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La ville, c’est, et ce sera toujours, un territoire en 
perpétuel changement : un carrefour de passages et de 
sédentarisation, un lieu d’immense partage, un espace 
d’intense convivialité, un centre bouillonnant de 
démonstrations pacifiques ou non. 
Sans la complexité du nombre, la ville devient un désert, 
une fin, un exode, une atollisation. Les villes les plus 
attractives sont celles où la vie circule, motivée par 
des raisons résidentielles, immobilières, commerciales, 
touristiques, patrimoniales, administratives, 
gastronomiques, scolaires, professionnelles ou culturelles. 
La ville n’a pas de pudeur, elle n’a honte de rien. Il faut 
organiser, planifier, réguler, voire parfois interdire son 
prolifique foisonnement pour le bien d’une fraction de 
celui-ci : les plus fragiles, les moins mobiles. 
Aujourd’hui, les villes les plus instagrammables sont 
celles qui, fortes de leur héritage, réinventent sans cesse 
la diversité de la vie. Cette réappropriation permanente 
s’opère sur un espace minuscule à l’échelle urbaine : 
boulevards, avenues, places, rues, qui conduisent les 
visiteurs intra ou extra muros vers leur destination finale. 
Dans ces quelques mètres carrés de façade à façade, il 
faut trouver le juste équilibre pour accueillir piétons 
(de tous âges, de toutes conditions physiques), cyclistes, 
trottinettistes, motocyclistes, usagers des transports en 
commun de surface, automobilistes, et offrir à chacun ses 
espaces de mobilité, de repos et de stationnement. À cela 
s’ajoutent le désir des habitants de bénéficier d’un air 
aussi pur et frais que possible, ainsi que les souhaits 
des restaurateurs d’occuper le plus d’espaces extérieurs 
aux beaux jours. 
Alors, bienvenue en ville ?

Bienvenue en ville, 
terre de partage du bien commun !
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Vivre en ville n’a rien du glamour souvent véhiculé 
par les séries ou les films romantiques. Habiter la 
ville, c’est apprendre à composer avec un ensemble 
de contraintes et à intégrer de nombreux règlements, 
nécessaires à la vie collective.
Mais qu’est-ce qu’un « riverain » au juste ? Ce terme, 
désormais courant dans les règlements communaux, 
recouvre en réalité une multitude de situations 
contemporaines : ménage avec ou sans enfants, famille 
recomposée où les enfants sont à charge d’un seul 
parent mais ne figurent plus officiellement dans la 
composition de ménage, couple en formation ou séparé, 
seconde résidence, ménage en cours d’emménagement, 
personnes âgées à mobilité réduite régulièrement 
visitées par leurs enfants, étudiants non domiciliés 
(kotteurs ou co-kotteurs), colocataires, étrangers en 
cours de régularisation, propriétaires non occupants 
effectuant des travaux, étrangers disposant d’une 
seconde résidence, habitants exploitant une activité 
commerciale ou libérale à leur adresse, résidents de 
rues piétonnes ou de cœurs commerçants, etc.
Il n’appartient pas au gestionnaire du stationnement 
de s’immiscer dans la vie privée des riverains. Le 
règlement communal devrait donc instaurer un statut 
unique accompagné d’une règle claire. Ainsi, la 
reconnaissance du statut de riverain ne devrait plus 
relever du règlement de stationnement, mais dépendre du 
service compétent, chargé de valider la domiciliation, 
quelle qu’en soit la forme moderne, actuelle.

L’exceptionnel riverain

Conseils d’amélioration : 
•	 élargir les conditions d’octroi 

afin qu’elles correspondent 
pleinement aux réalités 
contemporaines ; 

•	 centraliser la validation du 
statut de riverain au sein 
des services communaux ou 
municipaux pour garantir une 
meilleure protection des données 
personnelles (RGPD) ; 

•	 éditer un document unique de 
validation du statut de riverain 
à destination de l’exploitant ; 

•	 appliquer une tarification 
distincte selon les différents 
statuts ; 

•	 énumérer précisément les statuts 
ne donnant pas droit à une carte 
riverain, afin d’éviter les 
contestations (exemple : cartes 
riverains pour colocataires) ; 

•	 simplifier les démarches des 
riverains en adaptant les outils 
informatiques (front office) ; 

•	 autoriser le changement de 
plaques sans nécessiter un 
double contrôle. 
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L’opportunité lucrative du stationnement payant résulte 
d’une réalité constamment invoquée pour justifier sa 
tarification : l’espace étant limité et la demande dépassant 
l’offre, il convient de rééquilibrer le partage et de 
valoriser les alternatives. Dès lors, il devient nécessaire 
de réglementer les emplacements de stationnement en voirie. 
Comme le contrôle de cette réglementation exige des moyens 
considérables pour transformer un modèle naturellement 
ouvert et gratuit en un système coercitif (restrictions 
de temps, d’espace, de durée), le stationnement payant 
s’impose comme la meilleure solution. 

Mais comment informer l’utilisateur des tarifs, des 
conditions et des éventuelles dérogations (franchise, 
PMR, livraison, durée gratuite…) ? Selon le code du 
droit économique, toute entreprise proposant des services 
homogènes au consommateur doit indiquer le prix par écrit, 
de façon lisible, apparente et sans équivoque. Apposer les 
tarifs I et II (voire III) sur un plastron ou sur l’un des 
côtés de l’horodateur satisfait à cette obligation, mais 
est-ce suffisant en matière d’information ? L’automobiliste 
doit se garer pour découvrir sa zone, son tarif horaire, 
ses limites de durée, le tarif forfaitaire en cas de 
non-paiement ou de dépassement du montant prépayé, ainsi 
que les modalités de paiement (espèces, cartes bancaires, 
applications). 

Le stationnement payant en voirie doit évoluer afin d’être 
moins discriminant et de limiter les malentendus : la 
transition vers l’horodateur virtuel s’impose-t-elle ? 

Qui paye le payant en voirie ? 

Conseils d’amélioration : 
•	 réinventer la signalisation en 

ajoutant les conditions précises 
de la politique de stationnement;

•	 rappeler systématiquement cette 
signalisation à chaque carrefour;

•	 la signalisation doit également 
être réitérée à chaque horodateur;

•	 chaque emplacement doit être 
marqué du mot « payant » de 
façon claire et visible;

•	 offrir aux usagers la possibilité 
de prépayer le montant 
forfaitaire, idéalement à un 
tarif préférentiel;

•	 permettre aux usagers de vérifier, 
lors de leur départ, s’ils ont 
fait l’objet d’un contrôle.

•	 déduire automatiquement du montant 
de la redevance forfaitaire toute 
somme prépayée par l’usager;

•	 pour les contrôles ANPR, 
transmettre les redevances 
groupées en prenant en compte 
les délais entre le constat et 
la durée de traitement;

•	 mettre en place une politique 
dédiée aux plaques étrangères 
récurrentes qui ne sont pas 
enregistrées auprès de la DIV.
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Disons-le franchement : la gratuité en zone payante 
ou en zone à disque de stationnement ressemble à 
un emplâtre sur une des jambes de Pinocchio. Les 
conditions d’octroi et d’application de la gratuité 
varient selon la commune ou la ville, et parfois même 
selon le quartier ou la zone. Comment, alors, informer 
clairement les usagers ? Cette gratuité est affichée aux 
horodateurs dans les zones payantes, ou sur les panneaux 
additionnels des zones à disque de stationnement, ou 
parfois absente lorsque le code de la route s’applique. 
Vous pouvez profiter du temps gratuit autant de fois 
que vous souhaitez si vous quittez votre emplacement, 
une fois par jour, une fois par demi-journée, avec 
ou sans pré-encodage de la plaque, dans toute la 
zone, sur des espaces shop&go… Ce qui part d’une 
bonne intention, sans remettre en cause le principe 
de rotation des places, devient rapidement difficile à 
mettre en œuvre. En effet, toute exception entraîne la 
contestation. C’est là que survient le malentendu le 
plus fréquent : quand commence la gratuité ? Dans un 
parking avec barrière, la période de franchise (quasi 
systématique) démarre après l’entrée. En voirie, la 
barrière est remplacée par le contrôle des agents. La 
gratuité ne devrait-elle donc pas débuter au moment 
du constat ? N’est-ce pas ainsi que les contrôles 
de la zone bleue par véhicules ANPR sont réalisés 
? Certaines communes ou villes ont mis en place le 
double contrôle. Pourquoi ne pas s’en inspirer ? 

Cachez ce gratuit que je ne saurais gérer 

Conseils d’amélioration : 
•	 ne proposer que ce qui peut 

être contrôlé, afin d’éviter 
tout malentendu ;

•	 adapter les procédures de 
contrôle et instaurer un double 
contrôle ;

•	 considérer le début de la 
gratuité à partir du constat ;

•	 renforcer la signalisation sur 
les conditions d’octroi ;

•	 demander aux commerçants ou aux 
services accueillant du public 
d’afficher clairement les 
conditions de gratuité ;

•	 assurer une cohérence renforcée en 
instaurant une gratuité minimale 
obligatoire, sans obligation de 
pré-identification ;

•	 collaborer avec les fournisseurs 
de solutions pour adapter les 
outils.
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La zone réglementée, avec redevance payante sauf 
dérogation par l’apposition d’un disque de stationnement 
conformément aux prescriptions du Code de la route, 
résulte d’un assemblage de plus en plus difficile à 
accepter, tant pour les usagers que pour les opérateurs 
chargés du contrôle. La signalisation, souvent 
insuffisamment explicite, n’indique pas qu’il s’agit bel 
et bien d’une zone payante : en effet,  une redevance 
forfaitaire s’applique en cas d’absence de disque ou 
de non-respect des conditions de stationnement. De 
plus, nombre d’usagers assimilent cette redevance à 
une amende. L’absence de signalisation complémentaire, 
lorsque la politique de stationnement s’aligne sur 
les conditions du Code de la route, accentue les 
malentendus. Les règles qui limitent la répétition de 
la signalisation zonale aux carrefours ou à des points 
stratégiques contribuent à la frustration des usagers 
de bonne foi, qui n’ont pas vu ou ont oublié qu’ils 
se trouvaient dans une zone réglementée nécessitant 
l’usage du disque dérogatoire. Cette frustration 
s’aggrave lorsque la majorité des redevables découvre 
les conditions de cette zone seulement à la réception 
du courrier de la redevance, quelques jours voire des 
semaines plus tard. 

La zone bleue à durée limitée doit évoluer pour 
s’adapter aux besoins actuels. 

Le disque rayé de la zone bleue payante 

Conseils d’amélioration : 
•	 recourir à des outils modernes 

pour une instauration effective 
d’une zone payante comportant 
une franchise gratuite ;

•	 transformer la signalisation 
en précisant, sous le panneau 
indiquant la zone, les conditions 
de mise en œuvre de la politique 
de stationnement ;

•	 renouveler cette signalisation à 
chaque carrefour ;

•	 renforcer la visibilité de la 
signalisation sur les longs 
tronçons de rue ;

•	 identifier clairement les 
emplacements dédiés au disque ;

•	 offrir aux usagers la possibilité 
de prépayer la redevance 
forfaitaire, éventuellement à 
un tarif préférentiel ;

•	 permettre aux usagers de 
vérifier s’ils ont été contrôlés 
lorsqu’ils quittent leur 
emplacement;

•	 informer du tarif et des 
dérogations. 
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La carte de stationnement pour personnes en situation 
de handicap, également appelée carte PMR, confère le 
droit de se garer gratuitement et sans limitation 
de durée sur l’ensemble des emplacements de la zone 
bleue, ainsi que, de façon générale, sur les places 
situées en zone payante. Cette carte doit être placée 
de manière visible à l’intérieur du pare-brise. Le 
droit de stationnement associé peut s’exercer aussi 
bien lorsque le bénéficiaire utilise son propre véhicule 
que lorsqu’il est transporté dans un autre véhicule, à 
condition que celui-ci accompagne la personne titulaire 
de la carte. 
La généralisation des véhicules ANPR et l’exploitation 
de toutes leurs fonctionnalités supposent une 
préidentification systématique des plaques 
d’immatriculation lors du stationnement. Cette démarche 
fluidifie les contrôles et limite les contestations. 
Ainsi, une application a été développée pour permettre 
aux détenteurs de la carte PMR d’enregistrer une ou 
plusieurs plaques d’immatriculation, leur permettant 
ainsi de bénéficier de leur droit au stationnement, 
ou d’en faire bénéficier le propriétaire du véhicule. 
Cette solution s’applique dans les secteurs où le 
stationnement impose un préenregistrement via un 
horodateur ou une application. En revanche, elle n’est 
pas adaptée aux zones à disque, où la présentation 
physique de la carte reste obligatoire et où le 
préenregistrement n’est possible que via l’application. 
Il convient de souligner que les horodateurs ne sont 
pas adaptés aux personnes en situation de handicap. 

La ville inclusive

Conseils d’amélioration : 
•	 renforcer la signalisation 

afin d’assurer une meilleure 
compréhension et visibilité pour 
tous les usagers ;

•	 éviter que la gestion du 
stationnement ne pâtisse des 
dysfonctionnements d’un système 
défaillant ;

•	 encourager l’utilisation de 
l’application tout en restant 
flexible quant à la coexistence 
des solutions physiques et 
numériques ;

•	 remplacer progressivement les 
zones bleues à disque par 
des zones payantes équipées 
d’horodateurs (physiques 
et adaptés ou virtuels) et 
d’applications ;

•	 collaborer avec les fournisseurs 
pour installer des horodateurs 
ergonomiques adaptés aux besoins 
des personnes en situation de 
handicap ;

•	 veiller à ne pas imposer 
l’identification à une catégorie 
d’usagers tout en l’exemptant 
pour une autre : garantir une 
uniformisation du traitement.
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En zone bleue réglementée, les motards ont la possibilité 
de stationner leur deux-roues sur une place réservée 
aux voitures sans avoir à apposer de disque ni à 
respecter de limitation de durée. En revanche, dans 
les zones payantes équipées d’horodateurs, ils sont 
tenus de s’acquitter d’un ticket. Pourtant, il ne 
serait pas pertinent que les deux-roues bénéficient de 
ces mêmes droits et obligations. Il serait préférable 
d’opter pour une répartition adéquate des emplacements 
spécifiquement dédiés à ces véhicules. En pratique, on 
observe fréquemment un stationnement anarchique sur 
les espaces non réglementés, interdits ou sur les 
trottoirs. Finalement, la seule véritable limite à 
l’envahissement excessif de l’espace public par les 
motos réside dans la réticence de leurs propriétaires à 
exposer leurs précieux engins à des zones non adaptées.
Le stationnement des motos est peu exigeant en termes 
d’espace public, mais nécessite un environnement 
sécurisé, surveillé.  

La moto, la mobilité en liberté ? 

Conseils d’amélioration : 
•	 renforcer la signalisation 

afin d’assurer une meilleure 
compréhension et visibilité ;

•	 coordonner le stationnement 
avec les parkings, notamment en 
prenant en compte les vestiaires 
associés ;

•	 créer des emplacements dédiés, 
tout en gardant à l’esprit 
qu’un motard ne devient pas un 
piéton ordinaire en raison de 
son équipement de protection ;

•	 prévoir des espaces dédiés 
aux motos lors de chaque 
réaménagement de voirie ;

•	 encadrer le stationnement sur 
trottoir lorsque cette option 
est la seule envisageable ;

•	 sécuriser les emplacements par 
l’installation d’arceaux pour 
motos, un éclairage approprié, 
et leur localisation dans des 
lieux où le contrôle social est 
renforcé ;

•	 mettre en place une tarification 
adaptée qui tienne compte de la 
surface occupée par une moto 
et des difficultés liées au 
contrôle.
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L’essor de l’électromobilité s’accompagne de nouveaux 
usages, parfois assimilés à des incivilités : recharge 
de véhicules par les riverains sur des prises 
domestiques passant par les trottoirs, occupation 
prolongée d’emplacements réservés aux véhicules 
électriques, stationnement inadapté lié à la position 
de la prise sur le véhicule, câbles débordant ou 
traînant sur les trottoirs selon les modèles, durées 
de recharge de sécurité ou de confort peu compatibles 
avec les besoins de mobilité, et entretien insuffisant de 
l’espace. Autant de situations susceptibles d’altérer 
une initiative pourtant positive, en la transformant 
en expérience négative. De plus, le risque d’incendie 
lors de la recharge n’est pas négligeable ; il est 
donc conseillé d’installer les bornes à distance des 
façades d’immeubles. Dans les parkings, les services 
de prévention incendie exigent que ces emplacements 
soient proches des accès ou des espaces ouverts. 
L’installation de bornes électriques introduit une 
nouvelle réglementation visant à limiter la durée de 
recharge. Ce contrôle peut être intégré à celui du 
stationnement, mais l’objectif de rotation est plus 
important que pour le stationnement classique sans 
recharge. Afin d’éviter la saturation des bornes et 
de réduire les délais d’attente, il est recommandé 
de ne pas dépasser une charge de 80 %, les derniers 
20 % étant les plus longs à obtenir. En centre-ville, 
la durée autorisée pour la recharge ne devrait pas 
excéder la durée maximale de stationnement autorisée.

La voirie stationnement service ?

Conseils d’amélioration : 
•	 renforcer la signalisation 

pour garantir une meilleure 
compréhension et visibilité ;

•	 limiter la durée de recharge 
afin qu’elle n’excède pas celle 
du stationnement autorisé ;

•	 implanter les bornes sur des 
places en épi ou perpendiculaires, 
idéalement éloignés des façades 
d’immeubles ;

•	 intégrer le temps de charge 
à la politique tarifaire du 
stationnement, en privilégiant 
une tarification progressive.
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Un soir, alors que je me rendais au théâtre à pied, 
après avoir garé ma voiture dans un parking souterrain 
situé à plus de 500 mètres, j’ai été témoin d’une 
scène qui soulève un débat plus vaste. Un.e cycliste 
fait retentir sa sonnette pour signaler aux piétons, 
rassemblés devant le théâtre, son intention de passer 
afin d’accrocher son vélo à l’un des arceaux installés. 
Tant bien que mal, il.elle se fraye un passage dans la 
foule et atteint l’espace de stationnement convoité : 
celui-ci est saturé, aucune place n’est disponible. Je 
remarque d’ailleurs qu’au moins trois vélos semblent 
abandonnés depuis très longtemps, à en juger par leur 
état général. Un.e autre cycliste l’interpelle et lui 
indique qu’il existe une zone plus vaste à environ 
200 mètres, où il.elle aura davantage de chances de 
trouver un arceau libre. La réponse ne se fait pas 
attendre : il.elle n’a pas choisi le vélo pour finir 
à devoir marcher. Il.elle avance d’une dizaine de 
mètres et attache la roue de son vélo à une grille 
de soupirail, à côté d’un autre vélo déjà débordant 
sur le trottoir. Cette situation soulève plusieurs 
questions : 1. Le succès du vélo ne devrait-il pas 
s’accompagner de nouvelles règles de stationnement ? 
2. Comment informer en temps réel sur la disponibilité 
des différentes solutions ? 3. Les arceaux situés près 
des commerces suffisent pour les courses rapides, mais 
pas lors des événements à forte affluence : comment 
rééquilibrer l’offre ? 4. Comment sécuriser les aires 
de stationnement pour vélos et trottinettes ?

Le royaume imparfait de la petite reine

Conseils d’amélioration : 
•	 renforcer la signalisation dans 

les zones dédiées;
•	 renforcer l’information 

concernant la disponibilité des 
emplacements dans les parkings 
en ouvrage ;

•	 créer davantage d’espaces 
sécurisés sur la voirie ;

•	 assurer une gestion efficace des 
vélos abandonnés sur les arceaux 
de rangement ;

•	 prévoir des espaces de rangement 
mobiles lors des événements ;

•	 rappel : une famille de quatre 
personnes venant chacun à vélo 
occupe seulement la moitié d’une 
place de voiture dans les zones 
équipées d’arceaux.
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Les applications existent et fonctionnent ; les 
caméras ANPR permettent d’identifier les occupants d’un 
véhicule. Alors, pourquoi ne pas envisager une véritable 
révolution du partage afin de résoudre, au moins en 
partie, la problématique de l’offre potentiellement 
insuffisante ? Imaginons une ville qui ne délivrerait 
des abonnements professionnels en voirie ou dans les 
parkings qu’à la condition que la voiture stationnée 
compte plus d’un occupant au début du stationnement. 
Ou, à l’inverse, qui augmenterait de façon significative 
le tarif en fonction du nombre insuffisant d’occupants. 
Poursuivons cette réflexion : les parkings P+R situés 
aux portes de la ville pourraient se transformer en 
hubs d’auto-partage. On arrive à quatre voitures, puis 
on se rend au centre-ville à une ou deux, divisant 
ainsi le flux par deux ou par quatre. Aujourd’hui, 
les parkings silos d’entrée de ville ne proposent 
pas ce type de tarification. Pourquoi ne pas tenter 
l’expérience ?

Le covoiturage allège les parkings

Conseils d’amélioration : 
•	 collaborer avec les fournisseurs 

de solutions afin d’optimiser le 
contrôle des taux d’occupation 
des parkings;

•	 intégrer les dispositifs de 
covoiturage dans tous les projets 
de P+R, y compris ceux situés 
à l’entrée de la ville ;

•	 créer des abonnements 
travailleurs  en covoiturage sur 
la voirie (avec le contrôle des 
applications des covoitureurs);

•	 valoriser cette solution en 
adaptant les conditions d’accès 
et les tarifs des parkings ;

•	 associer les différents avantages 
liés au covoiturage.
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Les parkings en ouvrage, identifiés par le célèbre « 
P » surmonté d’un accent circonflexe, sont regroupés 
sans distinction sur une même signalisation. Pourtant, 
derrière cette homogénéité apparente se cachent des 
réalités bien différentes : gabarit, hauteur, largeur 
des voies, dimensions des emplacements, présence 
d’obstacles (colonnes, hydrants, dispositifs de 
prévention et de sécurité), pourcentage de rampes, 
conception globale du parking. Ces parkings sont 
souvent contraints d’interdire l’accès à certains 
véhicules ; cependant, aucune obligation ne leur 
impose de communiquer en amont ni d’indiquer les 
parkings les plus proches offrant des conditions plus 
favorables. Même en cas de saturation, la plupart 
se contentent d’afficher à leur entrée le traditionnel 
panneau « complet », sans mentionner d’autres parkings 
disponibles à proximité. Par ailleurs, les parkings 
conçus au XXe siècle sont confrontés à un nouveau 
défi : le poids à vide des voitures a augmenté de plus 
de 25 % depuis l’arrivée des véhicules électriques, 
certaines atteignant presque 3 tonnes ! Ce poids dépasse 
largement la norme de 250 kg au m² qui définissait la 
résistance des dalles de béton dans les parkings des 
années 1980. 

Vous avez dit «parking», mais lequel ?

Conseils d’amélioration : 
•	 revoir la signalisation tous les 

dix ans ;
•	 faire réaliser une étude de 

stabilité pour les parkings 
construits avant l’arrivée des 
véhicules électriques;

•	 mettre les installations 
aux normes et veiller à une 
signalisation claire, visible ;

•	 créer un label « parking » pour 
informer les usagers, à l’image 
du système de classification des 
hôtels ;

•	 afficher clairement les capacités 
et les paramètres principaux ;

•	 une interdiction excessive 
entraîne une baisse de 
fréquentation ou une augmentation 
du stationnement sauvage par dépit 
: il convient donc d’envisager 
des solutions alternatives.
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Et si l’on décidait que la voiture des non-résidents 
reste à distance du cœur de la Ville ? Sur le papier, 
les parkings dits de persuasion, de dissuasion, ou les 
P+R semblent réunir tous les atouts : stationnement 
confortable, accès direct depuis et vers les axes de 
circulation rapide, connexions avec des transports 
publics urbains modernes. Pourtant, ces parkings 
présentent aussi des limites : faible contrôle social, 
charges supportées principalement par les habitants 
des villes concernées, et peu par les visiteurs ou les 
régions d’origine des travailleurs ; encouragement 
indirect à l’autosolisme en amont, en raison du coût 
des transports calculé par personne plutôt que par 
véhicule ; équipements déconnectés d’autres sources de 
flux (bureaux, hôpitaux, commerces…). Le Park and Ride 
doit ainsi optimiser le parcours client, du domicile 
à la destination finale. Omettre une étape engendre de 
profondes déceptions sur l’usage avéré.     

Le P+R coûte que coûte ?

Conseils d’amélioration : 
•	 informer et communiquer en amont 

sur les temps de parcours, même en 
cas de rupture modale ;

•	 analyser précisément les parcours 
clients et apporter une réponse 
à toutes les situations, même 
marginales ;

•	 prévoir des tickets de transport 
combinés pour 2, 3, 4, 5, 6 
ou 7 passagers afin de ne pas 
pénaliser les véhicules occupant 
plusieurs personnes ;

•	 créer des synergies avec les bureaux 
et commerces du centre-ville ;

•	 intégrer le P+R dans un espace 
où le stationnement peut également 
être proposé à d’autres types de 
clients ;

•	 prévoir des services combinés : 
bornes de rechargement, casiers/
vestiaires, espaces vélos/
trottinettes/motos sécurisés pour 
combinaison P+B, pu P+T ou P+M 
;

•	 assurer une sécurité effective, en 
privilégiant des moyens actifs pour 
compenser l’absence de contrôle 
social ;

•	 dialoguer avec les autres niveaux 
de pouvoir pour relier les parkings 
de covoiturages loin en amont avec 
les P+R d’entrée de ville.
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Je m’abstiendrai d’entrer dans le détail des exigences du RGPD 
et des protocoles de sécurité indispensables à la protection 
de cette collecte massive de données, dans un environnement 
numérique où, hélas, les failles récurrentes fragilisent tout 
système connecté et/ou font vaciller notre liberté et notre 
sécurité.
L’ANPR – ou LAPI, selon la terminologie francophone – désigne la 
reconnaissance automatique des plaques d’immatriculation. Bien 
qu’efficace, ce dispositif n’offre aucune garantie d’infaillibilité 
et doit donc être considéré comme une solution de confort 
secondaire. Le recours au ticket physique demeure fondamental 
dans les parkings, tout comme le contrôle exercé en back office 
sur la voirie.
Certaines sociétés, jugeant le taux d’erreur suffisamment 
faible, ont opté pour des systèmes entièrement dématérialisés 
: parkings sans barrières, envoi direct des redevances sans 
validation humaine préalable. Il est vrai que la suppression 
des contraintes matérielles accélère les opérations, réduit 
les délais de transmission des paiements et fluidifie les flux. 
Cependant, cette évolution pénalise les usagers n’ayant jamais 
stationné dans la zone réglementée ou le parking, et qui se 
retrouvent contraints de prouver leur absence suite à une erreur 
de lecture de leur plaque d’immatriculation. Il leur revient 
alors souvent d’insister ou de réclamer un remboursement, 
notamment lorsque leur société de leasing a prépayé et exige 
la restitution des sommes engagées…
Faut-il considérer ces cas marginaux comme de simples entraves 
à une captation sereine et généralisée ?
L’ANPR doit être envisagé comme un outil, non comme un jouet 
à manipuler sans discernement. Ce dispositif, qui offre certes 
un certain confort (voir la barrière s’ouvrir automatiquement 
après paiement), ne garantit aucunement l’anonymisation des 
données une fois le stationnement achevé ou le titre utilisé. 
Son usage exige donc la plus grande prudence. Ne compromettons 
pas nos libertés individuelles au-delà de ce que nous protègent, 
bien imparfaitement, les pare-feux informatiques.

ANPR gagne

Conseils d’amélioration : 
•	 énumérer les objectifs du 

dispositif ANPR ;
•	 analyser son impact ;
•	 exiger des fournisseurs des 

conditions strictes en matière 
d’anonymisation afin de limiter, 
autant que possible, le risque 
de fuite de données ;

•	 dissocier systématiquement les 
plaques d’immatriculation des 
autres données personnelles ;

•	 mieux informer les usagers et 
clients sur leurs droits RGPD, 
notamment le droit à l’oubli. 
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Quel type de parking convient à quels usages spécifiques ? Ces 
usages s’inscrivent-ils dans la durée ? Une préparation rigoureuse 
et l’intégration du principe de circularité apparaissent comme 
deux recommandations essentielles pour réussir tout projet de 
parking contemporain.

Idéalement, le stationnement sur voirie devrait être réservé aux 
arrêts de courte ou très courte durée, et non à des stationnements 
prolongés. Pour appliquer ce principe de façon effective, il 
est indispensable de pouvoir répondre à l’ensemble des autres 
besoins de stationnement, ce qui constitue un défi majeur pour 
les collectivités. Doit-on privilégier un parking unique à grande 
capacité ou opter pour plusieurs unités stratégiquement réparties ? 

D’un point de vue mobilité, un maillage territorial offre une réponse 
plus adaptée à la diversité des demandes. Cependant, pour la 
maîtrise des coûts et des charges d’exploitation, la concentration 
de l’offre en un seul lieu reste souvent plus avantageuse. Le parking 
en silo, pensé dans une logique de circularité, s’impose alors 
comme la solution idéale pour les villes cherchant à optimiser 
l’espace et l’énergie. À titre d’exemple, chaque véhicule occupe 
environ 8 m² ; avec huit millions de véhicules en circulation en 
Belgique, cela représente 64 km², soit deux fois la superficie de 
Bruxelles Ville, ou la moitié de celle de Bruxelles-Capitale. 
Empiler les véhicules, c’est donc libérer de l’espace public pour 
d’autres usages : trottoirs, pistes cyclables, terrasses, espaces 
verts, lieux de convivialité, places publiques… 

Pourtant, lors de l’évaluation du coût d’un projet de parking, on 
néglige trop souvent de mettre en regard le bénéfice en matière 
de réappropriation de l’espace public. Il ne faut pas non plus 
oublier que les parkings relais devront impérativement devenir 
des hubs de mobilité, et que l’accès piétonnier et cyclable à 
ces infrastructures devra être amélioré en termes de qualité, de 
confort et de sécurité, afin que le cheminement vers ces lieux 
incite à réfléchir à la nécessité réelle de posséder une voiture 
individuelle en ville.

Parking : la mutation vers la circularité

Conseils d’amélioration : 
•	 étudier le projet de parking 

en amont de façon non 
conventionnelle, en intégrant 
l’ensemble des aspects concernés 
;

•	 réfléchir sur le long terme 
à la décarbonation tant de la 
construction que de l’usage du 
parking ;

•	 optimiser la capacité en 
envisageant sa reconversion, 
partielle ou totale, à l’avenir ;

•	 intégrer le parking dans une 
logique de hub de mobilité : 
vélos, vélos cargos, bornes 
de recharge, stationnement 
partagé, services pour le 
covoiturage,lieu de stockage 
temporaire, logistique du 
dernier kilomètre ;

•	 inclure dans l’analyse les 
parcours clients en dehors 
du parking, en veillant à la 
qualité, au confort et à la 
sécurité de ces trajets.
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La transformation des parkings s’accompagne d’une évolution 
tout aussi marquante dans les modes de paiement, où la 
dématérialisation s’impose comme un symbole de modernité et 
de simplification. Les paiements électroniques, qu’ils soient 
effectués par carte—avec ou sans contact—ou via une application 
mobile, offrent aux usagers et clients un véritable confort : 
rapidité, efficacité, transparence et expérience intuitive. Cette 
mutation permet également de réduire les coûts, d’améliorer la 
sécurité et de limiter les contraintes logistiques liées à la 
gestion des espèces, tout en fluidifiant les flux et en optimisant 
la gestion opérationnelle du stationnement payant.

Cependant, encourager l’adoption généralisée des paiements 
dématérialisés exige de rester vigilant quant à l’accessibilité 
pour tous les citoyens. Si la technologie favorise l’inclusion 
du plus grand nombre, elle risque d’exclure celles et ceux qui 
rencontrent encore des difficultés avec le numérique : personnes 
âgées, publics fragilisés, ou ceux qui ne disposent pas d’outils 
adaptés, voire ceux qui tiennent à préserver leur liberté 
d’action. Il est fondamental d’accompagner cette transition 
par des dispositifs alternatifs ou une information renforcée 
afin que nul ne soit laissé de côté.

La généralisation du paiement électronique implique la collecte 
et la conservation de données personnelles, chaque transaction 
laissant une trace. Il convient donc de garantir la sécurité 
et la confidentialité de ces informations, en renforçant les 
protections pour préserver la confiance des usagers. En somme, si 
la dématérialisation des paiements marque une avancée majeure 
dans la gestion du stationnement et le confort des usagers, 
elle ne doit pas occulter les risques d’exclusion sociale ni les 
enjeux de protection des libertés individuelles. Privilégier 
une approche équilibrée, où la modernité s’accompagne de 
prudence, permettra de faire de cette évolution un véritable 
progrès pour tous.

Le paiement en cash n’est plus un mode

Conseils d’amélioration : 
•	 étudier les avantages et 

les inconvénients de la 
dématérialisation totale en 
mettant en parallèle tous les 
modes de paiement; 

•	 en cas de dématérialisation 
complète, il convient d’informer 
le public de manière exhaustive 
tant sur la voirie que dans les 
parkings ;

•	 la disparition du paiement en 
espèces ne doit être acceptée 
qu’après analyse de l’impact 
sur la fréquentation du parking 
et sur le risque d’impayés;

•	 rappeler que le paiement en 
espèces demeure l’un des 
derniers remparts de la liberté 
individuelle. 
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Arrivé à proximité immédiate de sa destination—qu’il s’agisse 
d’un commerce, du centre-ville, d’une gare, d’un espace de 
loisir, d’un musée, d’un P+R, d’un cinéma ou d’un restaurant—
et en fonction de ses propres critères et des contraintes 
rencontrées sur son trajet, l’utilisateur d’un mode de transport 
individuel amorce sa métamorphose. Il se transforme en piéton 
ou, parfois, en usager d’un service de deux-roues en libre-
service pour rejoindre sa destination finale et en revenir.
Cette rupture est à la fois modale, motrice et orientante. 
Pourtant, force est de constater que les lieux d’accueil et 
les voiries de transition sont bien souvent négligés, reléguant 
ces nouveaux usagers à une expérience peu valorisante : 
signalisation déficiente, trottoirs peu engageants, carrefours 
où la priorité revient systématiquement aux voitures, accès 
par des rues secondaires dignes de films de série B, éclairage 
insuffisant en période hivernale, absence de contrôle social…
Le parcours client dans les espaces de rangement de la mobilité—
qu’il s’agisse de parkings pour voitures, motos, vélos, et 
demain, peut-être, taxis drones—devrait être pensé avant tout 
pour les piétons. Rappelons que le ticket de stationnement 
comprend également le plaisir de déambuler dans un environnement 
propre, agréable et sécurisé. Faute de quoi, le client n’aura 
d’autre choix - à médiocrité égale - que de privilégier les 
espaces commerciaux périurbains, ces défricheurs et assécheurs 
de biodiversité, chantres de l’artificialisation des sols et du 
« tout à l’automobile ».

Alors, à bon entendeur : soignons le cocon, l’écrin et ses 
chemins de transit. Valorisons la diversité et les richesses 
des centres urbains !

Destination métamorphose

Conseils d’amélioration : 
•	 étudier les parcours clients 

de et vers les espaces de 
stationnement;

•	 établir une analyse d’impact et  
lister les mesures correctives;

•	 établir un classement des mesures 
prioritaires; 

•	 renforcer l’information ; 
•	 soigner la signalisation et 

l’accueil, 
•	 augmenter les niveaux d’éclairage 

(idéalement intelligent);  
•	 enquêter sur les attentes 

clients; 
•	 augmenter le confort et la 

sécurité des parcours d’usagers 
faibles.   
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