soient mentionnées les évolutions hiérarchiques des villes.
L’armature urbaine n’ayant pas, ou suffisamment peu, dinfluence directe sur les
phénomeénes intra-urbains, comme la mobilité urbaine, seuls les éléments caractéristiques
de I'évolution interne des villes pesant sur la mobilité quotidienne des personnes au sein
des espaces urbains sont ici mobilisés.
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Encadré1 .. Délimitation statistique de l'urbain

De maniére globale, le contexte démographique mondial suit une tendance
inéluctable a l'urbanisation (Moricani-Ebrard, 1993 ; United Nations, 1994). Si, en 1900,
moins de 10 % de la population mondiale habitaient des villes d’au moins 20 000
habitants, le niveau d’urbanisation est passé a 42 % en 1990, ce qui représente peu ou
prou 2,2 milliards de citadins (Polése, 1994). En Europe, la proportion de la population
résidant en ville est passée de prés de 20 % en 1850 a presque 75 % a la fin du xx
siécle (Bairoch, 1985). Pour la France, d’'une estimation a 6 millions d’habitants en 1831
(Guerrin-Pace, 1993), la population urbaine est passée a plus de 44,2 millions aujourd’hui
(Chavouet, Fanouillet, 2000). Sur la méme période, la population totale a simplement
doublé (Damette, 1994). Dés lors, la part de la population des communes urbaines en
France métropolitaine se monte a 75,5 % en 1999 (Chavouet, Fanouillet, 2000).

La croissance de I'évolution de la population urbaine frangaise est restée relativement
faible jusqu’au sortir de la seconde guerre mondiale, de I'ordre de 1,5 % par an environ.
Elle s’accélére jusqu’au seuil des années 70, autour de 2,5 % par en an en moyenne. Elle
affiche un rythme beaucoup plus élevé jusqu'au début des années 90 ou elle tend a se
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stabiliser. Sur le découpage des aires urbaines de 1990, la population urbaine a
progressé entre 1990 et 1999 de 0,40 % par an (Julien, 2000). La taille moyenne des
villes a doublé de 1931 a 1990. En méme temps, la population urbaine a crd plus vite que
le nombre de villes (Guerin-Pace, 1993). La coexistence de ces deux derniers
phénomeénes a donc conduit a une concentration accrue de la population dans les villes.
Entre 1990 et 1995, le rythme annuel de croissance de la population dans les aires
urbaines francaises s’établit a 0,61 % alors que celui de la population totale métropolitaine
est de 0,23 % (Julien, 1998). La population urbaine occupe ainsi 18,4 % du territoire
métropolitain en 1999 (Chavouet, Fanouillet, 2000).

De 1990 a 1999, la population des villes-centres, qui perdaient des habitants depuis
1975, a progressé de 0,12 % par an, celle des banlieues de 0,42 % et celle des
couronnes périurbaines de 1,03 % (Bessy-Pietri, 2000)4. La concentration se ralentit donc,
méme si les derniéres données affichent un léger retournement de tendance, au profit
d’'un mouvement vers la suburbanisation dans un premier temps, c’est-a-dire jusqu’aux
années 70 (Aydalot, 1985), puis de périurbanisation (Kaufmann, 2000). L’augmentation
de la population urbaine, entre 1990 et 1999, est ainsi due pour moitié a I'absorption de
communes auparavant classées dans les communes rurales (Chavouet, Fanouillet,
2000). Dans le cadre de cette trajectoire vers la périurbanisation (voir Tableau 1), il
apparait que le taux de croissance de la population s’éléve avec I'éloignement au centre.
Ce sont donc les communes périurbaines qui gagnent le plus de population entre 1982 et
1990 (Le Jeannic, 1996). La progression de la population périurbaine est notamment le
fait d’'un solde naturel positif doublé d'un fort excédent migratoire provenant
principalement du déplacement résidentiel des citadins allant du centre vers la périphérie
(voir Figure 1). Le taux d’évolution annuel moyen de 1990 a 1999, di au solde migratoire
des couronnes périurbaines, est des 0,63 %, alors qu’il est de - 0,34 % pour les
villes-centres et de - 0,23 % pour les banlieues (Bessy-Pietri, 2000).

Ainsi, d’'un fort mouvement de concentration de la population sur des points du
territoire national, 'espace urbain procéde aujourd’hui d’'une extension de la localisation
résidentielle des populations citadines en périphérie des villes-centres, s'étendant au-dela
des traditionnelles banlieues, vers des espaces plus diffus. Cette tendance est telle que
pour certains (Dézert et al., 1991), la périurbanisation lointaine ne permet plus de délimiter
une frontiére nette séparant I'urbain du rural. La densité de population des communes
périurbaines est_en effet de 74 habitants au km™ en 1990 alors qu’elle se monte a 85
habitants au km™ pour les pbles urbains’ (Le Jeannic, 1997) et 3 550 habitants au km
pour les communes-centres des aires urbaines de plus de 100 000 habitants (Berroir,
1996). L'urbanisation s’étale donc dans [l'espace sous un principe de type
« concentration — débordement » (Terrier, 1987) dont I'origine semble provenir d’'un rejet
de la ville-centre ayant débuté au seuil des années 70. La croissance des revenus et celle
du niveau de vie, comme le souligne un rapport de 'OCDE et de la CEMT (1995), permet
aux citadins de fuir les effets contraignants de la concentration urbaine et d’atteindre un
positionnement social, véhiculé par 'accés a un nouvel habitat, individuel et localisé dans

4
A titre de comparaison, la population de la France métropolitaine s’est accrue de 0,37 % par an de 1990 a 1999 (INSEE, 2000).

2
La densité moyenne est de 104 km pour I'ensemble du territoire frangais métropolitain.
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des espaces peu denses (Andan et al., 1989).

Tableau 1. La population de la France métropolitaine par catégorie d’espace de 1962 a 1999

Population (en millions d’habitants) Population (en %)

Poles Commune&space a |France |Poles Commune&space a | France

urbains = | périurbainetominantemétropolitainieains | périurbainetominante métropolita

rurale rurale

1962 27,146 5,666 13,613 46,425 |58,5 12,2 293 100,0
1968 30,381 5,859 13,473 49,712 |61,1 11,8 271 100,0
1975 32,878 6,537 13,177 52,592 |62,5 12,4 251 100,0
1982 33357 7,715 13,263 54335 |61,4 14,2 24.4 100,0
1990 34372 8,862 13,381 56,615 |60,7 15,7 23,6 100,0
1999 35,217 9,674 13,628 58,519 [60,2 16,5 233 100,0
1. Délimitations définies a partir du Recensement de la Population de 1990. Source :
Bessy-Pietri, P. Hilal, M., Schmitt, B. 2000. « Recensement de la population 1999. Evolutions
contrastées du rural ». INSEE Premiére, 726, 1

ine

160 000

———
140000 L vers villa-centre
L I Vers couronne

120 000 =

100 000 -

80 0X) =
60 000 -

40000 =~

20 000 - B

y L i
1954-1962 16682-1063 1988-1975 19751682 1982-1690

yl

Sovpca®s Lo Jeavpde, T I007 - ¢ ¥ Tvanta oy de pariwrbanizafion®: axfendom: o
sihcion: des- viffes"y- BEconcmiz- et Ztabishques, 307 7 20 dlapre: INSER-

racersemeits de rope anon-RZAFHISL
Figure 1 :. Migrations résidentielles annuelles entre la ville-centre des pdles urbains et leur
couronne périurbaine (1954-1990)

Une premiére caractéristique de la mobilité urbaine est donc ce mouvement de
concentration de la population dans des espaces denses du territoire vers une dilution de
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la résidence des populations urbaines sur des espaces périurbains diffus. Une deuxiéme
caractéristique du contexte urbain est la concentration des emplois.

Parallelement a I'éloignement de la population du centre des aires urbaines vers les
espaces périurbains, la localisation des emplois se concentre dans les péles urbains
(Jacquot, 1993). Le mouvement s’explique trés bien au regard de I'évolution sectorielle
des emplois privilégiant la concentration des activités tertiaires au détriment de la
dispersion propre aux activités primaires (Terrier, 1996). La part des emplois dans les
pbles urbains dans le nombre d’emplois total en France passe ainsi de 62 % en 1962 a
71,5 % en 1990 alors que, dans le méme temps, la part des emplois localisés dans les
communes périurbaines passe de 9,5 % a 8,8 % (Le Jeannic, 1997)6. Cette concentration
attire la population active dans les aires urbaines, celle-ci tendant a choisir de résider en
périphérie des centres. La localisation de la population active croit de plus de 75 % dans
les communes périphériques entre 1962 et 1990 alors qu’elle n’augmente que de 40 %
dans les pdles urbains (voir Tableau 2). Sur la méme période (voir Tableau 3), le nombre
d’emplois dans les communes périurbaines ne croit que de 7 % alors qu’il progresse de
prés de 35 % dans les pdles urbains (Le Jeannic, 1997). De fait, 56 % des emplois des
aires urbaines sont localisés dans les villes-centres, occupés a moitié seulement par des
actifs des villes-centres. En revanche, 9 % des emplois des aires urbaines sont localisés
dans les communes périurbaines (Le Jeannic, 1997). Le mouvement général est donc
une concentration des emplois dans le centre des aires urbaines et une dispersion de la
résidence des actifs dans le périurbain. Le phénomeéne de périurbanisation est donc plus
rapide concernant la localisation des ménages que celui concernant la localisation des
emplois. Le rapport entre le nombre d’emplois et le nombre d’actifs résidents s’est accru
entre 1975 et 1990 dans les villes-centres alors qu'’il s’est, dans le méme temps, dégradé
dans les périphéries (Massot, 1995).

Tableau 2. Population active par catégorie de communes

Population active (en millions) Population active (en %)
Pobles Commune&space a |France |Pdles Communetf;pace a|France
urbains | périurbainesominantemétropolitainieains | périurbainetominante métropolitaine
rurale rurale
1962 11,300 2,246 5,588 19,134 591 11,7 29,2 100,0

1968 12,691 2,305 5,402 20,398 [62,2 11,3 26,5 100,0
1975 14,169 |2,542 5,017 21,728 |65,2 11,7 23,0 100,0
1982 14,815 |3,296 5,440 23,551 62,9 14,0 23,1 100,0
1990 15,635 |3,937 5,483 25,055 (624 15,7 21,9 100,0
Source : INSEE — recensements de population (SAPHIR), a partir de Le Jeannic, T. 1997.

« Trente ans de périurbanisation : extension et dilution des villes », Economie et Statistiques,
307, 7, 35.

Tableau 3. Emploi par catégorie de communes

6
Ce constat reste valable méme s'il convient de noter que la CEMT et 'OCDE constatent un récent desserrement de la localisation

des emplois dans les banlieues et périphéries de pdles urbains européens (CEMT, OCDE, 1995).
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aine

Emplois (en millions) Emplois (en %)

Pbles Communef;pace a|France |Podles CommuneTf;pace a|France

urbains | périurbainetominantemétropolitainieains | périurbainetominante métropolit

rurale rurale

1962 11,713 1,806 5,385 18,904 62,0 9,5 28,5 100,0
1968 13,042 1,764 5,113 18,919 65,5 8,8 25,6 100,0
1975 14,478 1,727 4,598 20,804 |69,6 8,2 22,1 100,0
1982 14,964 1,816 4,587 21,367 |70,1 8,4 21,4 100,0
1990 15,781 1,938 4,351 22,070 |71,5 8,8 19,7 100,0

Source : INSEE - recensements de population (SAPHIR), a partir de Le Jeannic, T. 1997.

« Trente ans de périurbanisation : extension et dilution des villes », Economie et Statistiques,

307, 7, 35.

Ce phénomeéne conjoint d’attraction des emplois pour le centre des aires urbaines,
d’'une part, et de propagation des populations dans les espaces périurbains, d’autre part,
annonce un bilan de la mobilité quotidienne des citadins pour lequel seule la voiture

particuliere semble pouvoir assurer la demande de déplacements des individus.

2 : L’évolution de la mobilité urbaine : le regne de I'automobile

2.1 : Une mobilité stable mais des déplacements plus rapides sur des
distances plus longues

En moyenne, en 1994, la mobilité urbaine des personnes7 s’éléve a 3,2 déplacements par
personne et par jour contre 3,4 en 1982 (enquétes transports de 'INSEE de 1981/1982 et

1993/1994). La mobilité des personnes globalement stagne. Il est a noter que les Francais
se déplacent en moyenne 2,5 fois par jour en utilisant un moyen de transport autre que la

marche a pied (Madre, Maffre, 1995).

Entre 1982 et 1994, le temps total de déplacement par jour ne varie guére. |l se
monte en 1994 a 1 h 1/2 environ en région parisienne et 50 minutes en moyenne dans les
autres agglomérations francaises. La durée moyenne d'un déplacement reste stable
autour de 17 minutes. En revanche, sur la méme période, la moyenne de la distance
quotidienne totale de déplacement par personne s’accroit notablement. Elle augmente de
30,3 % passant de 17,5 kilométres a 22,8 kilométres. Elle passe de 16 a 18 kilométres
pour les habitants des péles urbains et de 19 a 27 kilométres pour les habitants des
périphéries des pbles urbains. La distance moyenne d'un déplacement, tous types

d’espace confondus, passe de 5,3 a 7,3 kilométres °

Ne sont comptabilisés ici que les déplacements concernés par les enquétes transport de 'INSEE effectués a moins de 80

kilomeétres du domicile par des personnes de 6 ans et plus.

Concernant les déplacements uniquement relatifs aux villes-centres, la distance moyenne d’'un déplacement passe de 4,3 a 5,3

kilometres pour une vitesse moyenne en mode mécanisé stagnant a 13,4 km/h (Madre, Maffre, 1995).
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Les déplacements s’effectuent par conséquent plus rapidement. La vitesse moyenne
des déplacements augmente de 32,8 % entre 1982 et 1994 passant de 18,9 km/h a 25,1
km/h. Si 'on exclut la marche a pied, elle passe de 24 km/h a 30 km/h en moyenne
(Madre, Maffre, 1995). Cependant, l'allongement de la distance moyenne d’un
déplacement est principalement le fait de la mobilité quotidienne des résidents’ des
périphéries des pdles urbains (+ 57 %) car en méme temps, la distance moyenne de
déplacement des habitants des villes-centres progresse moins vite (+ 20 %) (Madre,
Maffre, 1995).

Au global, si la mobilité n’évolue pratiquement pas, les échanges concernant I'espace
périphérique urbain avec les villes-centres se modifient en revanche réellement au profit
d’'un allongement des distances effectuées a des vitesses plus importantes. Cette
tendance coincide parfaitement avec un usage prépondérant de la voiture particuliére
dans le cadre de la mobilité quotidienne.

2.2 : Une empreinte plus forte de la voiture particuliéere

En termes de répartition modale des déplacements quotidiens, le poids de l'usage de la
voiture particuliére s’affirme. Entre 1982 et 1994, la part des deux-roues s’effrite passant
de 9 % a 4 % et celle de la marche a pied s’effondre de 34 % a 23 %. En revanche, la part
des déplacements effectués en transports collectifs stagne a 9 % environ et celle des
déplacements réalisés en voiture particuliere augmente notablement, passant de 49 % a
63 % (Girault, Lebrun, Simon, 1998). Hors marche a pied, 'augmentation de l'usage de la
voiture particuliére est de I'ordre de 30 % entre 1982 et 1994 (Madre, Maffre, 1995). Ainsi,
en 1994, 82 % des déplacements motorisés quotidiens sont effectués en voiture
particuliere et seulement 12 % en transports collectifs. En outre, entre 1982 et 1994,
'allongement des distances est de I'ordre de 40 % pour les modes motorisés (Girault,
Lebrun, Simon, 1998).

La mobilité quotidienne, au global, ne varie guére, mais sa composition modale subit
des modifications notables. Elle s’effectue sur de plus longues distances, au détriment
des déplacements internes aux villes-centres, en utilisant des modes motorisés,
principalement la voiture particuliére, pour relier avant tout les espaces périurbains peu
denses au centre des aires urbaines.

La place occupée par l'usage de la voiture particuliere dans la mobilité quotidienne

’ . ’ . . . 10
des personnes s’explique tout d’abord par la forte motorisation des ménages . Entre
1952 et 1994, le parc de voitures particulieres des ménages a augmenté de 39 % alors
que la population en age de conduire a augmenté de 11 %. La tendance est a la
multimotorisation des ménages (Lefol, Orfeuil, 1989). Dans les villes francaises hors
région parisienne, de 18 % en 1980, le taux de ménages bimotorisés est passé a 24 % en

Classiquement, le terme ’résident(e)’ est un substantif qui désigne un diplomate ou haut fonctionnaire envoyé auprés d’un
gouvernement étranger. Il désigne également une personne établie dans un autre pays que son pays d’origine. La Commission du
Dictionnaire, en séance du 9 juin 1994, étend la définition a une personne qui demeure dans un pays, une ville, une rue ou une
résidence.

10
Le taux de motorisation des ménages en France en 1998 est de 456 voitures pour 1 000 habitants (URF, 1999).
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1994 (Guidez, 1996). Mais ce mouvement ne permet pas a lui seul d’expliquer le choix
prépondérant pour la voiture particuliére. Il est en réalité intimement lié a I'évolution du
contexte urbain d’étalement du choix de résidence des populations et de concentration
des emplois. Ainsi, au début des années 70, on pouvait compter 1 voiture particuliére pour
3 personnes en age de conduire. Le taux de motorisation était alors indépendant de la
distance au centre. En 1994, on compte 6 voitures particulieres pour 10 personnes en
périphérie des zones urbaines pour 5 dans les villes-centres (Madre, Maffre, 1995). Force
est de constater le lien solide qui existe entre motorisation et périurbanisation (Girault,
Lebrun, Simon, 1998). Ainsi, le fort taux de motorisation des ménages habitant les zones
périphériques des péles urbains est symptomatique de I'évolution de la mobilité urbaine.
En 1990, 39,7 % des ménages périurbains possédent au moins 2 voitures contre 25 % en
moyenne en France (Le Jeannic, 1997). Pour illustrer, 'analyse de Foucher (1999) montre
que plus la densité humaine nette est élevée, moins la motorisation est importante11 (voir
Figure 2).

Pour résumer, il peut étre laissé a Bonnafous (1993, p. 187) le soin d’affirmer que le
« taux de motorisation apparait donc bien comme une ’variable clé’ du phénoméne de
mobilité : il accompagne et permet la croissance générale de la mobilité et favorise
l'usage de la voiture particuliere dans le partage modal, en méme temps qu’il est
certainement favorisé par I'étalement urbain ».
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Ces résultats doivent étre nuancés du fait que la densité humaine nette calculée prend en compte la somme du nombre

d’habitants et du nombre d’emplois rapportée a la surface urbaine.
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Figure 2 :. Nombre de voitures par habitant selon la densité humaine nette en 1990, en
lle-de-France

2.3 : mobilité urbaine sur les traces de I’évolution du contexte urbain

En 1994, 30 % des déplacements concernent des migrations alternantes — i. e. des
déplacements reliant le domicile au travail ou le domicile a I'école (Girault, Lebrun, Simon,
1998). Entre 1975 et 1990, la distance moyenne du domicile au travail a cru de plus de
60 % dans les grandes villes francaises et de 27 % en région parisienne12 (Orfeuil, 1994).
Le trajet entre lieu de travail et lieu de résidence est de I'ordre de 14 kilométres environ en
1990 (Genay, 1992). Le nombre d’actifs se rendant dans la ville-centre par jour est
multiplié par 2,3 entre 1962 et 1990 (Le Jeannic, 1997). En 1990, 56 % des actifs quittent
leur commune pour aller travailler contre 47 % en 1982 (Genay, 1992). En outre, 52 %
des actifs périurbains travaillent dans les pbles urbains, dont 34 % travaillent dans les
villes-centres (Le Jeannic, 1997). Des lors, 4,5 millions de personnes en 1990 en France
font le trajet périphérie — ville-centre pour occuper au global la moitié des emplois offerts
dans les pdles urbains. Inversement, 1,5 millions d’'actifs vont de la ville-centre a la
périphérie pour se rendre au travail. Ainsi, de 2,5 millions en 1962, le nombre de
mouvements journaliers entre les espaces périurbains et les centres des aires urbaines
est passé a 6 millions en 1990.

Le contexte urbain, qui se manifeste par un débordement des lieux de résidence sur
les espaces périphériques et de concentration des emplois dans les centres urbains,
marque donc I'évolution de la mobilité urbaine au profit évident de I'usage de la voiture
particuliere. Le périmétre des villes sur lequel se joue la mobilité quotidienne a en effet
changé. De quelques kilométres jadis, profitables aux déplacements en transports
collectifs ou au mode pédestre, le rayon des agglomérations s’étend aujourd’hui sur
plusieurs dizaines de kilométres favorisant la domination modale de I'automobile (Wiel,
Rollier, 1993). La croissance de la mobilité urbaine semble a présent ralentie, mais le type
de liaison se modifie vers une plus grande distance des déplacements, reliant des
espaces concentrés a des espaces plus diffus. Elle est grandement modelée par les
déplacements des habitants des communes périphériques des péles urbains. En 1991, en
lle-de-France, les distances quotidiennes parcourues par les résidents des communes de
forte densité humaine nette, plutét localisées au centre des aires urbaines, sont 2,6 fois
moins longues que celles effectuées par les habitants des communes de plus faible
densité humaine nette, plutét situées en périphérie (Foucher, 1999).

Tableau 4 1982-1994 — Evolution de la mobilité locale en semaine Principaux indicateurs en fonction des
zones de résidence

Le cas de Paris et de la région parisienne est atypique. En raison de sa grande taille et d’'une plus forte densité, les

déplacements en transports collectifs résistent a la voiture particuliere et représentent 30 % des déplacements.
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1982 1994 1982 1994
Population Vitesse 18,9 253
concernée moyenne (en
km/h)
(en millions) 48,5 (100,0%) [53,1 (100,0%) | Centre 15,9 19,3
Centre 15,1 (31,1%) |15,2(28,7%) |Banlieue 17,3 22,1
Banlieue 15,3 (31,6%) |17,2(32,4%) |Périphérie 23,2 33,7
Périphérie 16,0 (33,0%) |18,8 (35,2%) |Rural 26,6 38,7
Rural 2,1 (4,3%) 1,9 (3,7%) Distance totale
Nombre de (en millions de | 854 (100,0%) [1217 (100,0%)
déplacements km par jour)
(en millions) |164,6 167,7 Centre 234 (27,4%) |278 (22,9%)
Centre 54,5 52,2 Banlieue 271 (31,7%) |377 (30,9%)
Banlieue 52,0 55,5 Périphérie 304 (35,6%) 508 (41,8%)
Périphérie 52,1 55,3 Rural 45 (5,3%) 54 (4,4%)
Rural 6,0 4.7 Modes de
déplacement
(en %)
Nombre de Marche a pied | 34,1 23,3
déplacements
(par personne |3,4 3,2 Deux-roues 8,7 4,2
et par jour)
Centre 3,6 3.4 Véhicules 4 48,7 63,5
roues
Banlieue 3,4 3,2 Transports en | 8,5 9,0
commun
Périphérie 33 3,0 Centre
Rural 2,9 2,4 Marche a pied | 39,8 31,1
Proportion de Deux-roues 8,5 3,6
déplacements
Multimodaux |[1,7 2,0 Véhicules 4 42,7 54,1
(en %) roues
Centre 1,0 1,1 Transports en |9,0 11,2
commun
Banlieue 3.1 3,7 Banlieue
Périphérie 1,1 1,3 Marche a pied | 34,0 22,9
Rural 0,6 0,3 Deux-roues 7,0 4.6
Durée des Véhicules 4 48,0 61,8
déplacements roues
(en minutes) |16,4 17,2 Transports en [11,0 10,7
commun
Centre 16,2 16,5 Périphérie
Banlieue 18,0 18,5 Marche a pied 29,8 17,2
Périphérie 15,0 16,4 Deux-roues 10,7 4,6
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1982 1994 1982 1994

Rural 16,7 17,5 Véhicules 4 53,4 72,6
roues

Distance Transports en |6,1 5,6

moyenne commun

Par 5,2 7.3 Rural

déplacement

(en km)

Centre 43 53 Marche a pied |20,5 11,9

Banlieue 52 6,8 Deux-roues 7,0 3,1

Périphérie 5,8 9,2 Véhicules 4 69,0 80,0
roues

Rural 7,5 11,5 Transports en | 3,5 5,0
commun

Source : Madre, J.-L., Maffre, J. 1995. « Toujours plus loin... mais en voiture », INSEE
Premiére, 417, 4., d’aprés INSEE, Enquétes transports 1982 et 1994.

Tableau 5 :. Part des différents moyens de locomotion selon les trajets (en %)1

Origin( Deux-roues Voiture Transports en Ensemble
commun

1982 (1994 |Ecart (1982 (1994 |Ecart [1982 |1994 |Ecart |[1982 |1994
Centre-Géntre |6 -9 70 75 +5 15 19 +4 100 100
Centre-Bdnlieued -7 60 74 +14 |29 22 -7 100 100
Centre-Bériphériz -2 84 88 +4 12 10 -2 100 100
Banlieug-Banliede -5 77 83 +6 11 10 -1 100 100
Banlieug-Périph2rie -9 78 90 +12 11 8 -3 100 100
Périphé2@-Périphérie |-11 72 87 +15 |8 4 -4 100 100
Rural-Rdéal 8 -4 86 89 +3 2 3 +1 100 100
Sortant| 2 1 -1 86 91 +5 12 8 -4 100 100
du
bassin
Ensembis 6 -7 74 82 +8 13 12 -1 100 100

1. Déplacements courants mécanisés en jour de semaine, a moins de 80 kilométres du
domicile a vol d’oiseau. Source : Madre, J.-L., Maffre, J. 1995. « Toujours plus loin... mais en
voiture », INSEE Premiere, 417, 1., d’aprés INSEE, Enquétes transports 1982 et 1994.

La voiture particuliere semble donc étre le mode de transport idéal permettant
d’assumer ce besoin de mobilité. Elle répond mieux aux penchants des résidents
périurbains qui fuient le poids du foncier au centre mais qui désirent conserver les
avantages de la concentration en termes d’emploi et d’accés aux services (Madre, Maffre,
1995). Les transports collectifs demeurent manifestement non compétitifs pour suivre
cette évolution tant la faible densité des populations a desservir dans les espaces
périurbains occasionne un colt d’exploitation exorbitant (Bonnafous, 1993). De plus, ils
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ne peuvent offrir le méme service que celui qu’apporte I'automobile pour les habitants des
espaces périurbains tant I'étendue spatiale de leurs activités quotidiennes borne leur
sphére d’'influence. Dans une étude sur I'agglomération lyonnaise (Andan, Faivre d’Arcier,
1992), il apparait que seuls 22 % des actifs résidents des communes périurbaines ne sont
pas captifs de la voiture particuliére. En outre, en moyenne, un déplacement en transport
collectif prend 1,5 fois plus de temps que le méme déplacement effectué en voiture
particuliere (CGP, 1992). Dés lors, méme s’ils se déplacent sur des distances plus
longues, les habitants des communes de faible densité humaine nette situées en
lle-de-France ont des temps de transport en 1991 plus faibles que ceux des habitants des
communes denses (voir Figure 3). Ce constat s’accompagne de fait d’'un plus fort recours
a la voiture particuliére, voire d’'une dépendance a la voiture, dans les communes de forte
densité (Foucher, 1999).
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Figure 3 :. Distance et temps de déplacement par individu et par jour selon la densité
humaine nette en 1990, en lle-de-France

L’évolution de la mobilité urbaine est donc largement marquée par lI'usage de la
voiture particuliere. Pour Orfeuil (1994), la voiture particuliére est, en définitive, plus qu’un
simple mode de transport, c’est également un moyen de remodeler I'espace. Elle est en
quelque sorte le vecteur le plus commode pour susciter le déplacement des lieux de
résidence. En termes de mobilité quotidienne, elle permet ainsi d’opter plus volontiers
pour une localisation dans des espaces éloignés des centres, c’est-a-dire des lieux
d’emplois, tout en bénéficiant des avantages de la concentration. L'importance de 'usage
de l'automobile dans les déplacements quotidiens procéde donc de la dualité entre la
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localisation des emplois en milieu dense et celle de I'habitat en milieu diffus éloigné du
centre. Ce mouvement géneére un fort besoin de mobilité quotidienne que seule la voiture,
rapide et flexible, permet de combler. Pour reprendre Bonnafous et Puel (1983), la
mobilité, a fortiori les formes de la mobilité urbaine, est « une rancon de la croissance
urbaine ». En facilitant I'éclatement des activités liées a la mobilité quotidienne sur le
territoire urbain (Raux, 1993), l'automobile participe, en retour, du fait de ses
caractéristiques propres, a la pérennisation de ce mouvement qui donne au contexte
urbain sa forme dispersée (Kaufmann, 2000).

Cette mobilité quotidienne, largement dominée par 'usage de la voiture particuliére,
suscitée par I'évolution de la forme de l'urbanisation, a des conséquences notables sur
'environnement des citadins et sur la circulation des flux de transports en ville qu’il
convient a présent d’exposer.

3 : Les conséquences d’une mobilité quotidienne dominée par la voiture
particuliére

Les impacts d’'une telle mobilité en milieu urbain sont de deux ordres. Tout d’abord, la
mobilité quotidienne, dominée par I'usage de la voiture particuliére, contribue a I'existence
de nuisances affectant I'environnement des populations citadines. Pour donner un ordre
d'idée, d'aprés une synthése d’études réalisée par la Royal Commission on
Environmental Pollution (1994), les colts environnementaux annuels de la circulation
routiere (pollution atmosphérique, bruit, insécurité routiere) s’élévent entre 2 et 3 % du
PIB. L'importance de ce chiffre justifie que les conséquences environnementales de la
circulation, et notamment de la circulation urbaine, soient prises en considération lors de
toute étude portant sur 'analyse des déplacements en milieu urbain. En outre, la mobilité
urbaine, soumise au régne de I'automobile, souléve un probléme de gestion des flux de
transports au sein des espaces urbains. Pour fixer les idées, le colt des encombrements
de la circulation est, peu ou prou, du méme ordre de grandeur que les colts
environnementaux (CEMT, 1996). Des lors, il convient d’étudier 'une et l'autre de ces
conséquences qui justifient le besoin de réguler la mobilité urbaine.

3.1 : Les nuisances sur I’environnement liés a la mobilité urbaine

Par nuisances sur I'environnement, il faut entendre I'ensemble des impacts sur la qualité
de lair, le bruit, la qualité des eaux et des sols, domaine qu’étudie la mésologie,
c’est-a-dire le domaine de 'étude de I'environnement touchant directement au milieu vital
ou aux bases de la vie (Hertig, 1999). Par souci de simplification de I'analyse, I'insécurité
routiére est ici également classée comme une nuisance pesant sur I'environnement des
citadins.

D’aprés une enquéte de 'INRETS (Lambert, 1989), en 1986, 37 % des frangais
s’estiment génés par le bruit lié aux transports. Presque 10 % des enquétés évoquent la
pollution automobile comme une nuisance et prés de 7 % se sentent génés par
linsécurité routiere. Dans une étude anglaise plus récente (Jones, Haigh, 1994), au
niveau local, c’est-a-dire dans leur espace de vie quotidienne, 45 % des britanniques
estiment les problemes dus a la pollution atmosphérique trés ou relativement graves,
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32 % citent le bruit lié a la circulation routiére, 33 % évoquent l'insécurité routiere. D’aprés
la CEMT (1996), le colt total des nuisances environnementales se monte entre 2 et 5 %
du PIB des pays européens. Ces chiffres montrent en quoi le bruit, la qualité de lair et
I'insécurité routiére sont trois nuisances a considérer en priorité en ce qui concerne 'étude
des conséquences sur I'environnement de la mobilité urbaine.

3.1.1: Le bruit

D’aprés I'INRETS, 12,3 % de la population frangaise s’estiment en 1988 exposés a un
seuil de bruit provoquant une géne ou une fatigue (> 65dBA) généré directement par les
transports terrestres. Plus du quart de cette population génée est localisé en zone
urbaine. Lorsqu’on leur demande, 30 % des francgais citent le bruit comme une nuisance
réelle de leur environnement (Maurin, Lambert, Alauzet, 1988).

La pollution phonique provoquée par les transports terrestres occasionne des
problémes auditifs qui, pour autant, n’atteignent jamais des niveaux pouvant générer des
syndromes pathologiques du systéme auditif. lls génent néanmoins le fonctionnement de
l'oreille et stimulent certaines parties du systéme nerveux (CERTU, ADEME, 1999). En
outre, le bruit des transports cause ce qu'il est convenu d’appeler des effets de masque
qui consistent en la couverture d’autres messages sonores. Par ailleurs, le bruit a des
effets sur le fonctionnement de l'organisme et des effets psychiques, provoquant
notamment des perturbations du sommeil, le stress et pouvant aller jusqu’a générer des
complications cardio-vasculaires (CERTU, ADEME, 1999). Il peut poser de lourds
problémes de concentration, d’apprentissage pour les enfants, de performances au travail
(CNT, 1998).

La source principale de bruit émis par la circulation des véhicules en ville est a
hauteur de 90 a 95 % le fait du groupe motopropulseur des voitures particulieéres et de 5 a
10 % le fait des frottements des pneumatiques sur la chaussée. (CERTU, ADEME, 1999).
Le bruit des moteurs n’est cependant pas l'unique source de géne de la circulation
généralement évoquée par les citadins. |l faut considérer également ce que Champelovier
et Lambert (1998) appellent les émergences comme le régime moteur élevé, le
claguement des portieres ou le démarrage des véhicules. Sur cette base, on estime alors
a 90 % la part de la population citadine génée par le bruit de 'usage des voiries urbaines
(Champelovier, Lambert, 1998).

Cette géne a des répercussions réelles physiologiques, psychologiques et sociales
(Lambert, 1989) qu’il convient d’évaluer en termes économiques. Le colt moyen des
nuisances sonores varie selon les méthodes d’évaluation entre 0,1 % (UE, 1992) et 0,3 %
du PNB (CGP, 1994 ; Quinet, 1994) dont 64 % seraient directement imputables aux
transports terrestres en général (UE, 1992). D’aprés Orfeuil (1997b), le colt du bruit peut
étre estimé a 5 ou 10 centimes le kilométre parcouru.

3.1.2 : La pollution atmosphérique

La pollution de l'air provient essentiellement de la combustion des combustibles fossiles et
notamment des hydrocarbures et de leurs additifs. Elle a des répercussions directes sur la
santé et indirectes sur la qualité de I'atmosphére et sur le climat (Giblin, 1997). Pour
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illustrer, seuls les effets sur la santé sont succinctement présentés ici.

Dans un récent rapport, 'Académie des sciences note qu’il existe de « fortes
présomptions [...] pour relier la pollution due au transport a des effets sur la santé
humaine, notamment en ce qui concerne les effets a court terme » (CADAS, 1999).
Bien que le lien direct entre I'existence de maladies, notamment I'asthme, et la qualité de
l'air reste encore discuté (Aubier, 1999), il existe un consensus pour affirmer que la
pollution atmosphérique est un facteur d’aggravation des dysfonctionnements du systéme
respiratoire (CERTU, ADEME, 1999). La Société Francaise de Santé Publique (1996)
souligne le risque réel de détérioration de la fonction respiratoire, des effets cancérigénes
et neurotoxiques généré par la pollution atmosphérique. Ses évaluations permettent
d’estimer de 150 a 250 le nombre de décés anticipés qui pourrait étre évité dans
'ensemble des agglomérations francaises de plus de 250 000 habitants pour une
réduction de 20 % de la pollution d’origine automobile (SFSP, 1996).

Les polluants les plus importants émis par les transports motorisés sont les
monoxyde de carbone (CO), dioxyde de carbone (COZ)’ dioxyde de soufre (SO,), oxyde
d'azote (NO,,)), plomb (Pb) et de nombreux composés organiques volatiles (COV)
(CERTU, ADEME, 1999). S’agissant des transports, les émissions proviennent
directement des échappements (polluants primaires), des polluants secondaires
(polluants primaires transformés chimiquement dans l'air), et des particules en suspension
émises par l'usure des freins et des pneumatiques. En général, la pollution dite globale,
issue des émissions de CO,, ayant pour répercussion le réchauffement de I'atmosphére a
I'origine de l'effet de serre, est distinguée de la pollution dite locale touchant a la sphére
de I'environnement quotidien des populations.

Les émissions sont largement issues de la circulation des voitures particuliéres. En
France, plus du quart des émissions de CO,, sont le fait des transports routiers. 63 % de
ces émissions sont estimés provenir de la circulation des voitures particulieres, dont la
moiti€¢ de la circulation automobile en ville. L’émission de 002 rapportée au
voyageur-kilométre est 2 fois plus élevée pour la voiture particuliére que pour les
transports publics. Celle de CO est 25 fois plus élevée (CERTU, ADEME, 1999). La part
imputable au transport en milieu urbain dans les émissions de I'ensemble des transports
en France est de 2/3 pour le CO, 1/3 pour les NOX' (CERTU, ADEME, 1999).

S'’il existe un accord général pour constater de réels progrés sur les émissions dus en
partie au renouvellement du parc automobile et a la généralisation des catalyseurs ayant
conduit a une baisse de 24 % des émissions de CO et de 15 % des émissions de COV de
1982 a 1994, force est de constater que sur la méme période, la mobilité quotidienne en
France a provoqué une augmentation de 28 % des émissions de CO, et de 17 % des
émissions de NO,,. L’accroissement des déplacements périurbains concourt par ailleurs a
hauteur de 68 % a 'augmentation des émissions de 002 et 49 % de 'augmentation des
émissions de NOX (Gallez, 1998).

Certes, les catalyseurs ont fait chuter I'émission de CO et la pollution atmosphérique
a régressé depuis 20 ans, mais le probléme est aujourd’hui di a la diésélisation
croissante des équipements et aux phénomeénes de pointes. Nogier (1995) a pu mettre en
évidence, a l'occasion d’'une étude sur la région parisienne, que la densité de trafic, en
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des moments relativement réduits du temps, est un facteur explicatif des pics de pollution.

Le législateur s’est donc prononcé sur ce point (Loi sur I'air et 'utilisation rationnelle
de I'énergie n°96-1236 du 30 décembre 1996 art. 24) en prescrivant que « les véhicules
doivent étre construits, commercialisés, exploités, utilisés, entretenus et, le cas échéant,
réparés de fagon a [...] minimiser la consommation d’énergie [...], les émissions
polluantes, notamment de dioxyde de carbone ». Ainsi, étant donné la législation en
vigueur, 'OCDE (1995) a pu montrer que les émissions devraient étre réduites jusqu’en
2005-2010. En revanche, a partir de cette date, en I'absence de nouvelles mesures, la
croissance du trafic devrait entrainer une nouvelle hausse de la pollution.

En dépit de difficultés méthodologiques pour évaluer précisément les codlts de la
pollution atmosphérique, Le Livre vert de I'Union Européenne (1992) et Quinet (1994)
estiment a 0,4 % du PNB les colts de la pollution locale, c’est-a-dire hors colts portant
sur la biosphére. 90 % seraient directement imputables aux transports terrestres. Pour
illustrer a la fois la difficulté de I'évaluation et le poids réel de la pollution atmosphérique
en termes de co(t, Lescure, Nogier et Tourjansky-Cabart (1997) estiment a 555 800
francs les colts sanitaires et sociaux directement liés a l'augmentation des oxydes
d’azote lors d’'un pic de pollution alors que Willinger et Masson (1996) portent I'évaluation
a environ 2 millions de francs.

3.1.3 : L’insécurité routiére

En France, annuellement, on compte environ 8 400 morts, 39 000 blessés graves et
142 000 blessés légers dus a la circulation routiere (ONIRS, 1996). L’évolution tend vers
une baisse relative de I'insécurité routiere. En 1972, année noire de la sécurité routiére en
France, 275 000 accidents corporels ont été enregistrés avec 16 500 tués. En 1997, le
nombre d’accidents corporels est passé a 125 000 dont moins de 8 000 tués (URF, 1999).
En méme temps, le trafic a été multiplié par 2,5. Moins d'un tiers des accidents est
localisé hors agglomération, mais cette part représente les deux tiers des tués. Le risque
d’avoir un accident de la circulation routiére, a distance de déplacement équivalente, est 3
fois supérieur en agglomération qu’en rase campagne. En revanche, le risque d’étre tué
est moins fort (Fontaine, Barjonet, 1989). Une majorité des blessés est répertoriée en
milieu urbain (105 371 blessés en 1999) dont la moitié des blessés graves, et un tiers des
tués, c’est-a-dire 2 394 tués en 1999 (CCFA, 2000), dont une forte proportion de piétons
et de deux roues (CERTU, 1996). 85 % des accidents impliquant des cyclistes en Europe
sont situés en agglomération et 90 % des accidents impliquant des piétons. 61 % des
piétons tués le sont en agglomération (CEMT, 2000). Néanmoins, I'application de régles
de sécurité implique que [linsécurité routiere est en forte réduction dans les
agglomérations francaises (SATRE 2, 1998).

Cependant, plus que la densité de trafic, le risque routier dépend du comportement
des conducteurs. Certains modeéles, comme ceux formalisés dans le cadre de la théorie
de I'hnoméostasie du risque (Wilde, 1982), laissent penser que la perception du risque est
I'un des principaux facteurs de la détermination du taux d’accident. De fait, les mesures
de sécurité sont compensées par un comportement plus risqué des usagers (SATRE 2,
1998). Le risque routier en milieu urbain, en dépit des efforts de sécurité, reste donc bien
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réel.

Le lien entre mobilité quotidienne et insécurité routiere doit étre nuancé dans la
mesure ou, selon Jones, dans un rapport pour la CEMT (1996), il n’existe pas de relation
statistique simple entre I'insécurité routiére et la circulation en milieu urbain. En revanche,
il apparait que le risque d’accident s’éléve en fonction de la vitesse de circulation. Donc,
s’il est difficile d’accuser le développement de la mobilité quotidienne en voiture
particuliére dans le sentiment d’insécurité routiere dans les villes-centres, le mouvement
général d’augmentation des vitesses, qui marque la mobilité quotidienne relativement a la
dispersion de la résidence de la population urbaine, pose un probléme réel d’insécurité
routiere dans les aires urbaines. De plus, une estimation de Jaeger et Lassare (1999)
montre que le facteur principal de réduction du risque routier en agglomération reste la
limitation de vitesse a 50 km/h. Ainsi, toutes choses égales par ailleurs, une hausse de
10 % de la vitesse engendrait en moyenne une augmentation du risque d’accident mortel
de 20 %. L’évolution récente de la structure de la mobilité urbaine, affichant des vitesses
en moyenne plus élevées, laisse donc présager une augmentation inéluctable du risque
routier en milieu urbain.

En termes de codt, dans un rapport pour le Commissariat Général du Plan, Le Net
(1994) estime le colt de l'insécurité routiére en France en 1992 a 119 milliards de francs
décomposés en 61,8 milliards de francs pour le colt estimé des victimes et 57,2 milliards
de francs pour le colt estimé matériel des accidents non corporels. De maniére plus
générale, en dépit des fortes disparités nationales de valorisation du colt de la vie
humaine, dans les pays de 'OCDE, le colt de I'insécurité routiére s’éléve autour de 2 %
du PNB (Quinet, 1994). En ce qui concerne la mobilité urbaine, en guise d’illustration,
'OCDE et la CEMT (1995) estiment pour la Grande-Bretagne a 60 % la part des colts
des accidents survenus en ville. Face a ce colt de I'insécurité routiére, notamment en
milieu urbain, la tendance est a la recherche des moyens les plus efficaces de réduire la
mortalité sur la route (Fleury, 1998).

La mobilité urbaine, dominée par l'usage de la voiture particuliére, génére donc en
premier lieu des nuisances sur I'environnement des citadins, notables en ce qui concerne
le bruit, la pollution atmosphérique et l'insécurité routiére qui, constituent un premier
argument pour une discussion sur la pertinence d’une intervention régulatrice. En second
lieu, la mobilité quotidienne des citadins, marquée par la part modale prépondérante de la
voiture particuliére, pose la question de la circulation des flux de transports en milieu
urbain, c’est-a-dire la question de la congestion routiére urbaine.

3.2 : La congestion routiére urbaine

L'importance de l'usage de la voiture particuliere dans la mobilité quotidienne a des
incidences sur la circulation des transports en milieu urbain. Elle se concrétise notamment
par I'existence de situations de congestion dans les villes-centres. Afin d’évaluer la portée
des conséquences de la part modale de la voiture particuliére sur I'écoulement des flux de
transports en ville, il est nécessaire tout d’abord d’apporter une définition claire de la
congestion. De cette définition, il est alors tiré des conclusions quant a la mesure de la
congestion et du co(t de la congestion. Enfin, a partir de la définition de la congestion
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routiere urbaine, le mécanisme d’évolution de la congestion est décrit. Il permet de
montrer, d’'une part, en quoi le phénomeéne est, certes en croissance mais concentré a la
fois dans l'espace et dans le temps, d’autre part, qu’il résulte d’'une dynamique
cumulative.

3.2.1 : Définir la congestion routiére

La congestion routiére définit un état de la circulation des véhicules sur un trongon routier
pour lequel les usagers des transports ne peuvent se déplacer comme ils le souhaitent
(CEMT, 1999). De maniéere générale, la congestion relate une situation de réduction de la
qualité de service que propose une infrastructure a ses usagers a capacité donnée. Elle
résulte soit du fait d'une demande excessive par rapport aux capacités que propose
linfrastructure, soit pour d’autres motifs comme, par exemple, la survenance d’un
événement imprévu (accident, travaux, efc. dans le cas d’'une infrastructure routiére). La
surcharge de l'infrastructure routiére traduit un état d’'usage de l'infrastructure pour lequel
la quantité de véhicules I'empruntant est supérieure a sa capacité ce qui contribue a
ralentir la vitesse de déplacement des usagers.

En termes d’ingénierie du trafic, la congestion correspond a la situation pour laquelle,
au-dessus d’un certain niveau de trafic, une charge additionnelle produit une réduction de
la vitesse globale du trafic. Selon Dargay et Goodwin (CEMT, 1999, p. 178), « la
congestion se définit comme la géne que les véhicules s’imposent les uns aux autres, en
raison de la relation vitesse-débit du trafic, dans des conditions ou l'utilisation du systéme
de transport se rapproche de la capacité du systeme ». La relation débit-vitesse (voir
Encadré 2) formalise le lien entre l'utilisation de l'infrastructure et la vitesse de circulation.
Ainsi, plus une route est empruntée, plus la circulation est ralentie. Dans ce cadre, la
congestion apparait lorsque « les usagers entravent mutuellement leur libre
circulation » (Goodwin, 1989, p. 24). Elle s’accentue a mesure que I'on s’approche de la
capacité maximale de l'infrastructure, jusqu’au point ou, la surcharge est telle que plus
aucun véhicule ne peut se déplacer. La baisse de la qualité du service rendu par I'usage
de la voirie se manifeste alors par l'existence d’embouteillages, ce qui induit un
allongement des temps de déplacement, un accroissement des retards, une
augmentation de la consommation de carburant, une intensification des nuisances
environnementales, etc. Ainsi, en termes économiques, dans un état de congestion, d’'une
part, le co(t direct de déplacement a la charge des usagers, c’est-a-dire leur co(t privé,
ou encore, leur colt généralisé de déplacement s’accroit. D’autre part, le co(t social de la
mobilité urbaine, c’est-a-dire I'ensemble des colts différents des colts directement
assumés par les usagers, augmente.

Pour pouvoir évaluer le colt de la congestion urbaine, il est préalablement nécessaire
de discuter de la méthode de mesure de la congestion. Or, la mesure du colt de la
congestion reste largement discutée tant elle dépend de la définiton méme de la
congestion (CEMT, 1999 ; voir Derycke, 1997 pour un survey).
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Encadré 2 :. La relation débit-vitesse

3.2.2 : De la mesure de la congestion routiére a la mesure du colt de la
congestion routiére urbaine

Lorsque I'évaluation s’effectue sur la base de la méthode proposée par Glanville et
Smeed (1958) qui consiste a calculer le colt du temps de déplacement supplémentaire
pour une vitesse de déplacement supérieure a une vitesse cible représentant une
situation de circulation fluide, le col(t de la congestion se monte a 95 milliards de francs
pour la France en 1993 (CEMT, OCDE, 1995). Pour les pays de I'OCDE, elle représente
alors peu ou prou 30 % du co(t total de 'ensemble des déplacements valorisé a 7 % du
PIB, soit 2 % du PIB (OCDE, 1993). En suivant cette méthode, le colt de la congestion a
augmenté de 400 a 500 % en quarante ans (CEMT, 1999).

La méthode peut étre néanmoins remise en cause dans la mesure ou il ne semble
pas pertinent de prendre comme situation de référence de la mesure de la congestion des
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vitesses de circulation en situation de circulation fluide (Goodwin, 1989 ; CEMT, 1999). En
effet, cette situation de référence s’appuie sur un état de sous-utilisation de la capacité
routiére, donc d’'une mauvaise allocation des ressources. La CEMT (1999) propose donc
de considérer un état de référence prenant en compte un niveau de congestion reflétant
un usage optimal de I'infrastructure. Elle propose de poser comme situation de référence
un état de la circulation pour lequel il y aurait une probabilité annuelle de rencontrer un
bouchon sur un trongon d’une infrastructure. Si, par exemple, cette probabilité est de
'ordre de 2 %, alors le colt de la congestion se monte approximativement a 0,5 % du
PIB. Une autre méthode consiste a prendre en considération les gains obtenus en
efficacité d’'usage de l'infrastructure en tarifant la congestion. Le colt de congestion
s’éléve alors a 0,75 % du PIB (CEMT, 1999).

En ayant bien conscience de ces difficultés de mesure, il est bon de retenir que la
congestion au global a un codt et que ce colt est loin d’étre négligeable. Les données
suivantes montrent que la congestion est d’autant plus critique qu’elle se situe dans des
espaces urbains.

Les encombrements en zone urbaine sont estimés représenter deux tiers des codts
des encombrements globaux (CEMT, OCDE, 1995). Pour illustrer, toutes proportions
gardées quant a la forme de l'urbanisation, une étude britannique (Newbery, 1990)
avance un rapport allant de 1 a 10 entre le colt de congestion sur 'ensemble du réseau
autoroutier et le colt de congestion sur le réseau routier des pdles urbains en période de
pointe.

Le colt global de la congestion, en particulier en milieu urbain, est donc loin d’étre
négligeable. Pour 'usager de la voiture particuliére, lorsque la congestion s’intensifie, le
cout privé du déplacement s’éléve automatiquement. Cependant, l'usager de la voiture
particuliere pergoit mal le colt réel de son déplacement. D'une part, il apprécie de
maniére imprécise les colts qu’il subit personnellement, d’autre part, il ne tient
aucunement compte des colts qu'il génére aux autres usagers par le temps qu’il leur fait
perdre dans les embouteillages ou aux colts relatifs aux nuisances environnementales
qu’il contribue a produire. Par exemple, en France, 'INRETS (1991) a évalué le colt de la
congestion dU a 'usage de la voiture particuliére mais supporté par les autres modes de
déplacements urbains entre 15,3 et 28,7 millions de francs.

Donc, du fait d’'un certain nombre de difficultés méthodologiques (Orfeuil, 1996),
'appréciation des colts réels du déplacement par I'usager de la voiture particuliere est
biaisée (Aydalot, 1985). Cette mauvaise appréciations joue a I'avantage de 'usage de la
voiture particuliére. En effet, le colt ressenti par 'usager en voiture particuliére est peu ou
prou équivalent au colt privé d'usage des transports collectifs (CGP, 1992). A co(t
pratiguement équivalent, 'avantage privé en termes de rapidité, de flexibilité et de confort
renforce l'attrait pour 'usage de I'automobile en ville. Ce constat présuppose la forme de
la dynamique de la congestion routiére urbaine, un phénoméne en croissance mais trées
concentré dans le temps et dans l'espace, et qui conduit a un usage toujours plus
conséquent de la voiture particuliére.

3.2.3 : L’évolution de la congestion urbaine
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S'il est délicat de retenir une seule définition de la congestion, il est en revanche permis
d’aborder le phénoméne de congestion routiére urbaine par le biais de son évolution. Tout
d’abord, en termes empiriques, le constat peut étre fait de I'existence d’'une expansion des
situations de congestion en milieu urbain. Une analyse plus compléte montre cependant
que cette croissance est trés localisée, a la fois dans I'espace et dans le temps. En
revanche, une approche plus analytique permet de mettre en évidence que le phénoméne
de congestion procede d’'une dynamique cumulative.

3.2.3.1 : La croissance de la congestion urbaine : un phénoméne en
expansion mais concentré

En termes d’évolution de la congestion, méme si Andan et Faivre d’Arcier (1992) montrent
que la mobilité périurbaine ne présente qu'une infime menace pour la fluidité des
déplacements dans les centres urbains, il n’en demeure pas moins vrai que le
mouvement de concentration — étalement urbain contribue a I'intensification de la mobilité
en voiture particuliere, donc, de maniére générale, a la congestion dans les aires
urbaines, y compris dans les villes-centres. La CEMT (1999) affirme ainsi que la
congestion est une conséquence directe du développement de la mobilité quotidienne
effectuée en voiture particuliére.

Si le nombre de déplacements internes au centre et reliant le centre a la banlieue
tend a décroitre, les déplacements entre périphéries et centres urbains ne cessent de
s’intensifier (Orfeuil, 1997a). Le cumul des déplacements tous modes, internes au centre,
joignant le centre et la banlieue, ou reliant le centre et la périphérie, représente en 1994
plus de 34 % des déplacements globaux et prés de 51 % des déplacements internes aux
aires urbaines (INSEE, Enquétes transports 1982 - 1994). C’est du reste a I'entrée des
agglomérations que la croissance de la circulation est la plus rapide (Madre, 1993). A
premiere vue donc, le rayon d’action de la congestion se propage du centre vers les
périphéries (voir Figure 4 et Figure 5). En outre, la répartition temporelle des
déplacements urbains est plus diffuse (voir Figure 6). Les situations potentielles de
congestion s’étalent donc dans I'espace et le temps.
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particuliére (1982-1994)

L’amplification de l'usage de la voiture particuliére contribue donc a priori a la
diffusion des états de congestion sur 'ensemble des réseaux routiers, notamment sur les
espaces les plus denses ou I'espace alloué a la voirie a la particularité d’étre limité.

En effet, en zone urbaine dense, la concentration humaine offre peu d’espace libre
pour une voirie traditionnelle héritée des anciens modes de transport. La pénurie
d'espace pouvant étre affecté aux déplacements perturbe donc I'écoulement des
transports modernes mécanisés. En Europe, I'espace viaire ancien ne représente en
général que 10 a 15 % de I'espace urbain dense. Il assure un écoulement de trafic réduit
a des vitesses moyennes proches de 15 km/h. Les avenues et boulevards internes aux
pbles urbains offrent des capacités plus grandes et une vitesse moyenne de I'ordre de 30
km/h. En guise de comparaison, les voies rapides et autoroutes urbaines reliées aux
espaces periphériques des villes-centres permettent des vitesses moyennes supérieures
a 70 km/h. De fait, un bilan de I'importance de la congestion et de sa répartition sur les
réseaux routiers européens montre que les situations de congestion les plus fortes sont
en réalité limitées, d’'une part, en termes d’espace, aux villes-centres et a leurs proches
périphéries, d’autre part, en termes de temps, a des phénoménes de pointe (Gerondeau,
1999). Aussi Derycke (2000) parle-t-il d’'une concentration extréme dans I'espace-temps
expliquant ainsi des circonstances de forte congestion en des plages horaires restreintes
sur des espaces urbains trés localisés. Pour illustrer, en Europe, une ville sur trois connait
une vitesse moyenne globale, aux heures de pointe du matin, dans I'hypercentre,
inférieure a 15 km/h (Bradshaw, Jones, 1998).
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Du fait de I'évolution du contexte urbain, il ne peut donc étre remis en cause que la
congestion routiére urbaine s’accroit et que son champ d’action s’étale dans le temps et
dans I'espace. Mais il convient de souligner qu’elle reste trés concentrée. Ceci permet de
noter que la congestion, qui atteint surtout les centres des aires urbaines, est une
conséquence du deéveloppement de Ila mobilité quotidienne réalisée en voiture
particuliere.

Le probleme de la congestion est d’autant plus redoutable que d’'une maniére
générale, il est prévu, d’aprés Jones (CEMT, 1996), un doublement du trafic routier dans
les trente prochaines années. Il y a tout lieu de penser qu’au regard des évolutions
passées, la mobilité quotidienne ne devrait pas étre tenue a I'écart de cette évolution. A
cet égard, le Commissariat Général du Plan (1993) rappelle que la croissance de la
circulation routiére étant grandement liée a la croissance économique, la congestion
urbaine devrait s’intensifier en cas de reprise économique. La question reste toutefois de
savoir quel mécanisme sous-tend la pérennisation de la congestion en milieu urbain.

3.2.3.2 : La dynamique de la congestion urbaine : un processus cumulatif qui
s’auto reproduit

La dynamique de la congestion urbaine procéde d’'un mécanisme pervers que Bonnafous
(1996) taxe de « processus auto-entretenu d’encombrement croissant ». Un modéle
permet de mieux comprendre ce mécanisme. Le graphique de la Figure 7 représente les
vitesses moyennes de deux modes distincts en concurrence pour l'usage de la voirie, a
savoir la voiture particuliére et 'autobus. Elles sont exprimées en fonction de la répartition
modale, pour un niveau global de demande de déplacements fixe, une offre de transports
publics et une offre de voirie données. Cette représentation fait apparaitre comment le
meécanisme de la congestion génére un processus cumulatif d’encombrements.
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Figure 7 : Vitesse moyenne en fonction de la répartition modale

Entre les points et , le régime de circulation est en un état de fluidité. La part de
l'usage de la voiture particuliere est relativement faible et 'augmentation de son usage ne
géne en rien la circulation globale. Le point correspond a une situation optimale ou la
vitesse des deux modes de transport est maximale. A partir de ce point, I'état de la
circulation passe en régime saturé. Le trafic global est ralenti par l'arrivée de nouveaux
usagers. Les débits diminuent. Le point correspond a la part d’'usagers optant pour la
voiture particuliere pour laquelle 'encombrement est total. A partir du point , 'usager des
transports en commun subit des pertes de temps telles qu’il atteint un seuil de
meécontentement (Salomon, Mokhtarian, 1997) 'amenant a évaluer sa situation. De sorte
a réduire son insatisfaction, il préfére alors basculer au profit de 'automobile qui offre une
vitesse relativement plus attractive au point . Ce basculement modal conduit a glisser vers
la droite des courbes aux points , ce qui occasionne un encombrement plus fort. Les
usagers restés dans les transports en commun apprécient de nouveau leur insatisfaction
eu égard au nouveau ralentissement de leur vitesse de déplacement et basculent a leur
tour vers la voiture particuliere. D’'une part, I'encombrement de la voirie va en
s’accroissant. D’autre part, la clientéle des transports en commun se réduit ce qui
entraine, a quantité d’'offre équivalente, une diminution des recettes, donc a un déficit de
gestion des transports publics.

La solution pour endiguer la perte de clientéle des transports collectifs a longtemps
été d’investir dans des systémes techniquement et financierement lourds. Mais, cela a été
démontré plus haut, la dynamique de la mobilité urbaine en voiture particuliére n’a pas
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pour autant été jugulée. De maniére générale, en Europe, on note que seulement au
mieux 20 % des usagers de nouveaux modes de transports collectifs lourds comme le
métro sont des anciens usagers de la voiture particuliére (Walmsley, Pickett, 1992), ce qui
représente peu ou prou 7 % de I'ensemble des déplacements en transports collectifs. De
fait, aujourd’hui, la situation des transports en milieu urbain voit se rencontrer a la fois une
crise de 'encombrement et une crise de financement des transports collectifs.

Ce modeéle illustrant la tendance inéluctable a 'encombrement de la voirie urbaine
pose en quelque sorte les germes de la problématique de la gestion de la mobilité
quotidienne lorsque celle-ci est largement dominée par 'usage de la voiture particuliére.
La congestion, si rien n’est fait pour inverser la dynamique, se renforce et appelle la
congestion. Or, la congestion urbaine provoque un colt pour la société qui mérite que la
question soit posée de savoir s'il est raisonnable de laisser la dynamique s’entretenir.

La mobilité quotidienne est largement marquée par I'usage prépondérant de la voiture
particuliere. Ce partage modal contribue a générer un certain nombre de conséquences
nuisibles tant d’'un point de vue environnemental que d’'un point de vue de la circulation
des transports urbains. Ces conséquences peuvent étre caractérisées en termes de
colts. Bien que les évaluations laissent encore une large place quant a la discussion de
la mesure précise des colts générés par la mobilité quotidienne urbaine, les estimations
réalisées abondent dans le sens d’'une réelle nécessité d’infléchir la tendance au recours
systématique a la voiture particuliere dans les déplacements touchant aux centres
urbains. La dynamique de reproduction de la congestion urbaine donne a penser que
laisser le processus s’auto-entretenir risque au final de conduire au blocage total de la
mobilité urbaine, au détriment de la réalisation des activités des individus et de
I'environnement quotidien des citadins. Il parait logique alors de réguler la mobilité urbaine
sans omettre toutefois de se rappeler que la mobilité des citadins s'inscrit plus largement
dans la dynamique du systéme constituant la ville.

En reprenant l'analyse de Bonnafous et Puel (1983), le systéme de la ville est
constitué de trois sous-systémes : un systeme d'utilisation des sols ou de localisations
des activites, un systeme des relations et pratiques sociales et un systeme des
déplacements. A I'évidence, le systéme de la ville ne peut se réduire a un seul de ces
trois systémes. La dynamique des trois systémes pris ensemble contribue a produire les
formes de I'urbanisation et de la mobilité quotidienne. C’est donc en jouant sur les trois
systémes que la dynamique de la mobilité urbaine peut étre infléchie. Néanmoins, la
complexité de toucher a la fois aux trois systémes conduit ici @ ne se concentrer que sur
un seul. Il faut toutefois garder a I'esprit que ces trois systémes sont en interaction et
gu’une action portant sur I'un des systémes influence I'état des deux autres. S’agissant du
systéme des déplacements, toutes choses égales par ailleurs, le constat de I'état de la
mobilité quotidienne, sous la menace d’'un blocage complet des déplacements dans les
centres urbains, conduit a se poser la question de la régulation de la demande de
déplacements urbains.

4 : Conclusion de la section

Cette section a tout d’abord permis de montrer dans quelle mesure I'évolution de la
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mobilité urbaine est largement modelée par I'évolution du contexte urbain. D'un
mouvement de concentration sur le territoire, le sens de l'urbanisation s’achemine a
présent vers un étalement des populations dans les périphéries des villes-centres, au
profit d’espaces diffus, pour lesquels seul 'usage de la voiture particuliere permet la
réalisation des activités quotidiennes encore largement localisées dans les centres.
L’évolution du niveau de vie a par ailleurs permis d’asseoir un usage quasi généralisé de
la voiture particuliére pour assurer la relation quotidienne entre centres et périphéries.
L’automobile devient alors le vecteur de la diffusion des activités sur le territoire urbain.

Par la suite, il a été mis en évidence que le poids de I'usage de la voiture particuliére
dans les espaces denses urbains s’accompagne de nuisances dégradant I'environnement
quotidien des citadins. Il a été souligné dans quelle mesure leur colt est loin d’étre
négligeable. Il peut étre noté toutefis que les efforts, tant Iégislatifs que techniques, pour
assurer une mobilité urbaine moins productrice de nuisances sur I'environnement sont en
cours. Pour Banister (2000), 'usage généralisé d’'une eco-car d’ici 2015-2020 devrait
permettre de réduire de maniére marquante les effets nuisibles de la mobilité en voiture
particuliere sur I'environnement. Déja, les véhicules neufs aujourd’hui polluent 10 a 100
fois moins que les modéle produits dans les années 70 (Small, Cazimi, 1995). Rien ne
permet cependant de penser que I'ensemble des nuisances pesant sur I'environnement
des citadins peut étre ainsi réduit a court terme. La mobilité urbaine dominée par I'usage
de la voiture particuliere reste donc une source importante de dégradation de
'environnement urbain. En outre, il a été montré que l'usage croissant de I'automobile
dans les espaces centraux des villes répond a une dynamique d’encombrements
croissants. De méme, le colt de 'encombrement est loin d’étre dérisoire. La dynamique
‘perverse’ de la congestion laisse penser que ce co(t devrait encore s’alourdir.

Dés lors, I'évolution inéluctable de la mobilité quotidienne vers un engorgement
croissant des Vvilles-centres et, l'urgence de traiter de ses conséquences sur
I'environnement et sur la gestion des flux de transports, posent la question de la politique
des déplacements urbains. La question est alors de savoir comment adapter la
concomitance d’'une mobilité quotidienne déja orientée vers un usage croissant de
'automobile, sur un cadre urbain ou I'espace demeure rare, avec un contexte urbain ou
I'éloignement de la localisation de la résidence des citadins des lieux d’activités
quotidiennes stimule toujours plus 'usage de la voiture particuliére.

L’objectif de la section suivante est d’apporter une réponse en discutant notamment
de la question de la politique des déplacements urbains. Elle montre dans quelle mesure
la politique des déplacements urbains s’oriente vers une régulation de la demande de
déplacements. Elle permet de mettre en évidence qu'il existe des outils économiques de
régulation de la demande de déplacements pouvant inverser les tendances caractérisant
la mobilité urbaine.

Section 2 : La régulation de la demande de déplacements urbains

Le bilan de I'évolution de la mobilité urbaine et de ces conséquences autorisent a poser la
question de la mise en oeuvre d’'une politique des déplacements urbains. L’adéquation
entre, d’'une part, des objectifs qui motivent la politique des déplacements urbains et,
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d'autre part, le constat d’'une mobilité urbaine génératrice d'effets nuisibles pour
'environnement des citadins et caractérisée par une dynamique auto cumulative de la
congestion, conduit a s’intéresser a un type d’intervention précis dont I'objectif est de
réguler la demande de déplacements urbains. Dans le cadre d’'une telle politique, les
moyens mis en oeuvre pour atteindre les objectifs se résument, entre autres, par la
manipulation d’outils économiques.

La problématique de la deuxiéme section est donc de montrer en quoi la définition
des objectifs d’une politique des déplacements conduit a appliquer un type d’intervention
spécifique qui consiste a réeguler la demande.

La politique des déplacements urbains est tout d’abord présentée. Cette présentation
s’articule autour d’un énoncé général des objectifs et des moyens de la politique de
déplacements. Elle s’appuie par ailleurs sur un panorama historique de la logique ayant
présidé a la politique des déplacements urbains. Il permet de montrer dans quelle mesure
celle-ci s’oriente vers une logique de régulation de la demande de déplacements. Les
principes généraux de régulation de la demande sont alors déclinés. lls contribuent a
mettre en évidence que le point de vue économique de la régulation des transports
conduit a définir les objectifs en termes d’efficacité de la politique. Par suite, la revue des
outils économiques de régulation de la demande de transport améne a s’intéresser plus
précisément a la question de la tarification de I'usage des infrastructures urbaines.

1: La politique des déplacements urbains : vers la régulation de la demande

La régulation de la demande de déplacements urbains constitue une étape de la politique
des déplacements. Celle-ci répond a la poursuite d’objectifs précis et s’attache a mettre
en oeuvre les moyens nécessaires pour atteindre ses objectifs. En ayant examiné, dans
un premier temps de maniére générale, les objectifs et les moyens de la politique des
déplacements urbains, une lecture chronologique permet de montrer que la politique
s’oriente vers la régulation de la demande.

1.1 : Les objectifs et les moyens de la politique des déplacements urbains

Face a I'évolution de la mobilité urbaine, marquée par 'usage majoritaire de la voiture
particuliere et, devant le poids de ses conséquences, portant a la fois sur I'environnement
et sur I'écoulement des flux de transports en ville, la question se pose de savoir comment
intervenir sur le systéme des transports urbains. Autrement dit, pour reprendre le
Commissariat Général du Plan, il s’agit de savoir comment agir sur le systéme des
transports urbains de sorte a atteindre un objectif général de « ’politique de mobilité
durable’ consistant a satisfaire la demande croissante de mobilité des personnes et
d’écoulement des biens tout en luttant contre les conséquences négatives de la
croissance de la demande de transport » (CGP, 1993, p. 27). Afin de voir comment
l'intervention sur le systéme peut prendre corps, il convient, premiérement, de mettre en
évidence les objectifs de la politique de déplacements avant de présenter, secondement,
les principaux outils d’intervention.

La régulation du systéme des transports revient a la puissance publique (Bonnafous,
1995a). Son intervention consiste en la mise en oeuvre de moyens nécessaires pour
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assurer les besoins de transport aux moindres colits économiques et sociaux pour la
collectivité. Elle s'inscrit dans le cadre de larticle 15" de la Loi d’Orientation des
Transports Intérieurs (LOTI) n°82-1153 du 30 décembre 1982 qui prescrit que « le
systéme de transports intérieurs doit satisfaire les besoins des usagers dans les
conditions économiques et sociales les plus avantageuses pour la collectivité ». Elle
dispose pour cela de ftrois types de leviers : linvestissement en infrastructures,
'administration du secteur et son contréle, et la politique de tarification et de financement.

L’investissement en infrastructures consiste a intervenir sur le systéme des transports
en concentrant I'action publique sur l'offre de transport, tant du point de vue de son
accroissement que de son amélioration.

La réglementation et son contrble vise a contenir les effets externes (voir Encadré 3)
générées par I'activité transport. Elle a, par ce biais, un impact direct sur la formation des
colts de transport réellement ressentis par les usagers et contribue donc a peser sur la
demande de transport. Du reste, il doit étre noté que I'existence d’externalités sur le
marché des transports urbains, comme, pour les plus importantes, la pollution
atmosphérique, le bruit, I'insécurité routiére ou la congestion, constitue une justification en
termes économiques de la légitimité de lintervention de la puissance publique sur le
marché des transports urbains.
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Encadré 3. Les effets externes et leur internalisation

Enfin, /a tarification de I'usage des infrastructures est la combinaison de taxes visant
une orientation optimale de la demande, soit, au global, poursuivant un objectif
d’allocation optimale des ressources. Si les effets externes ne peuvent pas étre réduits
par la mise en place de normes réglementaires et la tarification d’usage des
infrastructures, ils doivent alors faire l'objet d’'une procédure d’internalisation qui

accompagne la tarification de 'usage des infrastructures.

Sur ce dernier point, le Commissariat Général du Plan (1993) dégage trois niveaux

d’internalisation possibles :

I'internalisation des effets externes dans le cadre de I'’évaluation des investissements en

transport ;
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linternalisation dans le cadre de la tarification d’'usage des infrastructures comme
conséquence logique de régulation par les colts. Dans ce cas, la part revenant a la
couverture des colts sociaux vient s’ajouter au tarif d’'usage des infrastructures. Ainsi,
la tarification au codt marginal social assure en théorie cette allocation optimale des
ressources puisqu’elle tient compte des effets externes. Les colts externes unitaires
étant trés sensibles au phénoméne de variation de la congestion, le Commissariat
Général du Plan conseille par ailleurs une tarification différentiée dans le temps et dans
'espace ;

Enfin, 'internalisation par la réglementation et son contrdle.

Parmi ces trois outils d’'intervention sur le systéme des transports urbains, la tarification de
'usage des infrastructures de transport, a la hauteur des codts réels, directs et indirects,
qu’il génere, prend aujourd’hui une place décisive dans la politique des déplacements
urbains. A cet égard, le Commissariat Général du Plan (1993, p. 28) recommande pour
« maitriser la mobilité [...], que les transports des personnes et des biens couvrent
l'intégralité des colts qu’ils provoquent, y compris les colts externes, de sorte que soient
dissuadés les transports dont les avantages ne I'emporteraient pas sur les colts réels ».
Ce rang maijeur pris par la tarification des usages des infrastructures dans I'arsenal des
outils de politique des déplacements urbains résulte d’'une évolution de la logique
orientant la politique des déplacements.

1.2 : Un point de vue historique sur la politique des déplacements urbains :
de la politique de I'offre a la politique de la régulation de la demande

D’un point de vue chronologique, les formes de la politique des déplacements urbains ont
connu trois phases marquées (Giuliano, 1992 ; Bovy, Salomon, 1999).

Dans le contexte politique des années 60, propice a toute action permettant d’adapter
la ville a la voiture, et encore relativement éloigné des préoccupations environnementales,
la lutte contre la congestion routiére urbaine s’exprime par I'accroissement de I'offre en
infrastructures de sorte a faire face au trafic existant. L'idée d’alors est de suivre
strictement les préceptes de la loi fondamentale de I'écoulement du ftrafic. Elle se
conforme scrupuleusement aux enseignements de la relation débit-vitesse (voir
Encadré 2). Lorsque le systéme se trouve au point ou le nombre de véhicules est
maximum par rapport aux capacités de l'infrastructure, c’est-a-dire au moment ou le débit
et la vitesse tendent a s’infléchir, glissant vers un état qui pourrait constituer une menace
de sclérose du systéme d’écoulement des flux, les prescriptions sont d’augmenter les
capacités de l'infrastructure. C’est la solution quasi « naturelle », d’aprés Goodwin (1989),
qui consiste a construire de maniére systématique des routes quand il y a trop de trafic.

Cependant, outre le fait que cette politique est véritablement colteuse, la mécanique
s’enraye du simple fait que le trafic préalablement rencontré sur linfrastructure ne rend
pas compte de la demande réelle de transport. S’ajoutant a une demande directement
induite, la demande latente, jadis contrainte, profite de cette offre nouvelle pour
s’exprimer. Le mécanisme conduit le systéme a retourner en un point critique de la courbe
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débit-vitesse qui, logiquement, réclame un nouvel investissement dans I'offre routiére.

Ce type de politique des déplacements urbains s’inscrit dans une ére de grands
investissements routiers pour désengorger les accés entre banlieues et centres-villes,
rapidement congestionnés. Il accompagne de surcroit le soutien des politiques publiques
a lindustrie automobile, I'émergence des lobbies automobiles (Dupuy, 1995) ou la
croyance quasi aveugle dans les vertus du « cercle magique de l'asphalte »o (Dupuy,
1978) ayant en grande partie permis de démocratiser la voiture particuliere et de fait,
ayant contribué a favoriser 'expansion de son usage.

Fort de ce constat patent d’échec de la politique d’accroissement de I'offre au regard
de l'évolution de la mobilité urbaine, dans les années 70, la politique des transports
urbains se focalise alors sur 'amélioration de la gestion des infrastructures existantes
(Transportation System Management ou TSM) (USEPA, 1974 ; Rosenbloom, 1978 ;
Gakenheimer, Meyer, 1979).

L’étau de la double crise des encombrements et des financements des transports
publics ne se desserrant cependant pas du fait de la dynamique auto cumulative de la
congestion, la politique des transports urbains s’oriente dans les années 80 vers une
action directe sur le comportement des usagers, c’est-a-dire, vers une logique de gestion
de la demande de déplacements (Transportation Demand Management ou TDM).
L’objectif est alors de susciter une rupture de la dépendance des citadins a la voiture
particuliere en jouant sur les déterminants du choix modal (Domencich, McFadden, 1975 ;
Ferguson, 1991 ; Horowitz, Sheth, 1978 ; Teal, 1987), sur la réorganisation des schémas
d’activité des agents, notamment en adaptant les heures de travail (Wegmann, Stokey,
1983), sur les incitations au covoiturage pour les déplacements domicile-travail
(Ferguson, 1990) ou sur la politique du stationnement (Higgins, 1985 ; Willson, Shoup,
1990). Traditionnellement, I'objectif principal de la TDM est de restreindre 'usage de la
voiture au profit de celui d’autres modes de transport de sorte a restaurer I'efficacité du
marché des transports urbains en contenant, d’'une part, la congestion, d’autre part, les
effets environnementaux (Bradshaw, Jones, 1998).

Une lecture chronologique de la politique des déplacements urbains dénote le
glissement progressif de ses objectifs. Elle passe ainsi d’un effort de l'intervention centré
sur l'offre, contribuant ainsi a prolonger les tendances a 'encombrement croissant, a une
action sur la demande visant, en revanche, a imposer une contrainte a I'usager de sorte a
le pousser a reconsidérer ses choix de transport (Bovy, Salomon, 1999). Cette derniére
logique sous-tend la politique de régulation de la demande de déplacements urbains.

2 : La régulation de la demande de transport

La politique des déplacements urbains s’oriente donc a présent vers une logique de
régulation de la demande de déplacements urbains. La régulation de la demande de
transport repose sur I'analyse de la demande de transport. Ainsi, avant d’aborder les
outils de la régulation de la demande de déplacements urbains, un point permet de

3
Le « cercle magique de I'asphalte » décrit le raisonnement suivant. Les routes induisent des déplacements qui générent des

rentrées fiscales, qui elles-mémes permettent de construire de nouvelles routes, et ainsi de suite.
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clarifier la notion d’analyse de la demande de transport sur laquelle repose la politique de
régulation.

2.1 : L’analyse de la demande de transport

Dans la politique de gestion de la demande de transport, le concept de demande résume
'expression d’un besoin de transport allant plus loin que la notion de trafic (Kanafani,
1983). En termes microéconomiques, la demande de transport est le volume de trafic
susceptible d’apparaitre sur une infrastructure donnée pour chaque niveau de prix de
transport. La demande de transport résulte d’une friction des activités économiques avec
l'espace. Le flux de trafic, en revanche, ne résulte que de la confrontation entre la
demande effective de transport et I'offre en infrastructures de transport.

L’analyse de la demande de transport fait le lien entre la demande de transport et les
activités économiques qui la générent. Les résultats de I'analyse de la demande de
transport sont donc les relations entre la mesure de I'activité économique et la mesure de
la demande de transport. L’'objectif de I'analyse de la demande de transport est alors de
comprendre, par le prisme de ces relations, les déterminants de la demande, la maniére
dont celle-ci réagit aux variations du contexte socioéconomique et, in fine, affecte
I'évolution du volume de trafic.

L’approche de I'analyse de la demande de transport par I'analyse microéconomique a
initialement été posée par Beckmann, McGuire et Winsten (1955) dans le cadre de la
recherche d’'un équilibre entre offre et demande de transport. Les développements
récents de I'analyse de la demande de transport s’intéressent aujourd’hui a une approche
comportementale (behavioral approach). Celle-ci renvoie ainsi aux hypothéses de base
de l'analyse microéconomique, notamment aux hypothéses qui fondent le comportement
des agents économiques dans le modéle microéconomique standard. Cela permet dés
lors de souligner que le modéle de maximisation de I'utilité est le fondement théorique des
modeéles de génération de trafic, de choix modal ou de choix d’itinéraire qui constituent
aujourd’hui I'analyse de la demande de transport.

2.2 : Une typologie des outils de la régulation de la demande transport

En partant de la définition de I'analyse de la demande de déplacements, une typologie
des outils de la régulation de la demande de transports urbains peut étre présentée
(Dupuy, 1999). La régulation de la demande de déplacements peut prendre trois formes :
le laisser-faire, le volontarisme et 'économisme.

Le laisser-faire consiste a laisser seul le marché révéler les préférences des agents
et les prix. Le marché régule alors de lui-méme la demande, par la file d’attente. La thése
du laisser-faire, entrevue par Pigou (1920), soutient donc que lorsque la congestion atteint
un seuil insoutenable pour les usagers, les automobilistes doivent en toute logique
renoncer d’eux-mémes a l'usage de leur voiture particuliere (conjecture de Mogridge,
1990). Pour Dupuy, le laisser-faire ne semble cependant pas étre une bonne solution. En
effet, si elle devrait permettre, sur une longue période, une baisse des avantages de la
voiture particuliére jusqu’a une saturation de la motorisation, elle devrait en méme temps
conduire a une dégradation du service offert par les autres services de transport, ce qui
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revient a reparler des conséquences du mécanisme pervers de la congestion mis en
exergue par Bonnafous (1996). De plus, cette saturation devant conduire a la réduction
de la dépendance automobile ne pourrait se produire qua lissue d’une croissance
économique forte et longue (Madre, Pirotte, 1997), scénario qui semble peu probable a
court terme. Enfin, d’'un point de vue économique, si le marché concurrentiel permet la
réalisation d'une allocation optimale des ressources, la présence d’effets externes,
nombreux sur le marché des transports urbains — pollution atmosphérique, bruit,
insécurité routiere, congestion — remet en cause la possibilité d’atteindre cette allocation
optimale. Le laisser-faire ne peut donc résolument pas permettre d’atteindre une efficacité
du marché des transports urbains (voir Encadré 3).

Le volontarisme consiste a agir directement sur la dépendance a l'automobile.
L’action publique a alors pour objectif de modifier en profondeur les choix des individus en
jouant sur la relation entre la qualité de I'accessibilité et la demande de transport en
voiture particuliére. Zuckermann (1991) propose par exemple d’agir sur le stationnement
en le taxant fortement de sorte a dissuader les usagers du choix modal pour la voiture
particuliere. Cependant, les analyses en termes d’accessibilité montrent que les résultats
attendus d’une telle action dégraderaient fortement la position des automobilistes sans
vraiment augmenter de fagon notable celle des usagers des autres modes de transport.
Ce résultat est contraire avec la recherche d'une allocation Pareto optimale des
ressources.

Il est notable toutefois que I'exemple pris par Zuckermann, méme s'’il ne constitue
qgu’un exemple de l'intervention de type volontariste, porte sur le stationnement. Sans aller
plus avant dans l'analyse, I'exemple suppose que le stationnement est un levier
particulierement sensible pour jouer sur le choix modal des usagers.

L’économisme consiste enfin a mettre en oeuvre un certain nombre de dispositions
permettant de rendre plus colteux, ou du moins a en faire percevoir le véritable colt a
l'usager, l'usage de la voiture particuliere, au moyen notamment de sa tarification.
Certains travaux relativisent I'effet massif de I'augmentation du colt du transport sur la
modification du partage modal. Schéou (1997) a par exemple mené des simulations qui
montrent que sur I'agglomération lyonnaise, si le prix du carburant et celui des péages
autoroutiers sont doublés, si le colt quotidien du stationnement est augmenté de 70 %, si
la part de migrants alternants devant stationner en payant passe de 7,4 % a 50 %, et
enfin, si est instauré un péage d’entrée dans I'agglomération de l'ordre de 10 francs,
moins de 1 % des migrants alternants renoncerait a la voiture particuliére entre 1990 et
2010. Si ce scénario semble produire des résultats extrémes, Van Wee et Van den Brink
(1999), se reposant sur les résultats d’'une simulation aux Pays-Bas, montrent de méme
que si la congestion est tarifée uniquement aux heures de pointe et sur les régions les
plus congestionnées, 'usage de la voiture particuliére ne serait réduit que de 1 %. En
revanche, cette étude montre que si des plages horaires plus vastes et une aire plus
étendue sont tarifées, I'utilisation de I'automobile serait réduite de 13 %. Si rien ne permet
de conclure que la réduction de 13 % est efficace en termes économiques et que celle de
1 % ne l'est pas, I'exemple montre simplement que I'augmentation du colt du transport
demeure bien un moyen réel de réduction de I'usage de la voiture particuliére.

En termes d’application donc, les issues de 'économisme sont grandement soumises
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a discussion. Néanmoins, si I'objectif est d’aller plus loin que l'unique réduction du trafic
effectué en voiture particuliere, mais est de répondre a la fois a la crise de
'encombrement et a la crise de financement de transports publics urbains, alors les
résultats des modeles stratégiques de simulation du besoin de financement des
transports publics, modeles Quin-Quin (QUalités INtroduites, QUantités INsolvables),
présentées par Bonnafous (1985), Bouf et Gargaillo (1985), Bouf (1989) et Tabourin
(1989) avancent des conclusions intéressantes. lls montrent en effet que le desserrement
de cette double crise ne peut venir que d’'une politique qui a la fois soulage la circulation
et apporte des recettes pour le financement du systéme de transports urbains. Le type
d’outils de régulation permettant d’atteindre ce double objectif est bien la tarification ou la
taxation de la mobilité, notamment, la forte tarification du stationnement, ou encore, le
péage urbain (Bonnafous, 1996)14.

Ainsi, le point de vue économique de la régulation de la demande de transport parait
étre l'outil le plus adapté eu égard a la situation du systeme des transports urbains
menace, d'un c6té, par 'encombrement croissant, et de l'autre, par le déficit des
transports publics.

3 : Larégulation de la demande de transports urbains : le point de vue
économique

La régulation économique de la demande de déplacements urbains s’appuie
principalement sur deux types d’outils. D’'une part, la réglementation envisage la réduction
des quantités, produites ou consommeées sur le marché des transports urbains, qui sont
directement a la source des externalités. |l s’agit de contenir la mobilité en voiture
particuliere en édictant un certain nombre de régles, de mesures ou de normes, de sorte a
limiter la production d’effets externes sources d’inefficacité. D’autre part, la solution
tarifaire consiste a faire assumer financierement les producteurs d’effets externes les
colts sociaux qu’ils générent. En contribuant a modifier la structure des colts de transport
pour les usagers, la politique de régulation de la demande de transports urbains aspire
ainsi a faire en sorte que les agents effectuent leurs décisions de transport, de maniére
décentralisée, en considérant les taux marginaux de substitution ou de transformation
sociaux. Elle conduit théoriquement a internaliser les effets externes par le biais des
mécanismes du marché que sont le rationnement par les prix ou par les quantités et
permet la réalisation d’'un optimum paretien (voir Encadré 3), ou optimum de premier rang.
L’agent qui prend en charge d’'imposer la réglementation ou la tarification, en général
'Etat, doit cependant se comporter en agent bienveillant et omniscient, c’est-a-dire
n’intervenir que dans I'objectif d’établir une planification parfaite qui assure les conditions
du marché concurrentiel, en connaissant 'ensemble des fonctions objectifs des agents
(Benard, 1985 ; Laffont, 1988 ; Greffe, 1994).

4 Les simulations du modéle évaluées sur la base de 1991 prévoyaient pour 2000 sur I'agglomération lyonnaise, dans un scénario
au fil de I'eau, que la croissance économique entrainerait un accroissement de I'encombrement de la voirie et du besoin de
financement, donc que la congestion contribuerait a dégrader le déficit de gestion des transports collectifs. Dans un scénario
d’'investissements relativement lourds en transports collectifs, la part de l'usage de la voiture particuliere ne serait guere

compromise alors que le besoin de financement serait fortement augmenté, accentuant du méme coup la pression fiscale.
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3.1 : Les outils réglementaires : vers un instrument de planification des
déplacements urbains

3.1.1 : Réglementation technique et comportementale

D’un point de vue économique, la réglementation a pour objectif de limiter, par le biais
principal de l'instauration de régles et de normes, la quantité produite ou consommeée sur
un marché, de sorte a internaliser les effets externes générés par I'activité (CGP, 1993).
La réglementation concernant les transports en milieu urbain joue sur deux plans : la
réglementation technique et la réglementation du comportement. Il s’agit, dans le premier
cas, d’intervenir, de maniére normative, directement a la source, c’est-a-dire sur le niveau
de production des effets externes. Dans le deuxiéme cas, il s’agit d’édicter des régles ou
des mesures dont l'objectif est d’inciter les agents a modifier leur comportement de
mobilité. L’application de la réglementation implique en toute logique son contréle (CGP,
1993).

La réglementation technique porte de maniére générale sur la réduction a la source
de la production d’effets externes nuisibles pour I'environnement. Concernant les
émissions de polluants atmosphériques, la réglementation consiste a édicter des normes
antipollution portant sur les performances de la motorisation des véhicules et sur le
systeme d’échappement des gaz. Elle s'accompagne en général de mesures fiscales dont
I'objectif est d’inciter a 'usage de carburants moins polluants (voir OCDE, CEMT, 1995
pour un bilan européen et CERTU, 1999, pour une revue des réglementations francaises).

Concernant la pollution sonore, les normes sur la source de production de bruit
s’imposent généralement aux constructeurs automobiles. Elles concernent soit l'isolation
des moteurs, soit la conception du véhicule hors groupe motopropulseur, comme le
systeme d’échappement des gaz ou la conception des pneumatiques (voir OCDE, CEMT,
1995 ; CERTU, 1999).

S’agissant de linsécurité routiére, les mesures réglementaires relévent d’une
réglementation sur les comportements se fondant sur un ensemble de dispositions
juridiques imposant des normes de comportement, comme la limitation de la vitesse en
ville ou I'obligation du port de la ceinture de sécurité.

En termes de régulation des déplacements, soit de maniére coercitive, soit de
maniére incitative, la réglementation s’efforce d’amener les individus a réviser leur choix
de mode de transport ou leur choix d’itinéraire, éventuellement a reconsidérer
'organisation de leur schéma quotidien d’activités. Bonnel et al. (1994) relévent en
Europe une batterie de mesures de modération du trafic cherchant a réduire 'usage de la
voiture particuliere en milieu urbain : le partage de la voirie, la canalisation du trafic, la
‘tranquilisation’ du trafic (‘zones 30’), la déviation du transit, le cloisonnement des centres
et la dérivation des circulations, I'alternance de la circulation a partir du dépassement de
seuils d’alerte a la pollution, l'interdiction de circuler ou encore, la réduction et la gestion
de I'offre de stationnement (pour un survey des applications des mesures réglementaires,
voir Arabeyre, 1993). Ce type de mesures réglementaires joue principalement sur une
régulation directe du trafic par, de maniére générale, une restriction de l'offre. Elle a un
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impact indirect sur la formation de la demande de déplacements en voiture particuliére en
ville puisqu’elle vise a dégrader les avantages en termes de qualité de service rendue par
'automobile — i. e. vitesse, confort, accessibilité.

Un autre type de mesures réglementaires a une visée plus incitative. Il tend a faciliter
'émergence de comportements de mobilité urbaine en phase avec les objectifs de
réduction des effets externes. Les politiques d’incitation au covoiturage, mode de
déplacement entre voiture particuliere et transport collectif, cherchent par exemple a
augmenter I'occupation moyenne des véhicules pénétrant en ville (voir études INRETS,
1997 ; CERTU, CETE Nord Picardie, 1999, voir également I'expérience californienne dans
le cadre de la Regulation xv, Wachs, 1993). En offrant un accés aux centres-villes facilité
aux voitures particuliéres occupées par plusieurs personnes — voies réservées sur la
voirie urbaine, places de stationnement réservées - elles incitent a la modification des
comportements de mobilite.

Il semble néanmoins qu'’il soit possible d’aller plus loin sur le réle de la réglementation
dans la régulation de la demande de déplacements urbains. Outre une réglementation de
type normatif ou une réglementation comportementale, la réglementation peut avoir une
portée plus générale et avoir une visée de type institutionnel. L’objectif est alors de réguler
'organisation globale des déplacements dans un espace urbain délimité comme le
propose la mise en place des Plans de Déplacements Urbains.

3.1.2 : Les Plans de Déplacements Urbains

La réglementation ne se limite pas a édicter des mesures incitatives ou des régles
contraignantes pour 'usager de la voiture particuliére. Plus largement, la réglementation
peut faire I'objet d’'une orientation de type institutionnel de I'organisation du systéme des
transports urbains et de la régulation de la mobilité urbaine. Dans une agglomération,
I'établissement de documents de planification des déplacements urbains, comme les
Plans de Déplacements Urbains (PDU) en France, peut étre un outil réglementaire de la
gestion des transports urbains. Les PDU sont des cadres d’orientation de la politique des
villes en matiére de déplacements urbains qui s'imposent aux élus dans un premier
temps, et qui institutionnalisent un arsenal de mesures pour la régulation des
déplacements.

Tableau 6 . Mesures envisageables dans le cadre d’un PDU
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1. Baisses de la vitesse réglementaire

* sites 70 sur voies rapides urbaines

* zones 30 a grande échelle

2. Régulation du trafic

* régulation centralisée des feux

* onde verte modérante

* régulation des transports collectifs

3. Orientation des flux de trafic

* concentration des flux sur réseau principal

* déviation du trafic de transit en zone urbanisée
4. Restrictions de circulation

* péage urbain de congestion

* péage urbain environnemental
* zone de trafic limité

* interdiction d’accés selon plagque minéralogique

* interdiction d’accés selon nuisance du véhicule
5. Promotion des modes et véhicules peu polluants

* développement de la marche

* développement du vélo
* développement des transports collectifs performants

* nouvelles gestion de la voiture en ville a I'aide de véhicules peu polluants

6. Actions sur le stationnement

* stationnement favorable aux résidents

* limitation du stationnement des pendulaires en centre-ville

* favoriser stationnement de courte durée pour visiteurs

* stationnement réservé aux véhicules peu polluants

* contréle du stationnement payant

* facilitation de la recherche de places de stationnement

* développement des parcs-relais
7. Planification de I'urbanisation

* favoriser formes urbains compactes et denses

* favoriser la mixité des fonctions urbaines
* limiter 'implantation des grands équipements

* réserver de I'espace aux infrastructures de voirie et de stationnement destinées aux modes
peu polluants

* coordonner urbanisation future, desserte par infrastructures réservées modes peu polluants
et organisation stationnement

* réglementer stationnement dans zones constructibles ou d’urbanisation future afin de limiter
développement offre privée

Source : d’aprés CERTU. 1999. Plans de déplacements urbains. Prise en compte de la
pollution de l'air, du bruit, et de la consommation d’énergie. CERTU, ADEME, 187

Déja présents dans la LOTI, les PDU sont relancés par la loi sur I'air. L’article 28 de
la LOTI affecte aux PDU le réle de définir « les principes généraux de I'organisation des
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transports, de la circulation et du stationnement dans le périmétre des transports
urbains » de sorte a permettre « une utilisation plus rationnelle de la voiture » et assurer
« la bonne insertion des piétons, des véhicules a deux-roues et des transports en
commun ». L’article 14 de la loi sur I'air rend obligatoires les PDU pour les agglomérations
de plus de 100 000 habitants'’. La loi précise que les PDU visent a « assurer un équilibre
durable entre les besoins en matiére de mobilité et de facilité d’accés d’'une part, et la
protection de I'environnement d’autre part » et ont comme objectif « un usage coordonné
de tous les modes de déplacements, notamment une affectation appropriée de la voirie,
ainsi que la promotion des modes les moins polluants et les moins consommateurs
d’énergie ».

Pour résumer, les PDU constituent, pour les collectivités locales concernées, un outil
réglementaire permettant de définir et de metire en oeuvre une politique globale de
déplacements urbains. Cette orientation posséde a la fois un caractére général de
maitrise du développement urbain et d’amélioration du cadre de vie urbain, un caractére
plus ciblé d’assurer une bonne accessibilité, de maitriser les colts du systéme de
transport, d’améliorer la sécurité et de diminuer la pollution, enfin, des objectifs précis de
développement de l'usage des deux roues et de réduction de la place de la voiture
particuliere dans les centres-villes (CERTU, 1996).

S'il est possible de considérer de cette maniere que les PDU constituent un cadre
réglementaire général pour la régulation de la demande de déplacements urbains, il est
notable que les mesures envisageables dans le cadre d’'un PDU (voir Tableau 6) abordent
l'usage de la voie tarifaire, soit de la congestion, soit des effets environnementaux,
comme outil de régulation de la mobilité quotidienne. Plus qu’'un moyen inscrit parmi
d’autres mesures dans le cadre dun document institutionnel réglementant les
déplacements urbains, la tarification des déplacements urbains, notamment celle du
stationnement, est ici considérée comme le deuxiéme type d’outil économique de la
régulation de la demande de déplacements urbains.

3.2 : Les outils tarifaires

3.2.1 : Les principes généraux de la tarification

Dans le cadre de l'analyse de la demande de déplacements urbains, la demande de
transport est considérée comme I'expression d’'un besoin de déplacement relatif a un
niveau du colt de déplacement. Il semble alors pertinent de penser que les agents se
déplacant, quel que soit le mode de déplacement, aient a couvrir 'ensemble des colts
que leur déplacement génére. Cela suggére donc que l'usage de la voirie urbaine pour
effectuer un déplacement implique le versement d’'une contrepartie monétaire permettant
de couvrir le colt du déplacement. Or, le rapport Carrére (1992, p. 13), effectué pour le
compte du Ministére de 'Equipement, du Logement et des Transports dans le cadre de la
mission Transport Destination 2002, souligne que « la sous-tarification des transports
[...] encourage anormalement la demande et conduit a une mauvaise organisation
de I’économie sur notre territoire ainsi qu’a une mauvaise organisation urbaine ».

5
Sur 76 PDU logiquement attendus, on compte, en 1999, 16 projets finalisés (Beaucire et al., 1999).
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Pour donner un ordre d’'idée, d’aprés Orfeuil (1997b), les estimations pour la France
exhibent un déficit de tarification de 4 a 9 % de la dépense totale pour la route. De ce fait,
les agents économiques appreécient de maniére partielle les conséquences économiques
des choix qu’ils opérent en termes de mobilité quotidienne. Ainsi, la demande de transport
est plus importante que ce qu’elle devrait étre eu égard aux colts qu’elle génére. Elle
conduit a une allocation sous-optimale des ressources de I'économie, donc a I'existence
d’'une perte sociale. Pour que les individus évaluent correctement le co(t de leur
déplacement, le rapport appelle notamment a « une meilleure considération des
externalités ». Ainsi, pour réguler la demande de transports et réduire & un niveau
socialement optimal la production d’externalités, le rapport propose de mieux utiliser la
tarification en tant que moyen d’orientation et de régulation de la demande. En appliquant
la juste tarification des déplacements, le systéme des prix relatifs est modifié ce qui
conduit les agents a prendre conscience, a l'occasion de leur prise de décision
économique, que tout déplacement supplémentaire de leur part se traduit inévitablement
par un codt réel dont ils font supporter une partie aux autres agents. La correction des prix
relatifs par la tarification améne chaque usager a assumer ce colt, que ce soit en tant
qu'usager ou en tant que contribuable. S’il parait donc consensuel de parler de
sous-tarification de la mobilité urbaine, cela implique que, soit un autre agent paie pour
assumer ce colt, soit ce colt reste non couvert. Clairement, la conclusion du rapport est
que la tarification de la mobilité urbaine a sa juste valeur, et laissée a la charge de
l'usager, aurait un role régulateur de la demande de déplacements et permettrait la
réalisation d’'un optimum sur le marché de la mobilité urbaine.

La tarification de la mobilité poursuit deux objectifs. Le premier est de réguler la
demande de déplacements. Le deuxiéme est d’internaliser les colts externes générés par
les déplacements. Si I'usage d’une infrastructure de transport peut étre ramené a la
consommation d’'un bien économique, en revanche, les caractéristiques de ce bien, a
savoir I'indivisibilité et la présence d’effets externes, expliquent que la seule référence au
modéle d’équilibre général Arrow — Debreu n’est pas appropriée. En effet, en présence
d’indivisibilité ou d’externalités, la seule décision des agents décentralisés ne permet pas
la réalisation d’'une allocation Pareto optimale des ressources (Laffont, 1988). Ainsi, qu'il
s’agisse de la tarification pour 'usage des infrastructures de transport (voir Encadré 4) ou
de la tarification des externalités issues de I'usage des infrastructures, soit la tarification
au colt marginal, la logique qui permet de justifier la tarification reléve de I'économie
publique (Bénard, 1985 ; Greffe, 1994).
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Encadré 4 . La tarification du point de vue de I'analyse du surplus : I'analyse de Dupuit

3.2.2 : La tarification au colit marginal : le modéle Pigou-Knight

La présence d’effets externes constitue un argument pour justifier le recours a la
tarification de la mobilité urbaine. Il a été vu plus haut dans quelle mesure la mobilité
urbaine, largement dominée par l'usage de la voiture particuliere, est, d’'une part,
fortement créatrice de nuisances environnementales et, d’autre part, marquée par la
congestion. En effet, une infrastructure de transport est un bien soumis a encombrement.
Kolm (1968, p. 17) définit 'encombrement de maniére générale comme « un effet
externe entre des personnes consommant un méme service ». D'une part, les
consommations des uns diminuent le volume disponible pour les consommations des
autres. D’autre part, les consommations des usagers du service soumis a encombrement
engendrent des modifications de satisfaction pour les agents qui n’utilisent pas le service.
Donc, au global, la consommation d’'un service soumis a encombrement modifie la
satisfaction de I'ensemble des agents, consommateurs ou non. La congestion et les
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autres effets externes produits par la consommation des services offerts par une
infrastructure routiére (la pollution atmosphérique, le bruit ou I'insécurité routiere), sont
des effets d’'encombrement ou encore des effets externes (voir Encadré 3). A ce titre, ils
demandent a étre considérés par la tarification de l'usage des infrastructures (Gannon,
1994).

La tarification des effets externes issus de 'usage des infrastructures est fondée sur
la logique de la tarification au codt marginal social (Pigou, 1920 ; Knight, 1924). A partir
d’'une courbe de demande de déplacements décroissante en fonction du codlt direct du
déplacement ressenti par l'usager, c’est-a-dire son colt privé, la logique qui préside au
calcul du tarif au colt marginal social conduit a évaluer I'écart existant entre le colt
moyen privé et le colt marginal du déplacement ressenti par 'ensemble des agents
présents ou non sur l'infrastructure. Le colt marginal social prend donc en compte de
maniére globale le surcodt lié a I'arrivée d’'un usager supplémentaire sur l'infrastructure.
Considérer le colt marginal social implique donc que I'agent assume le véritable colt de
sa décision de se déplacer. Il n’est pas inutile de noter que la notion de dernier usager
doit s’entendre au sens de la demande globale de déplacements. Dés lors, pour un
niveau de demande, chacun des usagers de l'infrastructure peut-étre tenu responsable du
supplément de codt total qui résulte de l'arrivée d’'un usager supplémentaire pour les
autres usagers de linfrastructure d’'une part (perte de temps, accroissement de la
consommation de carburant, augmentation de I'insécurité routiére), et pour les agents
non-usagers de linfrastructure d’autre part (augmentation du bruit, de la pollution
atmosphérique). Le co(t marginal social correspond donc au colt privé que ressent
l'usager de l'infrastructure pour un niveau de demande, évalué au niveau de son colt
moyen, augmenté du co(t supplémentaire que larrivée du dernier usager sur
l'infrastructure fait peser aux autres agents.

Sur la sphére interne a l'usage de l'infrastructure, en régime fluide, l'arrivée d’'un
automobiliste supplémentaire ne contribue pas a dégrader les conditions de circulation
pour les autres usagers. Elle ne génére donc pas de colt supplémentaire pour les autres
agents. Le colt moyen privé reste constant et le colt marginal social lui est égal. En
revanche, en situation de régime forcé, 'arrivée d’un véhicule supplémentaire contribue a
dégrader les conditions de circulation des autres agents, donc a augmenter le colt moyen
privé de chaque déplacement. Le colt marginal de chaque usager augmente donc encore
plus vite que le coQt moyen privé puisque au colt que ressent 'usager supplémentaire
s’ajoute le colt de la dégradation des conditions de circulation qu’il inflige aux autres
usagers. En absence de péage, le trafic s’établit naturellement au point d’intersection
entre la courbe de demande et la courbe de colt moyen puisque aucun agent ne prend
en compte, dans sa décision de se déplacer, le surcolt qu’il génére (le trafic s’établit au
point dans la Figure 8). En revanche, le trafic optimal se situe a l'intersection entre la
courbe de demande et la courbe de colt marginal, soit a un niveau plus faible puisque
que le colt marginal étant supérieur au colt moyen, le niveau de demande est
naturellement réduit (le trafic optimal s’établit au point dans la Figure 8). L’écart entre ces
deux points entraine une perte sociale. Elle provient de la sous-estimation par les agents
de la différence entre leur colt moyen privé et le colt marginal social associé a leur
décision de se déplacer (Walters, 1961). Le passage a la situation optimale conduit donc
a tarifer au niveau du co(t marginal. L’application du principe de taxe pigouvienne permet
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donc de calculer le montant du péage optimal (voir Figure 8).

{2 4
Perte squiale en Mabsence de péaye
hY
et
\ |I ot maroinal
™ R\ 'I o
Montani ™ Ay /
du péape ~_ ™
eptimal 1“*-."._ Caoiit
E LH"-.._‘-.‘-. NI, --- AR mMayCnh
s
I N— ) ]
Lo Lisir H]

apurre Bowl T -Crogef -1/ 05 1 ¢ *Péggrweban-wamus corgediq® - Méoovomishe-
af lzp-wespavs e In® - Haus, - O, - Loe Goesziing 14 -fegs, ) La mobilité mbaaxe™s de- Lo
paralyaie- ane péage. Lrom™- Promeamme - Rhcme Alpas Rocharchies ar Solmases
Humamses, 129341, - T30

Figure 8 . La tarification au codt marginal

La tarification au colt marginal social permet ainsi d’internaliser (voir Encadré 3) les
effets externes existant entre usagers de linfrastructure. Le raisonnement peut aisément
s’étendre a la question de I'internalisation de I'ensemble des effets externes reposant sur
'ensemble des agents de I'économie. Le colt réel du déplacement étant plus élevé que le
simple colt privé, la demande préte a s’exprimer pour ce niveau de co(t est inférieure a
celle s’établissant au niveau du codt privé. En particulier, les agents choisissent donc de
se déplacer en voiture particuliere eu égard a leur disposition a payer pour le niveau de
colt que leur choix implique. La tarification au co(t marginal social contribue alors a
exclure certains usagers de la voirie ce qui conduit a accroitre la qualité de service de
linfrastructure et a réduire la production des effets externes environnementaux,
c’est-a-dire a internaliser 'ensemble des effets externes. Le principe de tarification au co(t
marginal constitue donc l'outil d’internalisation par les prix des externalités issues de
'usage des infrastructures de transports. La tarification au colt marginal social permet de
surcroit d’orienter la demande vers un état du trafic optimal, soit un état socialement
optimal de la consommation des ressources qui maximise le bien-étre'". La puissance
publique intervient donc bien sur le marché des transports urbains, a la hauteur toutefois
de ce que la théorie parétienne du bien-étre prescrit, soit en pratiquant un tarif égal au
cout marginal social.
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Concernant la question de la régulation de la mobilité urbaine par les prix,
I'application du principe de tarification préside a la mise en place des péages urbains.

3.2.3 : L’application a la mobilité urbaine : le péage urbain

En milieu urbain spécifiquement, le Commissariat Général du Plan (1993) recommande
donc le recours a la tarification de la circulation pour combler la sous-tarification de la
mobilité, et orienter la demande vers un usage optimal des modes de transport. En
pratique, I'outil de tarification invoqué est I'introduction du péage urbain (Derycke, 1997).
Suivant les objectifs qui lui sont attribués, le péage urbain recouvre diverses formes
(Geffrin, 1990, 1991). En reprenant grosso modo les deux logiques qui prévalent a la
tarification, deux obijectifs principaux peuvent étre assignés au péage urbain : le
financement des infrastructures ou péage de financement et, l'internalisation des effets
externes ou péage de régulation. Les formes du péage urbain varient également. La
tarification peut étre relative a la dimension spatiale de I'usage d’une infrastructure ou a la
dimension temporelle de l'usage d’une infrastructure (Pereira-Andrade, Seija-Macias,
1998). Concernant la tarification portant sur 'usage spatial de l'infrastructure, il peut s’agir
d'un péage de zone qui consiste a tarifer I'accés aux zones urbaines les plus encombrées
prenant souvent la forme d’'un cordon protégeant I'hypercentre. Le péage urbain peut
également étre la tarification d’'un axe d’accés au centre chargé. Ce peut étre enfin un
péage de réseau qui s’applique a un réseau d’infrastructures spécifiques comme les
grands axes pénétrant et contournant les centres urbains (Derycke, 1997). Concernant la
tarification portant sur 'usage temporel de I'infrastructure, le péage tarife le temps d’'usage
de linfrastructure.

Du point de vue de sa mise en pratique, plusieurs villes ont mis en oeuvre la
tarification de la mobilité urbaine via le péage urbain. Bien qu’il ne soit pas ici le lieu
d’étudier de maniere approfondie les expériences de péage urbain (voir Derycke, 1997), il
est intéressant de noter que le développement de la tarification de I'usage des
infrastructures routiéres urbaines se heurte a un certain nombre de freins politiques
(Evans, 1992 ; Giuliano, 1992 ; Lave, 1994 ; Verhoef, 1994) qui justifient le fait que le
péage urbain reste encore souvent a I'état de projet.

Il serait cependant réducteur de penser que la tarification de la mobilité urbaine se
résume a la tarification routiére stricto sensu. En effet, lorsque le rapport Carrére (1992)
recommande d’introduire la tarification, il entend a la fois la mise en place de péages
urbains mais également la tarification du stationnement. De méme, 'OCDE et la CEMT
(1995) relévent deux types de tarification, celle qui s'impose sur 'usage circulatoire des

10 On voit trés bien toutefois que dans cette situation, le surplus des consommateurs est réduit car, d’'une part, le nombre d’'usagers
est moindre et, d’autre part, les usagers qui restent doivent payer un prix plus élevé. On comprend que ces derniers vont s’opposer
a la tarification sous-couvert d’'arguments touchant a la liberté de circuler ou a la discrimination sociale. Papon (1991a, 1991b)
propose, pour contourner ce probléme, le développement d’une offre routiére tarifée, les « routes de premiére classe », concédée,
sans toucher a la voirie ancienne, permettant de segmenter la demande par une tarification différenciée et de maximiser le bien-étre
collectif. Cette solution offre un avantage net positif pour I'exploitant des infrastructures, pour les autres usagers de la voirie restant
gratuite, pour la collectivité au final puisqu’elle conduit a réduire la congestion et les nuisances environnementales tout en

permettant d’atteindre une allocation Pareto optimale des ressources.
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infrastructures routiéres et celle qui s’applique au stationnement. En particulier, face aux
probléemes de mise en pratique de la solution tarifaire portant sur I'usage circulatoire des
infrastructures routiéres urbaines, le stationnement peut éventuellement étre considéré
comme une opportunité de tarifer la mobilité urbaine en minimisant les problémes
d’acceptation d’ordre politique (Arnott, de Palma, Lindsey, 1991 ; Glazer, Niskanen, 1991 ;
Verhoef, Nijkamp, Rietveld, 1995) ou d'ordre comportemental (Raux et al., 1995). De
maniere synthétique donc, la tarification de la mobilité urbaine concerne l'usage des
infrastructures routiéres urbaines dans son ensemble, c’est-a-dire incluant l'usage
circulatoire des infrastructures et 'usage du stationnement.

4 : Conclusion de la section

L’évolution de la mobilité urbaine et les conséquences qui en découlent impliquent que la
question de la politique des déplacements urbains soit traitée. Les objectifs de la politique
des déplacements entrainent que l'intervention publique s’oriente vers la régulation de la
demande. Dans la mesure ou I'objectif est d’assurer la réalisation d’un état économique
aux moindres colts économiques et sociaux pour la collectivité, la régulation économique,
qui consiste a rationner la demande soit par les prix, soit par les quantités, est
lintervention adéquate. Les outils de lintervention sont alors la réglementation et la
tarification'’. La réglementation a pour objectif de restreindre, par la contrainte ou la
dissuasion, l'usage de la voiture particuliere en ville. Elle fixe également un cadre
institutionnel pour la politique des déplacements urbains. L’application de la tarification
porte sur 'usage circulatoire des infrastructures de transport ou sur le stationnement.

Le raisonnement suivi dans cette deuxiéme section a donc permis de montrer qu’a
partir de la définition des objectifs d’'une politique des déplacements urbains, son
application conduit a privilégier une politique de régulation la demande.

Que ce soit dans le cadre de l'application de mesures réglementaires ou que ce soit
dans celui de I'application des mesures tarifaires, le stationnement apparait comme un
point sensible. Il apparait notamment comme un point clé sur lequel s’appuient les PDU.
En outre, les problémes d’acceptation de I'application des outils de régulation, notamment
de la tarification de la circulation, laissent penser que le stationnement s’avére étre un
support de l'application de la politique la régulation de la demande de déplacements
urbains. A I'évidence donc, le stationnement mérite une attention particuliere dans la
perspective de mise en oeuvre d’une politique de déplacements urbains.

Conclusion du Chapitre 1

La mobilité urbaine quotidienne est largement modelée par I'évolution du contexte urbain.
Cette évolution se manifeste par un mouvement de périurbanisation de la localisation
résidentielle des populations urbaines qui s’oppose a une concentration des emplois dans

7
Il n’est pas le lieu ici de s’interroger sur le degré de pertinence entre réglementation ou tarification pour atteindre un niveau de
trafic optimal (Crozet, 1997) donc une régulation efficace, méme si certains, d’'un point du vue théorique (Buchanan, Tullock, 1975),
ou dans l'application a I'économie de I'environnement (Delache, Gastaldo, 1992), ont pu montrer dans quelle mesure l'usage de la

tarification semble plus fécond.
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les espaces les plus denses des aires urbaines. Cette situation est propice a l'usage
prépondérant de la voiture particuliere. La part modale de I'automobile dans la mobilité
urbaine est ainsi particulierement marquée.

Une telle empreinte de l'usage de la voiture particuliére dans les déplacements des
citadins est source d’effets externes qui pésent a la fois sur la qualité de I'environnement
et sur la qualité de I'écoulement des flux de transports. De surcroit, en termes de
circulation des transports, la dynamique de la congestion reléve d’'un processus auto
cumulatif. Si aucune intervention extérieure au marché des transports urbains ne vient
perturber cette dynamique, I'évolution de la forme du contexte urbain ne peut qu’entrainer
une croissance de l'usage de la voiture particuliére en milieu urbain, donc un
accroissement des effets externes. Or, ces effets externes générent un colt supporté par
la collectivité alors que les automobilistes, dont les déplacements sont a la source de ces
effets, n’assument que le colt privé de leur déplacement.

Une intervention publique sur le systéme des transports urbains est donc nécessaire.
Elle se justifie, d’'une part, par I'existence de ces effets externes et, d’autre part, par le
caractére indivisible de I'offre de transport. Dés lors, seule une intervention publique doit
permettre de retrouver un état socialement efficace du marché des transports urbains.

Ce premier chapitre a donc montré que le bilan issu de I'évolution de la mobilité
urbaine réclame une intervention publique. Il a permis d’avancer que I'objectif de cette
intervention doit étre de réguler la demande de déplacements urbains. La régulation de la
demande de déplacements se concrétise, soit par I'application d’outils réglementaires
dont I'objectif est de rationner les quantités consommées sur le marché des transports,
soit par I'application de mesures tarifaires dont I'objectif est de rationner la consommation
de transport par le biais des prix.

La revue des outils de régulation a permis de mettre en évidence, certes encore de
maniére trés allusive, que [l'application des outils de régulation de la demande
spécifiquement sur le stationnement se révele pertinente quant a l'atteinte des objectifs
fixés par la politique. Il a notamment été évoqué le fait que lorsque les outils de régulation
appliqués sur l'usage circulatoire des infrastructures de transport soulévent des
probléemes d’acceptabilité, le recours a la tarification du stationnement devient un outil
dont il convient de tenir compte.

Le propos du chapitre suivant est donc d’apporter, dans un premier temps, un
éclairage sur le réle que peut jouer le stationnement dans la politique de régulation de la
demande de déplacements urbains. Il permet, dans un deuxiéme temps, de justifier que la
réflexion sur 'usage du stationnement dans la régulation de la demande de déplacements
se focalise inévitablement sur la question de la fraude au stationnement.

Chapitre 2 : Le stationnement et la politique de
régulation de la demande de déplacements : vers une
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analyse économique de la fraude

Le premier chapitre a permis de montrer, a travers la présentation d’un bilan de I'’évolution
de la mobilité urbaine, en quoi il est pertinent de mettre en oeuvre une politique des
déplacements urbains qui concentre son action sur la régulation de la demande de
déplacements. Ce type de politique se concrétise par la manipulation doutils
économiques qui portent sur l'usage circulatoire des infrastructures routiéres urbaines et
sur l'usage du stationnement. Les quelques préconisations portant sur le champ
d’application des outils économiques de la régulation de la demande de déplacements
urbains suggérent que l'intervention sur le stationnement constitue un levier privilégié
pour I'action. Pour que celle-ci soit cependant efficace, il parait indispensable d’avoir une
bonne connaissance de I'ensemble des phénoménes caractéristiques du stationnement
urbain.

La politique de régulation de la demande de déplacements urbains repose sur une
analyse de la demande. De méme, lorsqu’elle s’appuie sur le stationnement, la politique
de régulation de la demande de déplacements urbains se nourrit, en toute logique, de
'analyse de la demande de stationnement. Or, entre autres comportements caractérisant
la demande de stationnement, I'application des outils de la régulation de la demande de
déplacements sur le stationnement favorise I'émergence de comportements de type
frauduleux. La décision des agents de contourner les contraintes réglementaires ou
tarifaires portant sur 'usage du stationnement pose un certain nombre de questions quant
a l'efficacité de I'application des outils économiques mobilisés pour réguler la demande de
déplacements.

Ainsi, la problématique de ce deuxiéme chapitre est de montrer dans quelle mesure
I'application d’une politique de régulation du stationnement, dans le cadre plus large de
lefficacité d’une politique des déplacements urbains, conduit a s’interroger sur la question
de la fraude.

Dans une premiére section, a partir d’'une conceptualisation du stationnement, la
question du rdle du stationnement et celui de la politique du stationnement dans le cadre
de la politique des déplacements est abordée. Elle conduit naturellement a conclure que
lorsque la politique du stationnement est comprise comme un instrument de la politique de
la régulation de la demande de déplacements, elle repose sur une politique de la
régulation de la demande de stationnement.

Dans une deuxiéme section, il est montré comment la mise en oeuvre de la politique
de la régulation de la demande de stationnement encourt I'échec si la question de
'existence de la fraude est ignorée. Lorsque cette derniére est considérée, il est mis en
évidence que le traitement traditionnel de la fraude repose sur des hypothéses inadaptées
quant a la réalisation de [l'objectif d’efficacité économique de la politique des
déplacements. La recherche d’un état socialement efficace du marché des déplacements
urbains passe alors par une analyse économique du comportement individuel de fraude
au stationnement payant sur voirie.
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Section 1 : D’'une analyse du stationnement a la politique de
régulation de la demande de stationnement

Le stationnement joue un rble dans la politique des déplacements urbains, notamment
lorsque la politique des déplacements urbains a pour objectif de réguler la demande de
déplacements. Le but de cette section est tout d’abord de montrer en quoi ce réle tenu par
le stationnement est prépondérant dans la mise en oeuvre de la politique des
déplacements urbains. |l s’agit en outre de mettre en évidence que la politique de
stationnement, dans le contexte de régulation de la demande de déplacements urbains,
se concrétise par la régulation de la demande de stationnement. La politique de régulation
de la demande de stationnement repose sur une analyse de la demande de
stationnement. Cette derniére permet de montrer, dans une deuxiéme section, en quoi
I'existence de comportements frauduleux conduit a remettre en cause l'efficacité, en
premier ressort, des outils économiques de régulation de la demande de stationnement,
en second ressort, de la politique des déplacements urbains. Ainsi, I'analyse de la
demande de stationnement doit contenir un versant fondé sur une analyse du
comportement de fraude.

Aprés avoir mis en évidence, dans un premier temps, le lien existant entre
déplacement et stationnement qui confére un rdle véritable au stationnement dans la
politique des déplacements urbains, dans un deuxiéme temps, la politique du
stationnement est véritablement abordée. Il est alors montré dans quelle mesure la
politique du stationnement, en tant qu’élément de la politique des déplacements, s’oriente
vers une politique de régulation de la demande de stationnement.

1: Le lien conceptuel entre déplacement et stationnement

Pour qu’il puisse étre entendu que le stationnement est bien un levier que la politique des
déplacements urbains peut actionner pour réguler la demande de déplacements, il
convient tout d’abord de montrer en quoi le stationnement urbain est un élément constitutif
de la mobilité urbaine. Ainsi, une premiére définition, trés classique, conduit a s’interroger
sur le lien existant entre le déplacement et le stationnement. A partir d’'une construction
conceptuelle de I'objet stationnement, la prééminence de ce lien est établie. Elle permet
de souligner le degré de pertinence de la prise en compte du stationnement dans le cadre
d'une politique des déplacements urbains. Par la suite, I'élaboration d’'une typologie du
stationnement conduit a approfondir la teneur du lien entre stationnement et déplacement.
Elle apporte des éléments sur la connaissance de loffre et de la demande de
stationnement. Ces éléments mettent I'accent sur le bien-fondé d’aborder le
stationnement dans le cadre de la politique des déplacements urbains.

1.1 : La construction de I'objet d’étude

Un point sur la définition du stationnement permet d’élaborer le concept de stationnement
en tant qu'objet d’étude construit (Bonnafous, 1989). Il serait peu pertinent de penser
gu’une réflexion portant sur le stationnement urbain pourrait se contenter d’'une définition
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classique du stationnement. L’analyse du stationnement nécessite que soit étudié, non
pas le phénomeéne lui-méme, mais une conceptualisation du stationnement qui soit un
réel moyen de connaissance (Grawitz, 1993)18. Ainsi, a partir d’'une définition classique, le
stationnement est défini, ou plutét construit, a travers le prisme de la mobilité.

1.1.1 : Une définition classique du stationnement

Tel qu’il est défini dans un dictionnaire classique de la langue frangaise19, le
stationnement caractérise le « fait de stationner », c’est-a-dire le « fait de s’arréter au
cours d'un déplacement ». Le Robert apporte comme précision que le stationnement est
un synonyme d’« arrét » ou de « halte ». Dans ce sens, le stationnement est un état qui
différe de I'état de mouvement, donc de mobilité.

Le Robert indique par ailleurs que le stationnement est également un « endroit
aménagé pour l'arrét momentané de véhicules ». Le stationnement désigne alors un
espace, un lieu défini.

Au-dela de cette définition classique, en tant qu’objet d’étude, le stationnement ne
peut étre considéré ainsi définitivement donné. Le stationnement est un objet qu'il
convient de construire intellectuellement afin de le vider de la neutralité imposée par une
telle définition classique.

1.1.2 : Le stationnement comme élément du déplacement

Dans le cadre de la définition classique, le stationnement désigne un arrét momentané,
effectué quel que soit le mode de transport, que se soit au cours d’'un déplacement réalisé
a pied ou en deux roues, ou exécuté grace a un mode de transport mécanisé. Un point
essentiel doit en étre retenu : le stationnement est un élément du déplacement. Il implique
que le stationnement doit étre pris en considération dans le cadre d’'un déplacement.
L’étude du stationnement ne prend corps que dans le cadre de I'étude du déplacement.
Ainsi, il N’y a pas de stationnement s’il N’y a pas de déplacement. La réciproque étant du
reste vraie, il n'y a pas de déplacement s’il 'y a pas de stationnement. De fait, 'analyse
du déplacement conduit a analyser le stationnement. De maniére conceptuelle, la
définition classique du stationnement en tant qu’état strictement opposé au mouvement,
ou a la mobilité, ne peut donc étre ici conservée puisqu’il est maintenant prouvé que le
stationnement est un élément intrinséque du déplacement, donc de la mobilité.

Ce lien entre déplacement et stationnement, qui certes apparait dans la définition
classique du stationnement, mais dans le sens ou le stationnement s’oppose au
déplacement, entraine en fait que le stationnement soit pris en compte dans le cadre plus
large de la mobilité. En effet, la mobilité concerne les déplacements. Le stationnement est
par conséquent un élément de la mobilité et, dans le cadre du milieu urbain, le

18 En reprenant Lefebvre (1969), la formation du concept résume le parcours qui est fait par le sujet pensant depuis I'apparence du
phénomene vers un niveau d’abstraction qui permet d’atteindre un degré supérieur d’objectivité contenu dans la définition de I'objet

d’étude nécessaire a I'analyse.

19
Le Robert, dictionnaire d’aujourd’hui, 1992.
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stationnement urbain est un élément de la mobilité urbaine. Il N’y a plus lieu de voir une
opposition entre déplacement et stationnement, mais au contraire d’y associer une
complémentarité.

Cette premiére remarque conduit a souligner l'importance de considérer le
stationnement non pas comme un élément en soi, mais bien comme un élément qu’il
s’agit d’'appréhender dans le cadre plus général de la mobilité. Un premier argument est
donc posé pour justifier d’aborder la question du stationnement urbain, en tant qu’élément
du déplacement, dans le cadre d’'une analyse de la mobilité urbaine. Il ttmoigne déja de
la pertinence de considérer le stationnement dans une politique des déplacements
urbains.

En tant qu’élément du déplacement, le stationnement doit &tre défini relativement aux
régles qui définissent la circulation. Le Code de la route (1er alinéa de I'art. R. 1" D. n
72-541 du 30 juin 1972) énonce que le « terme ’stationnement’ désigne I'immobilisation
d’un véhicule sur la route hors les circonstances caractérisant I'arrét »° . L'arrét désigne
« I'immobilisation momentanée d’un véhicule sur une route durant le temps nécessaire
pour permettre la montée ou la descente de personnes, le chargement ou le
déchargement du véhicule, le conducteur restant aux commandes de celui-ci ou a
proximité pour pouvoir, le cas échéant, le déplacer ». Contrairement donc a la définition
classique, le stationnement, méme s’il définit bien un état d'immobilisation momentanée
d’'un véhicule, se distingue radicalement de I'arrét. Les circonstances du stationnement
supposent qu'’il soit motivé par la réalisation d’'un événement particulier qui implique que le
véhicule soit en quelque sorte abandonné par le conducteur, pendant un certain temps,
sur la chaussée. La distinction faite par rapport a l'arrét, tel qu’il est défini dans sa
dimension juridique, permet d’avancer que le stationnement, effectué dans le cadre du
déplacement, est en fait lié a I'exécution d’une activité conduisant I'automobiliste a laisser
un certain temps son véhicule immobilisé sur la chaussée.

Il peut étre ici utile de rappeler que le déplacement correspond a la manifestation d’un
changement de lieu, lié & un changement d’activité, pendant lequel le mode de transport
peut étre amené a varier. Le stationnement étant un élément du déplacement, il peut étre
déduit que le stationnement se réfere bien également a la réalisation d’'une activité. En
introduisant a présent la notion de trajet (Andan et al., 1986), repéré par une origine, une
destination, une heure de départ, une heure d’arrivée et un seul mode de transport, le
stationnement devient le point de jonction entre deux trajets. Un déplacement pouvant
étre réalisé par le biais de l'utilisation de plusieurs modes de transport, un enchainement
de plusieurs trajets constitue alors un déplacement. Le stationnement, en tant que
moment particulier situé aux limites initiales et terminales d’un trajet, est alors un élément
constitutif d’'un trajet, c’est-a-dire une sorte de charniére entre deux trajets. En ce sens
dong, il est bien un véritable fragment du déplacement.

Dans cette approche, le stationnement est donc lié a la réalisation d’une activité. Le
stationnement ne peut donc pas étre considéré comme une fin en soi, mais bien comme
un événement qui permet la réalisation d’'une activité a I'occasion d’un déplacement. Pour

Cette définition exclut 'immobilisation au cours d’'un déplacement effectué par la marche a pied. Le stationnement concerne

donc de maniére stricte un déplacement de véhicules.
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Dupuy (1999), le stationnement est en quelque sorte le « service de base pour
'automobiliste ».

La définition du stationnement, en tant qu’objet d’étude, peut donc ainsi étre précisée.
Le stationnement est un état d’immobilisation d’un véhicule, sur la chaussée, accompli au
cours d’un déplacement effectué dans le but de réaliser une activité. Le stationnement du
véhicule concernant un état constitutif du déplacement du véhicule, il ne peut par
conséquent pas étre défini en opposition au déplacement, mais doit bien étre considéré
conjointement au déplacement et aux déterminants qui le motivent.

L’'objet stationnement ainsi défini, il vient que toute réflexion portant sur les
déplacements est inévitablement conduite a s’intéresser a la question du stationnement.
De fait, le statut du stationnement, en tant qu’élément inhérent au déplacement, donne au
stationnement une consistance véritable dans la mobilité urbaine. L’analyse de la mobilité
est par conséquent incompléte si elle entend éluder I'analyse du stationnement. D’ou
lintérét éminent de s’intéresser a la question du stationnement dans le cadre d’'une étude
portant sur la mobilité.

Pour préciser la construction de I'objet d’étude que constitue le stationnement, une
analyse typologique dressant un inventaire des principaux caractéres qualifiant le
stationnement, tant du point de vue des caractéristiques de I'offre que du point de vue des
caractéristiques qualifiant la demande, est proposée.

1.2 : Une typologie du stationnement urbain

Dans la définition classique, le stationnement est soit un état, soit un espace défini. Cette
distinction est particulierement pratique pour une caractérisation sophistiquée du
stationnement. En effet, en tant qu’espace, le stationnement est le réceptacle de I'état de
stationnement. Dit autrement, I'espace de stationnement constitue I'offre de stationnement
qui permet d’accueillir I'état, c’est-a-dire la demande de stationnement. Pour faire une
analogie avec la lecture de Reichman (1983, p. 35) sur la « réalité concréte, directement
observable sur le terrain » des transports, I'analyse du stationnement repose d’'une part,
sur celle des équipements, ou des infrastructures, qui caractérisent I'offre, et sur celle des
flux, ou de la circulation, qui relévent de la demande.

La typologie proposée considére cette dichotomie entre I'offre et la demande. Elle
n’envisage néanmoins pas d’aborder I'offre et la demande de maniere exhaustive mais
« consiste a réduire (le) trop grand nombre en définissant quelques ‘observations-types’
propres a décrire la diversité des situations et suffisamment contrastées deux a deux pour
que leurs différences puissent étre interprétées » (Bonnafous, 1989, p. 45). Le
stationnement ainsi défini par le biais de ces observations ordonnées devient alors, en
tant qu’élément du déplacement, un instrument directement mobilisable pour la politique
des déplacements urbains.

1.2.1 : L’offre de stationnement

Dresser une typologie de I'offre de stationnement urbain n’est pas une tache aisée tant la
réalité du stationnement est complexe. Il est cependant possible de proposer une
typologie suffisamment élaborée pour caractériser I'offre de stationnement urbain.
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Une premiére scission au sein de I'offre globale de stationnement urbain peut étre
faite au regard de l'origine de la gestion de I'offre (CETUR, 1992). Elle conduit a distinguer
I'offre d’origine publique d’une part, sur voirie ou hors voirie, gratuite ou payante, de I'offre
d’origine privée d’autre part, pouvant par ailleurs étre réservée essentiellement a certaines
catégories d’'usagers. Elle range donc, d’un cbété, I'offre en voirie publique ou en parc
public et, de l'autre c6té, I'offre en parc privé ou située sur le domaine privatif. Cette
premiére distinction vient du fait qu’il convient de séparer ce qui ressort de la gestion du
domaine public, c’est-a-dire « le stationnement pris en charge directement ou
indirectement par une personne publique afin de livrer des emplacements a une
collectivité indéterminée d’automobilistes » (Dreifuss, 1995, p. 6), du stationnement
relevant du domaine privé. La délimitation juridique du stationnement en restera ici sur
cette simple distinction (pour un développement complet, voir Dreifuss, 1995).

Toutefois, si la séparation de I'offre selon l'origine de sa gestion est relativement
claire, il convient de noter que les responsabilités en termes de stationnement relévent en
France de plusieurs instances. Au niveau de I'Etat, pas moins de 5 ministéres sont
compétents en termes de stationnement. Le ministére en charge de I'équipement, des
transports et du logement intervient dans le cadre du Code de la route et du Code de
'urbanisme via les Plans d’Occupation des Sols (POS). Le ministere de ['Intérieur
intervient d’'une part, dans le cadre du Code général des collectivités territoriales
définissant par exemple le pouvoir de police des maires, d’autre part, dans le cadre du
Code de la route et dans le cadre de la signalisation routiere. Le ministére de la Justice
s’occupe du recouvrement des amendes et le ministére des Finances de la perception
des amendes. Enfin, le ministére chargé de I'environnement et de 'aménagement du
territoire intervient dans le cadre des PDU. Au niveau local, tout d’abord, les communes
ont autorité sur la voirie, les parcs de stationnement et les POS. Ensuite, les
communautés urbaines et les autorités organisatrices de transport sont également
compétentes sur les parcs de stationnement (CERTU, ADEME, 1999). En outre, il
convient de considérer 'ensemble des acteurs privés ou semi-privés responsables de la
gestion du domaine privé. Du point de vue des compétences en termes de stationnement,
cette premiére distinction permet de souligner dans quelle mesure, méme si la distinction
privé — public parait simple a priori, la gestion du stationnement est complexe tant elle fait
intervenir de multiples acteurs.

Une deuxiéme partition touche a l'organisation du stationnement (CETUR, 1992). Elle
isole, d’un cbté, I'offre banale, qui n’est ni gérée, ni tarifée, autorisée, tolérée ou interdite,
de l'offre organisée de l'autre cété, faisant I'objet d’'un service. L’offre organisée est en
général publique, dans le sens ou elle est ouverte a la collectivité, rotative (courte,
moyenne ou longue durée) ou résidentielle (au sens large, c’est-a-dire pour le domicile ou
pour le travail), relevant soit du domaine public, soit du domaine prive, tarifée (tarif
constant, progressif, dégressif, forfaitaire, ou abonnement permanent, diurne ou nocturne,
paiement par parcmeétre, horodateur, parcmeétre individuel) ou non tarifée. L'offre banale
est plus difficile a caractériser. A défaut, elle regroupe les espaces de stationnement ne
faisant pas I'objet d’'une organisation telle qu’elle est définie pour I'offre organisée.

Sur la base de ces deux premiéres partitions caractérisant I'offre de stationnement, a
c6té de I'offre privée par définition organisée hors voirie, une typologie élaborée de I'offre
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publique de stationnement peut étre construite (voir Tableau 7) en distinguant, d’une part,
I'offre sur voirie, c’est-a-dire le stationnement sur la chaussée, de l'offre hors voirie, et,
d’autre part, I'offre ouverte au public de I'offre réservée a une certaine catégorie du public
(CERTU, ADEME, 1999). Bien qu’elle ait pu étre plus sophistiquée, en considérant par
exemple les différents types de stationnement hors voirie (en enclos, enterré ou élevé) ou
encore, les différents modes de paiement, cette typologie fait apparaitre le degré de
complexité de l'offre publique de stationnement urbain. Cette diversité présage de la
difficulté de traiter du stationnement dans le cadre d'une politique publique des
déplacements urbains.

Tableau 7 . Une typologie de I’offre publique de stationnement urbain

Offre organisée

Offre sur voirie

Stationnement payant

Stationnement gratuit a durée limitée

Offre hors voirie

Parc de stationnement payant ouvert au public
Parc de stationnement payant réservé a une catégorie du public
Parc de stationnement gratuit ouvert au public
Offre banale

Offre sur voirie

Stationnement autorisé

Stationnement interdit

1.2.2 : La demande de stationnement

Une deuxieme dimension, liée aux flux de transport, est mobilisée pour spécifier le
stationnement urbain. Elle repose sur I'analyse de la demande de stationnement.

Tout d’abord, quelques généralités permettant de qualifier la demande de
stationnement sont exposées avant d’aborder, dans un premier temps, le stationnement
résidentiel, puis, dans un deuxiéme temps, le stationnement pour travail, comme deux
pratiques particulierement marquantes de la demande de stationnement.

1.2.2.1 : Généralités sur les pratiques de stationnement

Si le fondement de la typologie de la demande de stationnement repose sur la définition
classique du stationnement en tant qu’état, il convient de souligner que cet état diverge de
celui énoncé dans la définition classique. Il confére en effet au stationnement le statut
d’état comme un élément de la mobilité, donc du déplacement.

En dépit de ces facultés permettant de concrétiser un état de mouvement, de
maniere générale, une automobile demeure statique entre 95 et 97 % du temps de son
existence (CETUR, 1992 ; Bays, Christe, 1994). Sur une journée, en moyenne, une
voiture circule 68 minutes (Topp, 1993 ; Rennes, Orfeuil, 1997). Le reste du temps, elle
stationne et occupe une des places répertoriées dans la typologie de loffre de
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stationnement. Globalement, pour donner un ordre d’idée de la répartition de la demande
sur I'occupation de cette offre, il peut étre noté que le stationnement sur voirie en France
représente 27 % des stationnements”’ (Rennes, Orfeuil, 1997).

Donc, si la voiture est congue a priori pour rouler, dans la pratique, elle demeure
surtout stationnée. Ce constat rappelle que le stationnement en tant qu’objet construit est
avant tout un moment du déplacement lié a la réalisation d’'une activité. Pendant la durée
d’inactivité de l'automobile, en toute logique, le conducteur réalise une activité. Par
conséquent, l'activité a la source du déplacement, donc du stationnement, caractérise la
demande de stationnement.

L’étude de la demande de stationnement est donc intimement liée a I'étude de la
demande de déplacements qui dépend de la réalisation des activités (Bonnel, 1992). Ces
activités sont relatives a la résidence du ménage, au travail des personnes, ou au
fonctionnement du ménage hors travail (achats, accompagnements et loisirs). Ces trois
domaines de réalisation de I'activité humaine constituent les trois entrées caractéristiques
de la demande de stationnement.

i | LE RESIDAMT FIXE

| I | M s Afeis e

wililivem o slthiicubs
. LE KESILAMI LY MNAMIUE w
- cara o oomes
: LE PENDULAIRE FIXE
I penciant e o
B 1 :: prugl dvrsnd sslament S5 e _/w_‘L —ta
LE PENDULAIRE DYNAMIQUE !
10 ol e o wrwreired o i b Ll _j-l_nn‘rL
J perciant i Fronecil .
. LE CLIEMT / WISITEUR DIURMNE i
- Barnamares, be tarike, ks olek _.N\_
LE CLIENT / VISITEUR MOCTURME _f—\\
m Il asf & nserielermant un

i P Y P e ¢ ol O

=

Soeee” Glare, F - Chasrellawy, F- 1887 g7 le-sfahoyvemet™ . du passaovined aie
radomel” - LEthodologe: d'approche d'une poliione @ Saficypemert Lr o
Froogullea Lyon™s TEC, 11942

Figure 9 : Une typologie de la demande de stationnement

La Figure 9 dresse schématiquement une typologie de la demande de stationnement

A titre indicatif, ce pourcentage se monte a 40 % a Paris et s’établit autour de 30 % dans les centres des grandes

agglomérations francgaises.
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en fonction de I'activité des citadins. Elle permet de distinguer le stationnement résidentiel
du stationnement pour ftravail, ou pendulaire, et du stationnement client / visiteur
renvoyant aux activités d’achat ou de loisirs.

De maniére globale, en France, le temps moyen de stationnement se monte a
3 h 1/2, mais il est de 2 h 1/2 pour les stationnements autres que stationnement
résidentiel. Le temps de stationnement pour travail est en moyenne de 5 h 20, mais de
2 h 1/4 pour le stationnement réalisé dans le cadre méme de la profession. Enfin, le
stationnement pour le motif achats-visites se monte a 1 h 1/4 en moyenne et le
stationnement pour accompagnement est de l'ordre de 18 minutes (Rennes, Orfeull,
1997). Cette comparaison des temps moyens de stationnement par activité enseigne que
les pratiques de stationnement sont fortement variables selon le type d’activités que le
stationnement permet de réaliser. Elle justifie donc que soit abordée la typologie de la
demande de stationnement en fonction de I'activité. Par ailleurs, elle offre la possibilité de
classer la demande de stationnement selon la charge temporelle que celle-ci fait peser
sur l'offre de stationnement. Or, la pression la plus forte semble étre celle du
stationnement résidentiel et celle du stationnement pour travail. C’est d’ailleurs sans doute
une des raisons qui expliqguent qu’il n’existe que trés peu de littérature sur le
stationnement pour achats ou visites. Il convient de retenir cependant que le
stationnement pour motif achats ou visites est en général plutét de courte durée. De fait,
bien que le stationnement pour le motif achats ou visites soit considéré comme une
composante vitale de lattractivité des équipements centraux des agglomérations, le
raisonnement qui suit est contraint de n’étudier que les deux principales pratiques de
stationnement, en termes temporels, qui constituent la demande de stationnement, a
savoir, le stationnement résidentiel et le stationnement pour travail.

1.2.2.2 : Le stationnement résidentiel

L’enquéte transports de 1994 montre que chaque véhicule stationne en moyenne, en
France, 17 fois par semaine, dont 9 fois au domicile (Rennes, Orfeuil, 1997). Ce constat
révéle le poids significatif que tient le stationnement résidentiel dans la demande de
stationnement.

La Figure 12 distingue deux types de stationnement résidentiel : le stationnement
résidentiel fixe et le stationnement résidentiel dynamique. Le stationnement résidentiel
fixe concerne le stationnement des résidents laissant leur véhicule stationné a proximité
de leur domicile toute la journée. Le stationnement résidentiel dynamique considére le
stationnement des résidents qui utilisent leur voiture dans la journée et ne laissent donc
pas leur véhicule garé toute la journée a proximité de leur domicile.

Les résultats de I'enquéte-ménages effectuée sur Lyon en 1986 (COURLY, 1993)
montrent qu’un tiers des résidents ne bougent pas leur voiture sur une période de 24 h.
Ce chiffre donne une indication sur I'importance du stationnement de véhicules restant
immobiles un jour complet a proximité du domicile. Sur cette proportion de stationnement
résidentiel fixe, 45 % concernent des véhicules stationnés sur la voirie. La pression de la
demande de stationnement résidentiel en voirie s’exerce surtout la nuit. A titre d’exemple,
a Lyon, 45 a 58 % des résidents stationnent la nuit sur la voirie. Le mouvement s’oriente
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cependant progressivement vers un stationnement résidentiel en parc. En France
(Rennes, Orfeuil, 1997), la proportion de stationnement sur voirie en centre-ville la nuit,
qui peut étre grandement assimilé a du stationnement résidentiel, est passée de 22 % a
13 % entre 1982 et 1994. Toutefois, le stationnement résidentiel en voirie de nuit reste
plus fort dans les centres des grandes agglomérations, de I'ordre d’environ 30 %, ce qui
permet de souligner la charge que fait peser le stationnement résidentiel la nuit
précisément sur la voirie des villes-centres des grandes agglomérations francgaises.

Pour confirmer le poids de la pression du stationnement résidentiel sur I'offre de
stationnement des villes-centres, il parait intéressant de souligner que, de maniére
globale, la proportion de véhicules stationnés en voirie diminue avec I'éloignement au
centre (Rennes, Orfeuil, 1997). En effet, la structure du bati en périphérie favorise le
stationnement résidentiel privé hors voirie. En revanche, en milieu dense, la plus forte
pression fonciére conduit &8 une demande de stationnement résidentiel s’exprimant de
préférence sur la voirie publique.

Donc, si le stationnement résidentiel exerce une pression notable sur l'offre de
stationnement des centres urbains, il serait aisé de conclure cependant que le
développement du stationnement hors voirie a tendance a permettre un relachement de
cette pression. Toutefois, plus de la moitié des véhicules occupant des places en voirie
appartiennent a des ménages disposant déja de places en parc privatif et 80 %
appartiennent a des ménages multimotorisés (Rennes, Orfeuil, 1997). En conséquence, il
peut étre déduit que l'intensité du stationnement résidentiel dans les centres urbains reste
sensible (Rennes, Orfeuil, 1997).

La demande de stationnement résidentiel dans Paris mérite quelques mots
puisqu’elle permet de souligner I'enjeu qu’il y a de s’intéresser au stationnement
résidentiel en tant que phénomeéne particulier de la demande de stationnement. L’espace
viaire de stationnement est largement plus densément occupé a Paris par la voiture
‘résidente’ que dans les autres centres urbains. Le nombre de Eoitures en stationnement
de nuit sur voirie en 1994 est de plus de 2 700 véhicules au km™ a Paris alors qu’il est de
400 veéhicules au km™ environ dans les centres des autres grandes agglomérations
francaises. Pour Rennes et Orfeuil (1997), si 8 % des parisiens qui stationnent sur la
voirie la nuit ne prennent pas leur voiture la journée, leurs véhicules occupent alors autant
de places que le stationnement sur voirie de 'ensemble des actifs. Cela permet de pointer
le rOle crucial que peut jouer une action favorisant le stationnement résidentiel la journée
dans les villes-centres dans une politique de modération de la circulation.

Le stationnement résidentiel dynamique couvre pour une trés grande part le méme
stationnement que le stationnement pour travail. De fait, c’est par défaut en étudiant le
stationnement pour travail que le stationnement résidentiel dynamique peut étre analysé.

1.2.2.3 : Le stationnement et I’activité professionnelle

Il est d'usage de distinguer pour I'étude du stationnement effectué dans le cadre de
lactivité travail, a l'instar de ce qui est présenté dans la Figure 9, d’'une part, le
stationnement sur le lieu de travail fixe, pour lequel le véhicule reste en permanence garé
pendant la durée du travail, et, d’autre part, le stationnement réalisé dans le cadre méme
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22
Sur ce point, il convient de noter qu’il n’existe pas de lien direct entre le stationnement sur le lieu de travail et la localisation

de I'exercice de I'activité professionnelle pour lequel le véhicule est utilisé et stationné
plusieurs fois pendant la durée du travail. Au regard du temps moyen de stationnement
pour le travail, il semble que ce soit surtout le stationnement fixe sur le lieu du travail qui
pese sur l'offre de stationnement. Le stationnement itinérant pour travail ne fait I'objet
d’aucune attention particuliére dans la littérature, si ce n’est éventuellement dans le cadre
de I'étude du transport de marchandises en ville (Gérardin et al., 2000) qui, il convient de
le rappeler, sort du cadre du raisonnement suivi dans cette thése. Le fait le plus marquant
du stationnement lié a I'activité professionnelle reste le stationnement fixe sur le lieu de
travail.

De maniéere globale, en France, 66 % des actifs utilisent la voiture pour aller travailler
lorsqu’une facilité de stationnement est offerte sur le lieu de travail (Hivert, Orfeuil, 1986).
Plus récemment, 'enquéte transports de 1994 montre que 34 % des actifs utilisent leur
voiture particuliére s’il n’y a pas d’opportunité de stationnement sur le lieu de travail contre
76 % lorsqu’il existe un stationnement hors voirie (proportions respectives de 40 et 60 % a
Paris), et 67 % lorsqu’il existe une offre de stationnement sur voirie. La proportion d’actifs
empruntant la voiture particuliére pour aller au travail passe a 19 % a Paris lorsque I'offre
sur voirie est réservée au stationnement de courte durée (Rennes, Orfeuil, 1997). Ce
dernier point met en lumiére que plus I'offre est contrainte, plus la proportion d’actifs
utilisant la voiture particuliére est faible. Il peut étre aisément conclu que I'existence d’'une
offre de stationnement aisée au lieu de travail est un élément permissif de la mobilité
urbaine en voiture particuliére.

Plus précisément, dans une étude portant sur les pratigues de mobilité des
périurbains (Andan et al., 1989), il est explicitement montré que la 'captivité’ vis a vis de la
voiture particuliére est facilitée par la disposition d’'une offre de stationnement dans le
cadre du travailzz. En 1988, 57,9 % des actifs travaillant en centre-ville choisissent la
voiture particuliere pour se rendre au travail, qu’ils soient conducteurs ou non (CETUR,
1994a). Plus de la moitié dispose d'une offre de stationnement gratuite sur un espace mis
a disposition par I'employeur et 40,8 % stationnent gratuitement sur la voie publique. Le
stationnement payant, proposé par I'employeur ou public, ne représente en revanche que
2,6 % du stationnement sur le lieu de travail.

Le stationnement sur le lieu de travail conditionne le partage modal dans la mobilité
urbaine. En Suisse, une étude montre que la variabilité de la part modale des transports
collectifs est largement fonction de la proportion de places de stationnement au travail
(Kaufmann, Guidez, 1996). Un premier élément concernant la perception du temps de
transport permet d’expliquer ce choix pour la voiture particuliére. L’exemple suisse montre
que de 80 a 90 % des actifs utilisant leur voiture particuliere pour rejoindre leur lieu de
travail effectuent un déplacement plus rapide qu’en transports publics s’ils disposent
d'une place de stationnement a destination. Un peu moins de 40 % effectuent un
déplacement plus long (Kaufmann et al., 1995). En France, en 1988, |la proportion d’actifs
tertiaires en centre-ville disposant d’'un stationnement sur leur lieu de travail empruntant

résidentielle en milieu périurbain (CETUR, 1994). Le stationnement sur le lieu de travail favorise I'effet de la coincidence de

multiples paramétres qui conduisent au choix résidentiel pour la périphérie des centres urbains.
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les transports collectifs est de 15 % alors qu’elle se monte a 36 % si les actifs ne
disposent pas de stationnement a destination (CETUR, 1994a). Aux Etats-Unis, la
proportion d’actifs utilisant leur voiture pour se rendre au travail baisse de 40 % lorsque le
stationnement devient payant par rapport a une situation ou le stationnement est
totalement gratuit (Willson, Shoup, 1990). Ces exemples montrent en quoi la présence
d'une offre de stationnement, a plus forte raison gratuite, en milieu urbain, est un
déterminant véritable du partage modal qui profite a 'usage de la voiture particuliére.

Un des phénomenes explicatifs du lien entre la disposition d’une place sur le lieu de
travail et la mobilité urbaine en voiture particuliére est que I'offre de stationnement sur le
lieu de travail permet une extension considérable d’'une part, de l'aire de recrutement des
employeurs, d’autre part, de l'aire de recherche d’'un emploi des actifs (Rennes, Orfeuil,
1997). La possibilité de stationnement a proximité du lieu de travail offre a 'employeur
I'opportunité de chercher une main d’oeuvre éloignée, car motorisée, et réciproquement,
la possibilité de stationner permet a 'employé d’élargir son aire d’acceptation d’'un emploi.

Le stationnement sur le lieu de travail constitue donc, tout d’abord, un phénoméne
particulierement marquant de la demande de stationnement. Ensuite, il est un élément
prépondérant dans I'état de domination de la mobilité urbaine par I'usage de la voiture
particuliére.

En guise de synthése, sur la base de cette approche dichotomique de la présentation
du stationnement urbain qui distingue, d’'un cété, l'offre de stationnement, de l'autre, la
demande, il est possible de proposer, en superposant la grille d’analyse de la demande
de stationnement et celle de I'offre de stationnement, en s’inspirant des travaux de la
Semaly et du LET (2000), une typologie du stationnement (voir Tableau 8).

Tableau 8 . Une typologie du stationnement

Stationnement résidentiel privé (garages et parkings en habitat immobilier, propriété ou
location en garage)

Stationnement résidentiel public (sur voirie ou en parc)

Stationnement gratuit sur voirie (autorisé)

Stationnement payant sur voirie (accés non contrdlé, payé ou en infraction)
Stationnement payant public hors voirie (accés contrdlé, y compris stationnement

« employeur » payant)

Stationnement gratuit fourni par ’employeur (hors voirie)

Stationnement commercial (hors voirie gratuit ou hors voirie et voirie remboursé par le
commerce)

lllégal (non autorise)

Cette typologie du stationnement étant posée, I'objet stationnement appliqué a la
mobilité urbaine est a présent construit. Sa définition repose sur le fait que le
stationnement est un élément du déplacement. Elle justifie que le stationnement soit
abordé en liaison avec le motif a I'origine du déplacement. Il a notamment été montré
dans quelle mesure le stationnement effectué dans le but de réaliser une activité est un
élément permissif de la mobilité urbaine opérée en voiture particuliére. Le stationnement
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sur le lieu de travail en donne un bon exemple. Pour ces raisons, il parait inévitable de
considérer le stationnement dans toute étude concernant les déplacements urbains. En
particulier, ce type de conclusion constitue un plaidoyer pour la prise en compte du
stationnement dans le cadre de la politique des déplacements urbains.

2 : Vers une politique de régulation de la demande de stationnement

La définition du stationnement a permis de metire en évidence un lien robuste entre
stationnement et déplacement. La mise en exergue de l'existence de ce lien n’est pas
anodine puisqu’elle permet d’alimenter la réflexion sur la politique des déplacements
urbains. En effet, la réglementation et la tarification de la demande de déplacements
urbains semblent pouvoir se nourrir d’'une application au stationnement. Le stationnement
constitue bien a priori un élément de la politique des déplacements urbains. Mais il ne
suffit pas d’avoir défini le stationnement comme un élément du déplacement pour pouvoir
directement conclure que le stationnement est un support sur lequel la politique de
régulation de la demande de déplacements urbains peut s’exercer. Il convient donc de
considérer l'intervention portant sur le stationnement dans le cadre plus formel d’'une
politique de stationnement, et dans celui, plus large, d’'une politique des déplacements
urbains.

La question qu’il convient tout d’abord de poser est de savoir comment la politique de
stationnement est bien un élément constitutif de la politique des déplacements urbains.
Dans ce cadre, il s’agit de montrer dans quelle mesure le lien avec la politique des
déplacements urbains, dont I'orientation la régulation de la demande, réclame que la
politique du stationnement, mobilisable pour la politique des déplacements urbains, soit
également dirigée vers une régulation de la demande.

Primo, les objectifs de la politique du stationnement urbain sont déclinés. Secundo,
les moyens mobilisés pour répondre a ces objectifs sont abordés.

2.1 : La politique du stationnement

La présentation de la politique du stationnement réclame tout d’abord d’en proposer une
définition. Cette définition étant posée, il convient de décliner les objectifs principaux qui
motivent I'application de la politique du stationnement

2.1.1 : Une définition de la politique du stationnement

Une définition trés générale fournit une premiére approche de la portée de la politique du
stationnement urbain. Une politique de stationnement est « un ensemble de mesures
physiques, organisationnelles, tarifaires et d’aménagement visant a gérer et a développer
le stationnement en fonction d’objectifs d’urbanisme, de transport et d’environnement »
(Bays, Christe 1994, p. 89). La politique du stationnement urbain se résume donc a une
panoplie de moyens mobilisés en fonction de la réalisation d’'un certain nombre d’objectifs
relatifs a la fois a I'organisation de I'espace urbain, a la mobilité des citadins et a leur
environnement.

Cette premiere définition illustre bien le fait que, si la politique du stationnement a
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effectivement pour objectif de manipuler le stationnement, elle est directement connectée
a des objectifs plus généraux liés a I'organisation du systéme urbain et, en particulier, aux
objectifs propres a la régulation de la mobilité urbaine (voir premier chapitre). C’est un
premier point fondamental qui renforce I'importance du lien entre le stationnement et le
déplacement. Autrement dit, les moyens mis en oeuvre dans le cadre de la politique du
stationnement sont motivés par la réalisation d’objectifs portant sur la gestion de la ville,
dont ceux relatifs a la régulation des déplacements urbains. Un point sur les objectifs de la
politique du stationnement urbain est ainsi présenté.

2.1.2 : Les objectifs de la politique du stationnement

La définition de la politique du stationnement souligne que ce sont principalement les
objectifs en termes d’urbanisme, de transport et d’environnement qui doivent motiver
I'orientation des moyens de gestion du stationnement urbain. Par conséquent, il convient
d’insister ici sur le fait que la politique du stationnement urbain n’est pas isolée de la
politique des déplacements urbains, mais qu’elle doit au contraire étre considérée dans le
cadre plus large de la politique globale de la ville, et en particulier, de la politique des
déplacements.

En conservant cette lecture de la politique du stationnement urbain, ses objectifs
peuvent étre déclinés de la maniére suivante (Bays, Christe, 1994 ; CERTU, 1999). Tout
d’abord, pour les auteurs, elle doit participer au maintien de Il'attractivité du centre urbain
(Legaignoux, 1999). Dans ce cadre, elle doit, d’'une part, contribuer a la préservation de la
localisation de la population dans les villes-centres, et d’autre part, participer, autant que
faire se peut, au développement de I'activité économique des centres urbains. Ainsi, elle
doit permettre de trouver un équilibre entre la commodité du stationnement, quels que
soient a priori les motifs qui conduisent a stationner, pourvu qu’ils concourent au maintien
de la densité du tissu urbain propice au développement des activités (Voith, 1998).

Ensuite, la politique du stationnement urbain doit participer a la valorisation des
espaces publics urbains. Elle doit permettre d’améliorer la qualité de 'usage des espaces
publics, notamment en assurant un partage de la voirie permettant de préserver la
diversité des usages (Faivre d’Arcier, 1992). Elle peut notamment constituer un point
d’appui pour toutes les actions dont I'objectif est de limiter les conflits d’'usage de la voirie,
entre usagers du stationnement d’une part, entre tous les usagers de I'espace viaire
urbain d’autre part (CERTU, 1999).

Enfin, la politique du stationnement doit contribuer a assurer un équilibre dans
l'utilisation des différents modes de transport en ville. Le stationnement doit étre un
élément essentiel de l'organisation des déplacements urbains. Notamment, comme le
montre explicitement 'exemple de l'impact du stationnement au lieu de travail sur le
partage modal profitant a l'usage massif de la voiture particuliere, l'action sur le
stationnement peut avoir de fortes retombées sur l'utilisation de la voiture particuliere
(Gelbmann-Ziv, 2000). Il est bon de noter par ailleurs que par ce biais, la politique du
stationnement a un rdle évident a jouer sur la réduction des nuisances environnementales
geénérées par la mobilité urbaine.

La politique du stationnement vise donc des obijectifs diversifiés qui relévent plus
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globalement de la politique de la ville. Cette pluralité dans les objectifs appelle toutefois
quelques remarques. Elle souléve en premier lieu le probléeme de la concurrence
potentielle entre les objectifs. Ce probléme doit induire que soit toujours prescrit le
recentrage de la politique du stationnement dans une approche globale de la ville,
c’est-a-dire en fonction des objectifs de politique urbains que se fixe la décideur public.
Vivet (1998) montre par exemple comment une politique du stationnement dont I'objet ne
viserait qu’a répondre aux objectifs de la politique des déplacements urbains, c’est-a-dire
qui se limiterait par exemple a restreindre le nombre de places disponibles en vue de
réduire la mobilité en voiture particulieére, constitue un risque réel pour la réalisation des
objectifs de renforcement de l'attractivité des villes-centres. Pour I'auteur, en favorisant
une localisation diffuse des activités, la réduction de l'offre de stationnement dans les
centres urbains conduirait a amoindrir I'accessibilité du centre et serait un vecteur de
multiplication de centres externes dont la vitalité pourrait se révéler préjudiciable pour le
dynamisme des villes-centres. Inversement, une action sur le stationnement, visant a la
fois a réduire la dépendance des citadins envers la voiture particuliére et a préserver le
dynamisme économique des villes-centres, ne peut pas se réaliser au détriment des
autres actions en faveur des autres modes de transport urbain (Pelliard, Perret, 1982).
Autrement dit, une politique du stationnement urbain répondant aux objectifs de vitalité
économique des centres et de réduction de la mobilité en voiture particuliere doit en
contrepartie respecter les objectifs de valorisation de I'espace public urbain.

Dés lors, il convient de retenir que la politique du stationnement doit répondre aux
objectifs choisis de politique urbaine, notamment les objectifs poursuivis par la politique
des déplacements urbains. Elle doit veiller a assurer une cohérence des actions sur le
stationnement en fonction de I'ensemble de ces objectifs. Pour y parvenir, la politique du
stationnement dispose d’'un certain nombre de moyens. Ces moyens sont classés entre,
d’'une part, une action sur l'offre de stationnement, et d’autre part, une action sur la
demande.

2.2 : De la politique de I'offre a la politique de la demande

Lorsgqu’est posée la question du stationnement dans la problématique des déplacements
urbains, le premier constat qu’il convient de dresser est celui du déséquilibre patent entre
I'offre de stationnement et la demande de stationnement. De la, deux options sont
possibles pour la politique du stationnement. Soit elle s’inscrit dans une logique
d’adéquation de I'offre a la demande, soit elle opte pour une gestion de la demande.

2.2.1 : La politique de I'offre : grandeur et décadence

La politique de l'offre de stationnement consiste a adapter I'offre de stationnement a la
demande de stationnement. Déja a la fin des années 60, Sauvy (1968) mentionne la
submersion du milieu urbain parisien par la circulation et le stationnement des
automobiles. L’offre semble alors structurellement inadaptée a la demande. Face a cet
état de fait, la politique mise en oeuvre, toujours selon les principes de la loi fondamentale
du trafic, consiste a augmenter l'offre pour satisfaire la demande. La logique remonte
d’ailleurs plus loin dans le temps puisque a la fin du xix® siécle, au moment de I'apparition
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de l'automobile comme mode de déplacement remplacant le mode hippomobile, I'offre de
stationnement sur voirie va s’'imposer comme une nécessité alors qu’il était autrefois
purement et simplement interdit (Picard, Delacourt, 2000). Cette légitimité de stationner
sur la voirie publique, renforcée en 1954 par la suppression de I'obligation d’éclairer les
véhicules en stationnement dans la rue la nuit, impose la voirie urbaine, non plus
seulement comme un espace alloué a la circulation des véhicules, mais également
comme un véritable garage23 (Picard, Delacourt, 2000). Ainsi, pendant une longue
période, la politique du stationnement est uniquement vouée a I'accroissement de I'offre.
Et, a l'instar de ce qu’il a pu étre constaté dans le cadre de la politique d’offre en
infrastructures routiéres, I'opportunité toujours plus grande de stationner n’a fait que
faciliter 'essor de la voiture particuliere dans la mobilité urbaine (Sauvy, 1968). Un modéle
de Douglas (1975) montre de surcroit comment, lorsque I'offre de stationnement est
effectivement relativement faible, une augmentation de cette offre entraine une
augmentation de la demande de stationnement dans des proportions plus conséquentes.
Donc, produire de l'offre pour réduire I'excés de demande augmente en réalité la
demande.

De sorte qu’a l'aube des années 90, I'enquéte effectuée par la SOFRES pour le
compte du CETUR (1991a) révéle que 78 % des citadins estiment que les conditions de
stationnement en ville stagnent ou se dégradent. Manifestement, la politique de I'offre de
stationnement n’a pas rempli le réle qui lui était initialement attribué, a savoir d’accroitre
I'offre dans le but de réduire la congestion du stationnement. Au contraire, elle aurait
apporté sa pierre a I'évolution de la mobilité urbaine dominée par 'usage de la voiture
particuliere et qui pose aujourd’hui des problémes tant du point de vue environnemental
que du point de vue de la circulation des flux de transport en milieu urbain.

Concretement, la politique de l'offre de stationnement s’inscrit fortement dans les
actions de gestion de la ville. Ainsi, en 1967, lors de la création des POS par la Loi
d’Orientation Fonciéere, la tendance au développement de 'offre de stationnement urbain
est explicitement donnée. L’article 12 du POS précise ainsi en substance que, lors de la
réalisation d’'un programme immobilier, la possibilité est laissée au maire d’exiger la
réalisation d’un minimum de places de stationnement hors voirie correspondant aux
besoins de I'immeuble a construire, selon le type d’activités et la surface de locaux a
construire. Certes, la loi est a priori louable puisqu’elle s’inscrit dans un contexte ou les
espaces urbains sont lourdement déficitaires en places de stationnement. Dés lors, face a
I'engorgement de I'espace public viaire par le stationnement des véhicules, la loi propose
de vider ces espaces publics des voitures particuliéres qui perturbent le fonctionnement
de la ville. Elle s’inscrit néanmoins dans un état d’esprit ouvertement dédié a la promotion
de la mobilité urbaine en voiture particuliére puisqu’elle ambitionne d’offrir une place a tout
actif travaillant dans un immeuble récent de sorte a ce qu’il puisse stationner sur son lieu
de travail. L’article 12 du POS s’intéegre donc parfaitement dans une logique de
développement de I'offre de stationnement. Cette politique de développement de I'offre de

23

Dans les années 60, George (1964, p. 130), persuadé du caractere irréaliste de son hypothése d'une voiture par ménage,
imagine, dans le cas extréme, que le stationnement rendrait la ville impraticable et contribuerait a la « négation de la possibilité (de)
circulation ». Dans le méme ordre d’idée, Clozier (1963) pensait voir la rue perdre sa fonction premiére de circulation en devenant

un garage.
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stationnement dans les édifices privés contribue de plus a diversifier la structure de I'offre.
Ainsi, aujourd’hui, la conséquence naturelle est que I'offre privée représente peu ou prou
50 % de l'offre totale (CERTU, 1999).

En guise de conclusion sur la question de l'offre de stationnement, il est aisé
d’avancer qu’historiqguement, la politique de stationnement a largement suscité le
développement de la mobilité urbaine en voiture particuliere (Pelliard, 1977). Elle l'a
d’autant plus stimulé que, face a I'évidence de son inefficacité pour contenir la demande
de stationnement, la politique de I'offre de stationnement s’est progressivement enrichie
d’outils de gestion de l'offre qui ont in fine entrainé un renforcement de 'avantage de
'usage de la voiture particuliere. Par exemple, la gestion de I'offre consistant a faciliter la
rotation des véhicules en stationnement en centre-ville a permis de toujours maintenir une
quantité de places gratuites proches des lieux d’activités. Cette gestion a perduré jusqua
ce que l'offre existante ne puisse plus satisfaire la demande. En outre, elle a contribué a
accentuer les problémes de circulation. Topp (1994) évalue par exemple a environ 50 %
du trafic total en centre-ville la part du trafic uniquement induit par la recherche d’'une
place libre. Ces chiffres semblent relativement excessifs au regard des travaux anglais qui
ont mis en évidence que plus du quart du temps de déplacement est un temps consacre a
la recherche d’'une place de stationnement (Polak, Vythoulkas, 1993). Le méme type de
recherche en Allemagne porte a 40 % en situation de congestion routiére cette fois, la
proportion du trafic induit par la recherche d’'une place de stationnement (Axhausen et al.,
1994). La gestion de I'offre a donc non seulement permis a une demande toujours plus
forte de se manifester, mais elle a en outre contribué a accroitre le nombre de véhicules
en circulation sur la chaussée. Elle a donc ainsi apporté son concours a I'accélération de
la dégradation des conditions de déplacement en ville, et a accentué la tendance a
I'engorgement croissant des villes-centres.

L’apogée de la politique de I'offre de stationnement a consisté dans les années 80 a
construire des grands parkings localisés dans les centres villes, dont la gestion a été
généralement confiée a des entreprises privées. Le graphique de la Figure 10 montre que
prés de la moitié des parcs de stationnement en France a été construite a partir de 1985.
Non seulement, cette politique a exacerbé I'usage de la voiture particuliere, mais elle n’a
fait, de plus, qu’accentuer la complexité de la gestion du stationnement en ville en
multipliant le nombre d’intervenants chargés de la gestion du stationnement en ville sur
lesquels la politique du stationnement, et plus globalement, la politique des déplacements
urbains, ne peut exercer d’'influence (CETUR, 1994b).
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Figure 10 : Répatrtition des parcs de stationnement selon leur date de mise en service

En résumé, le titre de cette présentation de la politique de l'offre de stationnement
résume bien le passage d’un état euphorique de la politique du stationnement qui met tout
en oeuvre pour satisfaire les besoins de stationnement, a un état de discrédit de la
logique de l'offre qui, au global, ne fait qu’accroitre la mobilité en voiture particuliére, la
congestion des centres et la complexité de gestion du stationnement urbain.

Dés lors, les prémices d’'une remise en cause de la politique d’accroissement de
I'offre de stationnement peuvent apparaitre. Elle devient évidente lorsque la question du
poids de lI'espace qu’occupe le stationnement sur I'espace public urbain est soulevée.
L’espace consommé par personne pour le stationnement d’'une voiture particuliere est 5
fois supérieur a celui occupé par une personne stationnant en deux roues (sur une base
de 9 heures de stationnement). Il est nul pour le stationnement d’'un transport collectif
(Quinet, 1994). En cgnsidérant le stationnement dans le cadre du déplacement, Merlin
(1992) évalue a 60 m~ x h I'espace consommé par une voiture particuliére dans le cadre
d’'un déplacement domigile-travail de 10 kilométres (sur la base de 9 heures de
stationBement), a 26,7 m~ x h pour un autre motif (2 heures de stationnement) et entre 3
et 4 m~ x h pour un déplacement effectué en transport collectif quel que soit le motif. Le
Tableau 9 affiche des chiffres soulignant le poids du stationnement dans le déséquilibre
de consommation d’espace urbain viaire entre un déplacement en voiture particuliere et
un déplacement avec un autre mode de transport.

. s 2
Tableau 9. Consommation d’espace, exprimée en m"~ x heure, selon le mode de transport (parcours
domicile-travail)
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Circulation Stationnement Total
Automobile 18 m2 xh 72 n,qz x h 90m2 xh
Autobus ou tramway |34 12m“ xh 0m”“ xh 3a12m“ xh
Vélo 8m“ xh 12m* x h 20m“ xh

Source : Vivier, J. 1999. « Etat de l'art ». In : IUTP. Politique de stationnement. Bruxelles :

IUTP, 6

Outre I'espace consommé par le véhicule sujet du déplacement, il a déja été souligné
que la circulation générée par la recherche d’une place de stationnement s’éléve grosso
modo a la moitié du trafic urbain. Or, le montant du trafic en voiture particuliére produit par
une place de stationnement dépend du temps de stationnement et de la fréquence
d'utilisation de la place (Topp, 1993). Pour Topp, si plus de places de stationnement sont
affectées au stationnement de courte durée (pour motif achats ou visites) et remplacent
des places de stationnement de longue durée (pour motif travail), le trafic n"Taugmente
pas. D’ou, dans le but de réduire le trafic urbain, Topp propose de transformer, par
exemple, cing places affectées au stationnement de longue durée en une place allouée
au stationnement de courte durée, une place affectée au stationnement résidentiel, et de
laisser le reste de I'espace récupéré partagé entre les autres usages viaires. Sans aller
pour l'instant plus en avant sur la question du réle du stationnement dans la modération
du trafic urbain, cette illustration montre le glissement de la politique du stationnement qui,
lorsqu’elle considére I'espace consommé par le stationnement et le trafic induit par le
stationnement, passe d’une gestion de l'offre en termes quantitatifs, a une gestion en
fonction des motifs de stationnement, c'est-a-dire en fonction de la demande de
stationnement. Ainsi, d'une politique de loffre de stationnement, la gestion du
stationnement passe a une politique orientée vers la prise en considération de la
demande.

2.2.2 : La politique de la demande de stationnement

Au regard du bilan de la mobilité urbaine, la politique de I'offre de stationnement, si elle a
bien contribué a créer massivement de I'espace de stationnement supplémentaire, n’a
pas permis d’atteindre les objectifs de la politique des déplacements urbains, a savoir de
modérer 'usage de la voiture particuliére, de sorte a satisfaire les besoins de mobilité aux
moindres colts économiques et sociaux pour la collectivité. En effet, I'unique objectif de
résoudre le déséquilibre entre l'offre et la demande, doublé d’une réelle complexité dans
le domaine de la répartition des compétences et des responsabilités dans la gestion du
stationnement urbain, contribue a ce que la politique du stationnement exacerbe le conflit
entre les objectifs de la politique des transports urbains et les objectifs de la politique de la
ville.

Dés lors, la voie que semble devoir emprunter la politique du stationnement n’est plus
de créer de l'offre, mais de gérer l'offre existante, notamment en tenant compte de la
demande de stationnement. Il ne s’agit donc plus de connaitre seulement la demande
dans sa dimension strictement quantitative pour lui rendre adéquate [loffre de
stationnement, mais il convient d’appréhender la demande dans son aspect qualitatif. Il
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s’agit alors de dégager les points sensibles caractérisant les déterminants de la demande
de stationnement sur lesquels la politique du stationnement peut agir afin de contribuer a
la réalisation des objectifs de la politique des déplacements urbains.

La Figure 11 illustre la répartition temporelle des difficultés de stationnement dues a
lintensité de la demande en fonction de l'activité a 'origine du déplacement. Elle permet
de produire une image de la pression dans le temps qui s’exerce sur l'offre de
stationnement. Elle offre la possibilité de distinguer I'origine de la pression selon le motif
de stationnement.

Tous motifs confondus, le probléme le plus important se situe en journée, les jours de
semaine. C’est la que se manifeste 'ensemble des pratiques constituant la demande de
stationnement. Le week-end, c’est surtout le samedi que se cristallisent les problémes de
stationnement dus a la confrontation de la demande de stationnement pour motif achats
et de la demande pour stationnement résidentiel. La tension s’exerce la nuit sur le
stationnement résidentiel.

Cette lecture succincte de la répartition temporelle des problémes de stationnement
en ville produit néanmoins une segmentation de la demande de stationnement. Elle
annonce l'orientation que peut prendre la politique du stationnement lorsqu’elle est
orientée sur la gestion de la demande. En substance, la politique du stationnement doit
distinguer la demande pour motif travail, la demande pour motif achats-visites et la
demande résidentielle. Ces trois types de demande constituent les trois points d’entrée a
partir desquels I'action sur le stationnement, prise dans le cadre de la politique des
déplacements urbains, doit s’exercer.
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Figure 11 : Superposition des demandes temporelles des usagers

En outre, nombre d’études empiriques ont montré qu’en plus des conséquences sur
le choix du type de stationnement, sur sa localisation, sur l'itinéraire du déplacement a
l'origine du stationnement ou sur le temps de déplacement (Coombe et al., 1997), la
politique du stationnement a un impact sur le choix modal, sur le nombre de
déplacements ou encore, sur le taux d’occupation des véhicules (Cervero, 1995 ; Coombe
et al., 1997 ; Feeney, 1989 ; Gayda, 1994 ; Hudson, Shoarian-Satari, Kompfner ; 1993,
Verhoef, 1996). S’agissant du choix modal, 'exemple du stationnement sur le lieu de
travail est la encore symptomatique. Une pression sur I'offre de stationnement pour le
motif travail a des répercussions notables sur le partage modal. Dés lors, cette illustration
permet de conclure que l'action sur l'offre de stationnement, mise en oeuvre au regard
des déterminants de la demande, joue un réle décisif sur 'usage de la voiture particuliere
en milieu urbain. Partant, c’est en actionnant ce levier, qui consiste a organiser I'offre de
stationnement compte tenu de la demande, plus précisément, des motifs de
stationnement (CETUR, 1994b), que la politique du stationnement devient un élément
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essentiel de la politique des déplacements urbains.

En résumé, il peut étre avancé, a linstar de ce qui définit la politique des
déplacements, que la politique du stationnement ne peut plus se contenter d’adapter
'offre a la demande, mais qu’elle consiste a présent a mettre en oeuvre les moyens
nécessaires, pour participer a la politique des déplacements urbains, afin de contribuer a
assurer les besoins de transport aux moindres colits économiques et sociaux pour la
collectivité, dans un contexte plus général dicté par les objectifs de la politique de la ville.
En effet, la politique des déplacements urbains, de sorte a assurer les besoins de
transport aux moindres colts économiques et sociaux pour la collectivité, prend le cap de
la régulation de la demande de déplacements. Il parait alors naturel que la politique du
stationnement s’oriente également vers une politique de régulation de la demande. La
politique du stationnement qui se limite a proposer une offre supplémentaire pour rendre
adéquate l'offre a la demande ayant montré ses faiblesses, l'alternative consiste a
organiser l'offre de stationnement en fonction de la demande de stationnement. Elle
conduit, dans un contexte de régulation de la demande des déplacements urbains, a
organiser l'offre de sorte a réguler la demande de stationnement, notamment en portant
son action sur les déterminants de la demande de stationnement.

3 : Conclusion de la section

L’objectif de cette section était de montrer en quoi le stationnement remplit un role
essentiel dans la mise en oeuvre de la politique des déplacements urbains. A cet égard, la
politique de stationnement est un instrument de régulation de la demande de
déplacements, c’est-a-dire un outil permettant de modérer l'usage de la voiture
particuliere dans la mobilité urbaine, tant pour atténuer les problémes environnementaux
générés par la mobilité en voiture particuliére que pour inverser la tendance a la
congestion croissante.

En ayant mis en évidence le lien entre déplacement et stationnement qui confére un
réle véritable au stationnement dans la politique des déplacements urbains, 'exposé des
objectifs et des moyens a disposition de la politique du stationnement a permis de montrer
dans quelle mesure la politique du stationnement, en tant qu’élément de la politique des
déplacements, s’oriente vers une politique de régulation de la demande. L’application de
la régulation de la demande de stationnement repose sur une segmentation de la
demande en fonction des motifs de déplacement a I'origine du stationnement.

Ainsi, en reprenant I'analyse de Vivet (1998), la politique du stationnement urbain
s’emploie a poursuivre deux objectifs interdépendants. Tout d’abord, elle consiste a gérer
'offre de stationnement en assurant toujours un équilibre entre l'offre et la demande.
Ensuite, elle agit sur 'organisation de I'offre de sorte a jouer sur les déterminants du choix
modal. Ce deuxiéme objectif reléve bien de la régulation de la demande de
stationnement.

Dés lors, dans une deuxiéme section, I'analyse de la politique de régulation de la
demande de stationnement conduit a souligner en quoi 'existence de comportements
frauduleux peut remettre en cause, d’'une part, I'efficacité de la politique du stationnement,
d’autre part, I'efficacité de la politique des déplacements. Ainsi, I'existence de la fraude au
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stationnement urbain commande que l'analyse de la demande de stationnement
contienne un versant fondé sur une analyse du comportement de fraude.

Section 2 : La politique de régulation de la demande de
stationnement : vers une analyse économique du comportement de
fraude

La politique du stationnement est un élément essentiel de la politique des déplacements
urbains. A cet égard, elle est un instrument de la politique de régulation de la demande de
déplacements. Par conséquent, de maniére a conserver une cohérence entre les actions
constituant la politique du stationnement et les objectifs de la politique des déplacements,
la politique du stationnement s’oriente également vers une logique de régulation de la
demande. Dans ce cadre, les instruments économiques sollicités a I'occasion de la mise
en oeuvre de la politique de la régulation de la demande de stationnement sont les
mémes que ceux mobilisés a I'occasion de la politique de régulation de la demande de
déplacements. Leur objectif est de modifier les déterminants économiques de la
demande.

Dans cette section, la mise en évidence de I'existence de comportements frauduleux
permet de montrer que, de maniére générale, la politique du stationnement urbain bute
sur la question de I'appréhension des comportements économiques de choix individuels.
Notamment, la mauvaise connaissance des comportements de fraude est un facteur de
mise en échec de la politique de régulation de la demande de stationnement urbain.
Au-dela, elle est un vecteur d’échec de la politique des déplacements. La question posée
dans cette section est donc de savoir dans quelle mesure la politique de régulation de la
demande de stationnement s’arrange de la présence de tels comportements frauduleux.

Dans un premier temps, la politique de régulation de la demande de stationnement
est abordée. Les principes généraux et les outils économiques de régulation de la
demande sont ainsi exposés. Dans un deuxiéeme temps, le réle de l'existence de
comportements de fraude dans I'échec de la politique du stationnement urbain est mis en
évidence. Il conduit a conclure que I'analyse économique du comportement constitue le
fondement de la politique du stationnement en charge de la fraude.

1 : La régulation de la demande de stationnement

Réguler la demande de stationnement consiste a intervenir directement sur l'offre de
stationnement dans le but de modifier les déterminants de la demande. La justification du
recours a la régulation de la demande de stationnement repose sur le constat avancé par
Dupuy (1999) que I'intervention sur le stationnement, en comparaison avec d’autres types
d’intervention, a les effets les plus forts sur le degré de dépendance a I'automobile**. Pour
certains, ce type dintervention sur le stationnement revient a mener une politique
« restrictive » du stationnement (Vivet, 1998). Il convient de nuancer ce propos. En effet,
2 Dupuy énonce cette conclusion a l'issue des simulations du modéle MAAGIC (Modéle d’Accessibilité Automobile Générée par

les Interactions de Club) dont I'objet est de détecter les variables jouant un réle majeur dans la dépendance automobile.
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la politique de regulation de la demande de stationnement ne signifie pas que les
conditions de stationnement soient dégradées de telle sorte que seul l'objectif de la
politique des déplacements, c’est-a-dire la réduction de la mobilité en voiture particuliére,
soit privilégié, au détriment des objectifs plus généraux de la politique urbaine. En
substance, I'objectif de la politique de régulation de la demande de stationnement est de
modifier les conditions de stationnement, de sorte a agir sur les déterminants
économiques de la demande de stationnement qui favorisent la domination modale de la
voiture particuliére, en respectant toutefois les objectifs de la politique urbaine. Il ne s’agit
donc pas de restreindre a proprement parler l'usage du stationnement, mais de
contraindre dans une certaine mesure la demande de stationnement™. Ces conditions
respectees, la politique de régulation du stationnement s’insére bien dans la politique de
régulation de la demande de déplacements urbains.

Ainsi, en se fondant sur les enseignements de l'analyse de la demande de
stationnement, en pratique, la régulation de la demande consiste a gérer l'offre de
stationnement en traitant de maniére différenciée et sélective les divers motifs de
stationnement. Les outils mobilisés sont les outils économiques classiques de
rationnement déja mis en oeuvre a l'occasion de I'application de la politique de régulation
de la demande de déplacements. Il s’agit, d’'une part, de la réglementation dont I'objectif
est de limiter sélectivement I'espace de stationnement disponible de sorte a ce que la
demande s’établisse au niveau d’'une quantité d’offre qui réalise un état économique
optimal. D’autre part, il s’agit de I'outil tarifaire dont I'objectif est de rationner par les prix,
soit d’amener la demande a s’adapter a I'offre de sorte que les agents qui stationnent
assument le codt réel que génére leur stationnement et que le niveau de demande de
stationnement s’exprime a un niveau optimal.

1.1 : Les principes généraux

Verhoef, Nijkamp et Rietveld (1995b) décrivent le mécanisme de régulation économique
de la demande de stationnement tel qu’il est formalisé dans le graphique de Figure 12.

25
Il s’agit bien de contraindre la demande car, pour paraphraser Vickrey (1959), si personne ne veut stationner plus de temps que

le temps possible, il n’y aurait pas de nécessité de contraindre. En revanche, si quelqu’un a fortement besoin de stationner 2 heures

sur une place autorisant un stationnement d’1 heure et qu’il est disposé a payer une somme supérieure a ce qu'il peut dépenser en

1 heure, il devra étre amené a étre contraint de chercher une place en un autre endroit.
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La partie (a) du graphique rappelle les principes de tarification au colt marginal.
Lorsque le colt du déplacement est fixé au niveau auquel le colt marginal social
(Marginal Social Cost - MSC) rencontre la demande (Marginal Private Benefit - MPB), le
niveau de trafic passe de a . Les colts sociaux du déplacement sont alors internalisés et
la demande de transport est ramenée a un niveau optimal. Le co(t marginal social total
(Total Marginal Social Cost - TMSC) inclut le colt social du stationnement. Il déplace en
fait vers le haut la courbe de colt marginal social. Le niveau optimal de la demande de
déplacements se situe alors en N* Le niveau optimal de tarification de la demande de
déplacements est donc R* portant a la fois sur le déplacement lui-méme et sur
I'occupation du stationnement.

L’axe vertical de la partie (b) représente I'occupation du stationnement. Par
hypothése (qui vient directement du fait que le stationnement est un élément du
déplacement), le niveau d’occupation du stationnement est signalé par la fonction .
L’intervention de type réglementaire consiste a réduire I'offre de stationnement au niveau
de P* qui correspond au niveau optimal de demande N*. L’axe horizontal de la partie (c)
est le montant du tarif de stationnement. La courbe représente le niveau de demande en
fonction du tarif de stationnement (sans faire d’hypothése sur la forme de la courbe
d'utilité du stationnement, la courbe est en fait une fonction d’enchéres). Le niveau de
'enchére correspond a la disposition a payer des agents, nette des colts privés, pour
effectuer un déplacement en voiture particuliére, en fonction du niveau d’occupation de
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I'offre de stationnement (projection de la distance verticale entre la courbe de demande —
MPB - et la courbe de colt privé — MPC — par le biais de la courbe d’occupation de I'offre
de stationnement). Le niveau optimal de la tarification F* correspond alors au niveau de
demande optimale . En premiére approche donc, le niveau optimal de tarification du
stationnement est équivalent au tarif optimal du péage de circulation.

En ce sens, le modéle confirme le point de vue de Rennes et Orfeuil (1997) qui
affirment que la réglementation et la tarification du stationnement sont deux « leviers
majeurs » de la modération du trafic automobile en ville. La validité de cette assertion
repose sur le fait que la construction de I'objet d’étude a montré que le stationnement est
un élément constitutif du déplacement. Dés lors, la prééminence du poids du
stationnement dans la modération du trafic automobile campe sur I'hypothése que
intervention sur le stationnement a les mémes effets sur la mobilité urbaine que les
interventions visant directement la mobilité.

1.2 : L’approche réglementaire de la régulation de la demande de
stationnement

La vocation de la réglementation du stationnement urbain est de contraindre la demande
de stationnement par le biais d’'une réduction de la quantité d’offre. Le but est que la
demande s’établisse a un niveau qui correspond a la réalisation d’'un équilibre optimal du
marché des déplacements urbains. Pour Shaw (1997), la réglementation est bien a cet
égard un outil de régulation de la demande de stationnement. Elle permet d’établir un
niveau d'offre de stationnement assurant une allocation optimale des ressources sur le
marché du stationnement.

D’aprés le CERTU et TADEME (1999), les conditions de stationnement déterminent
de fagon importante le choix du mode de déplacement. Pour s’en convaincre, il suffit une
nouvelle fois de rappeler linfluence sur la part modale de la disposition d'un
stationnement gratuit sur le lieu de travail. Partant, la réduction de I'offre de stationnement
participe a la politique des déplacements urbains. De fait, en contraignant la demande de
stationnement par la réglementation de [l'offre disponible, en toute logique, la
réglementation du stationnement contribue a réduire la part modale de la voiture
particuliere dans la mobilité quotidienne. Par conséquent, elle concourt a la diminution des
effets externes produits par la circulation urbaine, donc a la réduction de la congestion. Le
stationnement étant un élément du déplacement, la réglementation du stationnement
conduit ainsi a réduire les effets externes de la circulation automobile a un niveau optimal.
Elle prend part donc a la réalisation d’'un équilibre optimal du marché des déplacements
urbains. L'interdiction de stationner et la limitation de I'offre de stationnement sont les
actions principales de réglementation du stationnement (Bays, Christe, 1994).

1.2.1 : L’interdiction de stationnement

Le principe général de [linterdiction du stationnement est de réduire loffre de
stationnement en termes quantitatifs. L’interdiction de stationner est du reste, en France,
du ressort du pouvoir de police de la circulation du maire. Elle est par conséquent trés
facile a mettre en place dans le cadre de la politique des déplacements urbains. A ce titre,
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Bradshaw et Jones (1998) mettent en évidence que l'interdiction de stationnement est
lintervention la plus couramment utilisée dans les politiques européennes de
stationnement urbain.

Maitra, Sikdar, Dhingra (1998) montrent que lorsque les conditions de stationnement
se dégradent, si dans un premier temps les individus cherchent plus longtemps une place
de stationnement contribuant ainsi a renforcer la congestion, dans un deuxiéme temps, ils
viennent a renoncer a l'usage de leur voiture particuliére pour effectuer leurs
déplacements en ville. En ce sens, la réglementation par interdiction du stationnement
permet bien de modifier les déterminants de la demande de stationnement. La limitation
de I'offre sur le marché du stationnement conduit bien en théorie a réduire la demande de
déplacements automobiles en ville. Si I'offre de stationnement est réduite a un niveau
permettant de rencontrer un équilibre Pareto optimal de la demande de déplacements en
voiture particuliére, alors la réglementation du stationnement par interdiction s’intégre
efficacement dans la politique de régulation de la demande de déplacements. La
condition reste toutefois que I'interdiction de stationner réduise suffisamment I'offre pour
que l'effet sur la demande de déplacements soit efficace.

L’exemple d’interdiction de stationnement le plus draconien est la mise en place des
‘axes rouges’ a Paris (CETUR, 1994b). Les estimations menées par I'observatoire des
déplacements parisiens en 1990 montrent que les effets de cette mesure sont significatifs.
Aprés la mise en place des ’axes rouges’, la vitesse moyenne de transport sur 'ensemble
de la ville a augmenté de 14 %, la vitesse sur les axes concernés par les ’axes rouges’ a
progresseé de 23 %. En outre, le nombre de kilométres perdus pour les autobus a chuté de
57 %. Enfin, la fréquentation des parcs publics a augmenté de 6 %. Cet exemple illustre
bien le type d’effets que peut générer l'interdiction du stationnement. Notamment, le gain
en kilomeétres parcourus des autobus laisse penser que linterdiction du stationnement
contribue a restaurer la compétitivité des transports collectifs, donc intervient dans la
réalisation de I'objectif de desserrement de la crise des encombrements et de la crise du
financement des transports publics. La réduction de la congestion et le gain en qualité des
services fournis par les transports collectifs restaurent a priori la compétitivité des
transports en communs urbains. La réglementation du stationnement concourt donc bien
la a remplir les objectifs de la politique des déplacements urbains. En revanche,
'augmentation de la vitesse globale des déplacements ne rentre pas a proprement parler
dans les objectifs que vise la modération du trafic. A contrario, il a déja été vu que
I'augmentation de la vitesse en ville est un facteur croissant d’insécurité routiere. Dés lors,
linterdiction de stationner, en facilitant 'augmentation des vitesses, peut avoir pour
conséquence d’augmenter les effets externes de la mobilité en voiture particuliere. Cela
montre bien que la réglementation du stationnement nécessite d’étre en lien avec
I'ensemble des objectifs poursuivis par la politique des déplacements urbains. Dés lors,
I'effet de la réglementation par interdiction, si elle peut permettre une réduction efficace de
la demande de transport en voiture particuliere, il demeure hypothétique de conclure
gu’elle participe a en internaliser 'ensemble des effets externes.

En conclusion, si linterdiction de stationner est bien un instrument de la
réglementation du stationnement susceptible d’étre mobilisé dans le cadre de la
régulation de la demande de stationnement, il convient qu’elle soit utilisée en s’assurant
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gu’elle ne rentre pas en conflit avec les objectifs poursuivis par la politique des
déplacements urbains. Certes donc, la réduction de l'offre de stationnement par
linterdiction de stationner contribue en théorie a retrouver un niveau optimal de la
demande de stationnement. Mais elle ne permet de réaliser un équilibre optimal du
marché des déplacements que dans la mesure ou elle accompagne une politique plus
globale de régulation de la demande de déplacements urbains.

La limitation de l'offre se décline entre, d’'une part, la limitation de la durée de
stationnement, et d’autre part, la limitation de la construction d’'une offre nouvelle de
stationnement.

1.2.2 : La limitation de la durée de stationnement

Largement utilisée dans les années 60 et 70, /a limitation de la durée de stationnement a
initialement été instaurée en 1955 par la définition des ’zones bleues’ (CERTU, 2000).
Dans un contexte d’accroissement de I'offre, I'objectif alors affiché de ce type de
réglementation est de lutter contre la congestion en laissant toutefois gratuit 'usage de
'espace de stationnement (Picard, Delacourt, 2000). Le principe de la limitation de la
durée de stationnement repose sur la recherche de la plus grande rotation des véhicules
en stationnement. Il a déja été évoqué qu’en instaurant une limitation temporelle du
stationnement, I'objectif est d’'utiliser au mieux les ressources disponibles en optimisant la
demande et en diminuant le nombre de véhicules insérés dans la circulation a la
recherche d’'une place de stationnement. Si cette mesure a bien comme but d’optimiser
'usage de l'offre de stationnement disponible, elle va néanmoins a I'encontre de I'objectif
de modération de la circulation automobile recherché par la politique de régulation de la
demande de déplacements. En effet, elle ne contraint pas directement l'usage de la
voiture particuliere. A linverse, en assurant a chaque automobiliste une offre de
stationnement disponible dans le centre-ville grace a une forte rotation des véhicules par
place de stationnement, elle favorise 'usage de la voiture particuliére et encourage méme
son essor. Elle contribue a pérenniser, voire a stimuler la production d’effets externes
environnementaux de la mobilité urbaine et de la congestion. Le résultat est donc inverse
de celui désiré dans le cadre de la politique de régulation de la demande de
déplacements urbains. De nouveau, la réglementation du stationnement ne peut étre
efficace pour la régulation de la demande de déplacements que si elle accompagne les
mesures mises en oeuvre dans le cadre de la politigue de modération de la demande de
déplacements urbains.

La politique de limitation du temps de stationnement peut néanmoins rencontrer les
objectifs affichés par la politique des déplacements. Elle repose en effet sur une
segmentation de l'intervention par le type de demande de stationnement. Elle consiste
ainsi a différencier la réglementation selon les pratiques de stationnement, c’est-a-dire, en
distinguant, d’'une part, les résidents, et d’autre part, les visiteurs et les pendulaires
(Gelbmann-Ziv, 2000). Lorsque la limitation de la durée de stationnement ne s’impose
gu’'aux seconds, elle les incite a basculer sur un mode de transport alternatif. Elle
rencontre alors I'objectif principal de la politique des déplacements urbains qui ambitionne
de réduire la circulation d’automobiles en ville. Dans ce cadre, de sorte a répondre aux
objectifs de vitalité économique des centres, il est néanmoins possible de faciliter le
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stationnement des visiteurs par adaptation de leur limitation de durée de stationnement
(Bays, Christe, 1994). En permettant aux premiers de stationner sans durée limitée, elle
leur permet de laisser leur véhicule en stationnement la journée prés de leur domicile et
d’utiliser également un mode alternatif pour leurs déplacements. En outre, I'espace alors
occupé par les résidents réduit de fait I'espace de stationnement disponible pour les
visiteurs ou les pendulaires. Dés lors, la réglementation par la limitation de la durée de
stationnement croise les objectifs de la politique des déplacements en modifiant de
maniere différenciée les déterminants de la demande de stationnement. La limite de cette
mesure tient une nouvelle fois dans la possibilité qu’elle offre d’augmentation de la vitesse
de circulation.

1.2.3 : La limitation du stock d’offre de stationnement

La limitation de la création d’une offre nouvelle de stationnement est le dernier instrument
réglementaire de régulation de la demande de stationnement en milieu urbain. Le principe
de limitation de la création de I'offre publique suit la méme logique que linterdiction
d’'usage de I'offre. Etant une offre d’origine publique, la limitation ne pose a priori pas de
problémes quant a son application. En revanche, la multiplication du nombre de places de
stationnement produit & l'occasion des programmes immobiliers engendre une offre
privée dans les centres urbains sur laquelle la politique du stationnement n’a pas
d’'influence directe. Or, les normes minimales de places de stationnement exigées par
l'intermédiaire de I'article 12 du POS sont un fort encouragement a la mobilité en voiture
particuliére. Elles participent a I'existence d’une offre privée qui contribue vivement a
faciliter le stationnement gratuit sur le lieu de travail, donc a favoriser grandement la
mobilité en voiture particuliere.

La politique de régulation de la demande de stationnement est donc une forte
incitation a revoir les normes du POS en fixant un seuil maximal plutét qu'un seuil
minimal. L’écart entre la France et la Suisse ou I'Allemagne est significatif de la politique
du stationnement en France encore peu portée a jouer sur la réglementation de la
production de l'offre pour limiter I'offre de stationnement (Bonnel, 199?). En France, en
moyenne, on compte une place de stationnement pour 20 a 100 m™~ de surface hors
oeuvre nette de bureaux (SHOI\B. En Suisse ou en Allemagne, la proportion moyenne est
d’une place pour 250 a 1 250 m~ de SHON (MELT, CERTU, 1996). Le Tableau 10 permet
de voir directement le résultat sur I'offre de stationnement. Les données pour Francfort ou
Tokyo affichent une politique volontariste en termes de limitation de I'offre de places de
stationnement par emploi alors que les données sur Paris résument bien la politique
francaise en la matiére. Ce résultat peut étre aisément rapproché du bilan modal de la
mobilité urbaine en France™. Il est facile de conclure alors sur linfluence de l'offre de
stationnement, notamment privée, sur la mobilité urbaine. Il est aisé de comprendre en

6 Conscientes des effets permissifs sur la mobilité, certaines collectivités s’emploient a modifier les normes du POS. A Nantes, la
norme a été réduite de 15 % pour la construction de bureaux situés a moins de 400 métres du tramway (Rennes, Orfeuil, 1997). A
Strasbourg, une norme « plancher-plafond » a été définie. Elle fixe un minimum d’une place et un maximum de 3 places pour 100
m2 de SHON. Cette norme est réduite a, respectivement, 0,5 et 2 places pour les quartiers centraux situés a 500 métres du
tramway (CERTU, 1999).
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quoi la réglementation sur la limitation de I'offre de stationnement peut jouer un réle dans
la politique de régulation de la demande de stationnement et dans la politique des
déplacements urbains.

Attentif aux enjeux de la limitation de l'offre sur la mobilité urbaine, le Iégislateur
francais, dans le projet de loi relatif a la solidarité et au renouvellement urbain, envisage
de modifier la réglementation a l'occasion de [Iétablissement des plans locaux
d’'urbanisme voués a remplacer les POS. Si la regle reste relativement floue, elle institue
cependant que le plan local d’'urbanisme doit &tre compatible avec le PDU en vigueur (Art.
L. 123-1) avec effet rétroactif sur le plan local d’'urbanisme en fonction des régles posées
dans le PDU. La réglementation va donc dans le sens de la limitation de l'offre de
stationnement privée en fonction des obijectifs de la politique des déplacements urbains.

Tableau 10 : Espaces de stationnement dans quelques grandes villes

Emploi (par Surface (ha) Surface de Surface de
1000) stationnement | stationnement
pour 1 000 (ha)
emplois
Tokyo 3 867 10 916 48 17
Paris 1810 10 540 402 69
Francfort (centre) | 114 2 500 249 11
Londres 1984 30 141 67 4
Washington DC 511 15718 344