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Abstract

A |1 dorigine, on tr ouvVvlademande dp dé@acamerntsalans lesométropoles i mp
®mergentes va continuer ddbaugment er Edoemgenl a cr o
| 6absence de mesur es pr ®ventives et avec | a

particuli rement d®sir ®s, ces m®t ropol es sont

occidentales

f Dbune part ~ une congeshroniqua aut omobile plus ou
Déautre part 7 trédleusdseaninfvastsidtiures reuticres mtters parkings

TROIS CONSTATS
Face a cela on peut faire 3 constats

M 1* constat Au-d e | ~ de certaines contraintes et not amm
l 6arri v®e, l a plupart des usagers renoncent 7 |

f 2°™constat En zone urbaine et a flux égal transporté, on constate que les autoroutes urbaines et
parkings réalisés pour la desserte en automobile, sont plukéemsoins performants que les
infrastructures de transports en commun, tant
de | 6environnement . Lo®conomi e peut tre estir
déhabitants.

 3*™constat Dans une métropole encore faiblement motorisée, la majorité de la population est trés
sensi bl e au d®sir de posses«llenenverdsd et faeteurv oi t ur
déidentification sociale. Maistcrpade dahabi t ®d e

débune voiture et est donc insensible aux augmer


mailto:pcarles@sareco.fr

A ce stade, une dosuBupopusddmpobseavant | 6expl os
dans les villes émergentes,dlagi t de d®marrer wune tarification
usages de | a voiture, et de d®vel opper en paral/l

alternatifs performants variables selon les:casc ovoi t ur a g e, anlla corstuetiené e t en
déautoroutes urbaines.

Cette solutionda°tté poht®rfuemapeteuacceptabl e pa

1 On ne touche pas du tout au désir trés vif de posséder une voiture | ndbest pas pr ®v
son c @dsdtiond 6 ac

T Lusage de | a voiture noestadiparszonepepdense.® | 7 0% i

T Cette solution néellepeut@teesau mntraireé téa progregsivettamtl sar les
extensions géographiques des secteurs conoguaésur la vitesse de croissance des tarifs,

T Enfin, on peut communiquer tr s facilement sur

* Les gai ns en i nvesti ssement ®vVvogqu®s pr ®c ®d e
équipements plus porteursniversités,hpi t au x é,

* Ce sont seulement les possesseurs actuels de voitures et donc les plus riches, qui ressentiront
une contrainte.

*Léam®l i oration du confort dans |l es transport:
plus grand nombre

*  Le développement des Tigrorts en commun et la généralisation du stationnement payant sur

voirie dans | es centralit®s engendrera une <c
populairez on peut pr®voir de | 6or drO@ pldces p8an®kE® agen
e¢ 8000 emplois par million dobéhabitant pour | e

* On peut communiquer trés efficacement auprés du grand public sur les améliorations de la
gual i t® de | denvironnement et | es nuisances ®

SCHEMA DE SYNTHESE

Situation L Résultats obtenus
actuelle Scénarios a flux égaux

Diffusion de Volontarlste
véhlculiles low cost ! - Stationnement des non - Investissements en
Explosion du parc résidents : fort tarif en zones| Infrastructures trés rédults
automoblle denses - Emplois créés
- Développement des TC et [—+{- Nulsances évltées
autres modes alternatlfs - Nouvelle culture urbaine
- Communlcatlon sur approuvée pour tous
= Grande métropole / politique suivia
- Motorisation basse \
Fil de l'eau |— - Autoroutes urbaines
- - Parkings publics constrults

- Nuisances fortes




1. Introduction

Ci-apr s est pr ®sent ®e une conviction acqui se p
doexpertises, d6®t udes de stationnement ou de v
douzai ne Cesdisitas noBcersaient des métropoles a faible motorisation, dont les populations

all aient de 1 " 25 millions déhabitants.

Dans les différents contextes rencontrés, on retrouvait en dénominateur commun la plupart des
situations suivantes

1 La contraing financiére pour stationner est faible

*Léinstauration du stati onne me2007 aBegrguthn2010aur v o
Marrakech, vers 2005 a Shanghai (voir photo),

Photo 1 - A Shanghai, depuis 2005 letationnement est payant

*Tr s fr®Qquemment , 0 n censdle» ieformebparedesasurveibabntaglie d 6 u
re-oivent des versements dont | a nature sbapp
déun servi cChetar iplaic@ dexBeldrnp hue Brésil (excepté 200 places

of ficiellement payantes), de F s et de Marrak

* Les tari fs du stationnement sont souvent pe
fonctionnement des voitures particuliéres, pamaples.

5 ou 10 Yuan de | 6heure ° Shanghai en 2011 (
uUs/h),

1,5 real de | 6heure " Bel ®m en 2009 (0,6 u/h
"forfaits de 5 ° 15 Dirhams (0,5 0 ° 1,5
stationnements de moins ddébune journ®e, pr s

1 Il est presque systématiquement considéré, tant par les autorités que par les usagers, que la
construction de parcs de stationnement publics est une nécessité.

1 La demande de géacements va en croissant avec la montée de la population et du pouvoir
ddéachat .

T Les voies de circulation sont souvent congesti



9 Les investissements a effectuer pour satisfaire la demande spontaségadements en voiture
particuliere sont énormes.

Face ~ ces constats, sbest i mpos®e progressi Ve
déplacements dans les métropoles faiblement motorisées, fondée en particulier sur une réorganisation

du statiome ment des voitures particuli res coupl ®e a\
commun. Cette solution devra sbdéaccompagner doune

déplacements.

Cette orientation novatrice présentéeagiés, neconstitue pas une solution toute préteeaucoup
reste a mettre au point ou méme a inventer.

Dans la suite, nous trouverons successivement
T Les fondements de | 6innovation pr ®coni s®e
9 La description des principales mesures a mettre en place

f Uneanalysede 6i mpact politique possible de ces mesur

2. Les fondements dednnovation

La solution déoptimisati on -apréssa écheédge pbrageessivaanant ai ur b ¢
cours des derniéres années, de laistence de 3 constats qui concernent respectivement

1 Les efficacités respectives des infrastructures de desserte en voiture particuliére et en transport en
commun,

f La prise de d®cision doéutiliser sa voiture par:t
1 Les fondments du désir de posséder une voiture particuliére.
Comparaison des transports en commun et de la voiture individuelle

Une recherche dbédordres de grandeurs concernant
infrastructures pour les déplacemedt# masse en voiture dbébune part,
ddbautre part a ®t® effectu®e par SARECO. Les
annexe peuvent étre résumés comme: suit

Au niveau des investissements

Léanal yse d ésationadesdnfrastructuees en@eamhce conduit a conclure que, pour un
m°me flux de personnes transport®es ~ | O0heure
plus cher que le kilométre de réseau de transports en commun :IQRE#R Métro, Tramway,

BHNS (cf. annexe § 1.2).

En conséquence, pour faire face a la croissance structurelle de la demande de déplacements, le
choix de réaliser en priorité des lignes de transports en commun équipées de parcs de rabattement
bien adaptés, plutét que des Autoesjtengendre des gains financiers trés importants.

Une =estimation a ®t® effectu®e ° titre doexerm
France, - |l 6occasion dbébun sc®nario alternatif
commun commmentaires pour garder la méme offre de déplacements en supprimant 300 km
d6Autobeugasn financier obtenu est sup®rieur
miliards'd 8 eur os par million déhabitants (cf. annex

Les deux scénarios étudiéms présentés dans le tableaapiés

Soit 4,25 milliards de $ US Juil . 2012 ou 250 million:



Rubrique Situation actuelle |Scénario volontariste

en lle de France |(moins d'autoroutes)

Longueur du réseau autoroutier |454 km 154 km

lignes supplémentaires de rése
TC pour compenser 300 km
d'autoroutes non réalisées

Déplacements journaliers
(en million km/j
Transports en commun 60Mkm /j (38%) |70Mkm /j (44 %)
Voiture 100 M km /j ( 62%) [90 M km /j (56 %)
- des parcs de stationnement
non réalisés dans les centralités
- des parcs de rabattement
créés prés des stations TC

Léexempl e appl i gu® -avant, éppelledes cemargeas auivanes pr ®s ent ®
9 Le choix de conserver le tiers des autoroutes dans le scénario volontariste, prend en compte

* La nécessité de satisfaire les déplacements des véhicules qui ont besoin de se rendre
rapidement dans les centralitésompiers, ambulances, livraisons, et autres déplacements
professionnel sé.

* Dune petit
mode de d®p
destination
rural es ¢éé

e demande de difflpengaldes daasnd choixdw a ut o n
|l acement par |l e tarif du stationn
s hors des c e n:tes farEts urbRises, s zones | e s

* La nécessité de permettte trafic de transit et de donner a la cité une image de modernité
gui souffrirait dbébune absence totale de voie

f Dans | e sc®nario volontariste, l'a di minution
La suppressionde 300 kthd aut or out e appara’t comme margi na
km déautoroute, de 3300Gmkoedodaut eediri¥lhoasal e€c
Cela vient du fait qudil existe un r®seau Vi a

Il apparait en @nséquence, que le niveau des perspectives de gain est directement lié a la
densit® du r®seau viaire existant (en km/ mil |l
réserve de capacité pour le développement des déplacements en voiture comme en bus

T Par aill eur s, l a densit® urbaine (nombre dohse
| 6efficacit® des transports en c oroordes»et car el
plus rapide.

A ce sujet, on peut noter que la densité endéeFrance est en moyenne proche d®a
hab./km2, comparable a Pékwijing, et est assez hétérogene

* 20000 hab. /km2 a Paris (2,2 M. hab.), comparable a Muntbanbay
* 5000 & 800 hab./km2 en 1ere couronne (4,3 M hab.)
* 500 hab. /km2 en 2éme couare (5 M hab.)



1 En outre, il existe des formes urbaines en zone modérément dense, particulierement bien
adapt ®es ° | 6usage des TC. Cbest |l e cas des
autour de certaines stations du métro de Shanghai.

' Enfin il est & noter que le ratio de 3,5 milliards6 ¢ p ar million doéhabital
changera ddébune m®tropole © | 6autre en fonctio
conditionne fortement | e c o %t d e simportarfce ast r u
relative: l es prix de revient des autres ®qui pem

construction en générale varieront en paralléle.

Au niveau de | 6exploitation

a) les colts comparatifs du voyageur x kilometre

Le prix de rmevtireentd 6dubnu nv &hiilcoul e ne varie pa:
voyageurs et donc le prix du voyageur kilométre (voy.km) évoluera directement avec le taux
ddoccupation du v®hicule ®tudi ®.

Pour |l es voitures particuli rdem|eprixduvoykm x dod oc
aussi . Par contr e, pour | es transports en cc
revient du voy.km varie tr s fortement entre
prix de revient des déplacements motorisés (assements exclus), dont les détails sont
présentés en annexe (8§ 2.1) a donné les principaux résultats suivants

T En Il e de France, ) | 6heure de pointe, | e
l es transports en comrmwmrs (VO,Qd7duriEe/sv @pya.rkm)cu
voy.km).

T En Il e de France, en moyenne sur | dann®e,
pour |l es transports en commun (0,23 U4/ vo)

(0,124 a4/ voy. km).

i Danslespaysémergentsuy f ait des sal aires moins ®I ev

transports en commun plus ®| ev®, l a situc¢
voy. km pour | a voiture et environ de (
On peut penser (u émergents,ravee la craissance dulneeau deay s
vie et | a mont®e dbéexigence des usagers d
des rames moins denseé), | e co¥%t moyen uni
de la voiture particuliere, maislecottadd heur e de pointe restera
b) Le financement de | dexploitation des transpor
Traditionnell ement en France, | expl oitati

recettes des voyageurs, la participation des employeurs et les sufwguibliques (financées
par les imp6ts).

En lle de France, la répartition et0 % par les recettes voyageurs, 39 % par le versement
« transport> des entreprises et 21 % par subvention (saurcesSy ndi cat des transp
France-S.T.L.F).

On peut légitimement espérer que dans le cadre de notre solution innovante, les subventions
publiques soient remplacées par les gains du stationnement payant sur voirie qui deviendront
trés rentables du fait des tarifs volontaristes cf. arflnexe § 2.2.21 résultat
financier du stationnement payant)

'!Soit 4,25 milliards de $ US juillet 2012 ou 2850 mill



c) Autres comparaisons
Sont a noter les points suivants

1 Personne ne conteste la supériorité des transports en commun sur la voiture, en termes
débenvironnement,

T Du fait doéunhe damtndei bma derl a construction
particulierement performants en termes de vitesse de déplacement (70 km/h pour le flux
opti mum), déautre part de |l a cr®ation de TC
déplacemen demeur eront comparables entre voiture
lle de France, la voiture est plus rapide que les TC.

Remarque On peut rappeler qudun des objectifs
bus a Paris dans les année®@,®t ai t de doéam®Il i orer |l a vitess
au détriment de celle de la voiture.

1 Au niveau du confort du déplacement, il faut reconnaitre que la voiture restera plutdt plus
performante on voyage toujours assis, sans situation de promésdlici est cohérent avec
l e r®fl exe spontan® des automobilistes en f
avant).

Par contre, les embouteillages ebouchons>, dont souffrent peu les transports en
commun, restent une nuisance tres mal ressquar les automobilistesfrustrations,
incertitude sur la durée du trajet.

d) Conclusion

Il apparait que financiérement les transports en commun sont plus performants,
particuli rement au niveau des investiedsssemen
ur bai nes, mai s aussi en ter mes déexploitati
globalement plutét équilibrés.

3. La décision de prendre sa voiture

3.1Le choix spontané

A priori, guel qudun qui a une Vvoitupwonequasi sa di
syst ®matique pour tout d®placement qubil juge
assez affectif et répond a des sentiments multiplesc onf or t |, pl aisir, effica
soit vraiment conscient. Les remarquesagi s i |l |l ustrent et justifien
spontané

f Lorsqubéon entre dans sa voiture pour revenir
chez soi,

9 La voiture est plus confortable (on est toujours assis) et plus rapide que les tsaesport
communs, en particulier | orsqudéon utilise des

1 La voiture est un objet puissant qui suit docilement les décisions du conducteur, dans un univers
ou les hommes ménent une vie sociale et professionnelle de plus en pluanteépmt
contraignante: elle devient objet de compensation,

1 Ce statut conduit les automobilistes a sous évaluer a priori le temps que va prendre un
déplacement en voiture, ce qui exacerbe les frustrations provoquées par les encombrements, les
pannes,lescopor t ements i nd®licats des autres conduc



9 Ce statut conduit aussi a oublierouasdusal uer | es d®penses | i ®es
de la voiture prix déachat, assurances, pneus, vi dan

1 Enfin, la montée de la motorisatipmovoque dans un premier temps, une baisse sensible de la
marche a pied.

Il en résulte des situations telles que les suivantes

TEn p®riph®rie de | 6hyper centre dedBodaauxl es de
avant le tramway par exemplejans des zones ou le stationnement est gratuit et ou la
circulation nbéest pas trop difficile (une dem
l a voiture au volant pour wvensierultsr acveauixl |geui sno
voitur e ou nodéont pas de permis de conduire ne Vi

1 En région parisienne, malgré la qualité des transports en commun qui peuvent dépasser la

voiture en efficacit®, ce taux dbébusage spont a
M Lor s ddébune expertise ) T auliurebep deg rbesdln®>9en |, | a
stationnement doéun i mmeubl e de bureaux ®tait

possédaient une voiture.

3.2Le rble possible du stationnement payant

Par contre, adlda de certains seuils, notamment concernant les tarifs pour stationner, les usagers

renoncent ~ | 6usage de |l a voiture

Exempler Un voyage doOoO®tude ° Londres a ®t® effect
de la City de Westminster ou la politiqudficdellement suivie était de bien surveiller le
stationnement sur voirie et de faire monter | e

vides de plus de 15 %. Les visites sur le terrain ont permis de constater que ces objectifs de taux de
places vides étaient effectivement atteints.

Le tarif horaire actuel gui d®coul e de ces o0bj e
En parall |l e, |l e tarif mensuel des abonnements
Exemple 2 Les tours de la Défense occupentun espacéaded dr e de 80 ha et 7 ¢

peut étre considéré comme assez homogéne en termes de desserte en transports en commun.

Une enquéte effectuée tour par tour (25000 m2 minimum), sur un total @d®&%H62 SHON de
bureaux, a mis en évidence qualtanande en stationnement des employés variait de 1 a 5 entre la
tour la moins génératrice (4,8 abonnements po@0Q m2) et la tour la plus génératrice (26,1
abonnements pour 00 m2), cet écart étant essentiellement di au comportement des employeurs
qui offraient ou non le stationnement a leurs employés.

Aujourdodéhui, | e taux dbébusage de | a voiture au
15 %. Le tarif est de 90 0 par mois et | es pz¢

Exemple3A Pari s, dans |l es ann®es 90, ont ®t ® cons
pour venir travailler suivants

f Dans un immeuble de bureaux de standing0@® m2) du 7" arrondissement. Cet
i mmeubl e ®t ait ®qui p® d o6 u notalitta etaoffrant ynr i v ®
stationnement gratuit a tous les employ&8% des employés,

1 Aux alentours de cet immeuble, quartier de ministéres mal équipés en garages, avec de
nombreuses places gratuites sur voir®l%des employés,

M Au Cilur d e $samentssl?;(3a4),raweouh istationnement payant sur voirie
inaccessible aux employémoins de 5% des employés.



Conclusion

Les exemples cités précédemment montrent que le péage et les contraintes pour stationner, se
révelent un outil totalementfefi cace pour Il'i miter | usage de | a
secteurs ou il est mis en place.

On peut penser que dans les pays émergents, des tarifssde i © 2 0 par heur e,
baisse trés sensible de la demande de déplacement en voiture des visiteurs possédant un véhicule.

A titre indicatif e-aprésyne coprlleguRpeésedta comment déagittmaa dr ®
demande de déplacenis en voiture dans une agglomération face au tarif pour stationner. Cette

courbe illustre clairement | 0influence d®ter mir
! Remarque: Ces formes de courbes ont ®t ® ®tablies ~ | 6oc
par SARECO pour la DRAST (Direction de la Recherche et des Affaires Scientifiques et Techniques du
Minist re de | 6Equi pement)s auxschangemerts de tafifale fien@nmire des U

demande de déplacement et tarif du stationnement est analysé de fagon plus détaillée en annexe (cf.
Annexe : §2.3-d).



SENSIBILITE DES USAGERS AU TARIF DU STATIONNEMENT

Demande de déplacements

Demande de déplacements en voitures particuliéres
et tarif du stationnement
( dans une agglomération )

en voitures particuliéres
/\ (nb.de véh.)

Abandon de 'usage de la voiture
pour les trajets domicile travail

Abandon de l'usage de la voiture par les différents types
de visiteurs ( affaires, touristes, commerces, ... )

Tarif du =
0 stationnement (en € )

Il apparait sur cette courbe que le tarif du stationneragittpar seuil. On voit des parfies
relativement horizontales ou les usagers sont plutét indifférents au tarif et des partiesjen pente

ou certaines catégories disparaissent.

Ce sont les trajets domiciteavail qui sont les plus sensiblesn France, ilscceptent de pajer

de | eur poches jusqubé”™ 30 par jour et g

Les usagers qui acceptent les tarifs les plus élevés sont en déplacement pouafiate«

ommenec

professionnelles . En France ces tarif despaekingsdenfGVut t ei n

déoa®roport.

Dans certains contexte, les tarifs peuvent étre trés élév¥&sh a Chicago en 2008.

4 La d®ci sion doéoacheter une Vvoiture

La d®cision dbéacqu®rir une Vvoiture r ®p odéasd

déidentit® et de positionnement soci al
41La |l ibert® dbéaller et wvenir

Poss®der une Vvoiture signifie avoir - t

déplacement nécessaire ou souhag@éci est particulierement important dans les périadekes

doéune

out m



transports collectifs sontlbené&en (pdedrafldrema netts v(e nai
dans cette d®f i nition, pl ace dbéembl ®e ~ un ni Ve
42L. a position sociale et | 6identit®

1 Posséder une itare, ou mieux «une belle voiture, constitue fréquemment un facteur de
différentiation sociale, en particulier dans les univers urbains faiblement motorisés: le privilege
de quel qgues wunsé

1 La«voituree est souvent | 6o bj:adhatded@adyetsenatioyiage etpetip ar t i
entretien effectu®s avec soin par | e propri ®t

Conséquences

Ceux qui ne poss dent pas encore de :ils®ont ure al
donc insensibles aux facteurs de comportement décéitegemment qui conditionnent la décision
de prendre sa voiture etn particulier les tarifs du stationnement( quo6i | s i gnoren

probablement). Par contre ils restent soumis au désir de possession. Il en résulte les conséquences
suivantes

f Tout diblabestd,beaucoup plus facile politiqgueme
lorsque seulement une minorité de la population est concernée, surtout lorsque ces tarifs (1,5
/éhy restent coh®rents avec | e pmasi x des voitu

T Ensui te, une mont ®e des tarifs du stationnen
débautomobil es, |l es acheteurs potentiels ®tant

Conclusion

Nous avons constaté précédemment:que

i Laréalisationdetansports en commun performants ° |l a pl
a la demande croissante de déplacements dareggtmmération, permet des gains trés importants
en investissements (plus de 3,5 millidmds® G/ mi 1 1 i on d6éhab.), ainsi que

1 La tarification du stationnement est un outil tres efficace pour transférer de la demande de
déplacement en voiture, en demande de transports en commun.

T Lédapplication i mm® diordariste dd Satiamrementaaura [politiguantentauim v

effet minimum sur | a population, sans perturbert
Face ° ces constat s, s0i mpose naturell ement | 6
émergentes, rue politiqgue de stationnement vol ont ar i

développement des transports en commun.

5. Solution proposée

Le programme dbdéactions qui constitue 1 e contenu
1 Le développement des modes aitdifs,
T Ldencadrement de | 6usage de | a voiture particul

i Les actions de communication.

! Soit4,25 milliardsde $ US juillet 2012 ou 250 mil | comprisesddheur e



5.1Le développement des modes alternatifs

5.1.1Les transports en commun

I'l sbédagit de dBwdeletpafpreaant BHMS, Trahway éairoReseau Express

R®gi onal (RER) . En particulier, au d®marrage, (I
voirie consacrée aux voitures (stationnement ou circulation), est a priori tres bien adaptée car
coh®rente avec | a | imitat)]tenpeudomutelsd.Dang tpaenénike | a

esprit, dans les métropoles déja asphyxiées, le développement des couloirs bus sur des autoroutes
urbaines devrait améliorer la situation & bref délais.

Ce theme est cité en premier car il est prioritaire. Eneffeahc erne | 6essenti el
déplacements motorisés qui devra étre réalisée pour faire face a la croissance structurelle des
d®pl acements dans | 6aggl om®r ati on, dans un con’
limiter la construction d 6 tarautes urbaines. Par contre il ne reléve pas de notre compétence,

et i nbest pas dans notre propos, de propose
conception du r®seau TC dbéune aggl om®r ati on.

1 i mporte cependant deddréatisstiors deeuarcs seurabattendentroipnro r t ar
adapt ®s, pour optimiser | dusage du r ®s &Wu TC.
places implantées contre les gares du réseau ferré régional.

Remarque Il faut aussi préciser que la créatiode parcs de rabattement risque de favoriser

| 6®t al ement wurbain. SARECO effectue actuell eme]
cette occasion il est envi sag®, pour ne pas fe
parcs de rabatteent, un tarif préférentiel destiné a ceux qui habitéantnoinsd 6 une cert ai |
distance de la gare.

5.1.2Les autres modes

[ sbagit des 2 roues motoris®s ouUu non, du <co
Quantitativement ,utddhuir?pe®mdord®r prats, amgios i |

une i mage de confort et ddédinnovation qui pl a’t

Vue, il s sont " ®t udi er cas par cas, enafoncti
| 6autre. Par aill eur s, " notre avi s

1 En Extréme Orient, les 2 roues sont en pleine explosion et la possedainiliate » du
v®hi cul e, forme dbébauto partage, semble cultur

Exemple Hangzhou en Chine, es tdesitipnside ®les ed loren i mp
service: 50000 vélos, D00 points de distribution (voir photos).

Photo 21 Vélos en libre service a Hangzhou en Chine
7 e — v&:‘. p—

ARAREERAR LY

{ - =~ s )_d”‘ é ¢ .
e gonm.ﬂ e 5 2011.07.17 \\8

En Afrique, le développement des taxis collectifs laisse bien augudgveloppement
du «covoiturage».



T En Europe de | fiabBwdy» et dméto» soni tres déveboppées, et on pourra
chercher des solutions auitres modes pour favoriser le rabattement sur les stations de
transports collectifs. De maniére plgénérale, dans toutes les métropoles a faible motorisation,

i sera int®ressant de pr onxoabsence de voituges) pauut r e s
se rabattre sur | es axes |l ourds de TC en vue

9 La marche a pied reste un yem de déplacement pour les courtes distances qui reste encore
i mportant et a tout | ieu doé°tre encourag®.

Il ne faut en aucun cas sous estimer la potentialité de aeges modes car ils ont un énorme
avantagevis-a-vis de la voiture les mesures a @ndre pour leur développement ne sont pas

contraignantes mais positives, alors que | e pr
voiture.
52L6encadrement de | dusage de | a voiture

Notre expertise nous condui tcacité decla darification duar t i c u
stationnement pour limiter la demande de déplacement en voiture particuliere. En complément,
débautres mesures existent, susceptibles dbéam®lio

5.2.1Une politigue de stationnement volontariste

Les principalescompasnt es dobéune telle politiqgue sont | es
a) Le stationnement payant sur voie publique
1 Les zones urbaines concernées

A terme, on peut consi d®r evoiesqconenertantestcentres!| i t ®
doaffaires, zones lothdradiant aurent te@s &oiesd sbumises awl g g
stationnement payant. En complément, autour de ces espaces devra exister un certain
contréle du stationnementvoies réservées aux résidents, stationnement de longue durée

avec tarif " |l a jagen®sée. penmdagdibdawanwsn | s pt
fuir le péage.
Par contre il sbagira doavancer progressiyv

payantes en fonction des résultats obtenus (cf. d@ crapreés. observatoire des

d®p !l acementédfdt,.la qQafité dut dosage entre ampleur des zones payantes,
congestion de la voirie et développement des transports en commun qui permettra
déoptimiser |l e dispositif, en ®vitant ~ 1|l a f

* De construire des autoroutes non nécessaires,

* De construire detransports en commun non indispensables pour répondre a la demande
de d®pl acement s. Cela pourrait d®coul er d
provoquant par fuite au péage, des réserves de capacité dans le réseau de voirie.

1 Les tarifs a pratique

*Tout ddébabord, ®t ant donn® que | es comport e
motifs du déplacemeht | es tarifs devront varier sel on
* Des tarifs N | 6heur e pour | es vi siteurs
commecantes,

'Dans une m®tropole ®mergent e, un empl oy® ne supporte

heures par jour, alors que 0,5 04 /h est g®n®r al ement



*  Des tarifs a la journée seront prévus pour les déplacements domicile travail,

* Des tarifs préférentiels a faible niveau pour les résidents ou encore des voies réservées a
leur stationnement. En effet, ceaxi ne doivent p arsuneddituree di s s |
parce qudils jugent i mpossible de stationn
voirie trop élevé sur le lieu de résidence incite les automobilistes a partir travailler en
voiture | e matin, pour feudelavoituee. p®age, ce QL

* Par aill eur s, i sbagira de d®marrer avec |
acceptables pour les automobilistes. Les campagnes de communicagoB. afiapres)
auront un réle important a jouer sur ce point. Ensaigs tarifs devront monter plusevit
gue | 6inflation pour atteindre un niveau S
US/h ou 2,5 $ US/h.

Remarque L6éobjectif déoatteindre un taux de pl e
comme coOest |l e cas au caouentent bien ddaptéel a A d rnedsy, asuel
plus de déplacements parasites de véhicules cherchant a stationner.

* Enfin, les périodes de péage devront recouvrir les périodes de pointe de déplacement du
matin et du soir, mais dépendront trés fortement du contexte local

Exemple stationnement jusqud”™ 23 h, 7 jours
sol gardés qui desservent les abords de la Place Jamal Lafna a Marraketta place
est particuli rement ani mPe tous cédas SOIiTr ¢

alentours de 17h, de nombreux stands de restaurdati®f0 couverts environ.
9 Le contréle du stationnement

L6Agent encai sseur sembl e ctre une solutio
nombreuses métropoles émergentes

* Ce mode de contrble eséjd trés répandu nous | 6avons constat (
Afrigue noire, au Br ®si l (Bel ®m) , en Chi ne
* est g®n ®r 600 a@ 800 enpploie popr ID®OI ptaces payantes pour les
visiteurs et 200 a 300 emplois pour A@places de statmnement payant de longue
durée..

* |l offre un meilleur service et donne un trés bon taux de respatd minimise les
actions de répression toujours impopulaires.

Au niveau de |l a surveillance des infractio
Tunis, Marrakech, Amsterdam, Londres.

b) Les parcs publics hors voirie

Dans une m®tropol e ®mergent e, l a construction
pour desservir le quartier environnant, que si le stationnement disponible en sutfpagaes

avec un tarif volontariste et saturé. A priori, compte tenu de la faible motorisation dans

| 6aggl om®r ati on, ce ph®nom ne devrait °tre tr
les parkings associés a des centres commerciaux qui sotit @esfgarages privés» destinés

aux clients du centre commercial (voiraprés § c) «les garages privés).

Remarque En France, des centaines de parcs publics hors voirie ont été surdimensionnés par
rapport a la demande des visiteurs du quartetront été conduits a pratiquer des abonnements

a faible tarif pour les employés du quartier engendrant, en effet pervers, une importante
demande de circulation.

On trouve des cas similaires dans des métropoles émerggradsng de la Kasbah a Tunist e
parking de la Place du 7 Novembre & Marrakech.



c) Les garages privés

Ce sont | es garages construits en m°me temps
de ses occupants. Il est essentiel de prévoir un contréle par la réglementation, en grdssrivan
normes plancheret plafonddéfinissant les capacités de stationnement a associer aux futurs
immeubles.

I'l sdagira: notamment de

1 Pour les habitationsVérifier que la capacité est cohérente avec la motorisation prévisible
des habitants.

9 Pour les breaux Limiter par des normes plafond | e n
travailler; | 6exi stence de garages associ ®s aux
travailler en voiture.

Exemple A Paris dans le 9" arrondissement, le taux deruge en voiture était de 70 %
pour | es employ®s dbéun i mmeuble de bureaux
était de 20 % pour la moyenne des employés des environs.

1 Pour les centres commerciau®révoir une capacité cohérente avec la clientdiealsie
prévisible. Dans les métropoles émergentes, on trouve des parkings de centres commerciaux
bien fréquentés et payants

* Dans le centre du Caire (quartier H.S.I),

* A Belém: le centre commercial lguatemi, dans le centre ville. On peut aussi nater (vo
photo), que ce centre est aussi accessible par les transports en commun.

Photo 3 - A Belém, le centre commercial lguatemi est desservi par
de nombreuses lignes de bus

Ces centres commerciaux constituent fréquemment wumteu » important pour le
développement de la ville.

Remarque

Les études effectuées par SARECO sur le stationnement engendré par les centres
commer ci aux ont montr® que | 6busage de |l a v
fortement

T S6i | vy aneadsdertedateanspodsren commplusieurs lignes de métro,



T Avec |l a pr®sence dobéunetosdatypel @30).ensi t ® dobéhakt

De mani re plus g®n®r al e, il i mporte de r af
fortement sur les infragictures de stationnement a prévoir, et sur la circulation automobile.

La r®alisation de pl!les urbains tr s dense e
en commun 2 lignes de métr®RER ou pl us, sont tr s efficac

déplacement$ stationnement.

d) Observatoire des déplacements et du stationnement

Un tel Observatoire est constitué par un ensemble de ratios, établis chaque année avec la méme
m®t hode pour pouvoir °tre compar ®enneténtidee anna®
déplacements

9 Capacités, surcharges et réserves de capacité des infrastructures de circulation, de transports
en commun et de stationnement,

9 Certains ratios complémentaires en particulier pour le stationnememdttes, respect de la
re(ge ment ati on sur voirie, ni veau de r ®pressic
placelibres ur v oiri eé.

De tels observatoires existent depuis de non
constituent un outil indispensable pour optimiser larieusement des démarches telles que la
sol uti on d&\wWgobjét uipkeserst doeumé&nC

5.2.2autres mesures

Pour compl ®t er | 6effet doébune politiqgqgue volont al
de la demande en déplacements, on peusager selon les contextes politiques et les réactions
prévisibles des usagers

1 D6augmenter | e co%t doObusage de |l a voiture,

1 De limiter la possession de la voiture particuliére

ayLbaugmentation du co%t dousage
Les actions les plus efficaces dans ce domained&notre avis

fLa mont ®e du prix de | 6essence. Efficace cal
elle a la particularité de concerner tous les déplacements en voitureer s | es pl | es
(objet de la présente note) comme les autrssragions.

1 La taxation desassurances«trajet» et éventuellement la détaxation des assurances
«promenadeeé . Ces mesures ont | Odessuaderiesde@aceménist r e b
domicile-travail et favoriser la possession de la voiture.

1 Le péae urbain et les zones a acces limité en voiture déja largement pratiqués (Londres,
Singapour, nombreux centvei | | e it aliensé) et ayant fait
| 6i nconv®nient dé°tre |l ourdes ° mettre en pl

b) La limitation de la possession evoiture

Il importe de citer cette mesure car elle a été pratiquée avec s@c8asgapour depuis plus de

20 ans avec des ventes aux ench res des droi
Shanghai par le paiement de taxes. Elle vient de démar ~ P®ki n par | d6orgar
au sort.



Ces politiques ne sont en aucun cas en contr.
évoquées précédemment. Cependant, elles sont politiguement plus difficiles a faire accepter, et
vont “"trné&edh&wm d®vel oppement de | 6industrie alt

Remarque avec une TVA sur les voitures a 33 % jusque dans les années 1980, la France a
effectivement pes® (|l ®3 rement) sur | 6acc s

5.3Les actions d€ommunication

Llesmesures pr®sent ®es pr®c®demment devront: °tre |

5.3.1Informer sur la réglementation du stationnement sur voirie

Dans la mesure ou sera instaurée une nouvelle réglementation sur voirie avec répression des
usagersenas déinfraction, i est ®vident que | es a
de leurs droits et obligations. Ceci est important mais ne posera pas de problémes majeurs

T 11 suffira dé°tre rigoureuxcaesur | es signalisa

T Les agents encaisseurs constitueront dbéexcell

5.3.2Communiquer sur la politique suivie

Pratiquement toutes les politiques de stationnement souffrent de fagon trés générale au niveau de la
communication aupres des useg et des autres acteurs concerrigkls, commercants, agents
déoexploitationé

Or , nous nous trouvons dans | e cas doune pol |
ambition de faire ®voluer | a cultur etspprlanés age d
des automobilistes. Dans un tel contexte, la persuasion des usagers et donc les actions de
communication deviennent essentielles. Ces actions auront deux objectifs principaux

91 Expliquer la signification des mesures prises. Pour accepter anifecdtion volontariste du
stationnement sur la voirie, qui est un espace pergcu comme ne coutant rien, les usagers ne
doivent pas la considérer comme un moyenfleai r e d»e | 6argent

1 Faire adhérer Per sonne nbda | amai s aeddes déplceimdnts mdish ®t i
chacun peut adhérer a un Projet de Ville. Ildmtc important que ce Projet soit bien mis en
valeur grace a des explications crédibles sur les liens entre la politique de déplacements suivie,
et ce Projet de Ville.

5.4 Résultats attedus

5.4.1Cas général

y aura tout dd ab or:dplusude 3,5 milliandsdféierua rocsi epra ri nmpio
habawanigeeau de | a r®alisation doéinfrastruct
re de | 6or dr e d eitath) pots les déplacamentsaftectudeen trabsporten o

mmun pl wtitturceu deOn 1vI G/ voy. km en Tc€annexeo8nt r e O

compl ®ment, il appara’t que | a politigq

ue pr
ter me de Ol Gearpdroe s8 par mi | | i donnerded tramdparts enn t

S P

'!Soit 4,25 milliards de $ US sjauSMIA / fraricais2cBatgds compris€s5 0 mi | |



commun, et plus rapidement080 emplois pour 10000 places payantes de stationnement. En
effet, le stationnement payant sur voirie sera instauré rapidement, de facon a limiter la croissance
de la demande de circulation automobile

Le r®seau de transport en commun aura alors
augmentations de capacité, la croissance structurelle de la demande de déplacements liée au

d®vel oppement ®conomique et ~ | daugmentation de
Enfin,en t er mes dodéenvironnement, ©on peut attendre |
fLa |Iimitation do6é®mi ssion de gaz ~ effet de se

santé publique,
9 La suppression des stationnements génantftoirs, passages piétén€ . dans | es cent
9 Une limitation des accidents de la circulation,

1 Une meilleure offre de déplacements.

5.4.2Cas des métropoles émergentes a circulation automobile congestionnée

Lorsqgubexistent d®j ~ des embout es tapicemgeatsune | a s
fluidification de la circulation par automobile par baisse de la demande de déplacement automobile,
et par diminution des temps de recherche dbune

Cette fluidification provoquera un meilleur confort pour les autonwibd. Ceusci ne viendront
pas plus nombreux pour autant, du fait de la tarification du stationnement.

5.4.3Faibles délaisde mise en place

Dans la mesure ou existe une réserve de capacité dans les transports en commun, ou une possibilité
dden aug maapitdement, pabexdmple en créant des coulnisssur des voies existantes,

on peut noter que | édinstauration du stationnen
moins déun an. 1 en est de m°me pour augment er

6. Une solution politique acceptable

1 est certain que toute contrainte concernant
possedent une.

Etant donné que les dirigeants des métropoles émergentes sont généralement propriétaires de voiture
cela nbdest pas favorable ~ | aavamicas eclleeles dggangec e de
Nous avons effectivement per - u, l or s déexperti
dirigeante. On trouve ici le principal obstacle a lepeur que la politique préconiséeasiant soit
effectivement mise en place.

Mais cela ne constitue pas wune raison suffisan
résultats aussi prometteurs.

Tout dbéabord, il e xi st e tigu&ganiraignantes aweniveéau d éa voitlgex e mp |
qui ont été effectivement appliquées, sans effets pervers particuliers. On peut citer

1 La Ville de Londres, déja évoquée précédemméanif de 4,4 £ /h et péage urbain pour circuler.

1 La Ville de Shanghai qu pr ati que depuis wune dizaine dobani
posséder une voiture.

1 La ville de Kiev ou le tarif sur voie publiqgue contrélé par agent encaisseur était en 2007 de 10
Grosny /h (soit , 5 G/ h, alors qudi l ®t ait © 4 gr/h (0
2

parking Ar®na dans | d6hyper centre, ®t ait de (



Ensuit e, i existe de nombreux arguments en fav
la démarche proposée.

6.lLdacc s " la possession de |l a voiture nobdoest
A aucun moment, dans | a pr®sentation pr ®c®dent e
voitures nébont ®t® pr ®sent:®es comme n®cessaires

1 Il a été eclaré important que soient pratiquées des mesures préférentielles pour les résidents, afin
de permettre aux propriétaires de véhicules de stationner facilement prés de chéaildes
tarifs, voies r®serv®eseé

9 Il pourrait étre envisagé, tout en restanb h ®r e n't avec des mesures de
proposer des mesures favorables a la posseskBaisse de TVA sur les véhicules les moins chers
ou/et sur les assurancepromenade.

6.2 Une solution non brutale

Un des intéréts du stationnement padyans ur v oi e publiqgue est qubdon pe
d®sire, tant au niveau des extensions g®ographig
Léobservatoire des d®pl acements sera un outil i n

63Une restriction ddédusage | imit®e

Léobjectif principal est de diviser par 3 ou 4
|l ensembl e du r®seau routier existant déune agc¢
induite par cettenon ®al i sati on dodautoroutes reste marginal

Par exemple Dans |l e cas de |1 6ll e de France ®vogqu®
ddbautorout es, mai s on conserve 150 kmfidét8ut or out
000 km wiésautres

La part de | 6usage de | a voiture r:eigdleepludne or e ®I

soir et pendant les heures creuses, prendre plutot les transports en commun pour se rendre dans des
ptl es it @utte & sevendre en voiture a une station de TC et utiliser un parc de rabattement.

6.4 Seule une minorité sera concernée

Par d®f i ni ti on, notre solution est con-ue pour
donc qudune populationrqui pekcevihdes domtraintes pour stationner alors que tout le
monde percevra les effets positifs du développement des transports en commun.

Par aill eur s, cObest l'a minorit® :lele espbiemarmégeant i e

maériellement pour supporter cette contrainte.

Enfin, dans | e but de donner une i mage do®quit ¢

tarification du stationnement lorsque la motorisation explasera

1 Le tarif de base, déja dissis i f (2,5 a ° 2 0/ heure) sera cons
colteux.

1 Un deuxieéme tarif plus élevé pourra étre établi pour les véhicules plus onéreux.



6.5Une démarche communicable auprés du grand public

Tous l es th me s d O-avantangi tquebles Irésultals atiemdoiy (PUB sobtenus)
pr®sent®s au A 3.4 sont susceptibles dbé°tre 1|00
donnent tous une image positive de la démarche suivie.
Exemple Léinstaurati on dangi® del wvagons @sarves adxefemiRas @t de e J ¢
wagons «nixtese pendant |l es heures doaffluence est une
volont® dédune bonne qualit® de service (voir pho
Photo 4 - A Rio aux heures de pointe,d sécurisation des passagers passe par une affectation des

rames hommes/femmes
La qualité de ces campagnes de communication est un facteur trés important de réussite pour le
changement de culture de déplacement proposée dans la présente note.
Conclusion
En résumé, on est conduit a proposer le message et le sahgards :
¢ Face ° | 6expl osion i mminente de | a motorisat

déplacements dans une métropole émergente, implique de fagcon urgente, une tarification volontariste

du stationnement dans les centralités accompagmadéveloppement des transports collectifs plutot

gue | a construction dbéautoroutes urbaines. On ®v
des nuisances importantes ».

Il reste maintenant a lancer des expérimentations pour confirnf@inet aette approche innovante



ANNEXE

LES INFRASTRUCTURES DE DEPLACEMENTS
RATIOS ET ORDRES DE GRANDEURS



INVESTISSEMENTS

Tableau récapitulatif

Un ordre de grandeur des investissements n®cess:
urbaine de D00 personnes par heure, est présenté daabllEat ciapres, en fonction du mode de
déplacement de masse utilisé.

Investissements unitaires pour pouvoir écouler

1000 passagers par heure par sens

Mode de véhicules  particulier

déplacement AutoRoute & 2x2 voied | ramway Metro RER

1: Flux en poing¢ par 5 300 10 000 30 000 50 000
sens (nb de personn
transportées/heure)

2: Investissement pg 108" 18,5? 552 75@
km (mil|i

Setra évaluatio| g 4ine DARCIS
financiere dy .

L . Cours a I'ENSTA  (Ecol
Source patrlmome national e Nationale Supérieure di
2007 AutoRouts P

urbaine lle de Erance Techniques AvancéespP009

Résultat:
Investissement  pg
km pour un flux de
1000 pas. par heu
dans un sens
(millions

20,3 1,85 1,83 1,65

1) les parcs de stationnement a construire a l'arrivée n'ont pas été pris en compte, leur colt étant margin
nonn ®gl i geabl e (de | 6ordre de 10% de | '"invest:i
compte, en considérant qu'ils sont financés par les automobilistes pour répondre essentiellement a le|
possession : cf§ 1.3 ci apres.

2) Le matériel roulant a été pris en compte dans les investissements en prenant des vitesses commer(
km/h pour les tramways, de 30 km/h pour les métros et de 50 km/h pour les RER.
La capacité de matériel roulant a été établie en considéradtiql s f oncti onnent
centrale a la pointe.




A partir du tableau el e ssus on peut conclure que | e rappol
nfrast

Autorouti re 2 X 2 Vvoies et c el ui mndid estndans la
fourchette 10, 8 12,3.
Les BHNS en site propre, non étudiésacv an't , devraient avoir 000n c o %t

passagers par heure et par sens, beaucoup plus faible , en effet
1 lls utilisent généralement des voies existafdesnme beaucoup de tramways),
1711 ndy a pas de pose de rails ni dobéalimentatior

Les BHNS constituent une solution TC souvent trés bien adaptée au démarrage pour les métropoles
émergentes.

En conséquence, une fourchette des rapport®ils de construction entre autoroutes et TC prenant
en compte | es BHNS, devrait sO®l argir tr s sen
vraisemblablement adela de 12.

Enfin, il faut reconnaitre que la précision de la fourchette de ratdbs@ nt ®e pr ®c ®d e mme nt
de bonne qualit®. En effet, |l es co%ts doéinfrast
grandes proportionsa la hausse comme a la baisse

Exemple 1: Le prix de revient au km du Boulevard périphérique deisPterminé en 1974, se
situerait ) un niveau tr s inf®Frieur aux 108
SETRA environ la moitié, une extrapolation rigoureuse étant assez difficile a effectuer (plus de 30
ans do®cart uert 120 gsosesntdi evloicewss ps®ri ph®ri que) .

Ce prix peu ® ev® sdexpliqgue notamment par | a f
implantation sur les fortifications de Parigtudes et contraintes de chantier allégées.

Exemple 2: Le dernier trongor? x 2 voies de la A 86, long de 11 km et terminé en 2010 est revenu a
200 mi lal ipamrs kdn ce qui est beaucoup plus ®l ev®.

En conséquence, compte tenu des incertitudes sur la précision de ces estimations de prix de revient,
nous proposons de retenir par prudence pour les estimations, un minorappdrt entre colt des
infrastructures autoroutieres et colt des infrastructures de transport en commun lourdearfixé
facteur 7.

Estimation du gain possible en investissement

Le contexte

Nous nhous sommes appuy®s s yen utilisant commse secucamuret de
lesdonnées | 6EGT 2001, | e STIF, |l a DIRIF.

Aujourdoéhui | 611l e de France compte 11 millions
1 454 km de voies rapides autoroutiéres,

9 336 km de routes nationales a fort trafic,

M1 36000 Kk mswboidiesut r e



Les déplacements motorisés des personnes représentent 60 millions de km par jour en transports en
commun et 100 millions de km par jour en voiture (conducteur et passagers) soit 82 millions de
véh x km avec environ 1,20 personne par voiture.

C-apr s, est ®valu® | e gain en co %t doéinfrastr
débautoroutes auraient ®t® remplac®s par des i nf

Estimation du gain financier

Les voies autoroutiéres en lle de Franmet parfois en 2 x 2 voies mais trés souvent en 2 x 3 voies
et 2 x 4 voies (p®ri ph®ri que, A 86, autoroutes radial
autorouti res de | 6l1le de France sont en moyer

En conséquence, la non constroie de 300 km de 2 x 3 voies peut étre considérée comme
équivalente en terme de gain, a la nhon construction de

3voies
2voies

300 x

x 0,85 =380 km de 2x2voies

Le coefficient de 0,85 a ®t ® appliqu® pour pre
r ®al i sumetadtooonte di flus grand gabarit.

Compte tenu du facteur de gain de 7 retenu pr®
pour les infrastructures autoroutiéres, (cf § 1.3 ci avant) le gain en investissement de la non
réalisation en région parisiea des 2/3 des infrastructures autoroutiéres en les remplacant par des
transports en commun lourds aurait été de

108 X 380 X (7-1) x 1,1 = 38,7 G 0 2(
7

Colt de 1 k Autoroutes non réalisées . . Prise en compte

2?(Ut 2- S.m (en 2 x 2 voies) . i F-QatloFiegam . de | 6infd ¢
23%6Si t par mish| i onfna®ied habi t gopt
%¥= 3,5 Gu 2012 / million doéhabitants
Ce ratio demeure un MINORANT, compte tenu du facteur de gain évalué a 7 (contre 12 résultant
du tableau), ddéaut ant pl us que ndont pas ®t ®
parc de stationnement dans |l es centralit®s qui s
réalisées.

Exploitation

Les co¥%uts compar ®s dodéun d®pl acement de 1 kilom t
Le cas de la voiture particuliére
a) Sources ehypothéses
Lébessenti el des -ap®s &l t aprso vri®untnielnits ®& 06 ucnie ®t ude
BeauvaisConsultants en Février 2012 pour le compte de la Fédération Nationale des Associations
déUsagers des Transports (FNAUT).
Dans | 0 eisatpirmast,i odnu pri x de revient de | a voitur

dépenses suivants

CODATU XYV - Le r6le de la mobilité urbaine pour (re)modeler les villes 1



fLa TIPP (55% du prix de vente) qui nbest pas
recette pour | 6Et at.

91 Les dépenses de stationnement egpéabain des usagers, car elles constituent une recette par
ailleurs. Par contre un regard a été porté sur les recettes potentielles du stationnement, comme
susceptibles de couvrir une partie du codt de fonctionnement de la politique des déplacements
VOoirg§ 2.2.2 ci apres.

T Le prix dbéachat des v®hi cul e s: ceeitest tobésent@ece nt u el
|l 6affirmation selon |l aquelle |l a culture dobéusa
motivations qui ont poussé un usagecheter ce véhicule (cf. Note principale § 2.1 et § 2.3).

T La partie de | 6 ®t u-Gansultdnts  @ikkséei me econcerBee que wdesi s
déplacements de moins de 80 km, pour étre convenablement représentative des déplacements
urbains.

Cett e ®tieasdredessstatiatigyzs 2009, période au cours de laquelle le prix du litre était
de 1 4 pour | e Gazol e et 1,21 pour | e Su
TIPP) présentét@a pr s a ®t ® r ®®val u® doupeuprabaleaquer 1, 2E
l e prix du carburant diminue dans | 6avenir.

b) Résultats

Les budgets 2009 correspondants aux déplacements en voiture particulieres de moins de 80 km
sont les suivants

Carburants (réévalués), (hors TIPP) 146 80 Mu
Dépenses variable®n marginales 417 4 2 MU
(lubrifiants, pi ces et accessoires, entretien,
Frais fixes: assurances 4473 MU

608 95 M

Nombre de millions de voyageurs x km y compris passagers correspondant a ce budget
438183 Mvoy.km

Prix de revient par km 0,14 G/ voy. km

Ce ratio ne contient pas de frais de personnel directs (on ne tient pas compte des véhicules avec
chauffeurs) et reste donc valable pour les pays émergents

Le cas des transports eommun

Les ordres de grandeurs de prix de revient propos#ie€s sont tirés des statistiques annuelles de
|l a R®gie Autonome des Transports Parisiens (RA
suivantes

T Co%t dbéexploitatiomt n2t2&3 Wi Gl denfB4@dDaMade pe

1 Trafic annuel en millions de voyagetkitometres (voy.km) 15347 M voy.km

Dont métro: 7318 M voy.km
RERA+B: 5020 M voy.km
Surface : 3009 M voy.km

1 Offre en millions de voyageurs kdlometres offerts 62,5 M voy.km

Base: 4 personnes / m2
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Répartition similaire a celle du trafic, entre Métro, RER et surface

A partir de la on peut obtenir les ratios suivants

1 Prixderevientduvoyagelri | om tre ° 1 O6heure de pointe
Sionconl re que | 6offre est occup®e ~ 80 % aux
centraux et 65 % en p®riph®rie), |l e co%ut =~ 16
Codtannuel d'exploitation _ 3491M G

Offreannuelle x 0,8 (62500M voy.km)x 0,8

Soit 0, 07 G /voy. km
1 Prix de revient moyen du voyagekifomeétre:
Dans le cas de la RATP, nous avons

3491M U
Colt moyen = = 0, 227 0 /voy. km
15347M.voy.km
Remarque On peut noter quobapriori, |l e co¥entdu voy
plus ®I ev®, gue | es co¥%uts constat®s dans doa

pour notre comparaison entre voiture et TC, car le prix de revient du km en voiture reste
relativement stable.

Dans le cas de nombreux pays émergasmispeut raisonnablement diviser par 5 les frais de
personnel, ce qui donne
3491M U-4/5(2283M U

Colt moyen = = 0,11 0 /voy. km
15347M.voy .km

Bien ®videmment ce ratio variera dobéun pays

la pratique, ce prix de revient des TC dans les métropoles émergentes devrait étre sehsiblemen

i nf ®r i eur ° ce r®sultat, car | es taux de rem
beaucoup plus élevés que ceux de la RATP.

Conclusion

Dans les métropoles le prix de revient moyen du voyageur x kilométre est généralement
sensiblement inféeur dans les transports en commun par rapport a la voiture particuliére.

Léapport du stationnement

Préambule sur le réle du tarif

Pour wune cat®gorie homog ne ddusagers, | a cou
tarif a toujours la méme fore (voircia pr s ) . Cette forme de <courbe
déune recherche effectu®e en 1994 par SARECO p
Af faires Scientifiques et Techniques, au mini st
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Demande de déplacements en voitures particuliéres
et tarif du stationnement
(Pour une catégorie homogéne automobiliste)
Demande de déplacements
en voitures particuliéres
/\ (nb.de véh.)
A
B C
D1 D Partie de la courbe
dont la forme est
\ moins prédéterminée
\
La surface de D1,D,02,0 Al
donne la recette maximum %
- capacité nécessaire : D1 A
- Tarif optimal : D2 &
A}
~ < - R F
D2 Tarif du =
0 stationnement { en €)

Dans ce schéma, nousuivons en ordonné la demande de déplacements en voitures particuliéres et
en abscisse le tarif. Sa lecture conduit aux remarques suivantes

1 Au départ (point A) le stationnement est gratuit et la demande est maximum.

Exemple pour les employés venantwaa i | | er au volant de | eur voit
contraintes (congestion de |l a circulationé),
|l 6arri v®e est de | 6ordre de 85 % en p®ripho®ri
en France.

Ceci fait penser que d s | 6introduction du st

il pourra y avoir un recul de la demande de circulation automobile, facilement compensable par
des bus occupant (en partie) la voirie laissée libre paéhasules ne venant plus.

T Ensuite, d s que | e stationnement devpgare nt pa)
principe» le péage et choisissent un autre mode de déplacement. On arrive au point B.

1 Si l' e tarif cont i nuemomtrénh prajiquement esensibléses taribet a g e r
paient sans réfléchjron arrive au point C sans modification sensible de la demande. La
longueur de ce palier et la position du point C dépendent principalement de la catégorie
d 6 us ag e r sultueeb locdledu beateugdestination du déplacemantienneté du péage
pour stationner , densit® ur baine, ni veau de v

Remarque A Nantes, le tarif de stationnement pour les visiteurs sur voie publique, était dans
cette zone :avant la pomnG Urneiehquéte@ar interview a montré que 25 %
seulement des utilisateurs du stationnement payant sur voirie connaissaient vraiment le tarif

gubdil s payaient. Ce r ®s ul-&wastdutariédquand celucii reshiéc e d e
pas élevé.

Les usagers qui acceptent | es tarifs | es plus
en France, l es tarifs peuvent atteindre 30 U
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En France, les employés venant travailler au volantde le voi t ur e acceptent
payer jusqudé” 3 0 par jour sans changer dobavi

Dans certains contextes, les tarifs peuvent étre tres élevés 4 $ de | 6 heure ~° C
(soit plus de 10 0).

On peut penser que dans les pays émergents desdtaifs 1, 5 a0 ° 2 0 par heu
déja une baisse sensible de demande des visiteurs possédant des véhicules.

1 Les tarifs situés adela du point D sont

* Soit le fait de décisions de collectivités qui désirent limiter la demandec 6 e st pr obabl
lecas du tarif de 90 U par mois au centre dbobe
déplacement en voiture pour venir travailler est descendu a moins de 15 %.

*Soit e fait dbéexploitants guuneplaceloEwIb@ autr e

G4 ou 200 0 par moi s rapporte moins quodune j
pratiqués au centre de Pariseci explique le taux de venue en voiture inférieur a 5 %, pour

venir travailler dans les arrondissements centraux de :Plags@arcs publics ne proposent

pl us déabonnement s yisittusaugmgente. | a demande des

Ces taux peu élevés prouvent que la demande de déplacement en voiture particuliére peut
descendre trés bas, si les tarifs sont suffisants.

Ordre de grandeur du résult financier de | 6exploitation du st

Compte tenu des constats effectués dans les métropoles occidentales motorisées, il est raisonnable
de penser que dans les métropoles émergentesme, la motorisation arrivant a maturité, un

ratio de 10 placesrotatives pour 1000 habitants donnera une estimation satisfaisante de la
demande solvable des visiteurs.

Par ailleurs, nous négligerons

T Lédexploitation des places payantes deyédhongue
En effet, elles offrent des tarifs moins élevés, en particulier pour les résidents.

9 On peut penser que les recettes couvriront les dépenses sans dégager de marge.

1 Les recettes de la répression des infractions au stationnement qui couvriront sgademar
dépenses de surveillancel suffira de fixer en conséquence, les tarifs des PV, pose et
enl vement des sabots de Denver é.

En conséquence, on peut avancer les ratios suivants

1 10000 pl aces par million dobébhabitants,

1 1500 a 2000 heures payéesrpalace et par an (selon les horaires) s@t@0 000 8 par

pl ace et par an, pour wun tarif ~ terme de 1,5
Remarque Ce rati o peut sembler ®I ev®, mai s il noé

1 Iy aura un agent encaisseur pour survediicacement 20 places de stationnement.
On pourra prévoir pour ces 20 places, une dépens&éde® (G par an pour

*Pour r®mun®rer convenabl ement, charges compt
cesplaces 500 0 p ar0 Omoli sp,ars caint. 6

*Amortir sur 7 ou 8 ans | a signalisation ains
de poche (PDA) avec imprimante30 00 U do6éi nvesti ssement pour 2

1 Pour 20 places, la recette sera d®410 00 0°'0 600, S 0 iarnnuelle e33O r die
53500 4, s o00i0t0 eln vpiarro nsdik2GMe Uetpaparmmidnd, on dobéhabi
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Ce montant ne sera pas suffisant pour ®qui l i

commun, mai s il noéestisplandes caRilgpbuirrajt seasituerea tepme,u r
entre 10 % et 30% des dépenses TC.

Les ordres de grandeur cia v a nt r®sulte doébune approche
regardés avec précaution | es montant s financiers var.i
métropol e © | dautre en fonction du niveau de vi

CODATU XYV - Le role de la mobilité urbaine pour (re)modeler les villes 6



