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Dans cette étude, les mots sont parfois utilisés au masculin et parfois au féminin pour décrire des groupes de personnes. Dans ces cas,
il s’agit toujours de tous les membres du groupe de personnes - indépendamment de leur sexe.
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RESUME EXECUTIF

Résumeé exécutif

Contexte & Occasion

Les mesures de restriction des places de stationnement, telles que les taxes de stationnement ou les
réductions de places de stationnement, font régulierement I'objet de controverses dans le monde poli-
tique et dans la société, en particulier lorsqu’elles concernent le trafic lié aux achats. A cet égard, il est
régulierement fait référence a certaines études pour prouver ou réfuter I'effet des mesures de restriction.
Mais ce qui manque a la discussion, c’est une base actuelle et uniforme ainsi qu’'une évaluation et un
classement systématiques de toutes les connaissances acquises a ce jour sur les effets des mesures
de restriction de stationnement.

Problématique & Objectif

La présente méta-étude doit déterminer, sur la base de toutes les connaissances disponibles & ce jour
sur les mesures de restriction de stationnement en Suisse, si les mesures de restriction de stationne-
ment pour les achats ont une influence causale sur le comportement de mobilité des personnes et, si
oui, comment. L’accent est mis sur les mesures de restriction de stationnement de 'obligation de gérer
les places de stationnement (« taxes de stationnement ») et sur la limitation ou la réduction du nombre
de places de stationnement. Ces mesures déclenchent-elles de maniére causale un passage aux trans-
ports publics (bus, tram, train, etc.) ou a la mobilité douce (marche, vélo, etc.) ? Ces mesures ont-elles
pour effet que les gens font moins souvent leurs courses en voiture ou qu'ils se rabattent sur d’autres
sites ? Ces changements de comportement potentiels sont-ils bénéfiques ou nuisibles a la protection
de I'environnement et du climat ? Ergo : Les mesures de restriction réduisent-elles les émissions de gaz
a effet de serre (par exemple CO32) et de polluants atmosphériques (oxydes d’azote, particules fines,
hydrocarbures, etc.) dues au trafic ?

L’objectif de la méta-étude est d’assembler les nombreuses piéces d’'un puzzle pour obtenir une image
cohérente et globale des effets des mesures de restriction de stationnement pour les achats. Il s’agit de
fournir une vue d’ensemble de toutes les connaissances disponibles en Suisse. Les études sur les-
guelles reposent les découvertes doivent étre évaluées sur la base de critéres objectifs et scientifiques.
L'objectif est de distinguer les études et les recherches solides de celles qui ne le sont pas. L’accent est
mis sur I'application des méthodes scientifiques et des connaissances de I'économie comportementale.
En effet, les mesures de restriction des places de stationnement ne peuvent étre utiles a I'environne-
ment et au climat que si, d’'une part, elles modifient effectivement le comportement des usagers de la
route et que, d’autre part, le changement de comportement - cumulatif - va dans le sens visé. Parce
qu’en fin de compte, il s’agit toujours du comportement des personnes, les chercheurs en transport,
I'association indépendante AVENIR MOBILITE et les offices fédéraux ont réguliérement souligné par le
passé que l'intégration de I'économie comportementale dans ces questions de mobilité était indispen-
sable. La méta-étude répond a cet appel en vérifiant les affirmations fondées sur I'’économie comporte-
mentale de I'étude FehrAdvice 2012 a l'aide de toutes les études pertinentes disponibles sur les me-
sures de restriction de stationnement pour les achats en Suisse.

Procédure & Méthode

Pour atteindre ces objectifs, la méta-étude s’appuie sur les publications existantes sur le théeme des
mesures de restriction de stationnement en Suisse. Celles-ci ont fait 'objet de recherches approfondies,
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RESUME EXECUTIF

ce qui a permis de trouver 60 sources primaires sur le sujet. Les sources ont ensuite été soigneusement
analysées et évaluées sur la base de critéres objectifs et scientifiques quant a leur fiabilité et leur perti-
nence. Enfin, des déductions cohérentes ont été tirées de toutes les sources primaires fiables.

Résultats

Bien qu’il existe globalement de hombreuses publications sur le sujet, relativement peu d’entre elles
sont des évaluations directes de I'impact des mesures de restriction de stationnement. La plupart des
publications s’attachent a décrire les comportements de mobilité actuels, les motivations qui sous-ten-
dent les décisions en matiére de transport ou les relations contextuelles des mesures de restriction de
stationnement.

La pertinence des études est trés variable. Certaines études sont inadaptées dans leur conception pour
répondre a leur problématique. Cela se produit par exemple lorsqu’une étude ne procéde pas a ses
propres mesures empiriques et ne s’appuie pas sur des mesures existantes ou des connaissances
solides tirées de la littérature. D’autres modéles d’enquéte sont en principe appropriés, mais réalisés
avec une qualité insuffisante, de sorte que leurs conclusions doivent étre relativisées. Cela se produit
par exemple lorsqu’une étude ne demande qu’un comportement hypothétique qui est en contradiction
avec le comportement réellement observé dans d’autres études. D’autres études encore présentent des
designs de recherche et des mises en ceuvre appropriés et n'auraient pu étre améliorées que sur des
détails. C’est le cas, par exemple, des études qui auraient pu bénéficier de mesures supplémentaires
pour affiner les résultats.

Il n’existe pas de source primaire qui ne présente pas de potentiel d’'amélioration. Les conclusions ré-
sultent plutdt du fait que plusieurs études se complétent dans leurs points forts respectifs et répliquent
leurs résultats indépendamment les uns des autres. En ce sens, le gain de connaissances dans la
recherche appliquée (méta-étude) dont il est question ici est analogue a celui de la recherche fonda-
mentale : La aussi, il n’existe pas une seule étude parfaite, mais de nombreuses études différentes
doivent se compléter judicieusement dans leurs conclusions et se soutenir mutuellement.

Il n’existe aucune étude solide sur le trafic lié aux achats qui démontre clairement et sans contradiction
une efficacité positive des mesures de restriction des places de stationnement pour I'environnement et
le climat. La plupart des études solides ne trouvent pratiquement aucun effet positif des mesures sur le
comportement des acheteurs en matiére de transports. Mais si les mesures ne modifient pas le com-
portement de transport de la maniére souhaitée (p. ex. passage du TIM aux TP ou a la MD), elles ne
peuvent pas non plus avoir d’effets positifs sur I'environnement et le climat. Cela confirme I'affirmation
selon laquelle les mesures de restriction de stationnement pour le trafic d’achat n’ont généralement
aucun effet ou pas I'effet escompté, comme cela avait déja été formulé dans I'étude FehrAdvice 2012.

Au contraire, les études fiables indiquent des effets secondaires négatifs des mesures de restriction.
D’une part, les clients se déplacent vers d’autres sites, ce qui peut générer du trafic supplémentaire et
davantage d’émissions. D’autre part, ce comportement d’évitement entraine des désavantages écono-
miques pour les exploitants des sites d’achat concernés, qui se trouvent ainsi affaiblis face a leurs con-
currents non concernés par les mesures de restriction de stationnement, que ce soit en Suisse ou dans
les pays limitrophes.

Les raisons qui sous-tendent les choix de mobilité des personnes expliquent pourquoi les mesures de
restriction de stationnement n’ont pas I'effet escompté et peuvent méme étre contre-productives : D’une
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RESUME EXECUTIF

part, les codts financiers ne jouent qu’un réle mineur dans le choix du mode de transport pour les achats.
Par conséquent, les frais de stationnement ne modifient pas non plus le choix du mode de transport.
D’autre part, les gens ne prennent pas de décisions rationnelles concernant les déplacements liés aux
achats, en pesant soigneusement les avantages et les inconvénients des options d’action avant chaque
déplacement. Au contraire, le trajet pour aller faire ses courses est une habitude fortement ancrée et
donc, en principe, difficile a changer. De plus, la grande majorité des personnes qui font leurs courses
considérent que la voiture est le moyen de transport le plus approprié : Aux yeux des usagers de la
route, il est normal, pratique, confortable, sir, rapide, fiable, etc. En revanche, les moyens de transport
alternatifs ne répondent pas ou pas suffisamment a ces attentes et sont donc inférieurs a la voiture dans
la perception subjective des usagers de la route.

Pour la protection de I'environnement et du climat, il existe des mesures tout a fait efficaces qui amélio-
rent également les émissions dues au trafic d’achat : Il ne s’agit pas de mesures de restriction des
places de stationnement, mais par exemple d’'un passage des combustibles fossiles dans le transport
individuel motorisé a des véhicules sans émissions, comme les voitures électriques. Celles-ci « s’atta-
guent a la racine du probleme ». Combinés a une production d’électricité renouvelable, les véhicules a
zéro émission réduisent les émissions de polluants atmosphériques et de gaz a effet de serre a
(presque) zéro pendant leur fonctionnement, quel que soit le nombre de trajets effectués. Ces avan-
tages ne concernent pas seulement les achats, qui ne représentent que 17% de la distance journaliére
parcourue en voiture particuliere, mais aussi tous les autres motifs de déplacement, tels que les loisirs,
le travail et la formation, etc. Le rééquipement de la flotte de véhicules est donc efficace et ciblé en tant
que mesure de protection de I'environnement et du climat, contrairement aux mesures de restriction

des places de stationnement pour le trafic d’achat.

Les conclusions de toutes les études solides examinées dans la méta-étude confirment les déclarations
du professeur Ernst Fehr dans I'étude FehrAdvice 2012 concernant le manque d’efficacité des mesures
de restriction de stationnement pour les achats.

Conclusion du point de vue de I’économie comportementale :

e |l n’existe aucune étude solide qui prouve clairement et sans contradiction que les mesures de
restriction des places de stationnement pour les achats ont un effet positif sur la réduction des
émissions de polluants atmosphériques et de COo-.

o |l existe cependant des études solides qui indiquent des effets secondaires négatifs des me-
sures de restriction des places de stationnement pour le trafic lié aux achats - par exemple des
émissions supplémentaires dues aux trajets de recherche et d’évitement.

e L’explication scientifique de la raison pour laquelle les gens ne réagissent pas aux mesures de
restriction de stationnement lors de leurs achats, comme on le pensait, est une explication com-
portementale. Cette déclaration inclut..

o ...que les codts financiers jouent un réle secondaire dans le choix du mode de transport
pour les achats,

o ...que le choix du moyen de transport n’est généralement pas une évaluation rationnelle
des colts et des avantages, mais qu'il est surtout influencé par I'habitude et déformé
par des biais et des heuristiques,
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RESUME EXECUTIF

o ...que pour les personnes qui font leurs courses en voiture, la voiture est, dans leur
perception subjective, le moyen de transport le plus approprié et donc clairement privi-
légié.

e Comme les mesures de restriction de stationnement pour les achats ne s’adressent pas aux
véritables moteurs comportementaux du choix du mode de transport, elles ne peuvent pas avoir
d’effet positif sur la réduction des émissions de polluants atmosphériques et de CO..

Conclusion du point de vue juridique :

e Des mesures de restriction des places de stationnement pour le trafic d’achat peuvent étre
prises sur la base de I'art. 11 s. de la Loi sur la protection de I'environnement (LPE), tant dans
le cadre de la limitation préventive que dans celui de la limitation renforcée des émissions,
uniqguement si elles ont un effet de canalisation tel qu’elles réduisent effectivement les kilo-
meétres parcourus et donc les émissions imputables a l'installation en tant qu’émission secon-
daire.

e Les mesures de restriction des places de stationnement qui n’ont pas d’effet sur la réduction
des émissions ou qui peuvent méme entrainer des émissions supplémentaires en raison d’'un
trafic d’évitement ou de recherche sont inappropriées a la lumiére de la limitation des émissions
visée par le droit de I'environnement, donc disproportionnées et donc inadmissibles.

o |l incombe aux autorités de vérifier et de prouver I'efficacité de I'orientation des mesures de
restriction de stationnement. Si I'effet incitatif n’est pas prouvé, les mesures de restriction ne
peuvent pas étre ordonnées.

e Le principe de I'égalité des charges dans les zones de mesures d’hygiéne de I'air ne dispense
pas les autorités d’examiner I'efficacité de l'incitation au cas par cas. Si I'efficacité des mesures
de restriction des places de stationnement pour les nouvelles installations commerciales ne
peut pas étre prouvée et que celles-ci sont donc disproportionnées et donc inadmissibles, le
principe de I'égalité des charges et de I'égalité de traitement exige ensuite de renoncer a de
telles mesures également en ce qui concerne les installations existantes des concurrents dans
le périmétre en question.

Perspectives

L’amélioration de la qualité de 'air a connu de grands progrés au cours des derniéres décennies, grace
au développement constant de la technologie des véhicules et a la mise en place du cadre juridique et
politique nécessaire. En revanche, le volume du trafic n’a pas été réduit - au contraire - et les gens ne
se sont pas majoritairement tournés vers les transports en commun. La solution pour améliorer la qualité
de lair résidait donc dans I'utilisation systématique de nouvelles technologies propres et innovantes, et
non dans la réduction de la mobilité ou dans la modification d’habitudes ancrées depuis longtemps.
Cette stratégie de solution est également la plus prometteuse pour atteindre les objectifs climatiques. A
'avenir, le climat jouera un role encore plus important par rapport a la qualité de l'air, car pour atténuer
le changement climatique, il est « minuit moins cing » : Pour limiter efficacement le réchauffement cli-
matique, il ne faut plus perdre de temps avec des mesures inefficaces. Dans la lutte contre la crise
climatique, la politique et la société devraient plutdt se concentrer de maniére conséquente sur les me-
sures dont I'efficacité est prouvée.

C’est donc « I'impératif de I'efficacité de I'impact » qui s’applique.

IX



1 INTRODUCTION

1 Introduction

1.1 Contexte et situation de départ

En Suisse, l'utilisation de mesures de restriction de stationnement! pour les parkings privés des centres
commerciaux et des « retail stores » fait régulierement I'objet d’intenses discussions. Ces mesures, qui
poursuivent des objectifs de politique des transports, sont régulierement proposées comme des solu-
tions possibles dans le contexte urgent du changement climatique. Mais la question se pose : Les me-
sures de restriction de stationnement pour les achats sont-elles un instrument efficace et efficient pour
changer le comportement de mobilité des personnes et réduire efficacement les émissions de gaz a
effet de serre (GES) et de polluants atmosphériques ? Afin de clarifier fondamentalement cette question,
espace.mobilité, une communauté d’intéréts de commergants de détail de premier plan, a chargé
FehrAdvice & Partners de réaliser une méta-étude compléte qui rassemble toutes les connaissances
pertinentes acquises a ce jour sur ce sujet.

L’'objectif des mesures de restriction de stationnement en tant qu’instrument de régulation est, selon
leurs partisans, de contréler le comportement des personnes dans le trafic. Elles visent essentiellement
a influencer le choix du mode de transport pour certains trajets afin d’atteindre des objectifs politiques
ou sociaux. Deux objectifs sont généralement mis en avant :

1. Qualité de I'air : La réduction des émissions de polluants atmosphériques
2. Protection du climat : La réduction des émissions de gaz a effet de serre

Pour ces deux « biens a protéger », il existe des bases juridiques spécifiques permettant d’ordonner
des mesures de restriction. Il en va de méme pour la réduction des émissions sonores dues au trafic.
Souvent, pour atteindre ces objectifs, les centres commerciaux (en abrégé « CEC ») et les magasins
de détail se retrouvent au centre des mesures. D’une part, de nombreuses personnes se rassemblent
dans ces lieux grace a différents moyens de transport. D’autre part, les centres commerciaux et les
magasins de détail sont toujours des propriétés privées. Cela signifie que les pouvoirs publics ne peu-
vent pas mettre directement en ceuvre des mesures, car les parkings et le terrain sur lequel ils sont
construits ne sont pas sous leur influence directe. Au lieu de cela, les pouvoirs publics tentent dans ces
cas-la de s’aider de mesures de restriction des places de stationnement afin de pouvoir influencer I'uti-
lisation de ces places privées. La présente étude se concentre donc spécifiquement sur le trafic d’achat
a destination et en provenance des centres commerciaux et des magasins de détail.

1.2 Mesures de restriction de stationnement

Parmi les mesures courantes de restriction de stationnement, on trouve essentiellement deux instru-
ments :

e Obligation de gérer les places de stationnement : Cette mesure oblige les exploitants a gérer
leurs places de stationnement. Elle vise a réguler la disponibilité des places de stationnement
par le biais de différentes options de gestion telles que des restrictions d’acces et de durée
et/ou des taxes.

! Par souci de concision, les mesures de restriction de stationnement sont parfois appelées brigvement « mesures de restriction »
dans cette étude. Mais il s’agit toujours de mesures qui concernent les places de stationnement pour le trafic d’achat.



1 INTRODUCTION

e Limitation du nombre de places de stationnement : Cette mesure oblige les exploitants de
sites a limiter le nombre de places de stationnement disponibles dans leur centre commercial.

Ces deux mesures portent directement atteinte a la garantie de la propriété et a la liberté économique
des exploitants et entrainent des colits monétaires ou temporels pour les usagers de la route. C’est
pourquoi on les appelle aussi « mesures de restriction ». Outre ces deux mesures clés, il existe d’autres
mesures, mais qui n‘ont pas nécessairement un caractére restrictif, c’est-a-dire un caractére qui porte
atteinte a la liberté économique générale des exploitants ou qui entraine des colts supplémentaires
pour les usagers de la route. Il s’agit par exemple d’améliorer la qualité de la desserte des transports
publics (TP) sur le site de vente au détail. On néglige souvent le fait que les transports publics doivent
étre tres bien développés non seulement au lieu de destination (p. ex. magasin), mais aussi au lieu de
départ (p. ex. domicile) pour pouvoir créer une liaison pratique et rapide. Ce n’est qu’ainsi que les trans-
ports publics peuvent constituer une alternative possible au transport individuel motorisé (TIM). Les
mesures telles que le développement des transports publics n’étant pas des mesures de restriction au
sens strict, elles ne sont pas au coeur de cette étude. En effet, 'extension du réseau de transport public
en soi n‘empiéte pas sur les droits d'autres acteurs, comme ceux des exploitants de centres commer-
ciaux, dans la mesure ou les colts nécessaires ne sont pas mis a leur charge.

1.3 Mesures directes et indirectes de restriction de stationnement

Les mesures mentionnées visent directement le comportement des personnes en matiere de transport,
notamment le choix de leur mode de transport et la fréquence de leurs déplacements. Mais il existe
aussi des mesures qui doivent avoir un effet indirect. Celles-ci interviennent auprés des exploitants des
sites, qui doivent ainsi étre incités a mettre en place I'une des deux mesures de restriction directes. Des
exemples de telles mesures indirectes sont des modeéles de trajets obligatoires, des modéles de perfor-
mance de trajet ou des prescriptions de répartition modale. De tels modéles indiquent par exemple une
répartition modale, c'est-a-dire une répartition du volume de trafic sur un site entre différents moyens
de transport. Par exemple, 40% des clients devraient se rendre au centre commercial par les transports
publics, 10% par la mobilité douce et 50% par le trafic individuel motorisé. Des modéles similaires exis-
tent également, indépendamment de la répartition modale, pour le contingentement du nombre total de
trajets souhaités vers un site ou pour le kilométrage total induit par le site, c'est-a-dire le nombre de
trajets multiplié par leur longueur. Si la répartition modale n'est pas atteinte (ou si le nombre de trajets
ou le kilométrage est dépassé) au cours d'une période d'observation définie, le gestionnaire des instal-
lations concernées doit proposer et mettre en ceuvre des mesures directes afin d'atteindre la répartition
modale souhaitée au cours de la période d'observation suivante. S'il n'y parvient pas, I'Etat prend des
mesures directes.

Quelles mesures directes les opérateurs pourraient-ils mettre en ceuvre pour se conformer aux direc-
tives ?

C'est la qu'interviennent a nouveau les mesures directes, telles que I'obligation de gérer les places de
stationnement ou la limitation du nombre de places de stationnement, mentionnées plus haut. Par con-
séquent, lorsqu'il s'agit d'évaluer l'efficacité des mesures de restriction de stationnement, il suffit de se
concentrer sur les mesures de restriction directes, qui s'adressent directement aux usagers de la route.
C'est précisément ce que fait la présente étude. En effet, les mesures indirectes ne peuvent influencer
les émissions de gaz a effet de serre et de polluants que si les mesures directes utilisées lors de la
chute des mesures indirectes sont efficaces auprés des usagers de la route eux-mémes.
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En ce qui concerne les modéles de trajets et prestations routiéres, I'étude « Modéles de trajets et de
prestations routiéres : premiéres expériences » de 2007 conclut en outre a un manque d'acceptation,
tant de la part des exploitants de centres commerciaux que des associations de protection de I'environ-
nement : « Le refus des grandes entreprises de commerce de détail est dirigé en premier lieu contre la
limitation fixe du nombre de trajets, qu'elles considérent comme un carcan économique et qui, de leur
point de vue, pourrait pénaliser ou, dans le cas extréme, empécher le succés économique d'une entre-
prise. Les organisations de protection de I'environnement sont sceptiques quant a la seule fixation du
nombre de trajets, car elles estiment que le respect de la limite n'est pas garanti dans la pratique et que
le niveau du nombre de trajets peut étre augmenté de maniére relativement simple (sans mesures de
construction)" (page 3, résumeé)

1.4 Objectifs des mesures de restriction de stationnement

Aprés avoir expliqué de quelles mesures de restriction de stationnement il s'agit dans la présente méta-
étude, la question se pose : Pourquoi ces mesures de restriction sont-elles toujours envisagées par la
politique et 'administration et réclamées par les associations ? Outre la réduction des polluants atmos-
phériques et des nuisances sonores, |'un des objectifs sociaux que ces mesures doivent permettre d'at-
teindre est la protection du climat. Le secteur des transports est pertinent dans le contexte du change-
ment climatique, car il est I'une des principales sources d'émissions de gaz a effet de serre en Suisse,
avec les secteurs du batiment, de l'industrie, de I'agriculture et de la gestion des déchets (OFEV: « Cli-
mat : I'essentiel en bref », voir aussi le « Inventaire des serres en Suisse » de 'OFEV).

Treibhausgasemissionen der
einzelnen Sektoren

Verkehr
H Dienstleistungen
W Haushalte

M Synthetische Gase
Abfall
Landwirtschaft

Industrie

Figure 1 : Emissions de gaz a effet de serre des différents

L'urgence de trouver des leviers efficaces pour réduire les émissions de gaz a effet de serre est souli-
gnée par les effets de plus en plus perceptibles du changement climatique. Dans la lutte contre les
causes du changement climatique, il est pour ainsi dire « minuit moins cing » : Si la communauté inter-
nationale ne met pas en ceuvre dés maintenant des solutions efficaces et effectives, la limitation du
réchauffement climatique a 1,5 voire 2 degrés Celsius deviendra inatteignable (cf. les objectifs clima-
tiques de Paris).


https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/inkuerze.html
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/inkuerze.html
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/zustand/daten/treibhausgasinventar.html
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Lors de la récente Conférence des Parties (COP) a Dubai en 2023, la communauté internationale a
décidé que l'objectif de Paris signifiait que le monde devait trouver une transition et abandonner les
énergies fossiles au profit de formes alternatives de production d'énergie.

Parts de trafic par personne selon le motif de déplacement
(voitures particulieres uniquement), 2021

B Travail/pendulaires

M Achats
1% -
W Loisirs

7% Activité professionnelle,
voyage de service
2%

3%

Formation
Service et accompagnement

Autres

Source : OFS, ARE, Microrecensement mobilité et transports 2021

Figure 2 : Parts de trafic des voitures particulieres selon le motif de déplacement, 2021

Que signifient ces objectifs climatiques pour le secteur des transports en Suisse ? Les différents moyens
de transport présentent des profils d'émissions différents. En régle générale La mobilité douce (MD),
comme le vélo ou la marche, émet moins de gaz a effet de serre (GES) par personne, par trajet ou par
kilométre parcouru que les transports publics (TP), comme le bus ou le tram. En regle générale, les
transports publics émettent moins de GES par personne ou par kilométre parcouru que les transports
individuels motorisés (TIM), comme la conduite automobile. Par exemple, les voitures a moteur & com-
bustion émettent le GES CO: ainsi que des polluants atmosphériques, tandis que les vélos et les scoo-
ters électriques ne produisent (presque) pas d'émissions. Les transports publics tels que les bus et les
trains, en particulier s'ils sont alimentés par des énergies renouvelables, peuvent également étre consi-
dérés comme des options respectueuses de I'environnement et du climat.?

L'hypothése de base de cette étude est donc que la mobilité douce et les transports publics émettent
moins de gaz a effet de serre par personne, par distance ou par kilometre parcouru que le trafic indivi-
duel motorisé. Cette étude se concentre spécifiquement sur le trafic lié aux achats, qui représente
environ 17% de la distance journaliére parcourue en voiture particuliére.> Comme le transport dans son
ensemble n'est également responsable que d'une partie des émissions totales en Suisse, le trafic lié
aux achats est par conséquent trés faible en tant que source d'émissions.

La protection du climat est devenue un objectif politique et social de plus en plus important ces derniéres
années et le sera encore plus a l'avenir. Outre la protection du climat, il existe un autre objectif social
sur lequel les mesures de restriction de stationnement sont souvent axées : la qualité de I'air. La qualité
de l'air est un facteur important pour la santé publique, la qualité de vie et I'espérance de vie des

2 Pour une présentation claire des différences de consommation d'énergie et de colts externes entre les différents moyens de
transport, voir aussi : « Faits & Arguments sur les transports publics en Suisse. » 2022/23 de I'Union des transports publics.

3 OFS, ARE: Comportement de la population en matiére de mobilité : Résultats du microrecensement mobilité et transport 2021.
P. 43.


https://www.voev.ch/de/Service/Publikationen/Fakten-und-Argumente-zum-oeV-Schweiz
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personnes. Elle est fortement influencée par les émissions de I'agriculture et de l'industrie ainsi que par
les émissions des ménages privés (par exemple les poéles et les chauffages au bois). Mais c'est juste-
ment dans les zones a forte circulation que les émissions de polluants du trafic déterminent la qualité
de l'air locale. (voir Page d'information de I'OFEV sur les sources de polluants atmosphériques)

Termperaturabweichung vom langfristigen Mittel
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Figure 3 : Il est minuit moins cing. Réchauffement climatique historique et prévisions jusqu'en 2100 45

Parts du trafic routier et du trafic li€ aux achats
dans les polluants atmosphériques en 2020
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Figure 4 : Parts du trafic routier et du trafic d'achat dans les polluants atmosphériques en 2020. &

4 Semmler, T., Danilov, S., Gierz, P., Goessling, H., Hegewald, J., Hinrichs, C., Koldunov, N.V., Khosravi, N., Mu, L., Rackow, T.,
Sein, D., Sidorenko, D., Wang, Q., Jung, T. (2020): Simulations for CMIP6 with the AWI climate model AWI-CM-1-1, Journal of
Advances in Modeling Earth Systems (JAMES), https://doi.org/10.1029/2019MS002009

5 Semmler, T.; Danilov, S.; Rackow, T.; Sidorenko, D.; Barbi, D.; Hegewald, J.; Sein, D. ; Wang, Q.; Jung, T. (2018). AWI AWI-
CM1.1IMR model output prepared for CMIP6 CMIP. Version 20191219. Earth System Grid Federation.
https://doi.org/10.22033/ESGF/CMIP6.359

5 Page d'accueil de 'OFEV : Les moyens de transport routier en tant que sources de polluants atmosphérigues (admin.ch)

*17% Part de la distance journaliére selon le microrecensement 2021


https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/luft/fachinformationen/luftschadstoffquellen.html
https://doi.org/10.1029/2019MS002009
https://doi.org/10.22033/ESGF/CMIP6.359
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/luft/fachinformationen/luftschadstoffquellen/strassenverkehrsmittel-als-luftschadstoffquellen.html
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De maniére générale, la qualité de I'air en Suisse s'est toutefois massivement améliorée au cours des
derniéres décennies. Comparer a ce sujet les cartes d'immissions de NO2 du canton de Zurich sur
Figure 5 et Figure 6.

Figure 7 : Prévisions et objectifs pour les Immissions de NO2 en 2030 - GIS ZH?

7 Office du développement territorial - Géoinformation (derniére actualisation : 01/01/2019). Navigateur SIG (zh.ch).
8 Office du développement territorial - Géoinformation (derniére actualisation : 01/01/2019). Navigateur SIG (zh.ch).

9 Office du développement territorial - Géoinformation (derniére actualisation : 01/01/2019). Navigateur SIG (zh.ch).
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Les prescriptions Iégales concernant les émissions maximales de polluants autorisées pour les instal-
lations industrielles et les véhicules, ainsi que les innovations techniques, ont notamment contribué a
I'amélioration de la qualité de l'air. Par exemple, depuis 1990, la pollution atmosphérique détectable par
les oxydes d'azote (NOXx) a été réduite d'environ 62% et les particules de poussiére fine (PM10) d'envi-
ron 50% (OFEV: Emissions totales de polluants atmosphériques en Suisse) - et ce malgré l'augmenta-

tion de la performance économique et du volume de trafic.

Luftschadstoffemissionen von 1990 (100%) bis 2021
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Figure 8 : Emissions de polluants atmosphériques de 1990 (100%) & 201110

Le theme de la qualité de I'air a donc récemment perdu de son urgence et de son importance par rapport
au théme de la protection du climat, mais il reste une préoccupation centrale pour les mesures de res-
triction visant & réguler le trafic dans le but de réduire encore la pollution.

En Suisse, pays qui joue un rdle particulier a la fois en tant que responsable et victime du changement
climatique - la fonte des glaciers alpins en est un témoignage impressionnant -, les mesures de restric-
tion sont régulierement au coeur des débats en tant que levier de la politique des transports. En effet,
les deux mesures de restriction (cf. p. 4), qui visent a promouvoir la qualité de I'air et la protection du
climat, portent également atteinte a la liberté économique générale et a la garantie de la propriété des
exploitants des CEC et de leurs magasins de détail - des droits fondamentaux essentiels ancrés dans
la Constitution suisse (art. 26 et art. 27 Cst.).

10 Office fédéral de la statistique (CH, 2023). Enquéte sur les indicateurs environnementaux : Evolution des émissions de pol-
luants. https://www.bfs.admin.ch/asset/de/25085611



https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/luft/fachinformationen/luftschadstoffquellen/gesamtemissionen-von-luftschadstoffen-in-der-schweiz.html
https://www.bfs.admin.ch/asset/de/25085611
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1.5 Deux étapes dans I'évaluation de I'impact

Mais ces mesures de restriction remplissent-elles vraiment leur objectif ? La pertinence des mesures
de restriction en tant qu'instrument permettant d'atteindre les objectifs qu'elles visent fait I'objet d'un
débat intense au sein de I'opinion publique, mais aussi parmi les juristes. Pour pouvoir juger juridique-
ment si les mesures de restriction sont proportionnées et donc autorisées, deux étapes sont en principe
nécessaires. |l faut déterminer, sur la base de faits, si...

e _.ils (i) modifient le comportement humain en matiére de transports en général et...

e ..(ii) si le changement de comportement dans les transports entraine effectivement une
réduction des émissions.

Ces criteres ont notamment été expliqués par Meyer et Hafner dans leur travail publié dans la PJA
(Pratique juridique actuelle, PJA 10/2013) en 2013. lls constituent la base d'une évaluation juridique
fondée de I'admissibilité de telles mesures. Car : Si les mesures de restriction n'entrainent pas de chan-
gement dans le choix du moyen de transport ou dans la fréquence des trajets ou autres, elles ne peuvent
pas non plus avoir d'effet positif sur I'environnement et le climat. Dans ce cas, les mesures de restriction
ne seraient pas justifiées, car les atteintes a la garantie de la propriété et a la liberté économique ne
seraient pas compensées par une valeur ajoutée et un gain d'utilité correspondants pour I'environne-
ment ou le climat. Et : Si le changement de comportement ne va pas dans le sens souhaité, mais conduit
en réalité a un trafic de recherche et d'évitement et donc a des trajets plus longs, les mesures de res-
triction peuvent méme avoir un effet négatif sur I'environnement et le climat. Dans ce cas, les mesures
de restriction ne seraient pas justifiées, ne serait-ce que parce qu'elles n'atteignent pas leur objectif de
réduction des émissions.

1.6 Importance de I'économie comportementale pour les questions de mobi-
lité

La question centrale pour la protection du climat et de la qualité de l'air est donc la suivante : Les me-
sures de restriction de stationnement, qui font I'objet d'intenses discussions, ont-elles vraiment un effet
aussi positif sur ces objectifs sociaux qu'on le prétend souvent ? Dans ce contexte, il est particulierement
important de comprendre et de prendre en compte la perspective de I'économie comportementale. Car :
Ce n'est que si les mesures de restriction modifient réellement le comportement des personnes qu'elles
pourront également réduire les émissions de GES et de polluants.

Il est donc indispensable de comprendre précisément les comportements, qu'il s'agisse de leur état
actuel, des raisons qui les motivent ou de la maniére dont ils pourraient étre modifiés a I'avenir, afin de
pouvoir déterminer I'impact des mesures de restriction dans le domaine des transports. Parfois, ce n'est
pas évident, car le transport est un domaine trés technique et trés lié a l'ingénierie : On parle de moyens
de transport, de moteurs, de carburants, d'émissions, de taux de remplissage, de logistique, de prix, de
cadences ou d'efficacité. Mais dans la chaine de tous ces facteurs, le lien décisif est le comportement
humain : Le choix de prendre la voiture, les transports publics, ou de marcher, le choix d'aller faire ses
courses une ou trois fois par semaine, le choix d'aller dans un magasin proche ou plus éloigné, le choix
de s'arréter au supermarché sur le chemin du travail ou de s'y rendre spécialement depuis chez soi.
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An-

née Document / événement Témoignage

2002 | Etude SVI « Pourquoi Paul Si I'on ne comprend pas les raisons du comportement hu-
Muller préfere-t-il étre dans les | main, on ne peut pas influencer le choix du mode de
bouchons que dans le tram ? » | transport. En effet, « I'orientation du comportement vers
(Mandat de recherche 43/99) I'utilité personnelle n'est qu'en infime partie un processus

rationnel » et « les décisions ne sont pas seulement
prises de maniére rationnelle, mais aussi en grande partie
de maniéere émotionnelle »

2012 | Etude FehrAdvice « Evaluation | Le degré d'habitude et la différence d'utilité subjective
des mesures de gestion du tra- | entre les modes de transport alternatifs sont tous deux
fic pour le trafic d'achat en te- | déterminants dans le choix du mode de transport. En rai-
nant particulierement compte son des heuristiques et des biais, il ne faut jamais con-
des connaissances en matiere | fondre l'utilité subjective avec I'utilité objective que sugge-
d'économie comportemen- rent souvent les prix et les temps de trajet.
tale »

2013 | Circulaires des offices fédé- Pour évaluer les mesures de gestion du trafic dans les
raux OFEV/ARE aux cantons établissements générant un trafic important, il faut tenir

compte du comportement individuel en matiére de trans-
port et donc de I'économie comportementale.

2016 | Etude FehrAdvice « L'homme | Les enquétes hypothétiques ex ante sur le comportement
dans les transports : un homo | de transport sont méthodologiquement inférieures aux ex-
economicus ? » périences (de terrain) réalistes et spécifiques au contexte.

Les enquétes hypothétiques surestiment nettement
I'influence réelle des facteurs « économiques clas-
siques », tels que les prix et les temps de trajet, sur le
choix du mode de transport.

2018 | Sujet Avenir Mobilité « Econo- | Lors de cette discussion, les experts spécialisés ont ap-
mie comportementale & Mobi- | pelé a un changement de paradigme : les connaissances
lité : que peut apporter I'écono- | de I'économie comportementale doivent impérativement
mie comportementale a la ré- étre prises en compte dans la résolution des défis actuels
solution des problémes de mo- | et futurs dans le domaine de la mobilité.
bilité ? »

2023 | Etude FehrAdvice « Nouvelles | Le comportement humain en matiére de mobilité est bien
données probantes sur le com- | plus complexe qu'on ne le pense généralement. La
portement de mobilité lors des | hausse des prix n'a pas I'effet incitatif que beaucoup at-
achats » tendraient sur les décisions en matiére de transport pour

les achats. L'étude de cas du choc des prix de I'essence
et du diesel en 2022 en est la preuve.

2023 | Avenir Mobilité Dialogue sur L'économie comportementale doit absolument étre appli-
I'économie comportementale quée dans tous les domaines du transport. Elle n'est pas
dans la mobilité un « nice to have », mais un « must have » !

2024 | Etude FehrAdvice-Meta « Me- | Les études qui ignorent les connaissances de I'‘économie

sures de restriction dans le tra-
fic d'achat »

comportementale ne sont pas scientifiquement solides et
peuvent conduire a des conclusions erronées.
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Tableau 1 : Chronologie de l'intégration de I'économie comportementale dans les questions de transport

L'importance de I'économie comportementale pour la recherche sur les transports a été explicitement
soulignée en été 2023 (12 juin) lors d'un événement organisé par la plateforme de dialogue indépen-
dante Avenir Mobilité. L'événement de dialogue « Economie comportementale & Mobilité » a conclu que
la possibilité d'utiliser I'économie comportementale pour les questions de mobilité n'est pas un « nice to
have », mais un « must have ». Dans le rapport de synthése de la manifestation, on peut lire dés le
résumé : « Les exposés instructifs de différents experts ont clairement montré que les approches éco-
nomiques comportementales devraient absolument étre prises en compte dans les décisions de poli-
tique des transports. En effet, les connaissances en économie comportementale peuvent générer une
plus-value a tous les niveaux de la politique étatique et dans tous les domaines des transports - a
commencer par la planification de projets d'infrastructure, les projets de transport cantonaux et les pro-
jets au niveau local ». En outre, Tableau 1 donne un apergu des principales étapes ou l'importance de
l'intégration de I'économie comportementale dans la recherche sur les transports a été soulignée et
revendiquée.

1.7 Circulaire de 'OFEV/ARE sur les mesures de gestion du trafic

L'économie comportementale doit donc jouer un réle central dans I'évaluation de I'efficacité des mesures
de restriction de stationnement. Mais pour comprendre pleinement le contexte de la présente méta-
étude, une rétrospective historique de I'évolution de ce domaine est extrémement utile. En effet, le fait
gue le « comportement individuel en matiére de transports » joue un « réle important pour une analyse
approfondie » lors de « réflexions sur la planification des transports » concernant les « installations gé-
nérant un trafic important », comme les centres commerciaux, ressort également clairement d'une cir-
culaire du 9 avril 2013 adressée aux cantons par les deux offices fédéraux de I'environnement et
du développement territorial - OFEV et ARE - en complément de l'aide a I'exécution « Installations
générant un trafic important (IGT) dans le plan directeur cantonal, recommandations pour la planification
des sites » (voir page 3/3, section 6, deuxieme paragraphe). Déterminer objectivement et sur la base
de faits si les mesures de restriction des places de stationnement sont réellement efficaces dans le sens
de leur objectif et quel est le rapport entre I'efficacité et les autres colits des mesures, tel était notamment
le mandat confié au Conseil fédéral par les Chambres fédérales dans le cadre de la motion 08.3003
« Exiger I'efficacité des mesures », transmise lors de la session d'été 2009. La tache du Conseil fé-
déral était donc « d’étudier et de prendre des dispositions propres a garantir que, au nom du principe
de proportionnalité, les mesures de protection de I'environnement soient :

a. mises en ceuvre — que ce soit en termes d’objet ou en termes d’aménagement du territoire — en
fonction de critéres d’efficacité et selon un rapport adéquat entre les codts et I'efficacité, et

b. adaptées, si besoin est, aux nouvelles connaissances en matiére d’efficacité ou de rapport
colts-efficacité. »

Pour répondre a cette motion, les offices fédéraux OFEV et ARE avaient alors initié et mis en ceuvre le
projet « Efficacité et efficience des mesures de gestion du trafic pour les installations générant
un trafic important ». Les mesures de gestion du trafic comprennent entre autres les mesures de res-
triction des places de stationnement, et la notion d'« installations générant un trafic important » englobe
entre autres les centres commerciaux. En ce sens, le projet de I'époque est trés pertinent pour la pré-
sente étude. Il s'agissait alors essentiellement de questions : Les mesures de restriction des places de

10
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stationnement ont-elles un effet positif sur le climat et I'environnement, conformément a leur objectif ?
Si oui, sont-elles efficaces si I'on met en balance leurs colts et leurs bénéfices ?

1.8 Tentatives passées d'uniformisation des connaissances

Le projet a été réalisé conjointement par les sociétés de conseil Ernst Basler + Partner et Interface
Politikstudien dans le cadre de plusieurs grands sous-projets. Du point de vue des auteurs, le résultat
a été double :

1. Il n'existe pas d'études suffisamment solides qui prouvent ou réfutent I'efficacité positive des
mesures de restriction de stationnement.

2. Sur la base des avis d'experts, on peut toutefois conclure que les mesures de restriction des
places de stationnement ont un effet positif - en fonction de la situation du site (périphérique ou
centrale) et de leur exécution (plus ou moins restrictive).

Les études réalisées dans le cadre de ce projet seront abordées en détail dans la discussion. Mais on
peut déja dire que I'économie comportementale n'a pas été prise en compte dans le cadre de ce projet.
Afin de combler cette lacune et d'explorer les multiples raisons du comportement humain dans les dé-
cisions relatives au trafic et d'en déduire ce que cela signifie pour I'efficacité attendue de différentes
mesures de restriction de stationnement, FehrAdvice & Partners a mené une étude en 2012. L'étude
d'économie comportementale de FehrAdvice & Partners a été explicitement reprise par les deux offices
fédéraux OFEV et ARE dans leur circulaire aux cantons. Cette étude se base essentiellement sur la
littérature scientifique en économie comportementale et la rend utilisable pour la recherche sur les trans-
ports. Quels étaient le résultat et le message de cette étude ?

L'étude évalue de maniére critique I'efficacité des mesures de restriction de stationnement. Du point de
vue de I'économie comportementale, de nombreux résultats scientifiques indiquent clairement que les
mesures n'ont pas I'effet escompté par leurs partisans. Les raisons peuvent étre trés différentes. Voici
guelgues exemples tirés de I'étude FehrAdvice de 2012 :

1.9 Exemples d'influences de I'économie comportementale dans le contexte
de la mobilité

D'une part, les étres humains ont une force de volonté limitée (voir chapitre 4, page 13). lls ne peuvent
pas toujours prendre toutes les décisions en partant de zéro. En revanche, de nombreux comportements
humains sont habituels, y compris les habitudes de mobilité. Les courses alimentaires, en particulier,
ont lieu trés régulierement et sont donc trés bien rodées. Briser ces habitudes, par exemple en ce qui
concerne le moyen de transport choisi, l'itinéraire choisi ou la destination choisie, demande aux gens
beaucoup de volonté. Mais comme la force de volonté n'est disponible que de maniéere limitée et qu'elle
est également nécessaire pour d'autres décisions, peut-étre plus importantes et moins habituelles, les
gens ont souvent recours aux comportements habituels, méme si cela leur colte plus cher en raison
d'une mesure de restriction.

D'autre part, les étres humains ne pensent et n'agissent que de maniére limitée et rationnelle (voir
chapitre 4, page 13). Ainsi, méme s'ils peuvent faire preuve de volonté pour prendre une décision, ils
ne pésent pas toujours toutes les informations de maniére neutre, correcte et dans le strict sens de
l'intérét personnel. Ainsi, 2 francs de frais supplémentaires pour un faible montant d'achat (par exemple
5 francs) peuvent étre beaucoup plus dissuasifs que 2 francs de frais de parking pour un montant d'achat
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élevé (par exemple 100 francs), car les gens comparent toujours les frais supplémentaires avec un autre
point de référence. Ainsi, ils peuvent prendre des décisions différentes dans ces deux situations, bien
gue la structure des colts qui affecte le choix du mode de transport soit la méme dans les deux
situations et que seule la structure des colts des marchandises transportées change, ce qui ne devrait
pas étre pertinent pour le choix du mode de transport.

En fin de compte, les normes et les préférences sociales jouent également un réle décisif dans le
comportement des gens en matiére de transports (voir chapitre 4, pages 13 & 14). Ainsi, les voitures en
particulier sont souvent non seulement un moyen de transport, mais aussi un symbole de statut social.
En général, on s'attend a posséder une belle voiture, propre, et a l'utiliser. Les symboles de statut social
co(tent toutefois un peu plus cher que les objets purement utilitaires. Certains d'entre eux procurent
méme un avantage identitaire lorsqu'ils signalent non seulement un statut, mais aussi I'appartenance a
un groupe particulier. En conséquence, il n'est pas du tout évident que la limitation du nombre de places
de stationnement ou les taxes de stationnement, par exemple, incitent automatiquement les usagers a
abandonner leur voiture au profit des transports publics ou de la mobilité douce.

1.10 Modele de comportement pour le choix du mode de transport

Ce sont trois exemples de catégories d'effets économiques comportementaux qui influencent la percep-
tion subjective de I'utilité de la voiture personnelle comme moyen de transport par rapport aux transports
publics ou a la MD. L'étude en tire un modéle de comportement simple, mais puissant et applicable (voir
chapitre 6, page 17 et suivantes). Il se compose de deux dimensions et aide a estimer la probabilité que
certaines mesures modifient le comportement en matiére de transports. La premiére dimension est pré-
cisément la différence d'utilité subjectivement pergue entre deux comportements, par exemple le choix
du TIM ou des transports publics comme moyen de transport pour les achats alimentaires. Plus cette
différence d'utilité est grande, plus le comportement présentant I'utilité la plus élevée a de chances de
se produire que celui présentant |'utilité la plus faible. Il est important de noter que seule la différence
d'utilité subjectivement pergcue compte. Aprés tout, les gens ne peuvent prendre des décisions que sur
la base de leurs connaissances et de leurs hypothéses. Que ces hypothéses ou ces connaissances
correspondent a la « réalité » n'est pas pertinent pour leur décision.

La deuxiéme dimension du modéle de comportement compléte la premiére en y ajoutant le degré d'ha-
bitude du comportement : Dans quelle mesure le comportement est-il déja bien rodé, dans quelle me-
sure se déroule-t-il de maniére automatisée ? Plus I'habitude est forte pour un comportement plutét que
pour l'autre, plus il a tendance a se produire au lieu de l'autre. Cette dimension tient compte du fait que
les personnes ne changent souvent pas de comportement, méme lorsqu'elles percoivent elles-mémes
les avantages subjectifs d'un autre comportement alternatif comme étant beaucoup plus élevés. Par
exemple, chez elles, de nombreuses personnes prennent presque toujours l'ascenseur, alors qu'elles
pensent que monter deux étages par I'escalier leur ferait du bien et stimulerait méme leur circulation
sanguine, et qu'elles ont I'énergie nécessaire pour le faire, tout simplement parce qu'elles ont I'habitude
de prendre l'ascenseur plut6t que I'escalier. Les habitudes jouent donc un réle central dans le compor-
tement humain, et donc aussi dans le comportement routier, et sont donc représentées par le modele
de comportement.
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1.11 Prévisions du comportement humain en matiére de transport fondées sur
I'économie comportementale

FehrAdvice a utilisé le modéle comportemental en combinaison avec des résultats spécifiques de la
recherche sur le transport en économie comportementale afin d'estimer, pour chaque mesure, la pro-
babilité que cette mesure entraine un changement de comportement des clients lors de leurs achats.
Comment cela a-t-il été réalisé ? Si, parmi les mesures introduites, un comportement ne constitue pas
une habitude, mais un choix conscient et si, grace a la mesure, la différence d'utilité subjective est
clairement a lI'avantage du nouveau comportement alternatif, un changement de comportement est trés
probable. En revanche, sil'un des deux criteres - choix conscient plutét gu'habitude et différence d'utilité
subjective par rapport aux avantages du houveau comportement - n'est pas rempli, un changement de
comportement est peu probable. Enfin, si aucun de ces deux critéres n'est rempli - c'est-a-dire si I'habi-
tuation du comportement et la différence d'utilité subjectivement percue s'opposent au nouveau com-
portement -, il est trés peu probable que le comportement change.

Avec les criteres appliqués, les effets spécifiques d'économie comportementale discutés et la prise en
compte de la littérature disponible et pertinente en matiere d'économie comportementale, FehrAdvice
était alors parvenu a la conclusion qu'il était peu probable, voire trés peu probable, selon le contexte et
les caractéristiques des mesures, que les mesures de restriction des places de stationnement condui-
sent au changement de comportement souhaité, méme si elles sont appliquées de maniére restrictive.
La ou des effets seraient attendus, ils ne seraient que « faibles » ou « minimes » (voir par exemple page
44). L'étude FehrAdvice de 2012 le montre clairement : Il existe de nombreuses raisons, ancrées de
maniere cohérente dans le comportement humain, qui expliquent pourquoi les gens ne réagissent pas
aux mesures de restriction de stationnement comme on le pense souvent et comme cela serait néces-
saire pour atteindre I'objectif visé par ces mesures.

1.12 Lacune a combler dans les connaissances actuelles

Il y a toutefois quelque chose que I'étude FehrAdvice de 2012 ne fait pas : Elle ne recueille pas de
nouvelles preuves de l'efficacité des mesures. Elle ne réalise par exemple aucun essai sur le terrain ni
aucune enquéte aupres des usagers de la route. Au lieu de cela, elle s'appuie sur un large corpus de
littérature. En conséquence, les conclusions de I'étude, bien que scientifiquement fondées, n'ont pas
encore été spécifiquement vérifiees. Ce sont quasiment des hypothéses ou des prédictions dont le test
empirique reste a faire. Par conséquent, la présente méta-étude se pose la question suivante : L'hypo-
thése selon laquelle les mesures de restriction des places de stationnement n'ont pas l'effet escompté
en termes de protection de I'environnement et du climat peut-elle étre vérifiée sur la base de preuves
empiriques concréetes ? Si oui, a quelle conclusion parvient I'ensemble des données probantes ? Con-
firme-t-elle ou infirme-t-elle I'hypothése de I'étude FehrAdvice 2012 ?

Afin de pouvoir répondre a cette question de maniére fondée, la présente méta-étude rassemble toutes
les connaissances connues et publiées des 25 derniéres années sur le théme des mesures de restric-
tion du trafic d'achat, en extrait les principales conclusions, évalue les études primaires sur la base de
criteres de qualité concrets, juge la solidité de leurs conclusions sur la base des critéres de qualité et
agrege toutes ces conclusions en les pondérant en fonction de leur solidité dans une vue d'ensemble
cohérente. Les deux chapitres suivants expliguent comment la méta-étude procéde exactement et quels
criteres de qualité elle consulte.
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2 Contexte scientifique

2.1 Criteres de qualité scientifique pour les études d'impact

Si I'on veut évaluer l'efficacité des mesures de restriction de stationnement, il faut se demander com-
ment nous pouvons savoir quels sont les effets de ces mesures. En d'autres termes : que faudrait-il
faire pour savoir de maniére fiable si et comment les mesures de restriction des places de stationnement
sont efficaces ?

En substance, la démarche doit répondre a trois criteéres fondamentaux :

BASEE SUR LES PREUVES

Premierement, la démarche doit réellement mesurer I'impact. Cela signifie que des indicateurs guanti-
tatifs doivent étre collectés de maniere empirique. Selon I'application, il peut s'agir par exemple des
kilométres parcourus, du nombre de trajets vers les centres commerciaux, des chiffres d'achat ou de
chiffre d'affaires, de la quantité d'émissions émises ou des décisions prises en faveur de tel ou tel moyen
de transport. Si une démarche ne mesure pas d'indicateurs concrets ou le fait de maniéere inappropriée,
elle ne peut pas vérifier de maniere fiable I'efficacité des mesures de restriction. Les mesures inappro-
priées qui reposent par exemple sur des échantillons trop petits ou des données non représentatives,
sont systématiquement biaisées, par exemple en raison de biais et de tendances de réponse dans les
enquétes.

SCIENTIFIQUE

Deuxiéemement, la démarche doit utiliser des méthodes scientifiquement fondées pour la mesure.
Toutes les méthodes scientifiques ont pour objectif principal de pouvoir tirer des conclusions fiables des
données mesurées. Elles constituent en quelque sorte le pont entre les « chiffres bruts » et la « conclu-
sion ». Les mesures peuvent étre excellentes, mais si la logique de la méthode scientifique est insuffi-
sante ou si elle n'a pas été appliquée proprement, les conclusions sont baties sur du sable. De quelles
méthodes scientifiques s'agit-il ? Il s'agit de toutes les méthodes qui permettent de tirer des conclusions
sur les effets causaux des mesures a partir de rapports purement statistiques dans les données - ap-
pelés corrélations. Cela concerne principalement le dispositif expérimental, la répartition des usagers
de la route observés en groupes expérimentaux et en groupes de contrdle, les méthodes statistiques
utilisées pour évaluer les données, la formulation et I'ordre des questions dans les questionnaires, la
plausibilité des hypothéses sur lesquelles se fondent certaines études, mais aussi I'argumentation lo-
gique (dans le texte de I'étude), qui doit Etre exempte d'erreurs pour que les données étayent également
les conclusions. Si une démarche ne s'appuie pas sur des méthodes scientifiquement fondées et ne les
utilise pas de maniére irréprochable, il est impossible d'en tirer des conclusions fiables.

ORIENTEE VERS LE COMPORTEMENT

Troisiemement, la démarche doit refléter de maniére appropriée le comportement humain dans la cir-
culation ou ses motivations. Les mesures de restriction de stationnement visent a influencer les déci-
sions de mobilité des usagers de la route et relévent donc du comportement humain. La maniere la plus
simple de répondre a ce critére est de mesurer le comportement réel des vrais usagers de la route dans
des situations de trafic réelles. Ainsi, le comportement est directement adressé dans la démarche.
Toutes les approches ne peuvent pas faire cela. Certaines doivent par exemple émettre des hypothéses
sur le comportement humain pour pouvoir mettre en ceuvre leur recherche. D'autres doivent mesurer
des attitudes, des motivations et des comportements hypothétiques, car elles ne peuvent pas observer
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un comportement direct. Si elles le font, ces hypothéses doivent étre justifiées, plausibles et étayées
par la littérature de recherche en économie comportementale. Si les hypothéses sont réfutées ou méme
contestées sur la base des connaissances en économie comportementale, aucune conclusion fiable ne
peut étre tirée de la démarche. Un « hors sujet » serait par exemple de répondre a une question de
comportement humain dans les transports a l'aide d'un modéle logistique des capacités de transport
disponibles de différents moyens de transport et voies de communication. Les capacités de transport
techniquement possibles n’indiquent rien d'autre que le nombre maximal de personnes pouvant adopter
un comportement de mobilité donné dans la pratique. Elles ne disent rien sur le nombre de personnes
qui optent de facto pour ce comportement de mobilité.

Si une démarche répond a ces trois critéres, ses résultats permettent de tirer des conclusions fiables
sur l'impact réel des mesures de restriction du trafic d'achat. Afin de comprendre encore mieux les trois
critéres, nous allons voir ici, a l'aide de quelques détails, comment les critéres peuvent étre remplis ou
non.

2.2 Critére de qualité FONDE SUR LA PREUVE

Supposons qu'une démarche mene une enquéte empirique (mesure). Quels sont les critéres qui per-
mettent de distinguer les preuves les plus fiables des moins fiables ?

Mesures quantitatives : Les mesures quantitatives sont toujours supérieures aux mesures qualitatives
dans une évaluation d'impact. Les données qualitatives - telles que les réponses textuelles aux ques-
tions d'entretien - offrent toujours un apercu approfondi de l'arriére-plan et du contexte, mais ne permet-
tent pas de se prononcer sur les relations de cause a effet elles-mémes. Si, dans la réalité, les causes
sont effectivement liées aux effets, ceux-ci peuvent étre mesurés quantitativement.

Taille des échantillons : Plus I'échantillon étudié est grand, plus les conclusions sont fiables. En effet,
plus la taille de I'échantillon augmente, plus les marges d'erreur diminuent, et donc la probabilité de se
tromper sur les effets réels en raison d'un échantillon mal composé par hasard.

Représentativité : La composition de I'échantillon et la maniére dont il a été obtenu jouent un rdle
essentiel. Méme de grands échantillons peuvent conduire a des conclusions totalement trompeuses
s'ils ne représentent pas correctement la population pertinente. Un exemple : Sil'on veut évaluer la taille
moyenne d'une classe en mesurant 10 éléves choisis au hasard, il n'est pas judicieux de ne choisir que
des éléves d'un seul sexe. En effet, en fonction de I'age des éléves, les gargons sont généralement plus
grands que les filles. Par conséquent, si I'échantillon ne comprend que des gargons, il est fort probable
que la taille réelle de la classe soit systématiguement surestimée : les gargons ne sont pas représenta-
tifs de tous les éléves de la classe. Le méme principe s'applique a tous les contextes, y compris au
comportement en matiere de transport. Le meilleur moyen de garantir la représentativité est de sélec-
tionner de maniére totalement aléatoire un grand échantillon de participants a I'étude.

Indicateurs objectifs : Les mesures objectives sont toujours meilleures que les mesures subjectives.
Par exemple, les propres indications des usagers de la route sur la régularité de leurs trajets d'achat il
y a plusieurs années n'ont que la valeur de la mémoire humaine. En revanche, la mesure du nombre
de trajets par des moyens techniques, par exemple par des boucles d'induction dans la chaussée ou
l'ouverture et la fermeture d'une barriére de parking, n'est pas affectée par de telles hypotheses.

15



2 CONTEXTE SCIENTIFIQUE

Comportement vs raisons : Comprendre les raisons du comportement de mobilité est juste et impor-
tant. Or, une évaluation de I'efficacité ne peut pas étre convaincante sans une mesure directe du com-
portement lui-méme. Quelles que soient les raisons, il faut finalement mesurer empiriquement ce que
les gens décident réellement. Sans cet indicateur, méme les raisons les plus détaillées d'un comporte-
ment ne peuvent pas étre appliquées de manieére adéquate a différents contextes.

2.3 Critere de qualité SCIENTIFIQUE

Causalité et corrélation : En principe, les méthodes scientifiques qui se basent sur l'identification de
liens de causalité surpassent trés nettement les méthodes qui étudient des relations purement statis-
tiques (c'est-a-dire des corrélations). En effet, les évaluations d'impact portent nécessairement toujours
sur les causes et les effets, c'est-a-dire sur les relations de cause a effet. Les corrélations a elles seules
ne révelent toutefois pas dans quelle direction va le lien de causalité, ni s'il existe des causes cachées
qui relient les deux ratios corrélés. C'est la question classique de la poule et de I'ceuf : Supposons que
nous observions que les personnes en bonne santé sont également plus heureuses. Ces personnes
sont-elles plus heureuses parce qu' elles jouissent d'une bonne santé, ou la joie de vivre maintient-elle
également le corps en bonne santé (voire les deux) ? Ou bien le lien est-il d0 au fait que les personnes
en meilleure santé et plus heureuses ont tendance & avoir plus d'argent (cause cachée) et qu'elles
peuvent donc s'offrir de bons traitements médicaux, une alimentation de qualité et variée, du temps
pour se consacrer au sport et a des activités sociales, ainsi que quelques luxes dans leur vie et vivre
sans soucis ou angoisses matérielles ?

Groupes de contrble : Les études qui utilisent des groupes de contrble appropriés sont supérieures
aux études sans groupe de contréle. Un groupe de contrdle est un groupe de comparaison dans lequel
une intervention ou une mesure n'a pas été utilisée ou modifiée. Imaginons que nous voulions vérifier
I'effet d'une nouvelle méthode didactique dans I'enseignement scolaire sur la réussite de l'apprentis-
sage. Dans ce cas, un groupe de contrble pourrait consister a appliquer les méthodes d'apprentissage
traditionnelles ou a appliquer des méthodes d'apprentissage traditionnelles que les éléves ne connais-
sent pas encore. Cela permet d'exclure que la seule modification de la pratique d'enseignement ait un
effet & court terme, mais qui s'estompe, sur la réussite de I'apprentissage.

Statistique descriptive vs statistique inférentielle : En principe, les évaluations statistiques descrip-
tives, c'est-a-dire décrivant de maniere purement exploratoire, sont inférieures a la vérification statis-
tique spécifique des hypotheses et des prédictions par des tests statistiques. Les statistiques descrip-
tives exploratoires sont importantes pour offrir un apergu des valeurs et des différences. Mais les éva-
luations d'impact s'accompagnent nécessairement d'une hypothése qu'il convient de vérifier a l'aide de
tests statistiques. Par exemple, I'hypothése de travail est que les nouvelles méthodes d'apprentissage
sont plus efficaces que les méthodes traditionnelles, I'hypothése nulle opposée est que les nouvelles
méthodes d'apprentissage ne sont pas plus efficaces que les méthodes traditionnelles. Les tests statis-
tiques utilisés doivent alors étre adaptés a la base de données et les hypotheses statistiques qu'ils
posent doivent étre vérifiées et plausibles.

Répartition aléatoire dans des groupes expérimentaux : Lorsque différentes conditions sont com-
parées dans un dispositif expérimental - par exemple, un groupe d'éléves utilisant une nouvelle méthode
d'apprentissage et un autre restant dans le cadre de I'enseignement traditionnel - il est essentiel que
les éléves soient affectés de maniére aléatoire a ces méthodes d'apprentissage. Cela permet d'éviter
gue les groupes ne se différencient déja avant I'expérience sur des aspects essentiels (par exemple,
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les notes scolaires obtenues jusqu'a présent), qui ne sont pas la méthode d'apprentissage elle-méme.
Cela permet de s'assurer que les différences dans les résultats d'apprentissage sont réellement dues a
la méthode d'apprentissage et non a d'autres différences préexistantes entre les participants.

2.4 Critére de qualité ORIENTE VERS LE COMPORTEMENT

Rationnel vs rationnel limité : Les études dont la logique repose sur I'hypothése que les gens pensent
et agissent toujours de maniéere rationnelle sont inférieures aux études qui ne dépendent pas de cette
hypothese. Il est prouvé que les étres humains ne pensent et n'agissent que dans une mesure limitée
de maniére rationnelle - et parfois méme de maniére complétement irrationnelle.

Degré d’habitude : Les études qui soit relévent, soit réfléchissent a la mesure dans laquelle le com-
portement constitue une habitude habitualisée, sont supérieures aux études qui partent du principe,
sans réflexion, que toutes les décisions sont toujours prises consciemment et aprés une évaluation
précise des colts et des avantages. Le fait avéré de la recherche comportementale est que les habi-
tudes sont difficiles a changer : « Old habits die hard ». Un design d'étude doit aborder ce fait de maniere
adéquate.

Intérét personnel vs. désintérét : Une étude qui suppose sans réfléchir que les gens agissent toujours
dans leur strict intérét personnel et ignorent les besoins des autres pour leur propre bénéfice, est infé-
rieure aux études qui remettent cette hypothése en question de maniére critique. Chaque jour, des
personnes acceptent volontiers de payer des frais supplémentaires pour protéger les intéréts des
autres. Parfois, c'est par pure politesse, parfois par abnégation. Par exemple, les parents pensent aussi
au moyen de transport le plus agréable pour leurs enfants et pas seulement le plus économique pour
eux. C'est justement pendant la pandémie que de nombreuses personnes se sont tournées vers la
voiture, non seulement pour se protéger elles-mémes de la contamination par le Covid-19, mais aussi
pour ne pas mettre les autres en danger.!!

De l'argent et du temps : Les approches et modeles économiques classiques, qui prennent en compte
uniqguement les codts financiers et temporels des déplacements et du choix du mode de transport, sont
nécessairement soumis a des études alternatives qui examinent également d'autres motifs de compor-
tement, tels que le confort pergu, la sécurité percue ou encore le contexte d'une décision (p. ex. temps
pluvieux, déplacement en compagnie d'enfants).

Comportement et ses alternatives : Les études qui ne mesurent pas les alternatives réelles ou toutes
les alternatives au comportement souhaité sont nécessairement inférieures a d'autres études qui me-
surent ces alternatives de maniére beaucoup plus large. Ainsi, I'alternative au choix de la voiture comme
moyen de transport pour les achats alimentaires sur un site n'est pas seulement le choix des transports
publics ou de la MD. Les usagers de la route pourraient également décider de se garer a proximité du
CEC et de parcourir les metres restants a pied, ils pourraient se rabattre sur d'autres sites ou les frais
de stationnement sont nuls ou moindres et ou il y a suffisamment de places de stationnement. lls

11 Une Enquéte de l'université technique de Dresde datant de 2020 confirme cette tendance : « Enquéte : Comment le Covid-19
change-t-il notre mobilité a long terme ? » de Franke, Schafer et Anke : « Interrogés sur les raisons de leur utilisation d’un autre
moyen de transport depuis l'apparition du Covid-19, les anciens usagers des transports publics indiquent en moyenne 1,85 (écart-
type = 0,91) raison. La raison la plus fréquente est la réduction du risque de contagion pour soi. Cette raison a été donnée par 87
% des usagers des transports publics interrogés qui ont changé de mode de transport. Pour 65% des usagers, c'est aussi pour
réduire le risque de contagion pour les autres qu'ils renoncent a utiliser les transports en commun ».
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pourraient aussi se rendre au méme endroit avec le méme moyen de transport, mais moins souvent,
ou garder le méme endroit et le méme moyen de transport, mais faire leurs achats le long de chaines
de déplacement existantes (comme les trajets domicile-travail). Enfin, ils pourraient aussi accepter pu-
rement et simplement les mesures de restriction sans modifier leur comportement en matiére de circu-
lation.

Tous ces exemples détaillés dans chacune des trois catégories « Basé sur les preuves », « Scienti-
fique » et « Orienté vers le comportement » ne sont que des exemples et peuvent étre complétés par
de nombreux autres indices.

2.5 Combinaison de connaissances dans une méta-étude

Ce qui importe en fin de compte, c'est que tous les critéres soient remplis dans une mesure minimale
appropriée dans une seule étude. Car I'étude parfaite n'existe pas et n'existera jamais. Par conséquent,
comme toujours en science, il est particulierement important de combiner les forces et les faiblesses de
plusieurs approches différentes. Les points forts de I'une des études doivent compenser les points
faibles de l'autre, afin d'obtenir une image fiable et cohérente dans la vue d'ensemble. La science pro-
cede également de la sorte lorsque plusieurs études individuelles sont menées par plusieurs groupes
de recherche dans le monde entier : Les différentes approches sont systématiquement analysées et
comparées afin de pouvoir en déduire, dans une revue, un « dénominateur commun » qui, apres de
multiples discussions et réplications des résultats, devient un consensus scientifique. C'est a cela que
servent les « méta-études » dans le monde scientifique, elles sont I'étalon-or de la derniére étape vers
l'acquisition de connaissances (parfois appelées « revue de littérature » ou « méta-analyse » selon le
modele, voir aussi Figure 9). C'est précisément cette étape que la présente étude doit franchir dans le
domaine des mesures de restriction des places de stationnement pour le trafic d'achat. Comment cela
sera-t-il mis en ceuvre exactement ?
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"Pyramide” der wissenschaftlichen Methoden
Schematische Darstellung

...liefern gesicherze
Erkenntnis

Meta-Studien, Meta-Analysen, "Reviews":

Kombinieren mehrere Primérquellen systematisch miteinander. Decken auf, weliche Ergebnisse sich replizieren
lassen und welche nicht. Sind in ihrer Aussagekraft nur so verlasslich wie die Quellen auf die sie sich stitzen.
Gelten in der Wissenschaft als Gold-Standard um theoretisches Wissen aus empirischer Evidenz abzuleiten.

Randomisierte Kontrollversuche, Feld-, Labor- & natiirliche Experimente, Vorher- / Nachher-Vergleiche, ....:
Wissenschaftliche Experimente gelten als der Gold-Standard, um kausale Ursachen zu untersuchen - wie die Wirkung von
Massnahmen. In der Praxis sind kontrollierte Vergleiche (bspw. vor & nach Einfihrung einer Massnahme oder zwischen
Orten mit und ohne Massnahme) haufig die bestmagliche Néherung an perfekte (randomisierte) Experimente.

Befragungen, Verkehrs-Messungen, Analysen bestehender Datensatze, ...:

Korrelative Studien zeigen statistische Zusammenhénge auf. Sie konnen aber keine Aussagen dardiber treffen,
ob die Zusammenhdnge aufgrund einer kausalen Verursachung entstehen. Sie liefern wertvolle informationen
uber die Griinde und den Kontext von Mobilitatsentscheidungen und Hypothesen fiir kausale Studien.
Korrelative Studien fussen immer auf reprdsentativen, quantitativen Daten.

Korrelative Studien

Fokus-Gruppen, Fallbeispiele, hypothetische Modellierungen, Interviews ...:
Qualitative Studien fussen nicht ouf représentativen, quantitativen Daten. Sie helfen dabei,
erste Hypothesen fur korrelative und kausale Studien zu liefern. Sie eignen sich im Anschluss
besonders zur Veranschaulichung und Kontextualisierung gesicherter Ergebnisse aus Meta-

/ Studien, kausalen Studien und korrelativen Studien. Uber die Wirksamkeit von Massnahmen
Beginn bei... \  oder die Grinde fiir Mobilitatsentscheidungen konnen sie keine belastbaren Aussagen treffen.

Belastbarkeit der wissenschaftlichen Methode
(in Bezug auf Aussagen tiber Wirksamkeit)

v

Anzahl der Studien pro Kategorie

Figure 9 : Pyramide des preuves scientifiques
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3 Methodologie

3.1 Criteres d'inclusion pour les sources primaires

La méta-étude examine toutes les sources primaires accessibles des 25 derniéres années afin d'en tirer
des conclusions globales sur I'efficacité des mesures de restriction de stationnement pour les achats.
Comment a-t-on procédé ?

Tout d'abord, des sources primaires pertinentes ont été recherchées. Des criteres ont été utilisés pour
inclure ou exclure des études. Ces critéres sont les suivants :

e L'étude doit étre publiée et disponible. Les résultats des rapports sous scellés ne peuvent pas
étre intégrés dans la méta-étude, car ils ne seraient pas compréhensibles pour les lecteurs. Le
fait qu'une étude ne soit disponible que sous forme analogique « sur papier » ou uniguement
contre paiement n'était pas un critére d'exclusion. Il fallait simplement qu'elle puisse étre obte-
nue a un codt justifié.1?

e |'étude doit porter sur des mesures de restriction de stationnement, par exemple des taxes
de stationnement ou la limitation ou la réduction du nombre de places de stationnement. Cer-
taines de ces études abordent I'impact de ces mesures, d'autres uniquement les informations
contextuelles pertinentes.

e Alternativement, I'étude doit analyser les raisons des décisions de mobilité qui peuvent étre
appliquées a I'évaluation des mesures de restriction de stationnement. Par exemple, une étude
pourrait examiner le role des prix dans le choix du mode de transport pour les déplacements
d'achat, sans aborder spécifiquement les frais de stationnement. Néanmoins, dans des circons-
tances appropriées, leurs conclusions peuvent étre appliquées aux mesures de restriction de
stationnement.

e L'étude doit avoir un lien avec le trafic d'achat vers les centres commerciaux ou les magasins
de détail avec des places de stationnement privées. Il ne s'agit notamment pas du trafic profes-
sionnel, du trafic vers les parkings publics (par exemple ceux des centres-villes) ou du trafic de
loisirs. En effet, les mesures de restriction ont un effet différent selon que le trajet lui-méme est
optionnel ou peut étre remplacé, et si la destination du trajet peut étre choisie librement. Un
exemple : Tout le monde doit faire des achats, notamment alimentaires. Les courses ne peuvent
donc pas étre supprimées sans remplacement. En revanche, on pourrait en principe renoncer
aux déplacements de loisirs, par exemple pour des manifestations sportives ou culturelles. En
outre, certains sites ou événements se distinguent par leur caractére « monopolistique » : Le
derby de football de son club préféré ne peut étre vu en direct qu'au stade, pas ailleurs. Ou
bien : Dans une région, il n'y a gu'une seule piscine ; si on veut aller nager, il faut se déplacer.
Pour les achats, en particulier les achats alimentaires, c'est différent : ici, presque tous les
Suisses ont le choix entre plusieurs magasins alternatifs dans un court rayon. Cela s'explique
par le fait que la densité des supermarchés est particulierement élevée en Suisse. La méta-
étude se limite a des recherches sur le trafic d'achat, auquel s'appliquent d'autres conditions
gue pour d'autres motifs de transport.

12 Des déplacements vers des bibliothéques de référence a I'étranger, par exemple, n'auraient pas été justifiés. Certaines études
n'étaient pas accessibles au public, mais ont été mises a disposition par les éditeurs sur demande.
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e L'étude doit avoir un lien avec la Suisse. Les pays different en termes de motorisation, d'infras-
tructure de transport, d'infrastructure commerciale, de niveau de prix, de structure sociodémo-
graphique, de sécurité publique, de valeurs, de normes sociales et d'habitudes des personnes.
Il est donc important d'étudier et de comprendre les mesures de restriction de stationnement
spécifiquement pour le contexte de la Suisse.

e Les études doivent avoir été publiées au cours des 25 derniéres années. Comme tous les
facteurs pertinents pour le succeés des mesures de restriction de stationnement évoluent au fil
du temps (infrastructure, moyens de transport, facteurs sociodémographiques, habitudes, sen-
sibilisation a I'environnement, etc.), les évaluations d'impact doivent étre un minimum actuali-
sées afin de pouvoir tirer des conclusions fiables. Ainsi, dans les années 80 du 20¢ siécle, le
changement climatique n'était pas un facteur pertinent pour les décisions de mobilité dans l'en-
semble de la société publique. Aujourd'hui, « la honte de voler » ou « la fierté de voyager en
train » sont des expressions bien établies qui témoignent de la prise de conscience du change-
ment climatique comme facteur de décision en matiére de mobilité au sein de la société.

3.2 Canaux pour larecherche de sources primaires
Les études qui ne répondent pas a ces criteres d'inclusion et d'exclusion n‘ont pas été incluses dans la
liste des sources primaires a examiner en détail. Les sources ont été recherchées par le biais de plu-

sieurs canaux :

e FehrAdvice disposait déja de nombreuses études réalisées dans le cadre de projets antérieurs.
C'est avec ces sources que la recherche a commencé.

e Un bureau d'ingénieurs en planification des transports a été chargé de rassembler toutes les
sources pertinentes selon les critéres mentionnés. Cela a permis d'ajouter d'autres études.

e Ensuite, les sources primaires ont été complétées par plusieurs recherches par mots-clés a
I'aide de moteurs de recherche et de catalogues de littérature sur Internet.

e En outre, des avocats ont été chargés de rechercher quelles sources sont citées, notamment
dans les procédures judiciaires concernant les mesures de restriction de stationnement. Cette
recherche n'a pas révélé de sources supplémentaires qui n'existaient pas déja a ce moment-Ia.

e Enfin, les listes de sources des études trouvées ont été vérifiées et d'autres sources pertinentes
ont été ajoutées a partir de celles-ci.

Une fois les sources primaires rassemblées, elles ont été analysées et évaluées en fonction des critéres
de qualité. Le principe du contrdle multiple a été appliqué : Les critéres de qualité d'une étude devaient
toujours étre évalués par au moins deux experts en économie comportementale (auteurs de I'étude).
Les experts devaient alors se mettre d'accord sur une évaluation. Cela a permis de s'assurer qu'aucun
aspect d'une source ne soit négligé ou mal compris.

3.3 Des criteres de qualité scientifique a la fiabilité des affirmations

Enfin, les trois critéres de qualité (« basé sur les preuves », « scientifique » et « orienté vers le compor-
tement », voir chapitre 2 « Bases scientifiques ») ont permis de déterminer si les affirmations des diffé-
rentes études étaient globalement fiables ou non. Les études fiables sont intégrées avec leur conclusion
dans le résultat global de la méta-étude. Les études non fiables ne sont pas prises en compte. Certaines
études se situent dans une zone intermédiaire en termes d'évaluation : Leur affirmation est par exemple
fiable pour un cas d'application, mais elle ne peut pas étre appliquée sans restriction a d'autres cas
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d'application. Ou alors, leur affirmation est fiable sur le fond, mais I'ampleur des effets qu'elle a mesurés
ne peut pas étre chiffrée avec précision.

Capacité de | Utilisation pour la méta-étude
charge
o Le message de I'étude est intégré sans restriction dans les conclusions de la
méta-étude.
(ou)) Le message de I'étude est intégré dans les conclusions de la méta-étude, avec
de légeres réserves.
(NON) L'affirmation de I'étude n'est intégrée dans les conclusions de la méta-étude
qu'avec de larges restrictions.
. La déclaration de I'étude n'est pas prise en compte dans les conclusions de la
méta-étude.

Tableau 2 : Apercu de la classification de la fiabilité des études et de ses conséquences pour les connaissances

Méta-étude.

Les niveaux d'évaluation doivent tenir compte du fait qu'aucune étude n'est parfaite, car aucune étude
individuelle ne peut jamais I'étre. La perfection est donc un critére inapproprié pour évaluer les sources
primaires. Il s'agit plutét de réaliser un examen optimal dans les conditions et les possibilités données.
C'est analogue a ce qui se pratique dans la recherche scientifique fondamentale. La encore, il n'y a
jamais une seule expérience qui puisse répondre a toutes les questions sans réserves ni hypothéses.
Au contraire, plusieurs travaux de recherche doivent se compléter mutuellement de maniére construc-
tive et s'appuyer sur le contenu de leurs affirmations afin d'obtenir une image globale claire.

Mais il existe aussi une différence décisive entre la recherche scientifique fondamentale et le contréle
des mesures politiques orienté vers l'application : Les scientifiques académiques peuvent toujours in-
voquer le fait que I'on ne comprend pas encore un effet et qu'il faut poursuivre les recherches avant de
pouvoir tirer des conclusions. Les pouvoirs publics et les tribunaux ne peuvent toutefois pas attendre
d'en savoir plus dans un cas particulier : lls doivent décider au cas par cas et en temps réel si, par
exemple, des mesures de restriction de stationnement peuvent / devraient / doivent étre introduites ou
non. Cela signifie également que la Confédération, les communes, les cantons et les tribunaux sont
tributaires de la meilleure conclusion possible sur I'état actuel des connaissances pour prendre leurs
décisions. Ce contexte est important pour situer I'évaluation et les conclusions des études.

Sur la base de I'évaluation des études, les déclarations respectives ont été rassemblées et agrégées
en vue d'une conclusion. Différents avantages et inconvénients sont apparus a plusieurs reprises lors
des enquétes. Pour pouvoir comprendre ces forces et faiblesses des études, le chapitre suivant ex-
plique, a l'aide d'exemples clairs, comment les études procedent et ce que I'on peut en déduire. Pour
ce faire, nous nous sommes concentrés sur les sources auxquelles il est le plus souvent fait référence
dans le discours public et dans les procédures judiciaires.
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4 Discussion des études examinées

4.1 Quels ont été les résultats des tentatives d'uniformisation des connais-
sances meneées jusqu'a présent ?

Afin de clarifier clairement ces questions qui restaient sans réponse a I'époque, les entreprises de con-

seil Ernst Basler & Partner et Interface Politikstudien ont été chargées de différents sous-projets dans

le cadre du projet OFEV/ARE « Efficacité et efficience des mesures de gestion du trafic pour les instal-

lations générant un trafic important », déclenché par la motion 08.3003. En 2010, un premier projet

partiel comprenait une enquéte sur I'exécution des mesures de gestion du trafic par les cantons.

4.1.1 L'étude partielle « Enquéte sur I’exécution »

L'« enquéte sur I'exécution » est certes une enquéte empirique récente a I'époque, mais elle ne porte
résolument pas sur I'efficacité des mesures elles-mémes, mais sur la question de savoir si et comment
les cantons utilisent et mettent en ceuvre ces mesures dans leurs plans de mesures cantonaux. L'échan-
tillon de I'enquéte comprend donc des fonctionnaires administratifs qui répondent pour leurs cantons
respectifs, et non des usagers de la route qui donnent des informations sur leur comportement dans la
circulation. L' « enquéte sur l'exécution » ne donne donc pas d'indications sur I'efficacité des mesures -
et elle ne pourrait pas non plus le faire. Néanmoins, selon le texte de I'étude, les résultats doivent « servir
de base a l'analyse d'impact qui est au cceur de la mission » (page 2). L'analyse d'impact est le troisiéme
et dernier projet partiel dans le cadre de « l'efficacité et I'efficience des mesures de gestion du trafic ».
Ainsi, on peut lire dans l'analyse des effets elle-méme : « Enfin, I'analyse des effets doit, sur la base des
deux premiéres parties, fournir des indications sur I'efficacité et I'efficience des mesures de régulation
du trafic. Les conclusions de lI'enquéte sur I'exécution et de la méta-évaluation y sont intégrées ». La
maniére dont les deux premiéres parties sont intégrées dans l'analyse des effets reste toutefois opaque
et le fait que I'enquéte sur I'exécution ne serait pertinente pour I'analyse des effets que dans le contexte,
si tant est qu'elle le soit, est également ignoré.

Elle contient toutefois quelques affirmations pertinentes sur le contexte. Ainsi, il est apparu clairement
dans I'« Enquéte sur I'exécution » que ni la mise en place ni l'efficacité des mesures appliquées sur le
terrain n'étaient régulierement contrélées par les cantons ou les communes. En effet, une nette majorité
des répondants a répondu par la négative a chacune de ces deux questions (voir chapitre 3.5 « Con-
trolling et efficacité », questions 18 et 19 aux pages 18 et 19). Parmi les obstacles, le texte cite les
difficultés méthodologiques d'un contrdle d'efficacité propre, le manque de ressources et I'absence de
points de comparaison neutres tels que les « mesures zéro » avant la mise en ceuvre des mesures. (cf.
chapitre 4.4.1, page 26). On ne vérifie donc pas en permanence si les mesures de restriction de sta-
tionnement, méme existantes, sont réellement efficaces ou non.

Le sous-projet est parvenu a la conclusion suivante : Un controle d'efficacité des mesures de gestion
du trafic est rarement effectué. Mais cette conclusion signifie aussi qu'elle ne permet pas de vérifier si
les mesures adoptées sont réellement efficaces. Un deuxiéme sous-projet a notamment suivi I'approche
d'une « méta-évaluation ». Pour ce faire, 14 sources primaires traitant des mesures de restriction de
stationnement et déja publiées a I'époque (en 2011) ont été collectées, lues et analysées de maniére
argumentée afin d'identifier le dénominateur commun dans les déclarations des études : Que peut-on
dire globalement a partir de toutes les informations disponibles ? Les conclusions des différentes études
sont-elles concordantes ou contradictoires ( « Convergences et divergences », p. ex. page 21) ?
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4.1.2

L'étude partielle « Méta-évaluation »

Quelles ont été les conclusions de la méta-évaluation a I'époque ? Ernst Basler & Partner et Interface

Politikstudien avaient alors tiré les conclusions suivantes de leur méta-évaluation :

41.3

La plupart des mesures étudiées sont la gestion et la réduction des places de stationnement. A
I'époque, les modeles de conduite et de performance de conduite ne jouaient pratiquement
aucun réle dans la littérature. (chapitre 5.1, page 21)

Le trafic vers les établissements générant un trafic important est « principalement du trafic auto-
mobile », pour les établissements situés en périphérie, la part de la clientéle automobile est
« partout d'au moins 90% ». (chapitre 6.2, page 25)

Les raisons qui poussent a utiliser la voiture (et non d'autres moyens de transport) sont la com-
modité, le transport de marchandises, qui est plus facile en voiture qu'avec d'autres moyens de
transport, et le temps nécessaire attendu. (chapitre 6.2, page 25)

La plupart des études examinées n'ont « pas totalement » convaincu les auteurs a I'époque sur
le plan méthodologique : lIs déplorent des tailles d'échantillon trop faibles, des méthodes d'en-
guéte inadaptées, des généralisations injustifiées d'études de cas particuliers sur le comporte-
ment global en matiére de transports ou encore un traitement inapproprié des limites du sys-
teme. (Voir chapitre 5.2, page 23 suivante.)

L'« acceptation individuelle » des frais de stationnement pour les achats est de facto tres élevée
parmi les usagers de la route : Dans les études disponibles a I'époque, l'introduction ou la sup-
pression de taxes de stationnement n'a modifié que de 2% au maximum la part des déplace-
ments en voiture dans les déplacements d'achat vers un site (chapitre 6.3, page 26). L'utilisation
de taxes de stationnement n'a donc pratiquement aucun effet sur le comportement des gens en
matiére de transports:« L'effet de taxes de stationnement peu élevées de I'ordre de 1 franc par
heure n'est pas démontrable » (chapitre 6.6, page 27)

L'étude partielle « Analyse d'impact »

A ce stade, Ernst Basler & Partner et Interface Etudes politiques passent de la « méta-évaluation » a

I'« analyse d’'impact » des mesures possibles. L'analyse d'impact doit s'appuyer sur les résultats de la

méta-évaluation et formuler des recommandations concrétes sur les mesures a prendre et le contexte

dans lequel elles doivent étre mises en ceuvre pour atteindre de maniére efficace et efficiente les ob-

jectifs de réduction des émissions de polluants et de GES. A la fin de la méta-évaluation, les auteurs

retiennent, de leur point de vue, deux conclusions principales :

1.

De l'avis des auteurs, la base d'études est méthodologiquement insuffisante et leurs conclu-
sions ne sont donc pas fiables pour tirer des conclusions fiables sur I'efficacité des mesures de
restriction de stationnement.

Les conclusions qui peuvent étre tirées de maniére fiable du point de vue des auteurs sont que
les taxes de stationnement n'ont pas d'effet démontrable en tant que mesure.

Sur la base de ce constat, I'analyse d'impact devrait logiguement aboutir & I'une des deux recomman-

dations suivantes :

1.

Soit : La base de données probantes est insuffisante pour tirer des conclusions fiables sur I'effet
des mesures de restriction de stationnement. Aucune mesure spécifique n'est donc
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recommandée. Au lieu de cela, il est suggéré de réaliser les études suivantes, méthodologique-
ment irréprochables, afin de clarifier la question de I'évidence : a)... b)... ¢)...

2. Oubien : Les connaissances partielles qui sont fiables indiquent que les taxes de stationnement
n'ont pas d'effet, c'est-a-dire qu'elles ne conduisent pas a une réduction du trafic ou a un pas-
sage aux transports publics ou a la mobilité douce, et que par conséquent, elles ne peuvent pas
non plus améliorer les émissions de polluants ou de GES. Par conséquent, en termes d'effica-
cité pour la protection de I'environnement et du climat, l'utilisation de taxes de stationnement
pour les établissements générant un trafic important n'est pas appropriée et est déconseillée.

Aucune de ces deux conclusions logiques n'est tirée de l'analyse d'impact réalisée par Ernst Basler &
Partner et Interface Politikstudien. Au lieu de cela, les auteurs poursuivent sans lien directement per-
ceptible avec les conclusions centrales de la méta-évaluation. Ce faisant, ils énumérent de nombreuses
mesures possibles selon différentes dimensions d'évaluation orientées vers I'application et les visuali-
sent clairement dans des graphiques et des tableaux. Tout cela est présenté de maniére compléte et
détaillée - mais manque d'une base transparente et compréhensible de faits empiriques et d'évidence.
En effet, a aucun moment dans l'analyse des effets, les auteurs n'expliquent de maniéere transparente
pourquoi ils estiment qu'une mesure est particulierement efficace ou moins efficace - c'est-a-dire sur la
base de quelles connaissances empiriques avérées. L'analyse d'impact n'‘est donc pas ce que son nom
indique, une analyse. Elle ne fait que détailler des modes d'action possibles, mais purement hypothé-
tiques, des mesures. Il ne s'agit donc pas, comme le demandait le mandat initial par la motion « Exiger
I'efficacité des effets », d'une évaluation des effets qui détermine, sur la base de mesures concrétes, de
faits et de connaissances empiriques, si les mesures ont effectivement I'effet que I'on suppose généra-
lement ou non.

L'analyse d'impact ignore manifestement dans une large mesure les conclusions de la méta-évaluation,
car on peut lire dans les conclusions de I'analyse d'impact (chapitre 5, page 32) :

« La méta-évaluation de 14 études a montré que peu de conclusions fiables peuvent en étre tirées et
réutilisées dans l'analyse d'impact. C'est pourquoi les évaluations de la présente analyse d'impact se
basent sur trois sources : premiérement, les conclusions des études méta-évaluées, deuxiemement,
les connaissances issues de la littérature nationale et internationale disponible selon la liste de
'annexe Al et, troisiemement, I'évaluation des experts par les auteurs de la présente analyse d'im-
pact. Par nature, il faut faire face a des lacunes dans les connaissances et a des imprécisions ».

Au lieu de combler les lacunes de connaissances mentionnées par des vérifications basées sur des
preuves et d'éliminer les imprécisions, I'analyse d'impact s'appuie de maniére complémentaire sur des
jugements d'experts. La littérature nationale et internationale supplémentaire est donc « supplémen-
taire » et ne fait pas déja partie de la méta-évaluation, « car elle ne contient pas d'études empiriques
propres » - comme on peut le lire dans la note de bas de page a la page 32 de l'analyse d'impact. Si
ces sources supplémentaires ne contiennent pas d'études empiriques propres, il estimpossible qu'elles
satisfassent aux exigences strictes des auteurs de la méta-évaluation, qui ont déja jugé que les études
empiriques ne constituaient pas, dans la grande majorité des cas, une base suffisamment solide pour
tirer des conclusions sur l'efficacité. Cela signifie que les sources supplémentaires ne peuvent pas com-
bler le manque de connaissances selon les normes que les auteurs se sont eux-mémes fixées.

Ne pourrions-nous pas alors faire appel a I'expertise des auteurs ? Les auteurs sont certainement trés
bien formés sur ce theme des transports. Mais ou les auteurs peuvent-ils trouver les connaissances
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nécessaires pour évaluer l'efficacité, si ce n'est dans la littérature et les vérifications empiriques exis-
tantes, alors que les tests empiriques spécifiques et méthodologiquement fiables des mesures font dé-
faut dans la littérature, selon les mémes auteurs ? En bref : les auteurs dénoncent un manque flagrant
de connaissances qu'ils ne peuvent pas (ou ne peuvent pas) combler eux-mémes, et tirent néanmoins
des conclusions injustifiées sur l'efficacité des mesures de restriction.

Comment évaluer le résultat du projet « Efficacité et efficience des mesures de gestion du trafic pour
les installations générant un trafic important » sur la base de ces défauts argumentatifs et logiques ?
L'analyse de l'impact est donc I'entreprise vaine d'un pur travail de recherche « desk », a la place du-
qguel, méme du point de vue des auteurs, une série d'expériences de terrain exigeantes sur le plan
méthodologique aurait en fait été nécessaire. Ainsi, ils arrivent finalement a la conclusion purement
hypothétique que la plupart des mesures de restriction des places de stationnement dans une version
restrictive pour le domaine d'impact de l'air (c.-a-d. les émissions de polluants et de GES) peuvent étre
jugées « systématiquement efficaces et comparativement efficientes » (page 35, encadré gris). Selon
les propres exigences du projet, cette conclusion ne repose toutefois sur aucun fondement empirique
fiable. Plus encore : il est méme en contradiction directe avec ses propres affirmations. En effet, les
seules données probantes que les auteurs admettent comme sires et fiables indiquent que I'effet des
taxes de stationnement comme l'une des mesures possibles n'est « pas démontrable ».

Rétrospectivement, le projet « Efficacité et efficience des mesures de gestion du trafic pour les installa-
tions générant un trafic important » n'a donc pas fourni les connaissances et les déclarations néces-
saires pour vérifier de maniére robuste et fiable I'effet des mesures de restriction des places de station-
nement. Plus encore, les preuves avérées qu'il a mises en évidence vont dans le sens inverse et indi-
guent que l'effet des taxes de stationnement n'est pas démontrable.

Etude : Ernst Basler & Partenaire, Interface

« Efficacité et efficience des mesures de régulation du trafic
pour les installations générant un trafic important (IGT) - analyse d'impact »

Méthode scientifique Base de preuves Orientation vers le comporte-
ment

Inadapté : L'analyse d'impact Inadapté : Les conclusions Inadapté : L'étude ne tient pas

ne procede pas a un examen sont basées sur des avis d'ex-  compte des spécificités du

causal des effets. L'argumenta- perts et de la littérature géné- comportement humain dans les

tion n'est pas concluante. rale sans données empiriques.  transports
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4.2 Que donnent les tests directs des mesures de restriction de stationne-
ment ?

Les tests directs de mesures de restriction de stationnement « sur le terrain », c'est-a-dire en application
dans le monde réel, sont trés rares. La plupart des études publiées se basent sur des enquétes ou des
expériences en ligne sur des comportements de mobilité hypothétiques. Le test pratique direct est tou-
tefois de loin le meilleur instrument, car c'est le seul qui reflete de maniére complétement réaliste toutes
les conditions et les circonstances de vie des usagers de la route. Dans la littérature identifiée sur les
mesures de restriction des places de stationnement, il n'existe que deux études qui examinent le com-
portement du trafic aprées l'introduction effective de mesures de restriction des places de stationnement
dans les centres commerciaux en Suisse :

e Nouveaux résultats sur I'impact des frais de stationnement dans les centres commer-
ciaux. Résultats d'une enquéte représentative dans les centres de Boujean et de Briigg. JEKO
Market Research, septembre 2007.

e FEtude sur I'impact des taxes de stationnement au Pizolpark et au Pizolcenter Mels. Ré-
sultats d'une enquéte représentative auprés des visiteurs. TransferPlus Market Research, no-
vembre 2008.

Les cantons seraient en fait tenus de vérifier régulierement les effets des mesures de restriction de
stationnement qu'ils adoptent (voir art. 33, al. 3, OPair). Cela devrait étre une source utile de données
comportementales pour les mesures de restriction « dans le monde réel ». Malheureusement, les can-
tons ne s'acquittent pas de cette tache, comme le prouve I'« Enquéte sur I'exécution » réalisée dans le
cadre du projet « Efficacité et efficience des mesures de gestion du trafic pour les installations générant
un trafic important » d'Ernst Basler + Partner et Interface : « En régle générale, les cantons effectuent
des contréles de mise en ceuvre, mais pas de contréle d’efficacité. » (page 26, italiques ajoutés). Par
contrOle de mise en ceuvre, on entend vérifier si les mesures de restriction sont appliquées, par exemple
si une taxe de stationnement est effectivement prélevée et si on ne peut utiliser le parking qu'en payant
la taxe. Par contrOle d’efficacité en revanche, on entend vérifier si les mesures produisent les effets
escomptés.

A la page 19 de I'« Enquéte sur I'exécution », on peut lire plus précisément : « Huit des dix cantons et
villes fournissent des informations sur les contrbles d'efficacité effectués. Cependant, la plupart indi-
guent que les rapports sur les études réalisées ne sont pas publics ».13 Il ressort de la description du
paragraphe ci-dessous qu'il s'agit le plus souvent de mesures du respect des modéles de trajets ou des
limites générales d'émissions, mais pas de la vérification de I'effet causal de la mesure sur le nombre
de trajets ou les émissions. |l est possible que les objectifs en matiére de nombre de trajets ou de limites
d'émissions soient respectés, méme si les mesures mises en ceuvre (par exemple les frais de station-
nement) ne sont pas responsables de ce respect. Comme ces résultats sur les contrbles d'efficacité
font largement défaut et que la méta-étude ne peut se référer qu'a des travaux accessibles au public,
cela vaut la peine d'examiner de plus prés et de comprendre les quelques vrais tests pratiques de
mesures de restriction.

181y aici une contradiction évidente avec la derniére phrase de l'article 33. Al. 3 LVR, qui oblige les cantons & informer le public
du résultat de I'évaluation de I'efficacité des mesures.
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4.3 Etude sur I'impact des taxes de stationnement au Pizolpark et au Pizol-
center Mels

Le 01/10/2007, les centres commerciaux Pizolpark et Pizolcenter a Mels dans le canton de Saint-Gall
ont introduit une taxe de stationnement obligatoire d'un franc par heure pour I'utilisation des places de
parking. Les deux centres commerciaux (CEC) sont situés I'un a c6té de l'autre sur l'autoroute A3 a
Mels. L'objectif de I'introduction des taxes de stationnement était d'inciter les visiteurs des centres com-
merciaux a opter davantage pour les TP ou la MD plut6t que pour le TIM (changement de mode de
transport).

Afin de vérifier si ces objectifs se sont effectivement concrétisés dans le comportement des clients, les
auteurs de I'étude ont mené deux enquétes représentatives : La premiére a consisté a interroger les
clients des centres commerciaux (N=572) directement sur place en juin et juillet 2008, soit plusieurs
mois, mais pas encore un an apres l'introduction des frais de stationnement. Cela devrait étre suffisam-
ment long pour que les frais puissent avoir un impact, mais pas trop long afin que les personnes inter-
rogées se souviennent de la période précédant les frais. Comme cette enquéte sur place ne permet pas
de recenser les personnes qui, en raison des frais de stationnement, ne se rendent plus dans les centres
commerciaux et préférent faire leurs achats ailleurs, une enquéte téléphonique représentative a été
réalisée en ao(t 2008 aupres des habitants de la zone d'attraction des centres commerciaux (N=500).

Les enquétes ont été menées oralement par des personnes afin de pouvoir déterminer I'ordre des ques-
tions et d'éviter que les répondants ne feuillettent et ne lisent le questionnaire avant de le remplir, ce qui
aurait pu entrainer des distorsions dans les réponses. Ainsi, les participants auraient pu comprendre
deés le début qu'il s'agissait d'introduire des frais de stationnement et éventuellement adapter leurs ré-
ponses en conséquence. L'entretien oral personnel mené par un personnel d'entretien formé (et non
par les auteurs eux-mémes) a permis de s'assurer que les participants pouvaient également donner des
raisons spontanées a leur comportement en matiére de transport, sans que les enquéteurs ne les orien-
tent déja vers le théme des frais de stationnement. C'est particulierement important, car dans le cas des
guestions assistées (c'est-a-dire avec des options de réponse), les personnes interrogées sont égale-
ment d'accord avec de hombreuses propositions de réponse qui n‘ont en fait joué aucun rdle dans leur
décision réelle, mais qui semblent rétrospectivement logiques et rationnelles.

Les réponses a l'enquéte ont été pondérées de maniére a étre représentatives de la clientéle des
centres commerciaux ou des habitants des zones de chalandise. Comme le premier échantillon ne
comportait que 53 personnes venues au CEC en TP ou via la MD, des interviews boost ont été menées
pour ce groupe cible afin de pouvoir se baser sur au moins 100 réponses dans cette catégorie et de
pouvoir ainsi tirer des conclusions fiables sur les conducteurs de TP ou de TL. Les réponses ont ensuite
été pondérées en fonction de la proportion réelle de clients des TP ou de la MD.

4.3.1 Effet sur le choix du mode de transport

Que réveélent les enquétes menées a Mels en ce qui concerne le choix du mode de transport ?
Presque tous les clients des centres commerciaux viennent en voiture (90%). Seuls 10% étaient venus
en TP ou via la MD le jour de I'enquéte (voir graphique 13, page 25 du texte original). La voiture est
donc, et de loin, le moyen de transport privilégié pour faire ses achats dans les CEC, méme aprés
l'introduction des taxes de stationnement. Les raisons les plus souvent citées sont la distance du domi-
cile, le transport des achats (gros achats) et la mauvaise desserte ou I'absence de desserte par les
transports publics depuis le domicile. 5,5% des clients sont venus via la MD. Les raisons les plus
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souvent citées pour la MD sont la proximité du lieu de résidence, le beau temps et le fait que le TL soit
sain (vélo, marche, etc.). Ces justifications démontrent que les véritables décisions en matiére de mo-
bilité sont influencées par davantage de facteurs que les seuls colts temporels et financiers. Les cir-
constances contextuelles telles que la météo et les préférences personnelles pour une activité physique
saine et un transport facile des marchandises sont également pertinentes. Les 4-5% de conducteurs de
TP justifient principalement leur choix de mode de transport par le fait qu'ils n'avaient pas de voiture a
disposition (le jour de lI'enquéte ou en général). lls n'auraient donc pas pu venir en voiture et auraient
été obligés d'utiliser les moyens de transport alternatifs. En conséquence, il n'y a pas de « comporte-
ment de transfert » dans ces cas : en effet, les personnes qui « passent » de la voiture aux transports
publics ou a la MD doivent en principe avoir eu la possibilité d'utiliser leur voiture. Au total, seuls 5
répondants sur 572 indiquent que les frais de stationnement sont la raison de leur choix de mode de
transport. 4 de ces personnes interrogées ont opté pour la mobilité douce, une personne pour les trans-
ports publics. 5 personnes représentent moins de 1% de toutes les personnes interrogées. Méme lors-
gu'on a demandé directement aux participants s'ils prenaient désormais plus souvent les transports
publics ou la MD au lieu de leur voiture en raison des frais de stationnement, seuls 3% ont répondu par
I'affirmative.l* L'effet des frais de stationnement sur le choix du mode de transport est donc négligeable.
Les 3% sont par conséquent une valeur surestimée, donc trop élevée.

4.3.2 Effet surlafréguence des visites

Qu'ont révélé les enquétes menées a Mels en ce qui concerne la fréquence des visites ? La plupart
des visiteurs viennent au CEC chaque semaine ou plusieurs fois par semaine. 88% des personnes
interrogées viennent (& peu prés) aussi souvent qu'un an auparavant (lorsque le stationnement n'était
pas payant). Pour ces répondants, les frais n'ont donc pas eu d'effet sur la fréquence des visites. 5%
des personnes interrogées viennent plutdt plus souvent au CEC au moment de I'enquéte qu'un an au-
paravant. Pour ces personnes, les frais de stationnement ne peuvent pas non plus avoir eu d'effet. Elles
viennent généralement plus souvent parce que l'offre du CEC s'est améliorée ou parce qu’elles habitent
ou travaillent plus prés du CEC. 7% des personnes interrogées viennent plutét moins souvent au CEC
au moment de I'enquéte qu'un an auparavant (lorsque le stationnement n'était pas payant). Si l'on com-
pare les personnes qui viennent plus souvent avec celles qui viennent moins souvent, on obtient un
solde de 2 points de pourcentage des personnes interrogées qui, « en net », viennent plutét plus sou-
vent gue moins souvent au CEC. Selon les termes des auteurs : « En solde, 9 personnes (39 personnes
« moins souvent » moins 30 personnes « plus souvent ») fréquentent moins souvent le CEC qu'ily a un
an » (page 37). Les frais de stationnement peuvent avoir eu un effet potentiel sur ces personnes. 11
personnes viennent moins souvent au CEC et citent (entre autres) les frais de stationnement comme
raison. Cela représente également 2% des personnes interrogées. En ce qui concerne le moyen de
transport principal (plutdt que le moyen de transport utilisé le jour de I'enquéte), cela ne représente que
1% des personnes interrogées. L'effet des taxes de stationnement sur la réduction des déplacements
vers les CEC Pizolcenter et Pizolpark est donc également extrémement faible.

14 70% de ces personnes répondent aux questions assistées de maniére incohérente par rapport aux questions ouvertes. Cela
jette le doute sur les réponses aux questions assistées : bien sir, les frais de parking apparaissent rétrospectivement dans la
situation d'interview comme une bonne raison d'avoir pris les TP ou la MD plutét que la voiture. Mais comme ils n'ont pas joué de
réle dans le choix effectif du moyen de transport, ils ne viennent pas a l'esprit des participants parmi les raisons spontanément
citées.
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Et la question se pose : qu'ont fait ces 2% au lieu des trajets « économisés » ? Ont-ils regroupé leurs
courses ? Ont-ils remplacé ces trajets par des trajets plus courts ou plus longs ? En effet, si les frais de
stationnement entrainent un comportement d'évitement avec des trajets plus fréquents ou plus longs,
I'environnement et le climat en patissent méme. Malheureusement, cette étude n'a pas relevé en détail
ce comportement de substitution. 6% des personnes interrogées sur place affirment certes qu'elles font
désormais plus souvent leurs achats dans d'autres magasins que les CEC Pizolpark et Pizolcenter.
Toutefois, les magasins vers lesquels elles se tournent et leur distance plus ou moins proche du domicile
n'‘ont pas été relevés. Par conséquent, les données disponibles ne nous permettent pas de conclure
gue la réduction de la conduite a un effet positif ou négatif sur la protection de I'environnement ou du
climat. En plus de ces informations, I'enquéte téléphonique menée aupres de la population de la zone
de chalandise a révélé que 0,4% (2 personnes sur 500 interrogées) ne se rendent désormais plus dans
les CEC Pizolcenter et Pizolpark a cause des frais de parking.

4.3.3 Conclusion, avantages et inconvénients de |'étude TransferPlus sur le Pizol-
park et le Pizolcenter a Mels

Sur la base de ces résultats, les auteurs concluent le texte par les quatre principaux constats suivants
(pages 57 & 58 dans le texte original) :

o «Les frais de stationnement sont un moyen inapproprié pour inciter les visiteurs du CEC a
passer de la voiture aux transports publics (TP) ou a la mobilité douce (MD).»

e «Les frais de stationnement ont généralement peu d'influence sur le comportement des
clients. »

e « La plupart des visiteurs se rendent dans les CEC en voiture. »

e « Ceux qui ont une voiture I'utilisent aussi pour faire leurs courses au CEC. »

Comment évaluer la pertinence de I'étude TransferPlus ? L'étude apporte certains avantages décisifs
qui font défaut aux autres études :

o Elle se référe a des tarifs de stationnement effectivement mis en place dans de véritables CEC.

e Elle est effectuée ex post (aprés l'introduction des mesures de restriction) et non ex ante (avant
l'introduction des mesures de restriction) et se référe donc a des comportements réels et non a
des décisions hypothétiques.

e Elle couvre les principaux modeéles de réaction aux taxes de stationnement (réduction du
nombre de trajets et passage aux transports publics ou a la MD).

o Elle pose des questions ouvertes sur les raisons du comportement et couvre ainsi de nombreux
moteurs de comportement différents (habitude, météo, santé, transport de marchandises) et
pas seulement quelques-uns (facteurs temporels et financiers).

e Elle tient compte et contourne, dans la conception du questionnaire, les éventuelles erreurs
d'ordre et les « effets d'amorcage » qui peuvent étre déclenchés par des réponses assistées.

e Avec un total de plus de 1 000 personnes interrogées, I'échantillon est trés important pour deux
sites de CEC.

e L'échantillon est représentatif de la clientéle des sites de CEC ou des habitants de la zone de
chalandise. Et ce, grace a la pondération selon les caractéristiques démographiques et géogra-
phiques ainsi qu’aux interviews boost pondérées pour les conducteurs de transports publics et
MD.
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Quiels sont les inconvénients de I'étude ?

e Il n'existe pas de groupe de contrdle identifié de CEC comparables qui n'ont pas introduit de
frais de stationnement ou qui ont supprimé une obligation de payer pendant la méme période.

e Le comportement et ses raisons ont été demandés et non mesurés.

Il a été mesuré a un moment (aprés l'introduction des frais de stationnement) et non a deux
moments (avant et aprés l'introduction des frais de stationnement).

e Lalongueur des trajets d'évitement éventuels et des trajets de recherche de places de station-
nement gratuites n'a pas été relevée. Comme le nombre de personnes ayant réduit le nombre
de leurs trajets n'est que de l'ordre d'un pourcentage a un chiffre, l'influence de la longueur des
trajets d'évitement possibles (gqu'ils soient plus courts ou plus longs) est tres faible.

4.3.4 Discussion des inconvénients de I'étude TransferPlus sur le Pizolpark et le
Pizolcenter a Mels

Comme toutes les études, elle n'est pas parfaite. Le défi de la méta-étude est de comparer les avan-
tages et les inconvénients relatifs des différentes études afin de pouvoir en tirer une image globale et
fiable. La question centrale est la suivante : les inconvénients de I'étude TransferPlus donnent-ils des
raisons de penser que les résultats de I'étude pourraient ne pas étre fiables ?

Un groupe de contréle est sans aucun doute bénéfique pour toute étude. Dans ce cas, un groupe de
contr6le permettrait d'exclure I'existence de facteurs externes influencant la répartition modale entre
MD, TP et TIM. De tels facteurs externes pourraient par exemple faire en sorte que la répartition modale
évolue en faveur du TIM dans tous les CEC au cours de la période étudiée - sauf a Pizolpark et Pizol-
center. Dans ce cas, les frais de stationnement auraient permis de ne pas « dégrader » la répartition
modale en faveur du TIM, contrairement a ce qui se passe dans d'autres CEC comparables. L'effet
serait donc d'« empécher une détérioration » plutdt que de « favoriser une amélioration ». Ce cas est-il
réaliste ou probable ? Pour la plupart des raisons réalistes de cet effet externe, le délai entre l'introduc-
tion des frais et leur perception est beaucoup trop court. Par exemple, le nombre de propriétaires de
voitures pourrait avoir augmenté, mais pas en l'espace de six mois seulement. Ou les conditions éco-
nomiques et les revenus auraient pu s'ameéliorer considérablement, de sorte que les gens achetent plus
de marchandises, plus régulierement et plus souvent en voiture. Mais méme de tels effets ne seraient
pas perceptibles dans un laps de temps aussi court - en particulier pour les produits alimentaires, qui
font partie des besoins de base et sont donc moins touchés par les hausses et les baisses économiques
gque d'autres secteurs comme le divertissement, le tourisme ou la gastronomie. En outre, s'il y avait eu
des raisons importantes qui se renforcent au fil du temps et qui favorisent le TIM par rapport aux autres
moyens de transport dans tous les CEC, elles seraient apparues dans les questions ouvertes sur les
raisons du choix du moyen de transport. Toutefois, ces raisons sont soit statiques, soit ne changent pas
systématiqguement au fil du temps a l'avantage d'un seul mode de transport : Ainsi, un déménagement
peut vous conduire plus loin ou plus prés du CEC. Il peut conduire a une meilleure connexion plus
directe avec les transports publics ou a une moins bonne connexion avec les transports publics. Il est
également peu probable que les liaisons de transports publics dans et autour de Mels aient été suppri-
mées ou détériorées au cours de cette période, compte tenu des objectifs politiques de longue date en
matiére de développement des transports publics. Bien qu'un groupe de contrdle soit en principe tou-
jours recommandé, il est donc extrémement improbable qu'il ait conduit a des résultats différents dans
ce cas concret.
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Le fait d'utiliser une enquéte plutét que de mesurer le nombre de trajets, par exemple, présente a la fois
des avantages et des inconvénients. L'un des principaux avantages est que cela permet de recueillir
les motivations des décisions. Cela n'aurait pas été possible avec la mesure (ou I'observation) technique
du nombre de trajets. On aurait donc pu constater que davantage, autant ou moins de personnes vien-
nent en TIM, en TP ou en MD, mais sans savoir pourquoi. En ce sens, le choix de I'enquéte comme
méthode (de choix) est compréhensible et correct. En outre, la question se pose de savoir dans quelle
mesure une enquéte pourrait systématiguement mal saisir le comportement. D'une part, il n'est pas
concevable que les personnes interrogées ou les enquéteurs - intentionnellement ou par erreur - indi-
quent ou saisissent systématiquement de maniére erronée le moyen de transport qu’elles utilisent pour
se rendre au CEC le jour de I'enquéte. Il en va de méme pour la question concernant le principal moyen
de transport qu'elles utilisent habituellement pour se rendre au CEC. On ne sait pas si les gens se
souviennent de la fréquence exacte a laquelle ils ont visité le centre commercial il y a environ un an. |l
est en tout cas clair que cela ne peut apporter qu'une imprécision (bruit), mais pas d'erreur systématique
(biais) dans les résultats : certains surestiment la facon dont leur comportement a changé, d'autres le
sous-estiment. Le mieux serait bien sir de combiner les mesures objectives des trajets et les données
subjectives des enquétes. Compte tenu de la situation et des possibilités, I'enquéte est certainement
une méthode globalement plus pertinente que la simple mesure du nombre de trajets. (Le comportement
et les raisons peuvent ainsi étre relevés)

Une mesure comparative avant l'introduction des frais de stationnement aurait permis d'aborder un sujet
similaire : on pourrait mesurer le changement dans le nombre de trajets plus prés du moment réel sans
étre obligé de se fier a la mémoire des personnes interrogées. Mais le fait que cela aurait d( apporter
un résultat systématiquement différent, au lieu de simplement affiner les mesures, n'est pas convain-
cant. En résumé, on peut dire que : Un groupe de contrble supplémentaire, une mesure comparative
supplémentaire avant l'introduction des frais de stationnement et des mesures objectives supplémen-
taires du nombre de trajets auraient amélioré I'étude, mais n'auraient trés probablement pas modifié les
résultats.

4.3.5 Valeur informative, résistance et déductions de I'étude TransferPlus sur le
Pizolpark et le Pizolcenter a Mels

Comment faut-il évaluer et interpréter les résultats de I'étude sur les tarifs de stationnement au Pizolpark
ou au Pizolcenter ? Dans l'ensemble, les résultats sont tres significatifs et fiables. Ils constituent un
élément de preuve important, car ils représentent I'un des rares cas ou les mesures de restriction de
stationnement ont été testées dans la pratique avec un échantillon empirique appropri€, une méthode
scientifique adéquate et une compréhension appropriée du comportement humain (orientation vers le
comportement). Quelle que soit la mesure utilisée pour vérifier I'efficacité des taxes de stationnement,
les effets restent nuls ou d'une ampleur négligeable :

e personne (0% des répondants) n‘a changé de mode de transport principal a cause des frais de
stationnement.

e Une personne (0,2% des personnes interrogées) a choisi les transports publics en raison des
frais de stationnement les jours de I'enquéte.

e Quatre personnes (0,4% des personnes interrogées) ont choisi la MD en raison des frais de
stationnement les jours de I'enquéte.
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e Onze personnes (2% des personnes interrogées) se rendent désormais moins souvent au CEC
a cause des frais de stationnement. (Il n'est toutefois pas clair si ces visites se déplacent ailleurs
et, si oui, ou. Par conséquent, on ne sait pas non plus si les visites moins fréquentes sont
bénéfiques ou néfastes pour I'environnement et le climat)

Ce qu’on peut déduire de ces résultats : Les taxes de stationnement, telles qu'elles ont été introduites
au Pizolpark et au Pizolcenter (1 franc par heure dés la premiére minute), n'incitent pas les visiteurs a
changer leur principal moyen de transport et a passer du TIM aux TP ou a la MD. Pour les trajets
individuels, ces frais de stationnement peuvent étre une raison pour environ 1% des visiteurs de venir
exceptionnellement en MD ou en TP, méme s'ils ne changent pas de moyen de transport principal.
Environ 2% des visiteurs se rendent un peu moins souvent au CEC, méme s'ils ne changent pas de
mode de transport. On ne sait pas si ces quelques trajets seront substitués et s'ils auront finalement un
effet positif ou négatif sur le climat et I'environnement. Les taxes de stationnement, qui ne déclenchent
gue sporadiquement les changements de comportement souhaités chez environ 1% des visiteurs et
n'influencent pas du tout le choix du moyen de transport principal en faveur des transports publics ou
de la mobilité douce, manquent completement les objectifs d'effets positifs pour I'environnement et le
climat.

L'un des critéres de qualité les plus importants pour la fiabilité des connaissances est que les résultats
puissent étre répliqués dans d'autres études, c'est-a-dire qu'ils puissent étre répétés. On peut ainsi
déterminer que les résultats sont indépendants du cas spécifique, du lieu, du moment ou des personnes
et des auteurs qui ont réalisé I'étude. Les résultats de I'étude TransferPlus peuvent-ils étre corroborés
par des études comparables ?

Etude : TransferPlus
« Etude sur l'impact des taxes de stationnement au Pizolpark et au Pizolcenter Mels »

Méthode scientifique Base de preuves Orientation vers le comporte-
ment

Convient : Comparaison Convient : Echantillon repré- Convient : Examen critique

avant/aprés du choix du mode  sentatif de décisions de mobi- des hypothéses centrales des

de transport apres l'introduction  lité sur deux sites de CEC. questionnaires et focalisation

de taxes de stationnement. sur les décisions réelles en ma-

tiere de mobilité.

4.4 Etude : Nouveaux résultats sur I'impact des frais de stationnement dans
les centres commerciaux

Le ler juillet 2006, les CEC Centre Boujean prés de Bienne et Centre Briigg dans le canton de Berne
ont introduit une taxe de stationnement obligatoire de 50 centimes par heure dés la premiére minute
d'utilisation des places de parking. Le bureau de conseil JEKO AG a mené une enquéte dans les centres
de Boujean et de Brugg afin de déterminer limpact de l'introduction des frais de stationnement sur le
comportement de mobilité des clients. Un questionnaire a été élaboré et 1025 clients des deux CEC ont
été interrogés sur place en mars 2007 (521 au Centre Boujean et 504 au Centre Briigg). Dans ce con-
texte, les enquéteurs n'ont fait que remettre le questionnaire. Celui-ci a ensuite été rempli de maniere
autonome par les personnes interrogées. Une fois encore, la période d'enquéte est suffisamment
proche de l'introduction des tarifs de stationnement (huit mois d'intervalle) pour que tous les clients
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réguliers se souviennent de la période précédant les tarifs de stationnement, mais aussi suffisamment
éloignée dans le temps pour que les tarifs de stationnement aient pu déployer leurs effets.

Les personnes interrogées sont représentatives des groupes de clients. Cela a pu étre vérifié sur la
base de caractéristiques démographiques et géographiques avec les données des programmes de fi-
délisation des détaillants. Les résultats obtenus a Bienne et a Briigg sont trés similaires a ceux de I'étude
TransferPlus de Mels : la répartition modale est presque identique, avec 90% de TIM, 5% de MD et 5%
de TP. Les clients connaissent tres bien le montant des frais de stationnement (50 centimes par heure).
Plus de 90% des clients du TIM donnent la bonne réponse concernant le montant des frais de station-
nement (50 centimes par heure) et environ 85% des clients des transports publics font de méme.
Presque personne ne croit que le stationnement est gratuit. Si les personnes interrogées se trompent
sur cette question, elles ont tendance a surestimer les frais de stationnement plutét que de les sous-
estimer. Six personnes, soit 0,6% des personnes interrogées, sont venues en TP ou en MD le jour de
l'enquéte et ont donné comme raison le prix du parking. 1,5% des personnes susceptibles de changer
de mode de transport (clients du TIM) ont effectivement changé de mode de transport principal pour les
TP ou la MD. Cela représente 14 personnes en chiffres absolus. 98,5% des personnes susceptibles de
changer de mode de transport sont restées au TIM. Sur les 14 personnes qui changent de mode de
transport, trois citent les frais de stationnement comme raison de leur changement de mode de trans-
port. Les autres changent pour des raisons écologiques, habitent trés prés ou avaient d'autres raisons.
Trois personnes représentent 0,3% des personnes susceptibles de changer de mode de transport
(clients TIM).

4.4.1 Raisons du choix du moyen de transport selon I'étude JEKO

Les raisons des décisions de mobilité, ou les facteurs démographiques qui y sont liés, sont également
presque identiques a ceux de I'étude TransferPlus. Par conséquent, si I'on combine les raisons des
deux études, on peut dire que : Les personnes ont tendance a utiliser les TP ou la MD pour faire leurs
courses plutét que le TIM lorsqu'elles...

e ..n'ont pas de voiture a disposition.

e ..n'ont pas de permis de conduire.

e ..habitent nettement plus prés du centre commercial.

e ...ne font que de petites courses.

e ...profitent d'une bonne desserte en transports publics depuis leur domicile.
e ...neviennent que pour manger ou flaner, pas pour faire des achats.
e ...sont plutdt jeunes ou plutdt agées (mais pas d'age moyen).

e ..disposent de moins de revenus.

e ...peuvent profiter d’'une météo clémente.

e ...souhaitent bouger pour leur santé.

e ...se déplacent sans enfants.

e ..sont particulierement motivées par des raisons écologiques.

e ..ne se déplacent pas ailleurs apres leurs achats.

e _.etc.
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4.4.2 Valeur informative, fiabilité et conclusions de I'étude JEKO

Qu'est-ce qui pourrait étre amélioré dans I'étude JEKO ? Les mémes arguments que pour |'étude Trans-
ferPlus s'appliquent : un groupe de contrdle, une comparaison avant/apres et une mesure « objective »
du nombre de trajets auraient encore amélioré I'étude, mais il n'y a aucune raison de penser que ces
améliorations auraient changé la direction ou la signification des résultats. Contrairement a I'enquéte de
Mels, I'étude JEKO n'a pas eu d'enquéte auprés de la population résidente de la zone de chalandise.
Ce complément a permis d'exclure, pour les CEC Pizolpark et Pizolcenter, que des personnes ne fré-
guentent plus les CEC en raison des taxes de stationnement et n'apparaissent donc pas dans les en-
quétes aupres des clients. Toutefois, les CEC sont tellement comparables de par leur structure, leur
offre et leur emplacement qu'il faut partir du principe qu'il en va de méme pour les centres Boujean et
Brigg.

Que peut-on déduire de I'étude JEKO ? Dans le cas des centres Boujean et Briigg, les taxes de station-
nement ont un effet négligeable, comme c'était déja le cas pour le Pizolcenter et le Pizolpark. Selon
l'indicateur utilisé, I'effet est de 0,3%, 0,6% ou 1,5% des visiteurs du centre commercial, ce qui est trés
éloigné des effets nécessaires ou souhaités sur le comportement de mobilité. Deux aspects de ces deux
études méritent d'étre soulignés : Il s'agit des seules vérifications empiriques directes des effets des
taxes de stationnement en Suisse que nous avons pu trouver dans le cadre de cette méta-étude. Elles
ont été menées sur des CEC prototypes avec des méthodes empiriques appropriées, de grands échan-
tillons représentatifs et une mise en ceuvre correcte des projets de recherche. Aucune des deux études
n'est parfaite. Mais elles sont nettement plus fiables que les enquétes ex ante sur des comportements
de mobilité irréalistes et hypothétiques, car elles se déroulent dans le monde réel, avec des codts réels
et des conditions de vie réelles. De plus, elles se soutiennent mutuellement dans leurs affirmations :
deux études différentes menées a différents endroits en Suisse par des entreprises d'études de marché
distinctes aboutissent aux mémes résultats.

Etude : JEKO

« Nouveaux résultats sur l'impact des frais de stationnement dans les centres commerciaux »

Méthode scientifique Base de preuves Orientation vers le comporte-
ment

Convient : Comparaison Convient : Echantillon repré- Convient : Examen critique

avant/aprés du choix du mode sentatif de décisions de mobi- des hypothéses centrales des

de transport apreés l'introduction lité sur deux sites de CEC. Lé-  questionnaires et focalisation

de taxes de stationnement. gere restriction : Les per- sur les décisions réelles en ma-

sonnes ne fréquentant pas les | tiere de mobilité.
CEC n'ont pas été interrogées.

4.5 Etude : SVI 2002 « Gestion des places de stationnement pour les installa-
tions générant un trafic important - Analyse d'impact »

4.5.1 |Introduction et objectif

L'étude SVI 2002 « Gestion des places de stationnement pour les installations générant un trafic impor-
tant - Analyse d'impact » a été réalisée en janvier 2002 par Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiro
AG, Neosys AG fir Umweltplanung et la Haute école de Rapperswil. Cette étude a été commandée a
la demande de I'Association suisse des ingénieurs en transports (SVI) (mandat de recherche SVI
2000/383, 49/00). L'objectif de cette étude était d'élargir les connaissances sur l'impact des mesures de
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gestion des places de stationnement sur la circulation et les émissions de polluants atmosphériques.
Les auteurs se sont concentrés sur l'impact des frais de stationnement dans les installations a forte
fréquentation, comme les centres commerciaux, sur le choix du mode de transport et sur d'autres mo-
deéles de réaction possibles des visiteurs.

4.5.2 Méthodologie et base de données

Pour répondre a ces questions, des étudiants de la Haute école de Rapperswil ont interrogé 30 visiteurs
sur 15 sites différents d’installations a forte fréquentation. L'enquéte portait a la fois sur le comportement
de mohbilité le jour de I'enquéte et sur le comportement de mobilité en général. En outre, dans un scé-
nario fictif, il a été demandé, entre autres, quelle serait la « réaction présumée en cas d'introduction
d'une taxe de stationnement de 4 francs par heure » (page 7). Sur cette base, nous avons estimé, a
l'aide d'autres hypothéses, I'impact que ces modéles de réaction auraient sur différents indicateurs de
transport (répartition modale, kilométrage) et environnementaux (émissions de polluants atmosphé-
riques).

4.5.3 Evaluation de la qualité de I'étude selon les critéres de qualité de la méta-étude

a) Critére de qualité « scientificité »

Présentation, discussion et argumentation des résultats

Il existe des différences importantes entre les déclarations faites dans le corps de I'étude et dans le
résumé. Ainsi, dans la partie principale, les incertitudes, les limites dans l'interprétation et la transféra-
bilité des résultats, etc. sont toujours mentionnées. Dans le résumé, les résultats sont toutefois décrits
comme s'il s'agissait de faits avérés. Par exemple, dans la partie principale de I'étude consacrée a
I'estimation du trafic dans les installations a forte fréquentation, on peut lire : « Par conséquent, il s'agit
de tenter une estimation en tenant compte du plus grand nombre possible de données caractéristiques,
mais cette estimation ne doit étre comprise que comme une approximation d'une prestation de trafic
effective d’'IFF encore inconnue a ce jour » (p. 30, chap. 4.1). Dans le résumé, les auteurs écrivent en
revanche : « La part du trafic IFF (visiteurs / clients) par rapport au trafic total (TIM) est de 9 a 12% » (p.
135/136, chap. 9.2), sans tenir compte des incertitudes d'une « approximation » mentionnées dans la
partie principale.

La présentation d'estimations comme des faits avérés dans le résumé et la synthése contredit les ré-
serves émises dans le corps de I'étude.

Méthodes scientifiques

Dans l'estimation des volumes de trafic, I'étude distingue deux approches : I'approche « bottom-up »
mesure le volume de trafic a chaque centre commercial étudié et I'additionne. L'approche « top-down »
se base sur des données agrégées du microrecensement suisse et compléte les informations man-
guantes par des « estimations et fourchettes qualifiées » (p. 31, chap. 4.2). Les auteurs renoncent a
I'approche « bottom-up » pour des raisons d'effort et de risque d'erreur et préferent a la place I'approche
« top-down ». Cette procédure est critiquable, car elle nuit considérablement a la précision des résultats.
Les auteurs mentionnent : « On a par contre renoncé a l'approche ‘bottom-up’. En effet, cette approche
ascendante semble trop colteuse pour une simple estimation et, de plus, elle est sujette a erreur en
raison du grand nombre de données a collecter. » (p. 31, chap. 4.2). L'approche « bottom-up », plus
complexe, aurait été nécessaire pour collecter le volume réel du trafic sur les 15 sites d'exemple en se
basant sur des données probantes.
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Contrairement, par exemple, aux « Stated-Choice-experiments » (voir SVI 2008 ou encore FehrAdvice
2018), I'étude n’opte pour aucune approche expérimentale. Cela signifie que tous les participants sont
interrogés sur le méme montant hypothétique de quatre francs de frais de stationnement. De méme, la
guestion 11 du questionnaire, qui demandait aux participants de citer le montant des frais de stationne-
ment pour lequel « un client ferait encore ses achats dans un centre » (p. 154), n'est pas une variation
aléatoire d'une variable indépendante au sens de différentes conditions expérimentales, mais l'interro-
gation d'une variable dépendante purement corrélative. Il n'est donc pas possible de tirer des conclu-
sions causales sur les réactions des usagers de la route : modifient-ils vraiment leur comportement en
raison du (montant des) frais de stationnement ? Or, I'objectif implicite d'une « analyse d'impact » est
précisément de décrypter cette relation causale entre cause et effet. Pour étudier correctement la rela-
tion de cause a effet d'un point de vue scientifique, il est nécessaire d'adopter une démarche expéri-
mentale, ce qui fait défaut a I'étude SVI 2002. Elle ne permet donc pas, ne serait-ce qu'a titre indicatif,
de tirer des conclusions fiables sur I'impact réel des taxes de stationnement.

Choix des limites du systéme

Le choix des limites du systéme est l'un des critéres les plus décisifs dans le succes ou I'échec des
études de trafic. Il s'agit de savoir quels sont les chemins, les itinéraires, les sites, les périodes, etc. qui
sont inclus dans I'enquéte et ceux qui ne le sont plus. Logiquement, les volumes de trafic qui, selon le
choix des limites du systéme, sont « hors du champ », ne peuvent pas influencer les résultats d'une
enquéte. Par exemple, si les lieux de départ et d'arrivée pour la poursuite du trajet, ainsi que la combi-
naison de destinations au cours d'un méme trajet, sont exclus, il n'est pas possible d'estimer correcte-
ment le « kilométrage net » correct a attribuer a un centre commercial. Le choix des limites du systéme
n'est pas suffisamment discuté dans I'étude. Cela aurait da étre pris en compte dans la discussion et
l'interprétation des résultats afin de mieux comprendre la fiabilité des résultats.

Transférabilité des résultats

I manque une discussion appropriée sur la possibilité d'appliquer les résultats aux différents types d'uti-
lisation des installations a forte fréquentation. En particulier, la différence entre |'utilisation comme centre
commercial pour les besoins quotidiens et l'utilisation comme centre de loisirs n'est pas suffisamment
traitée. En effet, sur les 15 cas exemplaires, 3 sont des centres de loisirs purs. Sur les 12 restants, 5
sont des marchés spécialisés, 4 des centres commerciaux alimentaires/non alimentaires classiques et
3 des centres commerciaux a usage mixte (p. 42, fig. 13). Sans cette discussion, les résultats ne peu-
vent pas étre généralisés sans restriction.

b) Critere de qualité « basé sur des évidences »

Taille de I'échantillon

La taille réduite de I'échantillon est mentionnée a plusieurs reprises dans I'étude elle-méme comme une
limitation, ce qui réduit la pertinence des résultats. Par exemple, a la page 110-111, au chapitre 6.2.7.2,
dans le contexte du theme « élasticités des prix », on peut lire : « Un effet di a la petite taille de I'échan-
tillon. Avec un échantillon plus important, on peut facilement imaginer que ces élasticités seraient plus
faibles ». Au total, 450 personnes ont été interrogées. Les conclusions sur l'efficacité des taxes de sta-
tionnement ne se fondent finalement que sur un petit échantillon de 360 personnes interrogées (auto-
mobilistes). Ainsi, on peut lire dans la note de bas de page 70 a la page 87:« Les questions concernant
la réaction aux taxes PP et le montant accepté des taxes n'ont été posées qu'aux automobilistes. Le
nombre de cas a donc été réduit a 360. » Cet échantillon est trop faible pour pouvoir en tirer des con-
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clusions fiables sur la base desquelles des décisions de politique des transports pourraient étre prises
ultérieurement. En général, pour les enquétes représentatives de la population, il est recommandé
d'interroger au moins 500, voire 1 000 personnes ou plus du groupe cible.

Un échantillon trop petit entraine une plus grande variabilité des résultats. En d'autres termes, il se
pourrait que, par pur hasard, les 360 automobilistes interrogés soient principalement ceux qui, par rap-
port a I'ensemble des automobilistes en Suisse, réagissent particulierement ou faiblement aux mesures
de restriction de stationnement. L'effet réel des mesures de restriction serait alors surestimé ou sous-
estimé. Plus I'échantillon est grand, moins ces écarts aléatoires sont probables et plus la marge de
fluctuation des résultats est faible.

Les conséquences d'un échantillon trop petit sont illustrées par un exemple discuté par les auteurs eux-
mémes. Dans I'étude SVI 2002 « Gestion des places de stationnement dans les installations générant
un trafic important - Analyse d'impact », des élasticités-prix ont été calculées, c'est-a-dire des rapports
montrant comment la demande de places de stationnement varie en fonction du montant de la taxe de
stationnement. Les auteurs écrivent a ce sujet a la page 139 :

« Les élasticités-prix de la demande de places de stationnement déduites des données de réaction
montrent une fourchette extraordinairement large. Elle va d'une demande assez inélastique avec des
tarifs de stationnement relativement bas a une demande trés élastique avec des tarifs de stationnement
relativement élevés. Ce résultat - surtout pour les frais de PP plus élevés - doit toutefois étre relativisé
par la taille réduite de I'échantillon. La taille réduite de I'échantillon de la présente étude ainsi que I'étroi-
tesse de la base bibliographique ne permettent pas de porter un jugement définitif sur ce point. »

Quatre exemples de calculs de I'élasticité-prix sont indiqués a la page 110 :

Augmentation de 1,00 CHF a 1,50 CHF -> « La demande est assez inélastique ».
Augmentation de CHF 2.00 a 2.50 -> « La demande est |[égérement élastique ».
Augmentation de CHF 3.50 a 4.00 -> « La demande est tres élastique ».

A DR

Augmentation de CHF 6.50 & 7.00 -> « La demande est extraordinairement élastique ».

A premiére vue, et si I'étude ne présentait pas les lacunes discutées, on pourrait déduire de cette liste
gu'il suffirait d'augmenter les taxes de stationnement a hauteur de quatre a sept francs pour déclencher
des changements de comportement importants, voire extraordinaires. Mais les auteurs justifient eux-
mémes pourquoi cette conclusion n'est pas recevable (page 110 & 111) : « Les élasticités élevées dans
les 3e et 4e exemple peuvent s'expliquer par le fait que le prix est relativement élevé et que la quantité
demandée est relativement faible. Un effet qui s'explique par la taille réduite de I'échantillon. Avec un
échantillon plus grand, on peut facilement imaginer que ces élasticités seraient plus faibles. »

Que faut-il conclure de ce fait ? L'étude de la SVI de 2002 ne permet pas de tirer des conclusions sur
les schémas de réaction en cas de hausse des tarifs de stationnement, comme ses auteurs I'affirment
eux-mémes au chapitre 6.2.7.2, page 110 & 111, car la taille de I'échantillon n'est pas suffisante pour
cela.

Sélection des participants

Tant que les personnes interrogées sont choisies au hasard, un petit échantillon et donc une marge de
fluctuation élevée « ne sont que des imprécisions (probléme de fiabilité) » et non des erreurs systéma-
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tiques (probléme de validité). La sélection aléatoire des participants est essentielle dans les enquétes.
Elle garantit qu'il n'y a pas de distorsions systématiques entre I'échantillon et la population. Si les parti-
cipants a une enquéte ont vraiment été choisis au hasard, I'enquéte est automatiquement représentative
du groupe cible concerné si la taille de I'échantillon est suffisante. Lors d'enquétes sur place dans les
centres commerciaux, on peut par exemple demander une interview a une personne sur dix ou vingt
qui entre ou sort du CEC. En effet, I'ordre dans lequel les personnes passent devant les enquéteurs est
aléatoire et, par conséquent, I'échantillon est également choisi au hasard.

Cependant, les auteurs de I'étude n'ont pas opté pour un « échantillon aléatoire », mais pour un échan-
tillon « stratifié ». L'objectif est de s'assurer que suffisamment de personnes issues de différents seg-
ments ont participé. Par exemple, dans chaque centre commercial, il faudrait toujours interroger au
moins sept hommes et sept femmes et toujours trois personnes de moins de 20 ans, quatorze de 20 a
65 ans et cing de plus de 65 ans. La raison exacte de ce choix n'a pas été expliquée en détail. En effet,
selon les auteurs, une comparaison avec la structure réelle de la clientéle des centres commerciaux
n'était pas possible. Un échantillon stratifié n'a toutefois de sens scientifique que si I'on sait comment
« stratifier » I'échantillon, c'est-a-dire quels sous-groupes sont représentés dans quelles proportions
dans la population de tous les automobilistes qui fréquentent les CEC. Au final, la procédure d'échan-
tillonnage stratifié fait que les personnes ne sont pas choisies au hasard : si les personnes chargées
des interviews sur place ont déja terminé 25 de leurs 30 interviews maximum, mais qu'il leur manque
encore 5 réponses de femmes, les interviews restantes doivent alors tous étre menées avec des
femmes - les participants sont alors sélectionnés de maniére ciblée et non plus au hasard.

Représentativité

Les auteurs justifient le choix de cette méthode par le fait qu'un échantillon aléatoire n'aurait pas été
possible pour des raisons pratiques. Si une interview dure plus longtemps, la dixiéme ou la vingtiéme
personne qui devrait étre interrogée ensuite pourrait déja passer. Cette justification n'est pas convain-
cante car, d'une part, le questionnaire aurait pu étre uniquement distribué et rempli par écrit par les
participants eux-mémes et, d'autre part, les intervalles entre les personnes auraient pu étre choisis de
maniere a pouvoir étre gérés méme en cas de forte « affluence ». Quoi qu'il en soit, les auteurs indiquent
gue le sondage de I'étude n'est pas « représentatif » au « sens statistique » (section 6.3.1.1 « Repré-
sentativité », page 68). Il n'est pas possible de tirer des conclusions pour la population cible a partir de
résultats non représentatifs et il ne faut donc pas en déduire des décisions en matiere de politique des
transports.

Validité et fiabilité des résultats

Les auteurs décrivent les estimations de la performance du trafic comme des approximations et non
comme des mesures précises. Parallélement, aucune place n'est accordée aux marges d'erreur dans
la discussion des résultats : les lecteurs n‘ont donc aucune idée de la mesure dans laquelle les estima-
tions pourraient étre différentes dans la réalité. Le corps de I'étude l'indique clairement : « Un bilan pré-
cis des kilométres parcourus avec tous ces impondérables n'est possible que de maniére trés rudimen-
taire sur la base des connaissances actuelles » (p. 89, chap. 6.2.5.3). Ailleurs dans le texte, en re-
vanche, ces estimations sont présentées comme des faits avérés : « L'introduction généralisée d'une
gestion des places de stationnement auprés des IFF a raison de 4 francs par heure entrainerait une
réduction des kilomeétres parcourus en TIM par les clients/visiteurs de 11 a 16% en moyenne » (p. 138,
chap. 9.4).
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c¢) Critére de qualité « orientation vers le comportement »

Réponses hypothétiques

L'étude utilise un sondage hypothétique ex ante qui ne peut pas prédire de maniére fiable le comporte-
ment futur. Les enquétes ex ante recueillent des attitudes personnelles et non des comportements réels.
Les auteurs en discutent en détail dans une section spécifique consacrée aux « attitudes et comporte-
ments » (6.2.8.2 a partir de la page 113). A ce sujet, les auteurs écrivent en relativisant dans la conclu-
sion a la page 116 : « En résumé, nous constatons que les attitudes n'ont pas |'effet généralement
déterminant sur le comportement que I'on suppose souvent ». Un peu plus loin, les auteurs poursui-
vent:« Par nos remarques, nous voulions simplement attirer I'attention sur le fait que les résultats de
I'enquéte ne doivent pas étre repris un a un comme comportement futur des visiteurs d’IFF lors de
l'introduction de taxes de stationnement » (p. 116, chap. 6.2.8.2). Le fait que cette insuffisance des
résultats de I'enquéte ne soit pas mentionnée dans le résumé de I'étude est trompeur pour les lecteurs.
Il est inadmissible que les auteurs de I'étude déduisent en outre des prédictions sur le comportement
effectif et des déclarations quantifiées sur les réductions d'émissions a partir des résultats - selon eux -
non fiables, et gu'ils formulent des recommandations d'action pour des mesures de restriction de sta-
tionnement.

Pour ces raisons, les enquétes sur ce que l'on appelle les « préférences révélées » (comportement)
sont en principe supérieures aux enquétes sur les « préférences déclarées » (attitudes). L'étude SVI
2002 se base sur une enquéte d'attitude et non sur une enquéte de comportement, ce qui conduit a des
interprétations erronées des changements de comportement effectifs. C'est ce qu'indique clairement le
chapitre 9.1, page 135, de I'étude elle-méme : « Il s'agit d'une enquéte sur les attitudes et non sur les
comportements ».

Il ne faut donc pas s'étonner que des enquétes « stated-preferences », comme I'étude SVI 2002 « Ges-
tion des places de stationnement dans les installations générant un trafic important - analyse d'impact »,
révélent des résultats qui ne peuvent pas étre reproduits dans la pratique.

Cela a déja été démontré dans de nombreuses autres études sur les décisions en matiére de mobilité.
Lorsque les mémes personnes sont interrogées sur leurs réactions hypothétiques avant l'introduction
d'une mesure, elles annoncent différents comportements qu'elles n’adoptent pas par la suite, comme le
montre I'enquéte de suivi apres l'introduction de la mesure. Un exemple connu est l'introduction de frais
de stationnement sur les places de parking publiques dans la ville de Vienne. Il s'agit bien entendu d'un
contexte différent de celui des frais de stationnement sur les emplacements privés des centres com-
merciaux : Les durées de stationnement sont beaucoup plus longues, les motifs de déplacement plus
variés, il s'agit de zones intra-urbaines et moins de I'agglomération, le trafic riverain est particulierement
concerné, etc. Mais les biais d'économie comportementale des réponses hypothétiques montrent tout
de méme leurs effets dans la différence entre I'avant et I'aprés enquéte.

C'est ce qu'écrivent les auteurs de « lI'analyse de I'impact global de la gestion du stationnement » a
propos de I'exemple de Vienne (Berichte der Bundesanstalt fir Strassenwesen, Verkehrstechnik Heft V
75, 2000, note de bas de page 36 a la page 56) :

« Les résultats de I'enquéte viennoise, dans laquelle les mémes personnes ont été interrogées sur leur
comportement avant et aprés, montrent une faible concordance entre les déclarations de compor-
tement annoncées par les personnes interrogées avant la mise en ceuvre des mesures de gestion et
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les réactions de comportement effectivement réalisées aprés. En ce qui concerne les résidents,
l'acquisition d'autorisations exceptionnelles ( « Parkpickerl ») a notamment été sous-estimée, tandis
gue le fait de se rabattre sur les quartiers voisins et le stationnement illégal ont été surestimés. Cela
indique des « réactions de défi verbal » face aux changements prévus, comme cela peut étre déduit
d'autres résultats d'enquéte. Les enquétes ponctuelles préalables sur les intentions comportemen-
tales semblent donc peu utilisables quant a leur pertinence, car le comportement réel ultérieur ne
correspond manifestement qu'insuffisamment aux intentions exprimées auparavant. »

L'inutilité des enquétes ex ante hypothétiques était donc déja connue au moment de I'étude SVI 2002.

C'est pourquoi les résultats de I'étude SVI 2002 ne devraient pas non plus étre utilisés comme base de
décision pour des mesures de restriction de places de stationnement pour le trafic d'achat.

Biais de I'économie comportementale

Les réponses hypothétiques sont renforcées par les biais de I'économie comportementale. Les résultats
de l'enquéte sont basés sur des « préférences déclarées » (stated preferences) et non sur des
« préférences révélées » (revealed preferences), ce qui entraine des distorsions dues a divers effets
économiques comportementaux :

e Biais de projection : Les gens font des prédictions sur la base de leurs hypothéses, condi-
tions et attitudes actuelles et non futures.

e Faux-semblant de planification : Les gens font systématiquement des plans trop optimistes
gu'ils ne (peuvent) pas tenir par la suite.

e Désirabilité sociale : Les gens veulent faire bonne figure aux yeux des autres et donnent
donc des réponses socialement souhaitables.

e Biais de surconfiance : Les gens surestiment systématiquement leurs propres capacités et
comportements.

e Facteurs contextuels : Il est plus facile d'évaluer et de prévoir des décisions dans des situa-
tions concrétes et réalistes que dans des situations abstraites et irréalistes.

e Heuristique de disponibilité : Les gens prennent des décisions sur la base des informations
gu'ils peuvent consulter le plus rapidement et le plus facilement.

e Ancrage & Amorcgage : Les gens se laissent influencer par des ancres ou des amorces arbi-
traires, en particulier dans les taches d'estimation numérique.

Conception du questionnaire

La formulation des questions du questionnaire est ambigué a de nombreux endroits. De plus, les parti-
cipants a I'enquéte ont déja été amorcés par une prétendue connotation positive des frais de stationne-
ment dans le contexte des centres-villes, avant méme d'étre interrogés sur les frais de stationnement
dans le contexte des centres commerciaux. C'est le texte de la question 9 qui a été posée a toutes les
personnes :

« Ce qui suit concerne les frais de stationnement. Lorsque quelqu'un se rend en voiture dans [la] ville,
il doit normalement payer des frais de stationnement. Trouvez-vous normal que le stationnement y soit
payant ? » (p. 153, question 9)

La deuxiéme phrase suggére déja que I'on doit « normalement » payer des frais de stationnement, c'est-
a-dire que les frais de stationnement sont courants dans la ville. Ainsi, la barriére est plus haute pour
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répondre a la question suivante, a savoir que l'on considére soi-méme que le paiement des frais de
stationnement est une erreur : S'il est normal et habituel de faire payer le stationnement en ville, il s'agit
en quelque sorte d'une norme sociale. Si l'on réagit a la question par une réponse négative, il faudrait
donc, dans une situation d'enquéte en face a face avec I'enquéteur, aller a I'encontre de la norme sociale
implicitement représentée.

Cette question est immédiatement suivie des questions 10 et 11, qui ne sont posées qu'aux automobi-
listes. Soudain, il ne s'agit plus de taxes de stationnement en centre-ville sur I'espace public, mais de
taxes de stationnement sur les parkings privés réservés aux clients des centres commerciaux et autres
établissements générant un trafic important :

Pour les centres sans frais de parking : « Ici, les places de parking sont gratuites. Imaginez que les
places de stationnement ici soient payantes et coltent 4 francs de I'heure. Comment réagiriez-vous a
cette taxe de stationnement ? » (p. 153, question 10)

Pour les centres avec parking payant : « Les places de parking co(tent ici aussi. Imaginez que les
places de stationnement ici soient payantes et coltent 4 francs de I'heure. Comment réagiriez-vous a
cette taxe de stationnement ? » (p. 153, question 10)

Ainsi, les participants ont été implicitement amorcés par la connotation positive des frais de stationne-
ment. La recherche en économie comportementale a démontré que des amorces au contenu totalement
incohérent peuvent déja avoir un fort impact. Ainsi, les nombres aléatoires que les participants voient
dans le cadre d'une expérience influencent leurs réponses a une tache d'estimation séparée, qui n'avait
rien a voir avec les nombres aléatoires?®. Cet effet a tendance a étre encore plus fort pour les primaires
dont le contenu est proche (les deux questions portent sur les frais de stationnement).

Les différences décisives entre les situations de « stationnement en centre-ville » et de « stationnement
en centre commercial » sont ignorées : ainsi, le stationnement en centre-ville ne concerne pas seule-
ment les achats a court terme, mais aussi le trafic professionnel, de visite et touristique a plus long
terme. De plus, dans le cas des CEC, les gens ne se garent pas, comme dans le centre-ville, dans
I'espace public financé par la collectivité (exemple du bord de la route), mais sur le parking privé d'une
entreprise aupres de laquelle ils font leurs achats en tant que clients. Cela modifie fondamentalement
la perception de I'équité sociale d'une éventuelle taxe de stationnement.

La nature de la question posée est déterminante. Il est demandé aux personnes comment elles réagi-
raient aux frais, et non pas si elles réagiraient tout court. Cela transmet a nouveau une attente implicite
selon laquelle il faudrait en tout cas réagir en cas de taxe de stationnement. Le fait de s'opposer a cette
attente dans sa propre réponse impose des obstacles supplémentaires aux participants. Ainsi, on aurait
pu sans probléme concevoir la question en deux étapes : « Modifieriez-vous votre comportement en
matiere de mobilité si une taxe de stationnement de 4 francs/heure était prélevée a cet endroit ? » [Ré-
ponse] « Si oui, comment et pourquoi ? Si non, pourquoi ? » [Réponse]

Ce type d'erreur dans la conception du questionnaire est évitable et ne fait pas partie de I'état de la
pratique scientifique. Elles ont pour conséquence qu'il ne peut étre exclu que les résultats soient uni-

5 Amos Tversky, Daniel Kahneman, Judgment under Uncertainty: Heuristics and Biases. Science 185,1124-1131(1974).
DOI:10.1126/science.185.4157.1124
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guement dus a la nature de la question posée et non aux attitudes et comportements réels des partici-
pants.

Examen d'hypothéses partielles

Des sous-hypothéses importantes, comme la variation de l'influence des taxes de stationnement en
fonction de la desserte en transports du lieu de résidence, n'ont pas été examinées : « L'ampleur de
l'influence [des taxes de stationnement] varie en fonction de la desserte en transports du lieu de rési-
dence des clients » (p. 62, chap. 6.1.1).

Prise en compte insuffisante des véritables moteurs du comportement

La méthode d'enquéte dans la zone des caisses ne permet pas de saisir des modéles de comportement
complexes : « Il n'est évidemment pas possible de répondre a des faits aussi complexes dans le cadre
d'une breve enquéte dans la zone des caisses ou dans le hall d'entrée d’IFF » (p. 61, chap. 6.1.1). Le
réle de la desserte en transports publics n'a pas été suffisamment étudié, alors qu'elle est déterminante
dans le choix du mode de transport : « Nous avons constaté qu'une bonne desserte en transports pu-
blics est la clé pour que les personnes susceptibles de changer de mode de transport - c'est-a-dire les
clients qui se tourneraient vers le réseau de transport en cas d'introduction de taxes de stationnement
- changent réellement de mode de transport. Il convient toutefois de relativiser cette affirmation en raison
du (trop) faible nombre de cas » (p. 118, chap. 6.3.1).

Le contexte d'une décision est toujours un moteur comportemental décisif. C'est ce que prouve de ma-
niere expérimentale I'étude de FehrAdvice 2018 ( « L'homme dans les transports - un homo oeconomi-
cus ? »). Cependant, le contexte n'a pas du tout été défini dans I'enquéte de I'étude SVI 2002. Au lieu
de cela, on a demandé aux participants, hors contexte, ce qu'ils feraient hypothétiquement en cas
d'introduction d'une taxe de stationnement - quels que soient le temps, les projets d'achat, I'accompa-
gnement éventuel d'enfants, d'amis ou de partenaires, le stress du temps ou les articles et quantités
nécessaires. Mais tous ces facteurs ont en fin de compte une influence décisive sur le choix du moyen
de transport.

45.4 Conclusion

Dans les paragraphes précédents, il est apparu clairement que I'étude SVI 2002 relativise elle-méme
ses propres affirmations dans de nombreux domaines. Cela concerne notamment le manque de repré-
sentativité statistique, I'absence de pouvoir prédictif sur les comportements réels et la taille insuffisante
des échantillons et I'imprécision des mesures. Cependant, ces restrictions importantes ne sont men-
tionnées ni dans le résumé au début du texte original, ni dans les résultats récapitulatifs a la fin. Les
personnes qui, par manque de temps, ne lisent que ces résumés peuvent donc ne pas connaitre ces
limites fondamentales et considérer a tort les résultats présentés dans les résumés comme « averés ».
Ce traitement textuel et argumentatif des restrictions est contraire aux normes scientifiques et releve de
la négligence en matiere de communication. De plus, I'argumentation présentée dans le résumé ou la
version courte n'est pas concluante en raison des restrictions apportées dans le corps de I'étude.

D'un point de vue global, I'étude présente des lacunes dans les trois criteres de qualité : Scientificité,
base factuelle et orientation sur le comportement. L'étude tire des conclusions causales, bien qu'elle ne
méne pas d'expérience, mais seulement un sondage corrélatif. L'évaluation et la présentation des ré-
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sultats sont difficiles a suivre, incohérentes entre la partie principale et le résumé et parfois trompeuses.
En outre, I'échantillon est trop petit pour permettre des conclusions précises, il n'est pas choisi au hasard
et n'est donc pas statistiquement représentatif du groupe cible, et la méthode d'enquéte permet des
distorsions systématiques dans les réponses en raison des effets connus de I'économie comportemen-
tale. C'est pourquoi I'étude de la SVI de 2002 « Gestion des places de stationnement pour les
installations générant un trafic important - Analyse d'impact » n'est pas fiable dans ses conclu-
sions et ne permet pas de déduire des recommandations et des mesures de politique des trans-
ports.

Etude : SVI 2002
« Gestion du stationnement dans les installations générant un trafic important - Analyse d'impact »

Méthode scientifique Base de preuves Orientation vers le comporte-

ment

Inadapté en raison de restric-
tions étendues : Déductions

Inadapté en raison de restric-
tions étendues :

Inadapté : Conclusions sur le
comportement réel a partir

causales inadmissibles a partir
d'une enquéte corrélative sans
structure expérimentale.

La sélection des participants et
la taille de I'échantillon sont in-
suffisantes. De ce fait, la repré-
sentativité, la validité et la fiabi-

d'une enquéte ex ante hypothé-
tique. La conception du ques-
tionnaire présente de graves la-
cunes.

lité des résultats ne sont pas
garanties.

4.6 Etude SVI 2008/002 : « Influence de I'offre de stationnement sur le com-
portement de transport et la consommation d'énergie »

L'enquéte Stated Preferences du mandat de recherche SVI 2002 était une enquéte hypothétique sur le
terrain. Elle n'avait donc pas de caractere expérimental - elle n'a pas fait de distinction entre les centres
commerciaux avec et sans frais de stationnement, par exemple, ni comparé les changements de com-
portement avant et aprés l'introduction effective de frais de stationnement. Il s'agit la d'un inconvénient
majeur, car seules de telles approches permettent d'établir des comparaisons ceteris paribus - c'est-a-
dire des comparaisons dans lesquelles rien ne change dans les conditions générales, sauf l'introduction
ou le montant de la taxe de stationnement. Seules les comparaisons ceteris paribus de comportements
mesurés sont en mesure, en tant que méthode scientifique, de mettre en évidence des relations de
cause a effet. La meilleure option pour établir une comparaison ceteris paribus est I'expérience au cours
de laquelle les participants sont répartis au hasard dans les différentes conditions ou les différents
groupes du dispositif expérimental. |l existe également la possibilité d'une structure expérimentale pour
les enquétes Stated Preferences. L'étude « Influence de I'offre de stationnement sur le comportement
de transport et la consommation d'énergie », réalisée en 2016 par le bureau widmer AG, TansOptima
GmbH et 'ETH Zurich, est un exemple d'une telle tentative. Elle fait partie du mandat de recherche SVI-
2008/002 de I'Association suisse des ingénieurs et experts en transports (SVI).

En outre, cette étude permet de se faire une idée de la deuxiéeme mesure de restriction qui, outre les
taxes de stationnement, est souvent au centre de l'attention : La réduction du nombre de places de
stationnement. Pour pouvoir opérationnaliser les réactions des personnes a la réduction du nombre de
places de stationnement dans un modéle expérimental comme celui de I'étude SVI 2008/002, il faut
considérer les colts temporels. Si le site du CEC lui-méme dispose de moins de places de stationne-
ment, celles-ci sont souvent entierement occupées aux heures de pointe. Si le parking du CEC est
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complet, les visiteurs doivent, s'ils veulent toujours venir en voiture, garer leur véhicule sur les parkings
voisins ou attendre. Plus la réduction des places de stationnement est importante, plus les usagers de
la route doivent chercher longtemps une place libre et plus ils doivent se garer loin ou attendre long-
temps. En d'autres termes, la réduction du nombre de places de stationnement sur le site méme du
CEC tend a augmenter le temps nécessaire pour venir en voiture, en augmentant a la fois le temps de
recherche et le temps de marche entre la place de stationnement et le lieu de destination (et retour), ou
encore le temps d'attente.

4.6.1 Enquéte sur le choix du mode de transport dans I'étude SVI 2008/002

L'objectif de I'étude SVI 2008/002 est de prévoir I'impact des modifications de l'offre de stationnement
sur le comportement de transport pour différents motifs de déplacement et contextes spatiaux. En ce
qui concerne le comportement de transport, le choix de la place de parking, le choix d'une destination
et le choix du mode de transport ont été étudiés. Des enquétes Revealed Preferences (RP) et Stated
Preferences (SP) ont été menées afin de déterminer les facteurs influengant le choix du mode de trans-
port. L'objectif est a la fois de collecter des informations sur les choix passés de moyens de transport
(RP) et d'étudier les choix hypothétiques de moyens de transport dans un cadre expérimental (SP).
L'enquéte RP a permis de recueillir des données sur les trajets domicile-travail, les trajets de loisirs et
les trajets d'achat, qui ont servi de base individuelle pour les parametres de I'enquéte SP qui a suivi.
L'enquéte SP portait notamment sur des situations de décision concernant le choix du moyen de trans-
port (voiture, transports publics, vélo, marche). Les moyens de transport se distinguent par les para-
metres de colts monétaires et de temps nécessaires pour chaque alternative. Des modeles de décision
discrets ont été estimés sur la base des décisions prises afin de représenter l'influence des modifications
de I'offre de stationnement (par exemple, augmentation des tarifs de stationnement, différences dans le
temps de recherche d'une place de stationnement ou dans les temps de marche entre la place de
stationnement et la destination, etc.) sur le choix du mode de transport.

Il convient toutefois de douter de la validité et donc de la pertinence des résultats de I'étude SVI
2008/002, tant en raison des limites générales de la méthodologie que des fortes réserves concernant
la mise en ceuvre expérimentale. Les deux chapitres suivants présentent les principales limitations.

4.6.2 Description de la méthodologie utilisée dans I'étude SVI 2008/002

L'étude SVI 2008/002 utilise une analyse de choix discret basée sur des enquétes Stated Preferences
(SP) et Revealed Preferences (RP) pour étudier le choix du mode de transport. L'enquéte Stated Pre-
ferences est une méthode fréquemment utilisée dans le monde scientifique pour illustrer un comporte-
ment de choix hypothétique entre deux ou plusieurs alternatives dans un contexte donné (Carlsson,
2010). L'objectif est ici de relever les préférences entre les alternatives de décision en fonction des
valeurs des attributs donnés. L'objectif est de quantifier l'influence de certaines expressions de para-
meétres sur le comportement décisionnel (par exemple, l'influence de l'augmentation des frais de sta-
tionnement sur le choix du mode de transport) afin de permettre des prédictions sur les décisions futures
(Brocke, 2006). Afin d'augmenter la validité des résultats, les expressions des attributs dans I'enquéte
SP sont souvent basées sur ce que I'on appelle les « préférences révélées » (RP) (Adamowicz, Lou-
viere, & Wiliams, 1994). Cette approche repose sur I'hypothese que les décisions passées révelent les
véritables préférences (par exemple, une personne qui prend sa voiture alors qu'elle aurait pu choisir le
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vélo révéle sa préférence pour la voiture). Les enquétes Stated Preferences se basent sur I'hypothése
gue les individus choisissent l'alternative qui présente pour eux le plus grand avantage escompté (de
Vos et al., 2014). Dans l'approche classique, la perception de I'utilité se base principalement sur des
attributs objectivables tels que - par exemple dans le contexte du transport - les aspects de codts et de
temps objectif. En revanche, les facteurs contextuels, individuels ou psychologiques ainsi que les pro-
cessus de décision habituels ne sont souvent pas pris en compte dans l'approche classique.

4.6.3 Evaluation de la méthodologie utilisée dans I'étude SVI 2008/002

Les situations de décision dans le cadre de I'enquéte Stated Preferences de I'étude SVI 2008/002
s'écartent fortement des situations de décision réelles. Un aspect important qui contribue a la représen-
tation irréaliste des situations de décision est la représentation des alternatives de décision. D'une part,
la représentation schématique des alternatives de décision dans l'enquéte déclenche chez les sujets
des processus de décision possibles qui ne se déroulent pas dans des situations quotidiennes en raison
de l'effort cognitif requis (p. ex. comparaisons systématiques sur toutes les dimensions d'attributs pré-
définies). De méme, la présentation extrémement longue et répétitive des situations de choix - chaque
participant voit successivement un total de 20 situations de choix qui ne different que par les valeurs
des parametres - peut conduire, au cours de lI'expérience, a des schémas de décision qui ne sont dus
gu'a des signes de fatigue ou a une perte de motivation. Cela peut par exemple conduire a l'utilisation
d'une heuristique de décision lexicographique, dans laquelle la décision est prise uniquement sur la
base d'un attribut (Gigerenzer, 2008). De tels modéles de décision ne refletent pas non plus suffisam-
ment le comportement décisionnel réel. Dans la réalité, les décisions relatives au choix du mode de
transport sont souvent habituelles (Aarts et al., 1997). Ces processus de décision habituels ne sont pas
pris en compte dans le setting expérimental de I'étude SVI 2008/002 et sont masqués ou occultés par
la mise en avant des attributs de temps et des attributs de colts monétaires. L'enquéte attire ainsi
I'attention sur les attributs qui sont souvent escomptés dans de telles décisions non libérales (Garling
et Axhausen, 2003). Dans le cadre du choix du mode de transport, Garvill, Marell et Nordlund (2003)
montrent dans une expérience de terrain qu'une attention accrue portée au choix entre différents modes
de transport peut effectivement entrainer une modification du comportement de choix (p. ex. utilisation
réduite de la voiture). Ce changement n'est toutefois que temporaire. En particulier, les personnes dont
le choix du mode de transport est fortement habitualisé sont revenues a leur mode de transport initial
aprées peu de temps. Les expériences faites lors du changement de mode de transport sont a I'origine
de ce changement (par exemple, les utilisateurs de voitures disent préférer la flexibilité de la voiture
aprées avoir utilisé les transports publics ; Nerhagen, 2003).

4.6.4 Evaluation de la prise en compte des facteurs d'influence pertinents

Le comportement décisionnel réel ne peut étre représenté que si tous les attributs pertinents pour la
décision sont pris en compte dans les situations décisionnelles présentées (Louviere, 2006). Dans
I'étude SVI 2008/002, seuls les attributs monétaires de colts et de temps sont présentés pour chaque
moyen de transport dans les situations de décision pour le choix du moyen de transport. On néglige
ainsi des moteurs importants du choix du mode de transport, décrits dans la littérature comme des
moteurs contextuels (p. ex. conditions météorologiques, quantité d'achats), individuels (p. ex. type de
trajet) et psychologiques (p. ex. confort et flexibilité de la voiture). Cette négligence de facteurs perti-
nents pour la prise de décision dans la réalité conduit, dans le setting expérimental, a des décisions qui
ne sont pas transposables dans la réalité.
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D'une part, I'étude SVI 2008/002 ne tient pas compte de nombreux facteurs d'influence pertinents pour
la prise de décision. D'autre part, I'attention des sujets interrogés est artificiellement attirée par les attri-
buts de temps et de co(t qui sont donnés dans les situations de décision. Cependant, ces attributs
peuvent ne pas étre connus, recherchés ou pertinents pour la prise de décision dans les situations de
décision réelles quotidiennes. L'attention accrue des participants a I'enquéte de I'étude SVI 2008/002
sur les attributs de co(t et de temps disponibles dans les situations de décision construites peut donc
conduire a une surestimation du poids décisionnel de ces attributs. Par exemple, le colt exact du car-
burant pour un trajet de 15 minutes en voiture n'est pas connu avec précision par de nombreuses per-
sonnes et n'est pas pertinent pour leur prise de décision. Les biens qui ont déja été payés dans le passé
(par exemple, le plein d'essence) sont percus comme gratuits au moment de la consommation (Prelec
& Loewenstein, 1998). La présentation des codts de carburant pour des trajets individuels en voiture
dans la présente étude SVI 2008/002 conduit donc potentiellement & une surestimation de l'influence
gue les colts de carburant exercent sur le choix du mode de transport.

En outre, les sujets se voient présenter différentes informations sur les moyens de transport qui ne
deviennent « perceptibles » et donc pertinentes qu'au cours d'un trajet (par ex. temps de recherche
d'une place de stationnement, temps d'attente aux arréts de transports publics, etc.) Les preuves em-
pirigues montrent que les co(ts futurs sont actualisés (biais du présent) et que, par conséquent, ils
recoivent un poids décisionnel plus faible (par exemple, Ebert & Prelec, 2007 ; Benhabib, Bisin &
Schotter, 2010). La présentation de ces attributs au moment de la décision dans le cadre expérimental
peut donc également conduire a une surestimation de leur influence.

En raison des aspects mentionnés, la validité externe, c'est-a-dire la mesure dans laquelle les modeéles
de comportement mesurés expérimentalement reflétent le comportement dans la réalité (Brewer, 2000 ;
Anderson, Lindsay, & Bushman, 1989), est insuffisante dans la méthodologie utilisée dans I'étude SVI
2008/002. Il n'est donc pas possible de tirer des conclusions valables sur le comportement réel en de-
hors du cadre expérimental, c'est-a-dire des conclusions sur le comportement des participants a I'en-
guéte dans la réalité (p. ex. Carlsson, 2010).

4.6.5 Evaluation de la mise en ceuvre expérimentale dans I'étude SVI 2008/002

La méthodologie de I'enquéte Stated Preferences présente des limites générales en termes de validité
externe (Brewer, 2000 ; Anderson et al., 1999), qui ont été décrites plus haut. Indépendamment de ces
réserves générales sur la méthodologie choisie pour I'étude SVI 2008/002, d'autres limitations peuvent
toutefois étre identifiées dans la mise en ceuvre expérimentale. Celles-ci sont décrites plus en détail
dans les deux sections suivantes.

4.6.6 Ambiguité des situations de décision

Les situations de décision présentées dans l'enquéte de I'étude SVI 2008/002, dans lesquelles il faut
choisir entre la voiture et les transports publics, laissent une grande marge d'interprétation aux partici-
pants. L'étude SVI 2008/002 omet de définir clairement la situation de départ et les conditions générales
des situations de décision, bien que tant le point de départ d'un trajet (Ye, 2004), le trajet de retour d'un
voyage (Frank, Bradley, Kavage, Chapman & Lawton, 2008) que les caractéristiques du voyage (p. ex.
la complexité ; Primerano et al., 2008) jouent un role décisif dans le choix du mode de transport.
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Le choix du mode de transport est largement influencé par le fait que le point de départ soit le domicile
ou le lieu de travail (Ye, 2004). Le choix du mode de transport pour les trajets effectués a partir du lieu
de travail aprés la fin du travail est principalement déterminé par le choix du moyen de transport utilisé
pour se rendre au travail. Le choix du mode de transport entre le domicile et le lieu d'achat ou d'activité
de loisirs peut dépendre des autres destinations a atteindre. De plus, les trajets a partir du domicile sont
généralement suivis d'un trajet retour. Dans de nombreuses situations, la décision de choisir un moyen
de transport dépend essentiellement de la planification du trajet de retour (Frank et al., 2008). Dans
I'enquéte de I'étude SVI 2008/002, le point de départ n'est pas clairement défini et les participants ne
sont pas suffisamment informés que les attributs présentés pour chaque moyen de transport (par ex.
temps de trajet, colt du trajet, etc.) ne concernent que le trajet aller vers la destination. Dans les situa-
tions de décision ou le trajet de retour joue un réle encore plus important dans certaines circonstances
(par exemple, lors de déplacements pour faire des achats, les sacs de courses pleins doivent étre
transportés a la maison), l'ambiguité de la situation de départ (manque de clarté concernant le point de
départ, le trajet aller et le trajet retour) peut aboutir & des réponses différentes. Outre le point de départ
et le retour des voyages, les chaines d'itinéraires (par ex. Primerano et al., 2008) sont également dé-
terminantes pour le choix du moyen de transport. Dans I'enquéte SP de I'étude SVI 2008/002, le type
de voyage n'est pas défini. Les personnes participant & I'expérience ne savent donc pas, lorsqu'elles
répondent a I'enquéte SP, si elles doivent envisager un voyage avec un seul objectif (single trip) ou
plusieurs objectifs (complex trip). Cette ambiguité peut également déboucher sur des réponses qualita-
tivement différentes, voire non valides en externe.

4.6.7 Ambiguité des attributs de décision

Les participants a I'étude SVI 2008/002 ont recu comme instruction de prendre leur décision sur la base
des informations qui leur ont été présentées sur les moyens de transport dans le cadre de I'enquéte en
ligne. Les informations présentées dans I'étude SVI 2008/002 sont incomplétes et parfois ambigués.
Les situations de décision ambigués qui en résultent entrainent des bases de décision différentes pour
chaque participant. La notion de « temps total » dans les transports publics en est un exemple repré-
sentatif. Dans les situations de décision de I'étude SVI 2008/002, le « temps total » de l'alternative de
choix « transports publics » se compose du temps de trajet et du temps de marche. Le temps d'attente
al'arrét du lieu de départ ou le temps d'attente lors du passage d'un mode de transport public & un autre
ne sont pas pris en compte, bien que le temps d'attente en particulier soit considéré comme un attribut
central et déterminant dans l'utilisation des transports publics (Li, 2003). L'attribut décrivant la cadence
des transports en commun (« circule toutes les ») est également mal compris par les sujets. Ainsi, il
n'est pas clair si l'information sur la cadence doit étre interprétée comme un temps d'attente potentiel et
si celui-ci doit donc étre ajouté au temps total. Les temps totaux pour les transports publics varient donc
en fonction de ces éléments. L'étude SVI 2008/002 omet a ce stade de définir clairement les attributs
mentionnés et de créer ainsi une situation de départ et une situation de décision identiques pour tous
les participants.

4.6.8 Valeur informative, résistance et conclusions de I'étude SVI 2008

Les limitations de la mise en ceuvre expérimentale, qui se manifestent d'une part dans les situations de
décision ambigués et d'autre part dans les attributs de décision ambigus mentionnés, réduisent la vali-
dité des résultats de I'étude SVI 2008/002. En raison de la méthodologie utilisée en général et de la
mise en ceuvre expérimentale en particulier, il n'est pas possible de tirer des conclusions valables sur
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le comportement réel en dehors du cadre expérimental, c'est-a-dire des conclusions sur le comporte-
ment des participants a I'enquéte dans la réalité. Par conséquent, I'étude 2008/002 de la SVI ne peut
pas servir de preuve solide de I'effet des mesures de restriction des places de stationnement?6 - d'autant
plus que les tests pratiques de ces mesures ne permettent pas de constater un tel effet.

Etude SVI 2008/002 : biiro widmer, TransOptima, ETH Zurich
« Influence de I'offre de stationnement sur le comportement de transport et la consommation d'éner-
gie »

Orientation vers le comporte-

Méthode scientifique Base de preuves ment

Convient : Expérience scienti-  Convient : Echantillon repré- Inadapté : L'étude passe sous
fique « en laboratoire » de com-  sentatif de participants a I'es- silence des facteurs comporte-
portements hypothétiques. sai. mentaux décisifs. La concep-

tion du questionnaire présente

Légere restriction : On me-
de graves lacunes.

sure un comportement hypo-
thétique plutét qu'un comporte-
ment réel.

4.7 Etude: « L'homme dans les transports : un homo economicus ? »

Si la méthodologie et la mise en ceuvre dans I'étude SVI 2008/002 étaient effectivement déficientes,
une variante améliorée de I'étude devrait aboutir a des résultats différents. C'est précisément ce que
FehrAdvice & Partners a tenté de faire de maniere empirique en juin 2018. Il s'agissait notamment de
la circulation a des fins d'achat. Pour I'étude « L'homme dans les transports : un homo economicus ? »
a également été menée auprés d'un échantillon de plus de 1500 personnes de Suisse alémanique par
le biais d'une enquéte Stated Preferences. Le groupe cible était constitué de personnes qui ont un
permis de conduire, qui ont acces a une voiture et qui l'utilisent. Il s'agissait donc du groupe des per-
sonnes susceptibles de passer aux transports publics ou a la MD. Dans I'enquéte, des aspects centraux
ont été améliorés par rapport a I'étude SVI 2008/002 :

¢ L'influence de différents contextes (quantité d'achats, météo, nombre d'activités) a été relevée
en plus des colts en temps et en argent.

e Les aspects de I'enquéte qui pourraient étre mal compris par les participants (par exemple la
situation initiale et les temps de trajet) ont été clairement formulés.

e L'enquéte a été concue de maniére a ce que le nombre et I'effort cognitif des situations de
décision ne conduisent pas a la fatigue et a des stratégies de réponse irréalistes (par exemple,
« toujours choisir le moyen de transport le moins cher » ou « toujours choisir le moyen de trans-
port le plus rapide »).

Si, lors de I'expérience, on ne montre aux participants que les colts temporels et financiers des diffé-
rents moyens de transport, on peut observer des « sensibilités » claires pour le temps et les colts : Plus
les transports publics sont bon marché et rapides par rapport a la voiture, plus les automobilistes ont
tendance a choisir les transports publics. Lorsque les facteurs contextuels sont pris en compte dans la
décision, l'influence des colts temporels et financiers est réduite de moins de la moitié€. Si la météo, la

16 C'est également la conclusion d'une expertise compléte a laquelle I'étude 2008/002 de la SVI renvoie elle-méme dans la note
de bas de page 7, page 21.
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guantité d'achats et le nombre d'arréts et d'activités prévus pour un trajet jouent un réle en plus des
co(ts temporels et financiers, l'influence des prix et des horaires se réduit considérablement. La com-
paraison avec |'étude SVI 2008/002 montre donc clairement que celle-ci surestime nettement l'influence
réelle des colts temporels et financiers sur les décisions en matiére de transport, comme le choix du
mode de transport.

Pourtant, I'étude FehrAdvice de 2018 ne portait que sur quelques-unes des nombreuses informations
pertinentes pour les décisions en matiére de mobilité. Ainsi, 'accompagnement par des membres de la
famille, la sécurité percue, le confort de voyage percu, etc. peuvent également jouer un réle. On peut
supposer que la sensibilité aux colts temporels et financiers serait en réalité encore plus faible si tous
les facteurs pertinents, et pas seulement certains, pouvaient étre pris en compte. En outre, I'hnypothéese
de base selon laquelle les individus prennent toujours leurs décisions en matiére de transport en pesant
rationnellement les avantages et les inconvénients relatifs entre différentes alternatives n'est pas
justifiée. Les gens prennent la plupart des décisions quotidiennes en matiere de mobilité par habitude
ou sur la base d'heuristiques, sans peser systématiquement les avantages et les inconvénients. De
plus, les différences d'utilité entre les modes de transport sont rarement aussi objectives que dans le
cas des co(ts temporels et financiers. Ceux-ci peuvent étre mesurés en minutes et en francs et sont
comparables pour toutes les personnes. Cependant, la différence d'utilité subjective, qui consiste a de-
voir changer ses habitudes bien ancrées ou a perdre le statut social de son véhicule, joue également
un role et est nettement moins facile a relever et a quantifier dans les enquétes Stated Preferences.

Ces résultats confirment I'nypothése, issue de I'analyse critique de I'étude SVI 2008/002, selon laquelle
ces enquétes a préférences déclarées ne sont pas appropriées pour générer des prédictions fiables sur
les comportements de mobilité réels dans la réalité : si leurs résultats sont vérifiés dans des conditions
plus réalistes, ils ne peuvent pas étre reproduits et ne peuvent donc pas étre confirmés. L'étude
2008/002 de la SVI n'est donc pas appropriée sur le plan méthodologique et ses conclusions sur I'effi-
cacité des mesures de restriction de stationnement ne sont pas fiables.

Etude : FehrAdvice
« L'nomme dans les transports : un homo economicus ? »

Méthode scientifique Base de preuves Orientation vers le comporte-
ment

Convient : Expérience scienti-  Convient : Echantillon repré- Convient : Prise en compte

figue « en laboratoire » de com- sentatif de participants a l'es- compléte de différents facteurs

portements hypothétiques. sai. pour les décisions en matiere

de transport. Conception de
guestionnaires orientés sur le
comportement.

4.8 Inconvénients, effets secondaires et alternatives des mesures de restric-
tion des places de stationnement pour le trafic d'achat

Par rapport a d'autres mesures, les frais de stationnement et la réduction du nombre de places de
stationnement présentent en outre d'autres inconvénients en tant que moyen de protection de l'environ-
nement et du climat dans le cadre du trafic lié aux achats. Ces mesures :

e ne font pas de distinction entre les trajets longs et courts pour se rendre au CEC.
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e ne font pas de distinction entre les véhicules a fortes ou a faibles émissions.

e s'appliquent également aux véhicules sans émissions, comme les voitures électriques.

¢ ne font pas la différence entre les trajets nets et les trajets bruts. (S'arréte-t-on au CEC, par
exemple, sur le chemin du travail - pas de trajet supplémentaire net - ou s'y rend-on spéciale-
ment - trajet supplémentaire net) ?

e Les frais de stationnement augmentent avec le temps (plus la durée de stationnement est
longue, plus le montant total des frais de stationnement est élevé), bien que la durée de sta-
tionnement n'ait en soi aucune influence sur le climat et I'environnement.

e lIs ont des effets potentiellement négatifs sur les chiffres d'affaires et la rentabilité des CEC et
des sites de vente au détail concernés.’

e Parle biais du trafic d'évitement et de recherche induit, ils ont des effets potentiellement négatifs
sur le climat et I'environnement.

Compte tenu de ces inconvénients, les mesures de restriction des places de stationnement lors des
trajets d'achat ne sont pas seulement inefficaces, mais elles constituent également un instrument gros-
sier pour la protection du climat et de I'environnement - c'est-a-dire un instrument qui risque d'avoir des
effets secondaires non intentionnels et contre-productifs.

Alinverse, quelle serait la voie la plus prometteuse pour protéger le climat et I'environnement, y compris
lors des déplacements liés aux achats ? Les mesures les plus ciblées traitent le probléme a la racine,
c'est-a-dire a la source des émissions. Le passage a des véhicules a zéro émission, combiné & une
production d'énergie renouvelable, est non seulement efficace, mais aussi neutre par rapport au type
de trajets entrepris : quels que soient les trajets effectués, que ce soit pour faire des courses, se rendre
au travail ou pour les loisirs, une voiture électrique n'émet pas de CO:2 ni de NOx lorsqu'elle est en
service. Les véhicules a zéro émission ne devraient pas non plus causer de préjudice économique aux
commercants, car les clients peuvent faire leurs achats aussi souvent et en aussi grande quantité qu'au-
paravant.

7 Dans le cas des centres Briigg (Migros) et Boujean (Carrefour), le chiffre d'affaires a baissé de 12% et 7% respectivement
depuis l'introduction des frais de parking au cours de la période étudiée, selon les exploitants. C'est ce qui ressort de la prise de
position « Stationnement payant dans les centres commerciaux : Inutile pour I'environnement, nuisible pour le commerce de dé-
tail ». L'étude de la JEKO a été publiée par espace.mobilité.
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5 CONCLUSIONS DE L'ECONOMIE COMPORTEMENTALE

5 Conclusions de I'économie comportementale

5.1 Résultats

Bien qu'il existe un grand nombre de publications sur le theme des mesures de restriction de stationne-
ment pour les achats en Suisse (environ 60), relativement peu d'entre elles sont des évaluations directes
de l'impact de ces mesures. Seules 28 études émettent des conclusions qui sont - directement ou indi-
rectement - pertinentes pour I'évaluation de I'efficacité des mesures. Les études tirent trois types de
conclusions pertinentes concernant les mesures de restriction de stationnement pour le trafic d’achat :

e Conclusions directes sur I'impact des mesures de restriction des places de stationnement
sur le comportement en matiére de circulation, le climat ou I'environnement

o Desdéclarations sur les raisons qui ont une influence causale sur le comportement en matiére
de transports

e Des conclusions sur des informations contextuelles importantes, par exemple sur la part des
émissions imputables au trafic d'achat ou sur les effets secondaires économiques des mesures
de restriction des places de stationnement

Ces 28 études ont toutes été analysées en détail dans le cadre de cette méta-étude et évaluées en
fonction des critéres de qualité scientifique. Le résultat complet de ce travail peut étre consulté dans le
tableau d'évaluation figurant dans I'annexeAnnexe. La plupart des autres publications, qui ne font pas
partie du tableau d'évaluation, s'intéressent a la simple description du comportement actuel de mobilité
lors des achats ou a la collecte d'opinions personnelles sur les mesures de restriction de stationnement.

Les études discutées dans le chapitre 4 ne représentent donc qu'un extrait du tableau d'évaluation et
donc de I'ensemble du travail de la méta-étude. Pour les études discutées, le chapitre 4 montre a titre
d'exemple, avec une argumentation détaillée, comment les critéres d'évaluation sont appliqués. Les
études présentées dans le chapitre 4 ont été sélectionnées afin de représenter un éventail aussi large
gue possible de dates de publication, d'approches de recherche et d'expressions de qualité. Elles ont
cependant un point commun ; en comparaison avec les autres études, elles tirent toutes des conclu-
sions relativement claires et fortes sur I'efficacité ou la non-efficacité des mesures de restriction de
stationnement.

La pertinence des 28 études est trés variable. Certaines études sont inadaptées dans leur conception
pour répondre a leur problématique. Cela se produit par exemple lorsqu'une étude ne procéde pas a
Ses propres mesures empiriques et ne s'appuie pas sur des mesures existantes ou des connaissances
solides tirées de la littérature. D'autres modéles d'enquéte sont en principe appropriés, mais réalisés
avec une qualité insuffisante, de sorte que leurs conclusions doivent étre relativisées. Cela se produit
par exemple lorsqu'une étude ne demande qu'un comportement hypothétique qui est en contradiction
avec le comportement réellement observé dans d'autres études. D'autres études encore présentent des
designs de recherche et des mises en ceuvre appropriés et n'auraient pu étre améliorées que sur des
détails. C'est le cas, par exemple, des études qui auraient pu bénéficier de mesures supplémentaires
pour affiner les résultats.

Il n'existe pas de source primaire qui ne présente pas de potentiel d'amélioration. Les conclusions ré-
sultent plutdt du fait que plusieurs études se complétent dans leurs points forts respectifs et répliquent
leurs résultats indépendamment les uns des autres. En ce sens, le gain de connaissances dans la
recherche appliquée (méta-étude) dont il est question ici est analogue a celui de la recherche
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fondamentale : La aussi, il n'existe pas une seule étude parfaite, mais de nombreuses études différentes
doivent se compléter judicieusement dans leurs conclusions et se soutenir mutuellement.

Le Tableau 3 offre une vue d'ensemble des résultats de I'analyse des 28 sources primaires, classés par
conclusion (aucune affirmation directe sur l'efficacité, les mesures de restriction des places de station-
nement ont l'effet souhaité, les mesures de restriction des places de stationnement n'ont pas l'effet
souhaité) et par résistance (I'étude est résistante ou non résistante). « Comme souhaité » désigne dans
ce cas un changement de comportement en matiére de transport qui entraine une réduction des émis-
sions de GES et de polluants atmosphériques.

Nombre d'études

Témoignage fiable non fiable Total
Les mesures de restriction de station- 0 4 4
nement

Les mesures de restriction de station- 9 3 12
nement

Pas de conclusion directe sur I'effet 5 7 12
Total 14 14 28

Tableau 3 : La fiabilité et les conclusions des études examinées (voir I'appendice et le chapitre 4).

La vue d'ensemble dans Tableau 3 montre qu’il n'existe aucune étude solide sur le trafic li¢ aux achats
qui démontre clairement et sans contradiction une efficacité positive des mesures de restriction des
places de stationnement pour I'environnement et le climat. La plupart des études solides ne trouvent
pratiquement aucun effet positif des mesures sur le comportement des acheteurs en matiere de trans-
ports. Mais si les mesures ne modifient pas le comportement de transport de la maniére souhaitée (p.
ex. passage du TIM aux TP ou a la MD), elles ne peuvent pas non plus avoir d'effets positifs sur I'envi-
ronnement et le climat. Cela confirme l'affirmation selon laquelle les mesures de restriction de station-
nement pour le trafic d'achat n'ont généralement aucun effet ou pas l'effet escompté, comme cela avait
déja été formulé dans I'étude FehrAdvice 2012.

Au contraire, les études fiables indiquent des effets secondaires négatifs des mesures de restriction.
D'une part, les clients se déplacent vers d'autres sites, ce qui peut générer du trafic supplémentaire et
davantage d'émissions. D'autre part, ce comportement d'évitement entraine des désavantages écono-
miques pour les exploitants des sites d'achat concernés, qui se trouvent ainsi affaiblis face a leurs con-
currents non concernés par les mesures de restriction de stationnement, que ce soit en Suisse ou dans
les pays limitrophes.

Les raisons qui sous-tendent les choix de mobilité des personnes expliquent pourquoi les mesures de
restriction de stationnement n'ont pas l'effet escompté et peuvent méme étre contre-productives : D'une
part, les codts financiers ne jouent qu'un réle mineur dans le choix du mode de transport pour les achats.
Par conséquent, les frais de stationnement ne modifient pas non plus le choix du mode de transport.
D'autre part, les gens ne prennent pas de décisions rationnelles concernant les déplacements liés aux
achats, en pesant soigneusement les avantages et les inconvénients des options d'action avant chaque
déplacement. Au contraire, le trajet pour aller faire ses courses est une habitude fortement ancrée et
donc, en principe, difficile a changer. De plus, la grande majorité des personnes qui font leurs courses
considerent que la voiture est le moyen de transport le plus approprié : Aux yeux des usagers de la
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route, il est normal, pratique, confortable, sir, rapide, fiable, etc. En revanche, les moyens de transport
alternatifs ne répondent pas ou pas suffisamment a ces attentes et sont donc inférieurs a la voiture dans
la perception subjective des usagers de la route.

Pour la protection de I'environnement et du climat, il existe des mesures tout a fait efficaces qui amélio-
rent également les émissions dues au trafic d’achat : Il ne s'agit pas de mesures de restriction des
places de stationnement, mais par exemple d'un passage des combustibles fossiles dans le transport
individuel motorisé a des véhicules sans émissions, comme les voitures électriques. Celles-ci « s'atta-
guent a la racine du probléme ». Combinés a une production d'électricité renouvelable, les véhicules a
zéro émission réduisent les émissions de polluants atmosphériques et de gaz a effet de serre a
(presque) zéro pendant leur fonctionnement, quel que soit le nombre de trajets effectués. Ces avan-
tages ne concernent pas seulement les achats, qui ne représentent que 17% de la distance journaliére
parcourue en voiture particuliere, mais aussi tous les autres motifs de déplacement, tels que les loisirs,
le travail et la formation, etc. Le rééquipement de la flotte de véhicules est donc efficace et ciblé en tant
que mesure de protection de I'environnement et du climat, contrairement aux mesures de restriction
des places de stationnement pour le trafic d'achat.

Les conclusions de toutes les études solides examinées dans la méta-étude confirment les déclarations
du professeur Ernst Fehr dans I'étude FehrAdvice 2012 concernant le manque d'efficacité des mesures
de restriction de stationnement pour les achats.

5.2 Conclusion du point de vue de I'économie comportementale

L'amélioration de la qualité de I'air a connu de grands progrés au cours des derniéres décennies, grace
au développement constant de la technologie des véhicules et & la mise en place du cadre juridique et
politique nécessaire. En revanche, le volume du trafic n'a pas été réduit - au contraire - et les gens ne
se sont pas majoritairement tournés vers les transports en commun. La solution résidait donc dans
l'application systématique de nouvelles technologies propres et innovantes, et non dans la réduction de
la mobilité ou dans la modification d'habitudes ancrées depuis longtemps. Cette stratégie de solution
est également la plus prometteuse pour atteindre les objectifs climatiques. En effet, a I'avenir, le climat
jouera un rdle encore plus important par rapport a la qualité de I'air. Et pour I'atténuation du changement
climatique, il est « minuit moins cing » : Pour limiter rapidement et efficacement le réchauffement clima-
tique, il ne faut plus perdre de temps avec des mesures inefficaces.
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6 Evaluation juridique
6.1 Exigences juridiques relatives aux restrictions des droits fondamentaux

6.1.1 Mesures de restriction de stationnement en tant qu'atteintes a la garantie de la
propriété et a laliberté économique

En tant qu'atteinte a la garantie de la propriété (art. 26 Cst.*8) et a la liberté économique (art. 27 Cst.),

les mesures de restriction de la place de stationnement pour le trafic d'achat sont soumises aux exi-

gences de l'art. 36 Cst. en matiére d'atteintes aux droits fondamentaux.1® Elles doivent pouvoir s'ap-

puyer sur une base légale - pour les atteintes graves, une base dans une loi formelle est nécessaire -,

étre d'intérét public et proportionnées.

6.1.2 Principe de légalité

Les restrictions des droits fondamentaux nécessitent une base Iégale. Cette condition se compose de
deux sous-contraintes, I'exigence de la regle de droit et I'exigence de la forme de la loi. La norme gé-
nérale et abstraite (régle de droit) doit étre suffisamment déterminée, c'est-a-dire « formulée de maniere
suffisamment précise pour que le citoyen puisse y conformer sa conduite et connaitre les conséquences
d'un comportement déterminé avec un degré de certitude correspondant aux circonstances ».2° Cela
ne dit rien sur le niveau législatif. Les interventions lourdes - dont fait partie la perception d'impéts et
d'autres taxes - nécessitent une base dans une loi formelle, c'est-a-dire votée par le Parlement et gé-
néralement soumise au référendum (facultatif ou obligatoire). Pour les interventions Iégéres, une régle-
mentation au niveau de I'ordonnance est suffisante. Toutefois, pour satisfaire a I'exigence de la forme
Iégislative, une telle réglementation doit elle-méme reposer sur une délégation admissible et suffisante
par une loi formelle.?! Dans le présent contexte, il n'est pas nécessaire de faire la distinction entre at-
teinte grave et atteinte légére, car les art. 11 et 12 LPE constituent une base légale formelle pour les
mesures ayant effectivement un effet de canalisation (et uniquement pour celles-ci) (cf. ci-aprés chap.
7.2.4).

6.1.3 Intérét public

La promulgation de prescriptions sur la protection de 'homme et de son environnement naturel contre
les atteintes nuisibles et incommodantes (« protection de I'environnement ») est ancrée dans l'art. 74
Cst. en tant que tache de la Confédération et a été mise en ceuvre par I'adoption de la loi sur la protection

18 Constitution fédérale du 18 avril 1999 ; RS 101.

19 ATF 125 11 129 E. 8 [Belp] ; CHRISTOPH MEYER/FELIX HAFNER, Exigences en matiére de droit environnemental visant a
limiter les émissions des installations générant un trafic important, dans : AJP 2013 p. 1495 et suivantes, 1500.

2 Egalement sur ce qui suit HAFELIN/HALLER/KELLER/TURNHERR, Schweizerisches Bundesstaatsrecht, 10. 2020, n° 308
et suivants, avec des références a la jurisprudence du Tribunal fédéral.

21 HAFELIN/HALLER/KELLER/TURNHERR, op. cit., n® 311.
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de I'environnement?? et d'un grand nombre d'ordonnances basées sur cette lo0i%3. Il ne fait aucun doute
que les mesures visant a limiter les émissions sont d'intérét public.

6.1.4 Principe de proportionnalité

Les restrictions des droits fondamentaux - comme toute action administrative en général (cf. art. 5, al.
2, Cst.) - doivent étre proportionnées. Le principe de proportionnalité comprend trois éléments qui doi-
vent étre présents de maniére cumulative :2*

Au préalable, la mesure étatique doit étre appropriée pour atteindre l'objectif poursuivi dans l'intérét
public. L'élément d'adéquation sert a vérifier la précision de l'action publique. Une mesure est inappro-
priée lorsqu'elle passe a coté de l'objectif, c'est-a-dire qu'elle ne déploie aucun impact par rapport au
but visé ou qu'elle rend méme difficile ou empéche la réalisation de ce but.?®

Ensuite, la mesure étatique doit étre nécessaire du point de vue matériel, spatial, temporel et personnel
au regard de l'objectif poursuivi dans l'intérét public. Elle ne doit pas étre appliquée si une mesure tout
aussi appropriée, mais moins sévere, suffisait a atteindre le but recherché.?6

Enfin, la proportionnalité doit étre respectée en ce qui concerne le but et I'effet (ce que I'on appelle la
proportionnalité au sens strict ou I'exigibilité).2” De ce point de vue, une mesure administrative n'est
justifiée que si elle respecte un rapport raisonnable entre I'objectif poursuivi - ou plus précisément la
réalisation de l'objectif poursuivi - et I'atteinte qu'elle porte a la partie privée concernée. Il convient donc
de procéder a une mise en balance qui, dans le cas concret, compare l'intérét public a la réalisation de
l'objectif et les intéréts privés des personnes concernées qui s'en trouvent affectés. Elle n'est raisonna-
blement exigible que si la mesure est justifiée par un intérét public supérieur a l'intérét privé. L'impor-
tance ou le poids des intéréts publics et privés impliqués ne peut pas étre déterminé(e) de maniere
abstraite. Les bases légales peuvent servir de points de repére pour déterminer le poids des intéréts
publics, mais ce sont les circonstances concréetes du cas d'espéce qui sont en fin de compte détermi-
nantes pour la pesée des intéréts.

Comme mentionné au début, les aspects partiels du principe de proportionnalité doivent étre remplis de
maniére cumulative. Si une mesure n'est pas adaptée a la réalisation de I'objectif, la question de la
nécessité et de l'exigibilité ne se pose pas.

6.2 La proportionnalité des mesures de droit environnemental

6.2.1 Principes de base

Selon l'art. 1, al. 1 de la LPE, la loi a pour but de protéger les hommes, les animaux et les plantes, leurs
biocénoses et leurs biotopes contre les atteintes nuisibles ou incommodantes, et de conserver durable-

22 Loi fédérale du 7 octobre 1983 sur la protection de I'environnement, LPE ; RS 814.01.

2 Il convient de mentionner en particulier I'Ordonnance sur la protection de l'air du 16 décembre 1985 (OPair, RS

814.318.142.1) et I'Ordonnance sur la protection contre le bruit du 15 décembre 1986 (OPB ; RS 814.41).

2 HAFELIN/HALLER/KELLER/TURNHERR, op. cit., ch. 320 ss.

% Cf. HAFELIN/MULLER/UHLMANN, Droit administratif général, 8e éd. 2020, n° 522 avec références.
2% HAFELIN/MULLER/UHLMANN, op. cit., ch. 527 ss.

o Sur I'ensemble, cf. HAFELIN/MULLER/UHLMANN, op. cit., ch. 555 ss.
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ment les ressources naturelles, en particulier la diversité biologique et la fertilité du sol. L'art. 1, al. 2 de
la LPE définit le principe de précaution, en ce sens que les atteintes qui peuvent devenir nuisibles ou
incommodantes doivent étre limitées a temps. Par émissions, on entend les pollutions atmosphériques,
le bruit, les vibrations et les rayonnements (cf. art. 7, al. 2, LPE).

Le champ d'application de la LPE doit étre délimité par rapport aux efforts internationaux et nationaux
de protection du climat, qui visent a réduire les émissions de gaz a effet de serre, responsables du
réchauffement climatique mondial. Au niveau international, les efforts de protection du climat remontent
a la Convention sur le climat de la Conférence des Nations Unies sur I'environnement de 199228, au
Protocole additionnel de Kyoto?® qui compléte cette convention et a la Convention sur le climat de Paris
du 12 décembre 2015, que la Suisse a ratifiée le 6 octobre 2017. 30 L'accord de Paris vise a limiter le
réchauffement moyen de la planéete & 1,5 degré par rapport & I'ére préindustrielle. Les instruments prio-
ritaires pour la mise en ceuvre de 'accord de Paris sont la loi sur le climat et I'innovation du 30 septembre
2022, adoptée lors de la votation populaire du 18 juin 2023,31 qui entrera en vigueur le ler janvier 2025,
ainsi que la loi révisée sur le COz adoptée par le Parlement le 14 mars 2024. La doctrine estime que les
émissions de CO2 ayant un impact sur le climat sont également couvertes par le principe de précaution
de l'art. 11, al. 2 de la LPE.32 En revanche, le CO:z ne constitue pas physiquement une pollution de I'air
au sens de l'art. 7, al. 1, de la LPE, et donc pas une émission au sens de l'art. 4 OPair33, Selon la
jurisprudence du Tribunal fédéral, les émissions de CO2 ne sont pas couvertes par I'OPair, méme dans
le cadre de la prévention, mais relévent de la législation sur le CO2.3* Il s'ensuit également que l'arrét
de la Cour européenne des droits de 'hnomme (CEDH) du 9 avril 2024 contre la Suisse? n'est pas de
nature a influer sur I'évaluation, au regard du droit de I'environnement, des mesures de restriction de
stationnement dans le cadre du trafic d'achat, notamment sous l'angle du caractére approprié de telles
mesures, d'autant plus que des mesures inefficaces en matiére d'hygiéne de l'air ne contribuent pas
non plus & la protection du climat.

% Convention-cadre des Nations unies sur les changements climatiques du 9 mai 1992 ; RS 0.814.01.

® Protocole de Kyoto a la convention-cadre des Nations unies sur les changements climatiques du 11 décembre 1997 ;
RS 0.814.011.

% RS 0.814.012.

31 Loi fédérale du 30 septembre 2022 sur les objectifs en matiére de protection du climat, I'innovation et le renforcement

de la sécurité énergétique ; LIC.

32 SCHRADE/LORETAN, Kommentar zum USG, 1998, remarques préliminaires sur l'art. 11-25 N. 7.

33 Ordonnance sur la protection de I'air du 16 décembre 1985 ; RS 814.38.142.1.

34 Arrét du TF 1A.278/1999, 1P.748/1999 du 17 janvier 2001, consid. 5a.

3 Case of Verein Klima Seniorinnen Schweiz and others v. Switzerland, Application no 53600/20, jugement du 9 avril
2024, disponible a I'adresse suivante : VEREIN KLIMASENIORINNEN SCHWEIZ AND OTHERS v. SWITZERLAND
(coe.int).
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6.2.2 Le principe de proportionnalité dans le concept a deux niveaux de la |égislation
environnementale en matiére de limitation des émissions

6.2.2.1 Limitations préventives des émissions

La LPE est basée sur le principe de la limitation des émissions en deux étapes.3¢ La premiere étape est
la limitation préventive des émissions, déja évoquée a l'art. 1, al. 2 LPE. Conformément a l'art. 11, al. 2,
de la LPE, les émissions doivent étre limitées a titre préventif, indépendamment des atteintes existantes
a I'environnement, dans la mesure ou cela est réalisable sur le plan de la technique et de I'exploitation
et économiquement supportable. Des mesures préventives doivent donc étre ordonnées méme si les
valeurs limites d'immission définies dans les ordonnances relatives au droit de I'environnement, notam-
ment dans I'OPair et 'OPB, sont déja respectées. La condition préalable aux limitations préventives des
émissions est qu'elles soient économiquement supportables, ce qui revient en fin de compte a limiter le
principe de précaution par le principe de proportionnalité.3” Il s'ensuit que, dans le cadre de la pré-
voyance déja, seules les mesures qui ont un effet d'orientation sont autorisées. Les mesures qui n‘ont
pas d'effet incitatif dans le sens d'une limitation des émissions ne sont pas appropriées a la lumiére du
principe de proportionnalité et sont donc inadmissibles.38

6.2.2.2 Limitations d'émissions renforcées

Selon l'art. 11, al. 3 de la LPE, les limitations d'émissions sont renforcées lorsqu'il est établi ou a prévoir
que les atteintes, compte tenu des charges environnementales existantes, seront nuisibles ou incom-
modantes et que, par conséquent, la charge totale dépasse les valeurs limites d'immissions (VLI) liées
a ces notions (cf. art. 13 de la LPE). Cela justifie des mesures plus poussées a la source, qui ne doivent
en principe pas tenir compte de la viabilité économique ou des conditions d'exploitation. Le principe de
proportionnalité est également déterminant dans le domaine des mesures renforcées, méme si la pon-
dération ou le critére d'évaluation se déplace compte tenu du dépassement déja effectif ou imminent de
la VLI et peut justifier des mesures plus contraignantes.3® Cette conséquence concerne en premier lieu
les éléments partiels de la viabilité économique et de I'exigibilité. Cela ne change rien a la question de
l'adéquation d'une mesure. Une mesure qui ne contribue pas a la réduction des émissions est et reste
inappropriée, indépendamment du fait qu'une installation doive étre évaluée sous l'angle de la limitation
préventive ou de la limitation renforcée des émissions.

6.2.3 Déplacements pour achats en tant gue rémission secondaire

L'objet de I'évaluation concernant d'éventuelles mesures de restriction des places de stationnement est
toujours une installation au sens de l'art. 7, al. 7 LPE ou de l'art. 2, al. 4 OPair. Le point de départ de
I'évaluation de l'installation au regard de la Iégislation sur la protection de l'air est constitué par les
émissions qu'elle génére, soit - dans le cadre de la prévention - en tant que telles, soit - dans le cadre
de restrictions d'émissions plus strictes - en tenant compte de la pollution existante. La question se pose

36 Voir aussi, pour la suite , ALAIN GRIFFEL, Umweltrecht in a nutshell, 3. 2023, p. 88 ss;PETER HANNI, Planungs-, Bau-
und besonderes Umweltschutzrecht, 7e éd. 2022, p. 408 et suivantes ; CHRISTOPH JAGER, dans : Manuel spécialisé
de droit public de la construction, 2016, n° 4.198 et suivants.

37 CHRISTOPH JAGER, op. cit. N. 4.200, avec référence aux ATF 129 1l 331 consid. 4.3, 127 11 306 E. 8.
3% CHRISTOPH MEYER/FELIX HAFNER, op. cit., p. 1504.
39 ALAIN GRIFFEL, op. cit., p. 80 ; CHRISTOPH JAGER, op. cit., n. 4.201.
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donc de savoir dans quelle mesure le trafic lié aux achats ou les émissions qu'il génére sont imputables
a un centre commercial. Selon la jurisprudence du Tribunal fédéral, toutes les émissions causées par
une installation doivent étre considérées globalement, c'est-a-dire qu'il faut tenir compte de toutes les
émissions causées par I'utilisation de l'installation conformément a sa destination, y compris les émis-
sions dues au trafic « aux alentours de l'installation » causées par les employés, les visiteurs et les
clients.*? Dans d'autres arréts, le Tribunal fédéral exige qu'il existe « un lien fonctionnel suffisamment
direct » entre les immissions secondaires enregistrées, I'exploitation de l'installation et la mesure.! ||
est ainsi établi, d'une part, que les déplacements des clients d'un centre commercial et les émissions
qui en résultent doivent étre imputés au centre dans une certaine mesure. D'autre part, les trajets et les
émissions qui en résultent ne doivent pas étre imputés au centre commercial s'ils n'ont qu'un rapport
local, matériel ou fonctionnel relativement lointain avec celui-ci.*? Il faut également tenir compte du fait
gue de nombreux trajets vers un centre commercial sont des « trajets en passant », au cours desquels
la visite d'un centre commercial est combinée avec d'autres activités (ce que I'on appelle une chaine de
trajets) ou au cours desquels d'autres installations générant un trafic important sont également visitées
dans une rue commercante (ce que I'on appelle un saut). Des études scientifiques ont montré qu'en
raison de ces phénomeénes, le kilométrage brut imputable a un centre commercial doit étre réduit de 20
a 50 % (chaines de déplacement) ou de 30 a 50 % (sauts). En cas de combinaison des facteurs, la
réduction est d'autant plus élevée et peut entrainer une réduction importante du kilométrage brut.*3
L'étendue de la prise en compte ou de la non-prise en compte des trajets ou des émissions ne peut pas
étre déterminée de manieére générale, mais dépend des circonstances de chaque cas. Elle doit étre
évaluée dans le cadre de I'étude d'impact sur I'environnement réguli@rement requise pour un centre
commercial.** Enfin, du point de vue de I'hygiene de l'air, il faut tenir compte du fait que I'évolution vers
la mobilité électrique est en plein essor, ce qui soutient encore davantage les efforts de protection de
I'air.45

6.2.4 Mesures de restriction des places de stationnement en tant que prescriptions
de construction ou d'exploitation au sens de l'art. 12, al. 1, let. b et ¢, LPE

Dans la mesure ou les mesures de restriction des places de stationnement sont justifi€es du point de
vue du droit de I'environnement et qu'il est prouvé qu'elles servent a limiter les émissions dans un cas
particulier, elles peuvent se fonder sur l'art. 11 en relation avec l'art. 12. L'art. 12, al. 1, let. b (prescrip-
tions en matiére de construction et d'équipement) ou let. c (prescriptions en matiére de circulation ou

40 BGE 146 Il 36 E. 3.3 [Aéroport de Zurich] ; 131 Il 103 E. 2.1.2 [Pfaffikon].

4 Arrét du TF 2C_109/2017 du 3 juillet 2018, consid. 4.3.1 [Ruswil].

42 CHRISTOPH MEYER/FELIX HAFNER, op. cit., p. 1498 s.

43 Cf. OFROU : « Trafic net des installations générant un trafic important » de septembre 2009, étude réalisée a la
demande de I'Association suisse des ingénieurs et experts en transports, chapitres 3.4, 3.5 et 5, chacun avec des
références.

44 Selon le ch. 80.5 de I'annexe a I'ordonnance du 19 octobre 1988 relative a I'étude de I'impact sur I'environnement

(UVPV ; RS 814.011), la construction de centres commerciaux et de marchés spécialisés d'une surface de vente de
plus de 7500 m? doit faire I'objet d'une étude d'impact sur I'environnement.

45 La part des nouvelles immatriculations de voitures particuliéres électriques est en augmentation. En 2023, 20,7 % des

voitures particuliéres nouvellement immatriculées étaient purement électriques, soit 3,0 points de pourcentage de plus
qu'en 2022. Source : Office fédéral de la statistique, véhicules routiers, nouvelles mises en circulation, disponible
sous : Véhicules routiers - nouvelles mises en circulation | Office fédéral de la statistique (admin.ch).
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d'exploitation). Alors que la limitation du nombre de places de stationnement peut étre qualifiée de pres-
cription de construction au sens de l'art. 12, al. 1, let. b de la LPE, la qualification juridique de I'obligation
de gestion sous forme de perception de frais n'a pas toujours été claire. Dans sa jurisprudence anté-
rieure, le Tribunal fédéral a nié qu'une gestion des places de stationnement constitue une prescription
d'exploitation au sens de l'art. 12, al. 1, let. ¢ de la LPE ou une limitation des émissions a la source au
sens de l'art. 11, al. 1 de la LPE. Dans l'arrét Belp#® de 1999, il a qualifié pour la premiére fois de
prescription d'exploitation au sens de l'art. 12, al. 1, let. ¢, de la LPE une injonction de ne mettre a
disposition des places de parc privées pour les clients que contre paiement, pour autant qu'il existe un
lien fonctionnel suffisamment direct entre les émissions secondaires enregistrées, I'exploitation de l'ins-
tallation et la mesure et que cette derniére figure dans un plan de mesures au sens de l'art. 44a de la
LPE, ce qui présuppose qu'il est établi ou a prévoir que les atteintes nuisibles ou incommodantes a la
qualité de I'air sont causées par plusieurs sources. Dans le cas contraire, elle nécessite une base légale
spécifique dans le droit cantonal ou communal.#’ Il faut en outre que la mesure soit effectivement effi-
cace en termes d'orientation.*®

Cela clarifie quand et dans quelles circonstances une obligation de gestion des places de stationnement
peut constituer une régle d'exploitation. Mais cela ne dit pas si, dans certains cas, elle est proportionnée
et peut donc étre ordonnée - que ce soit dans le cadre de la prévention selon l'art. 11, al. 2, de la LPE
ou dans le cadre des limitations plus strictes des émissions selon l'art. 11, al. 3, de la LPE. Cela dépend
de l'efficacité de l'incitation mentionnée ci-dessus.

6.2.5 Exigence d'efficacité de I'orientation

Tant du point de vue de la légalité - I'art. 12 de la LPE exige des mesures qui conduisent a une limitation
des émissions - que du point de vue de la proportionnalité, notamment du point de vue de l'adéquation,
il est nécessaire qu'une gestion des places de stationnement ordonnée en tant que prescription d'ex-
ploitation n'entraine pas seulement un changement théorique, mais aussi un changement effectif du
comportement des clients, de telle sorte qu'ils parcourent moins de kilomeétres et réduisent ainsi les
émissions. Les circonstances du cas d'espéce sont déterminantes.*? Il doit étre prouvé que la mesure
a un effet d'incitation, c'est-a-dire qu'elle est congue de maniére a contribuer effectivement a la limitation
des émissions.®® La présomption que la mesure pourrait avoir un effet incitatif ne suffit pas ; selon la
jurisprudence du Tribunal fédéral, I'effet incitatif doit plutét étre « suffisamment assuré », c'est-a-dire

46 ATF 12511 129.

4 Arrét BGer 2C_109/2017 du 3 juillet 2018 consid. 4.3.1 (Ruswil) avec de nombreuses références a la jurisprudence

du Tribunal fédéral.

48 Résumé de la jurisprudence dans l'arrét BGer 2C_109/2017 du 3 juillet 2018, consid. 4.3.1 [Ruswil] avec de
nombreuses références.

49 Arrét du TF 1C_463/2011 du 30 aot 2012, consid. 3.4.2 [M-Parc Volketswil].

50 Arrét du TF 2C_109/2017 du 3 juillet 2018, consid. 4.3.1 [Ruswil], avec référence a I'ATF 125 1l 129 consid. 9 [Belp],
arréts du TF 1C_412/2008 du 24 mars 2009, consid. 3.3 [Baucity Volketswil], 1C_463/2011 du 30 ao0t 2012, consid.
3.4.1 [M-Parc Volketswil].
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prouvé.>! Si cette preuve n'est pas apportée, les mesures de restriction de stationnement ne peuvent
en tout cas pas étre ordonnées sur la base de l'art. 12, al. 1 de la LPE.

6.2.6 Principe de I'enquéte et charge de la preuve

Le droit de la procédure administrative, qui s'applique aussi bien aux procédures de planification qu'aux
procédures de permis de construire, repose (contrairement au droit de la procédure civile) sur le principe
de l'instruction. Les autorités chargées d'appliquer le droit doivent établir les faits déterminants d'office
et indépendamment des mesures d'instruction invoquées par les parties. Elles ne peuvent se fonder
gue sur des éléments dont elles se sont elles-mémes assuré de l'existence et peuvent également utiliser
des éléments qui n'ont été apportés par aucune des parties.>? Les parties ont tout de méme un devoir
de coopération ; les demandes doivent étre motivées et les moyens de preuve tangibles doivent étre
présentés aux autorités. Le principe de l'instruction libére en grande partie les parties de la charge de
la preuve, c'est-a-dire de la question de savoir qui doit apporter la preuve, mais ne modifie en rien la
charge de la preuve, a savoir la question de savoir qui doit supporter les conséquences d'une absence
de preuve. En droit de procédure publique, il faut également partir du principe de I'art. 8 CC, selon lequel
la charge de la preuve - et donc les conséquences de l'absence de preuve - incombe a la partie qui
aurait pu déduire des droits du fait non prouvé.®® Ainsi, dans la procédure de permis de construire ou
de plan d'affectation spécial, il incombe au requérant de prouver que son projet est conforme aux pres-
criptions en matiére de construction et d'environnement ; cette preuve constitue une condition préalable
a l'octroi du permis de construire ou a l'approbation du plan d'affectation spécial. Mais il en résulte
également que si et dans la mesure ou les autorités veulent imposer des restrictions sous forme de
conditions ou de charges, par exemple concernant la perception de frais pour le stationnement, il in-
combe d'une part aux autorités d'examiner I'efficacité de l'incitation de ces mesures ; d'autre part, elles
doivent également assumer le fardeau de la preuve de cette efficacité. Si les autorités ne parviennent
pas a prouver l'efficacité de l'incitation - comme mentionné, le Tribunal fédéral exige que l'efficacité de
I'incitation soit « suffisamment assurée »% -, la mesure de restriction se révéle, a la lumiére de I'art. 12
de la LPE, inappropriée pour atteindre I'objectif, donc disproportionnée et par conséquent inadmissible.

6.2.7 Egalité des charges et des droits vs preuve de |'efficacité de I'incitation

Comme exposé, une obligation de percevoir des frais de stationnement présuppose, selon la jurispru-
dence du Tribunal fédéral, que la mesure soit prévue dans un plan de mesures selon l'art. 44a de la
LPE.%5 L'évaluation des émissions en fonction de l'installation ne tient pas compte du fait que la pollution
de l'air n'est pas causée par une seule source, mais par une multitude de sources. L'art. 44a de la LPE
stipule donc que s'il est établi ou a prévoir que des pollutions atmosphériques nuisibles ou incommo-
dantes sont causées par plusieurs sources et qu'il faut donc ordonner des limitations d'émissions plus
séveres, les autorités compétentes édictent un plan de mesures dans lequel elles indiquent par quelles

51 Arrét du TF 1C_412/2008 du 24 mars 2009, consid. 3.1 [Baucity Volketswil].

52 Sur I'ensemble, voir RHINOW/KOLLER/KISS/THURNHERR/BRUHL-MOSER, Offentliches Prozessrecht, 4. 2021, n° 991 et
Suiv.

53 RHINOW/KOLLER/KISS/THURNHERR/BRUHL-MOSER, op. cit., n® 997.

54 Arrét du TF 1C_412/2008 du 24 mars 2009, consid. 3.1 [Baucity Volketswil].

55 Arrét du TF 2C_109/2017 du 3 juillet 2018, consid. 4.3.1 [Ruswil], avec référence a I'ATF 125 1l 129 consid. 9 [Belp].
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mesures elles entendent réduire ou éliminer ces atteintes dans un délai donné. Le plan de mesures est
un instrument de coordination contraignant pour les autorités afin de garantir une approche globale et
en réseau. |l vise a garantir que les émetteurs, tant nouveaux qu'existants, se voient imposer des con-
tributions a I'amélioration de la qualité de I'air proportionnelles a leur importance. Le plan de mesures
ne constitue toutefois pas une base légale. Les mesures ordonnées au cas par cas doivent pouvoir
s'appuyer sur l'art. 12, al. 1 de la LPE, 5¢ce qui suppose, comme nous l'avons vu, que les mesures prises
au cas par cas aient un effet de canalisation avéré. Le principe de |'égalité des charges développé par
le Tribunal fédéral est étroitement lié au plan de mesures. Selon le Tribunal fédéral, il n'est pas accep-
table a long terme, sous réserve de raisons contraires essentielles, qu'une obligation de gestion des
places de stationnement soit ordonnée pour les nouvelles installations, mais que les parkings existants
des centres commerciaux dépassant une certaine taille, a fixer par les instances cantonales, ne soient
pas également soumis a l'obligation de gestion des places de stationnement.5” En d'autres termes, la
jurisprudence part du principe que, puisque les nouvelles installations doivent étre soumises a des me-
sures de restriction de stationnement, il est tout aussi nécessaire de prévoir des mesures identiques
pour les installations existantes. Il en résulte la conclusion inverse suivante : Si, lors de I'évaluation de
nouveaux centres commerciauy, il s'avere que les mesures de restriction des places de stationnement
n'‘ont aucun effet, qu'elles sont donc inappropriées et donc inadmissibles, le principe de I'égalité des
charges et de I'égalité de traitement exige de renoncer également (et a fortiori) a des mesures de res-
triction des places de stationnement pour les installations existantes ; sans compter que, pour les ins-
tallations existantes, la garantie de I'existence vient s'ajouter a l'inefficacité de la mesure.

6.3 Conclusion

Il découle de ce qui précede :

e Des mesures de restriction des places de stationnement pour le trafic d'achat peuvent étre
prises sur la base des art. 11 s. de la Loi sur la protection de I'environnement (LPE). La LPE,
tant dans le cadre de la limitation préventive que dans celui de la limitation renforcée des émis-
sions, ne peuvent étre ordonnées que si elles ont un effet de canalisation tel qu'elles réduisent
effectivement les kilomeétres parcourus et donc les émissions imputables a l'installation en tant
gu'émission secondaire.

e Les mesures de restriction des places de stationnement qui n'ont pas d'effet sur la réduction
des émissions ou qui peuvent méme entrainer des émissions supplémentaires en raison d'un
trafic d'évitement ou de recherche sont inappropriées a la lumiére de la limitation des émissions
visée par le droit de I'environnement, donc disproportionnées et donc inadmissibles.

e Il incombe aux autorités de vérifier et de prouver l'efficacité de I'orientation des mesures de
restriction de stationnement. Si I'effet incitatif n'est pas prouvé, les mesures de restriction ne
peuvent pas étre ordonnées.

e Le principe de I'égalité des charges dans les zones de mesures d'hygiéne de I'air ne dispense
pas les autorités d'examiner l'efficacité de l'incitation au cas par cas. Si I'efficacité des mesures

56 Cf. ALAIN GRIFFEL, op. cit., p. 108 et suivantes ; CHRISTOPH JAGER, op. Cit., ch. marg. 4.215 ss.

57 ATF 125 Il 129 consid. 10b [Belp].
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de restriction des places de stationnement pour les nouvelles installations commerciales ne
peut pas étre prouvée et que celles-ci sont donc disproportionnées et donc inadmissibles, le
principe de I'égalité des charges et de I'égalité de traitement exige ensuite de renoncer a de
telles mesures également en ce qui concerne les installations existantes des concurrents dans
le périmétre en question.
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ANNEXE : Apergu des études analysées dans la méta-étude

Informations de fond sur les sources

Evaluations des sources dans le cadre de la méta-étude

& 8 & s
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Winkelmann
2018
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professeur br
2023
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des taxes de stationnement
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Kaniler Bossert + Partner  expertsen transports
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2009
s a8 VTETH
Zurich, Université de: por
i ) i transport
(0ETEQ)
2020
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trafic pour les achats en tenant
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2007

etc),
du comportement humain.

achats, levolumede  secteur [

po
représentative pour les affirmations correlatives.

trafic lié aux achats s'adresser
é nts, Une décision unique est par
par it exemple le co,
éductions, car elles reposent sur un grand échantillon (N>1000) moyens de transport. par exemple

comportementale.

le temps, Ihabitude,

tels

N » inguer e - o
plusieurs - eti mobilité. Les raisons en sont,
ir a

générés i ire ). Pour ce faire,

de transport , Clest-a-dire Ia fréquentation de différents
i i ple,

Vest toutefe

Cestune

comportement approprié. inférieur au kilométrage brut.

moda
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de transport.
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scientifique. i restrictive istic i jet, les conditions  individuelles.

comportemental approprié.

TIM vers les TP/MD. »

sur deux.
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cette base, I de des ve taxe dincitation sur le €O, é P12
2006 (ou) (ou) (oun (oun évalué:  pratique, .,
choixdu familles, a 'abri de conduire,
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(are) transport
i
i
2009 (ou
o portée).
‘manigre imitée (igre restriction).
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Létude

contextualisé.

comportement du trafic inadmissibles.
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«les ie 2
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proximité de chez si, et ce dans tous es types despace. «
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gestion
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1 Hornung Etudes Choix dumoyen de transport approprie
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@ a fédérale pour é
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. édey d
. :
communication (DETEC)
19 Albrecht & Partner AG 7/95 sur
‘demande de |'Association suisse des  commerciaux.
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2 Ernst Basler & Partenaire,  Ofice
Interface
territorial (ARE) installations générant un trafic important.
(16T) - META-£VALUATION
21 Jud A P 8s.
2000/456) sur proposiion de
I'Association suisse des
professionnels de la route et des
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22 Metron 2000/383
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Ne AG, public : Analyse d'impact
Rapperswil Département fédéral des transports.
et de I'énergie, Office fédéral des
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(Non) (Non)
23 Fedération des Parts de trafc de voitures de tourisme en
coopératives Migros Suisse

automobile.

Uétude

de stationnement)

, peut étre

expérimental approprié qui fe permette . En outre, le texte et la
présentation I termes

enmoyenne.

dans le résumé.

appropriée.

pas sur un modéle de comportement humain approprié.

TIM serait

de mobilité
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2 Office fédéral de.
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(1GT) dans le plan directeur cantonal -
Recommandations pour a planification
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é () q (chapi
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Toutefols,
effetsde ces méthodes n'est effectuée.
cette étuc
Les
hes,
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parle les 16T
trafic pendulaire. stationnement
- La méthode embouteillages causés par des IGT ».
Ele
prises I
b
pa

leurs achats ne fait pas l'objet de cette enquéte.

2006
2 Rapp Trans AG 2004/043.
sur demande de I'Association suisse  stationnement
des ingénieurs en transports (SVI)
2011
2 Baloise&Hofmann Embouteillages dus 3 des installations 3
fort trafic
2007
27 Ernst Basler & Partenaire,
Interface
territorial (ARE) installations générant un trafic important
(IGT) - ENQUETE
20102013
2 Ernst Basler & Partenaire,  Office
Interface
territorial (ARE) installations générant un trafic important
(IGT) - ANALYSE DE L'EFFET
20102013

Cette source analyse les effets possibles, mais ne vérifie pas les effets réels . ll Lo 7 la limitation du
P le modele des Environnement :
¢ et -air
el ont - Bruit
i ] et - Climat

 fux de trofic. - - Utilsation du sol

Vanalyse d'imp: »: Espace / Transports
q ter le
déterminant. ainsi, mitage)
g - Fuidité du trofic / réduction des embouteillages

cet (frais de :
sur les mesures de restriction. stationnement)
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En outre, lanalyse d

. Et ce, bien que (micro),

stationnement. . Ueffet sur e
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