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Cette fiche s’inscrit dans un systeme global de variables.

Les variables faisant I'objet d’une fiche sont celles identifiées lors des ateliers prospectifs s’étant tenus au premier trimestre
2020. Elles sont porteuses d’évolutions majeures ayant un impact direct ou indirect sur les centres-villes. Les relations mises
en évidence dans le systeme présenté ci-dessous correspondent aux influences principales identifiées dans les fiches ; elles ne
prétendent pas a I’exhaustivité. Ces relations d’influence peuvent évoluer dans le temps et dans I’'espace.

Centré sur les centres-villes, ce systéme ne cherche pas a mettre en évidence les autres relations qui peuvent exister entre les
variables présentées quand le centre-ville n’en est pas I'objet final.

Note de lecture : les sont des variables externes faiblement influengables par les acteurs régionaux. Les

sont des variables qui ont une influence directe sur les centres-villes, elles sont aussi susceptibles de s’influencer entre
elles (par exemple, le sous-systéeme transports a des influences réciproques avec la variable demande de logement). Les variables
violettes sont des variables intermédiaires, qui influencent et sont influencées.
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DEFINITION ET ENJEUX

La voiture est le principal mode de transport des Frangais.
Ce mode de transport est toutefois sous pression du fait
de ses émissions de gaz a effet de serre et de composés
polluants, notamment les particules fines. En centre-ville,
il pose également des enjeux de partage de I’'espace public,

PASSE >

LA VARIABLE

trés contraint, du fait du volume des véhicules et de la dan-
gerosité qu’ils peuvent représenter pour les autres usagers.
La place laissée ou non a la voiture transforme donc profon-
dément I'aspect et 'usage du centre-ville.

QUELLE A ETE EVOLUTION PASSEE
DE LA VARIABLE ?

Les déplacements en voiture occupent une place prépondé-
rante dans la mobilité francaise. Les résultats de la derniere
enquéte sur les pratiques environnementales des ménages
du CGDD/SOeS (2016) confirment cette prépondérance,
méme si de fortes disparités géographiques, économiques
et générationnelles existent.

La voiture est le premier mode de transport pour les dé-
placements domicile-travail ou domicile-études, avec 57 %
de part modale exclusive. De plus, 16 % des déplacements
combinent véhicule motorisé individuel et transports en
commun. La part modale de la voiture monte a 62 % quand
il s’agit de faire des courses. Le taux d’occupation des véhi-
cules diminue régulierement pour s’établir a 1,1 personne
par véhicule en moyenne selon I’Ademe en 2018-19.

En Hauts-de-France comme en France, la voiture est le pre-
mier mode de déplacement pour se rendre au travail sur
des distances de moins de 2 km : 64 % des déplacements
domicile-travail sans changement de commune ou inférieur
a 2 km? se font en voiture ou équivalent dans la région.
Vient ensuite la marche avec 22 % de part modale, puis les
transports en commun (9 %) et le vélo (4 %). La part modale
de la voiture augmente ensuite avec la distance parcourue,
le vélo semblant rester une alternative pertinente jusqu’a
5 km et les transports en commun jusqu’a 15.

*Donnée du recensement de la population, Insee (2017 pour les Hauts-
de-France). Distance calculée de chef-lieu a chef-lieu entre deux com-
munes. Les déplacements infra communaux sont considérés comme des
déplacements de 0 km.

La région Hauts-de-France est toutefois une des régions les
moins équipées en parc automobile : 18,6 % des ménages
n'ont pas de voiture contre 15,7 % en moyenne nationale.
Ce chiffre monte méme a 30 % et plus dans les zones plus
urbaines (Amiens, Arras, Lens, Saint-Quentin, Lille etc.).

Figure 1 : Principal moyen de transport utilisé dans les dépla-
cements domicile-travail des résidents de la région Hauts-de-
France, en 2017
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PRESENT >

QUELLES SONT LES DYNAMIQUES A
UCEUVRE ?

L'équipement des ménages en voiture individuelle aug-
mente dans les Hauts-de-France, ou on passe de 79,6 % de
ménages équipés en 2007 a 81,4 % en 2017 d’aprés I'Insee.
La part de ménages ayant dux véhicules ou plus est en aug-
mentation plus forte, elle s’établit a 35 % en 2017 contre
32,4 % en 2007.

En paralléle, la taille et le volume des véhicules vendus a
fortement augmenté. En France, la largeur moyenne des
véhicules a augmenté de 10 cm entre 1996 et 2016. Sur
longue période, la hausse est encore plus marquante pour
un méme modele, la Fiat 500 a par exemple grossi de 23 %
en largeur, 19 % en longueur, 73 % en poids depuis les an-
nées 60 (cf. graphique). Les consommateurs se dirigent par
ailleurs vers des modeles de plus en plus volumineux. Les-
sor des SUV (Sport Utility Vehicules) contribue a cette aug-
mentation en volume/masse des automobiles. En France,
les SUV sont en téte des ventes automobiles depuis 2017.
En 2019, 38 % des véhicules vendus en France étaient des
SUV, contre 5 % en 2009. En conséquence, les modeles de
voitures présents dans les villes sont devenus plus hauts,
plus volumineux et plus polluants. Cela peut poser des pro-
blémes d’aménagement, avec des parkings et des routes
qui deviennent sous-dimensionnées par rapport a la taille
des véhicules.

Figure 1 : Evolution de la taille des véhicules pour plusieurs mo-
deles courants hifp://zuto-car-size.iprospecthosfing.com/

En matiére d’accidentalité, les études nord-américaines
sont sans équivoques? : "conduire un SUV au lieu d'une voi-
ture classique augmente de 224% le risque de causer un ac-
cident mortel", relevait une étude canadienne de 2015. Une
étude suisse réalisée par I'assureur AXA, pays ou les SUV
ont des caractéristiques plus proches de la France, abou-
tit aux mémes conclusions : « les accidents provoqués par
ces gros 4x4 urbains sont jusqu'a 25% plus nombreux que
ceux causés par les autres voitures ». La hauteur des SUV
les rend aussi plus dangereux a impact égal : un enfant tou-
ché a la hanche par une citadine sera touché a la téte par
un SUV, un adulte touché aux genoux sera désormais tou-
ché aux hanches voire au thorax. Dans le cas d’une collision
frontale avec une berline, non surélevée, le SUV percute a
hauteur des passagers plutot qu’au niveau du bas de caisse,
causant des dommages bien plus élevés.

© Région Hauts-de-France

2 |l n’existe pas d’étude équivalente en France, mais il faut quand méme
noter que les modeles de SUV nord-américains sont plus lourds et plus
volumineux que leurs équivalents frangais.


https://nationalpost.com/news/canada/larger-vehicles-may-make-canadians-feel-safe-on-the-road-but-heavier-cars-are-proven-to-cause-more-fatal-collisions

Figure 2 : Fréquence des sinistres par type de véhicules - Chez
I'assureur Axa Suisse, en 2019, avec les voitures non-SUV
comme base 100
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Figure 3 : Masse moyenne des voitures neuves en France
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En parallele, les pouvoirs publics affichent depuis plusieurs
années, et a différents échelons, I'intention de réduire la
place prise par la voiture. Au niveau national, les tentatives
de mettre en place des politiques désincitatives liées au
co(it (taxe carbone, péage) se sont heurtées a la résistance
d’une partie de la population dépendante de ce moyen
de transport. Les politiques nationales semblent souvent
prises en tenaille entre la sauvegarde de la filiere et les
emplois qu’elle représente d’une part, et les objectifs na-
tionaux de décarbonation et de lutte contre la pollution
de I'air d’autre part. Au niveau local par contre, les restric-
tions sont de plus en plus fréquentes, en particulier dans
les centres-villes et les centres-bourgs : abaissement de la
vitesse maximale, piétonisation, zones a faibles émissions
et, depuis la loi LOM, zones a trafic limité.

© Région Hauts-de-France



FUTURS POSSIBLES

QUELLES SONT LES INFLEXIONS
ET RUPTURES QUI POURRAIENT
MODIFIER LES DYNAMIQUES EN
COURS ?

Deux aspects de l'usage de la voiture peuvent mo-
difier profondément I'apparence et I'expérience du
centre-ville : d’'une part le stationnement, lié a la fois au
nombre de ménages propriétaires d’un ou plusieurs véhi-
cules vivant dans cet espace et aux politiques de station-
nement mises en place par la commune, et d’autre part la
circulation automobile, liée au mode de transport privilégié
par les visiteurs pour se rendre en centre-ville.

Les appels se font plus importants pour d’une part réduire
la publicité du secteur automobile, et d’autre part mettre
en place une taxe sur le poids des véhicules. D’autres ter-
ritoires envisagent également des mesures « anti-SUV »,
comme Bruxelles. Le ministere de la transition écologique
avait affiché son souhait de mettre en place un critere de
poids dans la fiscalité automobile dans la loi de finances
2021, en lien avec les propositions de la Convention ci-
toyenne pour le climat. Cette proposition initialement re-
toquée par le ministére de I’économie sera finalement mise
en ceuvre pour les véhicules pesant plus d'1,8 tonne, mais
au vu de la masse moyenne des véhicules, cette premiére
taxation devrait étre de peu d’impact.

Sur le stationnement et la circulation des véhicules,
plusieurs mesures paralléles convergent pour en réduire la
portée dans certains types de rues. Tout d’abord, les rues
scolaires font I'objet de plus en plus de mesures pour réduire
voire supprimer le trafic routier, afin de sécuriser les sorties
d’écoles et de donner davantage d’espace aux enfants. On
retrouve également cet état d’esprit dans les programmes
de « rue aux enfants ». Les politiques de réduction
des accidents de la route et de protection des usagers
vulnérables mises en place dans des villes comme Oslo ou
Helsinki montrent un chemin possible si cette volonté de
rues apaisées se développe dans les villes francaises. En
Hauts-de-France, la ville d’Arras est pionniere dans la mise
en place d’une réflexion de long terme sur la place de la
voiture et le partage de I'espace public, qui a abouti d’abord
a la piétonisation de la place des Héros et de la rue de la
Taillerie en 2018. En 2020, Arras a fortement restreint la
vitesse des véhicules : 20 km/h dans I’hypercentre (associé
a la mise en place d’une zone de rencontre globale) et 30
km/h dans le reste de la ville, a I'exception de quelques
grands axes. Une expérimentation de grande envergure a
également été menée au niveau de la cyclabilité de la ville
en parallele.

Les rues de cafés/restaurants sont également de plus
en plus piétonnisées pour laisser la place aux terrasses,
notamment en lien avec la distanciation physique que
nécessite la lutte contre le covid, méme si cette évolution
était déja perceptible auparavant. (cf. fiche sur les espaces
publics et l'urbanisme tactique). Cependant le covid a
aussi un effet sur les flux de véhicules, encore difficilement
mesurable mais perceptible, de report de la fréquentation
des transports en commun sur des modes individuels que
sont l'automobile, le vélo et la marche (cf. fiche sur les
transports en commun).

D’autres facteurs d’influence peuvent également jouer,
a commencer par I'image de la voiture et notamment
de certains modeles de voitures, qui en se dégradant ou
en s'améliorant peut jouer sur la demande automobile.
Le développement de mobilité alternative a la voiture
pourrait également inciter les ménages a réduire leur taux
d’équipement. La congestion automobile et les mesures
restrictives d’accés au centre-ville peuvent aussi décourager
le recours a la voiture pour s’y rendre. Ces mesures peuvent
étre mises en place en fonction de la temporalité, comme
Iillustrent les réflexions en cours a Nantes pour rendre le
centre-ville piéton apres 19h portées par le président de
I’association des commercants Plein Centre (cf. fiche sur les
temps).

Lavolonté deréduire les émissions de particules fines pourra
également influencer la place de la voiture en ville. Un
rapport de I’'OCDE du 7 décembre 2020 analyse qu’a court
terme, les émissions de particules fines seront davantage
issues des pneus des véhicules que des gaz d’échappement.
Les véhicules électriques ou hybrides, comme les SUV, plus
lourds, émettent plus de particules hors échappement
que leurs homologues thermiques. UOCDE préconise donc
deux mesures qui concerneraient les centres-villes : la mise
en place de ZFE (zones a faibles émissions) dans les zones
denses, et I'allegement du poids des véhicules.

o Régic;nkHauts-de-France



Elaborés en atelier, ces scénarios proposent des avenirs possibles de |a variable étudiée, articulés a partir de trois hypothéses :

- Uhypothése tendancielle s’inscrit dans la continuité des dynamiques en cours,
- Deux hypothéses alternatives transformatrices du centre-ville ont été élaborées autour de ce pivot central.

UNE PLACE DE LA VOITURE RENFORCEE

La crise sanitaire et les
mesures mises en place pour
sauver le secteur automobile

encouragent 'usage de la voiture. Les
SUV augmentent leur part de marché
et empietent considérablement sur
I'espace public. Les centres-villes
restent majoritairement accessibles L'achat de voiture stagne.
aux voitures par crainte de Le recours a la voiture reste
perte d’attractivité com- majoritaire pour les déplacements
merciale. du quotidien. Le cceur du centre-ville
(I’'hyper-centre) ainsi que quelques
rues d’écoles se ferment aux voi-
tures, mais la voiture reste le mode
de transport privilégié pour se
rendre en centre-ville dont
les abords restent tres
engorgeés.

LA VOITURE DISPARAIT QUASI COMPLETEMENT
DES CENTRES-VILLES
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