8.4 - LES NORMES DE
STATIONNEMENT
NFP

. PLU arrété le 14 juin 2016
Leraincy.fr
PLU approuvé le 31 janvier 2017







SOMMAIRE

La norme francaise NF P 91-100 — parcs de stationnement accessibles au public........................... 5

La norme francaise NF P 91-120 — parcs de stationnement a usage privatif...............ccccceveveninnn. 37






l

185N 0335-3931

.NFP91-100

':7 . m]©[rm@ ﬁﬁ'@@@@ﬁg@ Mai 1994

Indice de classement: P 91-100

Parcs de stationnement accessibles au public
Regles d'aptitude a la fonction

Conception et dimensionnement

E: Public car-parks — Criteria for functional capability — Design and

Qimensions
D: Offentliche Parkh&user — Kriterien fiir die Funktionsfahigkeit— Planung

und Bemessung

Norme frangaise homologuée par décision du Directeur Général de I’AFNOR
le 20 avril 1994 pour prendre effet le 20 mai 1994.

correspondance

A la date de publication du présent document, il n‘existe pas de travaux euro-
péens ou internationaux sur le méme sujet.

analyse

descripteurs

Le présent document spécifie les dimensions a observer pour un parc de sta-
tionnement, accessible au public, pour véhicules de moins de 3,5t et de moins
de 1,90 m de haut. Il définit également les régles de stabilité de ces ouvrages.

‘Thésaurus International Technique : parc a voitures, ouvrage, aptitude a la

fonction, conception, dimension, emplacement, pente, stabilité.

modifications

corrections

éditée et diffusee par I'association frangaise de normalisation (afnor), tour europe cedex 7 92049 paris la défense —tél.: (1) 42915555

e ~AFNOR-1994

. ©AENOR1994.. e

i e = — IR —



}Parcs de stationnement public

AFNOR P91P

¥

J

g T o TR
T o TS B i =

Président : M ANDRE

Secrétariat : M SMERECKI—AFNOR

MLLE ALIX
ANDRE
BLACHERE
BRUYAS
BUCHIN

COLIN
CRETON
CUNIN

DE L'HERMITE -
de REALS
DELCROIX
DEVILLEBICHOT
EUGEL
FILLOUX
GINORE
GIRAUD -
GOUTAGNY
JARRIAND
KRUKOFF
LAINE

LANERY
LAURENT
LEMAY
MARRAST

TS SfS s T EESZTLL

2
r
c
m

S 2888w

MEYER
MOREAU
NEGRON
PERFETTI
ME PERRON
POZZO DI BORGO
ME ROBIN
ROGUET
SACCONE
TAREAU
THONIER
VACHAT

sz

=

£ 5 i g

Membres de lacommission de normalisation

CERIB
SYNCOPARC
AUXIRBAT

LYON PARC AUTO

UTE

SYNCOPARC
BNS

CEP

BNTEC
SYNCOPARC
SARECO

SNBATI

SNPPA

CSTB VALBONNE

LYON PARC AUTO

SYNCOPARC

PARIS DIRECTION DE LA VOIRIE — CS
SERALP BATIMENT

ISIS
FIB
SYNCOPARC

MINISTERE DE L'ENVIRONNEMENT
SERALP BATIMENT

UNION NATIONALE DES SYNDICATS
FRANCAIS D’ARCHITECTES

GAZ DE FRANCE — DEC — SEDI

SNPPA
BNEVT
CSNE

BUREAU VERITAS

SYNCOPARC
CATED
SCETAUPARC
SYNCOPARC
CETUR

FNTP
SYNCOPARC



‘\) 1

2

3

31
3.1.1
3.1.2
3.2
3.3
34
3.4.1
3.42

Sommaire

Avant-propos ..............

Domaine d’application .........c.ccinimiaininninnnians

Références normatives ..................

Dimensions et dispositions géométriques .....................

Zone de stationnement ........cccceveveeeees

Principe ide |8 NOTINE. ciaurimeimisissismminmmitssas s

Dimensions ......ceeeenees
Hattetr [Ibre ..a.isiisiviisssivisiorsiss
Voies de circulation et rampes ...........

Pentes des planchers et des rampes ......ccoueerseenserassssssens

Planchers ....ccccceecveencnene

BATTIDOB: 1ivirscssnessunesvsanrriosronnioionnaehsnnstnyess b rassaafissvssssssnnermussananssonysangasy

Stabilite ot DONNG TENUE .........ccciviiisiinnioivssisasrissvrsssirississsiesususiveods

NF P 91-100

Page

-
e L= e I ] o

11
12
12
12

13



Lvant-pmpos

“es besoins de stationnement en centre ville sont en accroissement rapide partout en France et en
Empe. Devant ce besoin, les municipalités lancent des programmes de construction d’ouvrages de sta-
tionnement. Pour réussir, ces programmes doivent prendre en compte les impératifs suivants, souvent

ontradictoires :
— les ouvrages doivent étre adaptés au parc automobile européen ;

3

— une augmentation des dimensions au-dela du «standard» peut eéventuellement fournir un attrait
commercial, en termes de confort accru d’utilisation pour la clientele ;

__ les contraintes dues aux sites (arbres existants, réseaux, codts, etc.) exercent une forte pression a
|a baisse sur les dimensions des ouvrages.

es dimensions d'ouvrages concernent :

— |es gabarits de passage ;
— les éléments de structure intéressant la stabilité et la bonne tenue de l'ouvrage.

3 présente norme met & profit I'expérience acquise. Elle a pour objet d’établir des dimensions nomina-
es au-dessous desquelles il ne faut pas descendre si I'on veut garder suffisamment d’aisance pour les

anceuvres de stationnement et la circulation des véhicules. Des dimensions inférieures peuvent even-

ellement étre utilisées dans le cas ou les contraintes d’intégration de I'ouvrage dans le site ne permet-
:ent pas leur respect. Elles sont & négocier au cas par cas entre le promoteur du parc et la personne ou
“nrganisme ayant fait référence a la présente norme.

faut remarquer que chacune des dimensions caractéristiques d’une flotte de véhicules se définit par :

— une moyenne ;

— un maximum ;

— une répartition statistique.

es «dimensions nominales» spécifiées par cette norme tiennent compte, non seulement des dimen-
lons maximales, mais aussi de la réparfition statistique. =

~‘est pourquoi la norme distingue deux types de dimensions :

-

| dimensions nominalés, s’appliquant non a la totalité, mais & la plupart des emplacements ; “

_ dimensions réduites. Il s’agit d’'un nombre limité de cas prévus dés le stade de la conception du
parc. Ceci concerne par exemple ceux des emplacements situés a proximité d’ensembles particuliers
de I'ouvrage, tels que rampes hélicoidales, escaliers, éléments de structure non répétitifs, etc., et pou-
vant parfaitement convenir a certains véhicules. i

n

e paragraphe 3.1.1 fournit un exemple de cette distinction.

ttention des prescripteurs faisant référence a la présente norme est attirée sur le fait que les disposi-
ions de la norme peuvent ne pas convenir dans le cas d’un parc associé a un centre d'activités particu-
ier, tel que centre commercial (en particulier s'il comprend une surface alimentaire), gare, aéroport,
ntre de loisirs, etc.

-n effet, la clientéle des ouvrages de ce type présente des besoins specifiques. Il s’y observe egalement
les périodes prolongées de forte rotation pendant lesquelles le trafic interne doit rester fluide. Ces deux
Lnsfdérarr’ons peuvent justifier le recours a des dimensions plus confortables pour les emplacements,
='s voies de circulation et les rampes.

Domaine d’application

présente norme specifie les régles de conception géneérale et de disposition géometrique des parcs
e stationnement :

— accessibles au public, pour véhicules de moins de 3,5 t et de moins de 1,90 m de haut ;

— a rangement non automatique.
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Elle traite des sujets suivants :
— dimensions nominales pour les éléments ci-dessous :

- emplacements ;
- hauteur libre ;
- voies de circulation et rampes ;

— pente des planchers et rampes ;
— stabilité et bonne tenue des ouvrages.

Elle prend en compte la flotte de véhicules circulant en Europe occidentale.

Elle ne prend pas en compte les aspects d’implantation des équipements comme les bornes de peage,
barriéres, éclairages et leurs protections.

2 Références normatives

Ce document comporte par référence datée ou non datée des dispositions d’autres publications. Ces
références normatives sont citées aux endroits appropriés dans le texte et les publications sont énume-
rées ci-apres. Pour les références datées, les amendements ou révisions ultérieurs de I'une quelconque
de ces publications ne s'appliquent a ce document que s’ils y ont été incorporés par amendement ou
révision. Pour les références non datées, la derniére édition de la publication a laquelle il est fait réfé-

rence s'applique.

NF EN 81-1

NF EN 81-2

NF P 06-001

NF P 10-202-1

NF P 91-201
P 92-701

P 92-702

DTU P 06-002

DTU P 06-003
DTU P 06-006
DTU P 11-711
DTU P 18-702

DTU P 18-703

DTU P 22-701
DTU P 22-703

DTU P 92-704

Fascicule 61

T b T

Ascenseurs et monte-charge — Régles de sécurité pour la construction et I'installation —
Partie 1 : Ascenseurs électriques (indice de classement : P 82-210).

Ascenseurs et monte-charge — Régles de sécurité pour la construction et l'installation
des ascenseurs et monte-charge — Partie 2 : Ascenseurs hydrauliques (indice de clas-

sement : P 82-310).

Bases de calcul des constructions — Charges d’exploitation des batiments.

Travaux de batiment — Ouvrage en magonnerie de petits éléments — Parois et murs — -
Partie 1 : Cahier des clauses techniques (Référence DTU 20.1).

Construction — Handicapés physiques.

Régles de calcul — Méthode de prévision par le calcul du comportement au feu des
structures en béton.

Regles de calcul — Méthode de prévision par le calcul du comportement au feu des struc-
tures en acier — Annexe : Méthodologie de caractérisation des produits de protection.

Regles NV 65 et annexes — Reégles définissant les effets de la neige et du vent sur les
constructions.

Regles PS 69 et annexes — Régles parasismiques 1969 et annexes.

Régles N 84 — Action de. la neige sur les constructions.

DTU 13.12 — Régles pour le calcul des fondations superficielles.

Regles BAEL 91 — Régles techniques de conception et de calcul des ouvrages et
constructions en béton armeé suivant la méthode des états limites.
Regles BPEL 91 — Reégles techniques de conception et de calcul des ouvrages et

constructions en béton précontraint suivant les meéthodes des états limites.
Regles CM — Régles de calcul des constructions en aciers.

Justification par le calcul de la sécurité des constructions — Régles de calcul des
constructions en éléments a parois minces en acier.

Regles FPM 88 — Méthode de prévision par le calcul du comportement au feu des
poteaux mixtes (acier + béton).

Titre | i : Regles techniques de conception, de calcul et des épreuves des ouvrages d'art.



3 Dimensions et dispositions géométriques

3.1 Zone de stationnement

Ce paragraphe définit des dimensions minimales d’emplacements de stationnement et de circulations
les desservant.

3.1.1 Principe de la norme

Un ouvrage est considéré comme répondant a la présente norme si les dimensions des emplacements
sont egales ou supérieures aux dimensions définies au paragraphe 3.1.2.

Certaines d’entre elles peuvent étre diminuées en conformité avec le tableau 1. Si un emplacement
n‘est pas rectangulaire, on doit pouvoir y inscrire un rectangle a ces dimensions.

Lorsqu’un emplacement est conforme par certaines de ses dimensions a I'une des catégories définies
ci-dessous, et par d'autres dimensions a une (ou plusieurs) autre(s) catégorie(s), il est compté dans la

|catégorie de numéro le plus élevé.

: Tableau 1
Nombre l Réduction
Catégorie de places Dimensions admise 1
(%) - (cm)
1 80 Toutes Sans
ad Largeurs des places _ 10
ou
Longueur d'un emplacement plus largeur de la circulation
-2 10 le desservant - 50
# Autres (obstacles du fond d'emplacement et retrait des 10 _
% poteaux) 2
| Largeurs des places 10
! ou
Longueur d’'un emplacement plus largeur de Ia circulation -
| 3 10 2 le desservant . 150
Autres (obstacles du fond d’emplacement et retrait des
poteaux) 20
1) Dans la mesure ol ces d.-'men;r’ons ne nuisent pas au fonctionnement général de I'ouvrage.
2] Avec 10 places par niveau au maximum,
..1.2 Dimensions

s dimensions ainsi définies sont les suivantes (voir figures 1, 3, 4, 5, 6). Les angles intermédiaires aux
leurs apparaissant dans le tableau 2 sont admis. On doit s'inspirer des valeurs présentées ici en

nterpolant.
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Tableau 2
Angle de rangement Largeur de la voie Longueur Largeur
par rapport a |'axe de circulation 2 8 7) de I'emplacement 27 de I'emplacement
de circulation
(°) (m) (m) {m)
90 5,00 5,00V 2,303
75 4,50 510 1 2,253
60 4,00 515 1) 2,253
45 3,50 4,801 2,203
2,50 (gauche) *
0 3,50 5,00 ¥
2,00 (droite)

1) Cette distance est mesurée perpendiculairement & la voie de circulation.

Lorsque le fond de I'emplacement est constitué, non d’'une paroi, mais d‘une autre rangée d'emplacements,
I'arrangement des places en chevron ou bout & bout permet de réduire la longueur de I'emplacement comme
montre sur les figures 3, 4 et 5.

2) Pour un angle de rangement donné, le marquage au sol peut étre adapté de sorte gue la somme (une largeur
de la voie + deux longueurs d'emplacement) dans le cas d’une travée compléte, ou (une largeur de voie + une
longueur d’emplacement) dans le cas d’une demi-travée, soit conserveée.

3) La largeur de I'emplacement est mesurée perpendiculairement 4 I'axe de I'emplacement. On tient compte, s'il
y a lieu, des poteaux ou autres obstacles situés & plus de 1,10 m et & moins de 2,20 m du fond de
I'emplacement. Dans le cas d’obstacles situés a moins de 1,10 m du fond de I'emplacement, la largeur au droit
des obstacles ne peut étre inférieure 3 2 m. Un obstacle est considéré comme un voile plein s’il se prolonge a
plus de 2,20 m du fond de I'emplacement. La largeur est augmentée de 20 cm si un cété de I'emplacement est
contre un voile plein et de 30 cm si les deux cotés sont contre un voile plein (voir figure 2). i

4) Les emplacements longitudinaux (angle de rangement (*) ont pour largeur 2,00 m s’ils sont bordés par un
voile & droite et 2,50 m s'ils sont bordés par un voile & gauche. Droite et gauche sont entendues dans le sens de
la circulation (voir figure 6).

5) Cette longueur est portée a 5,30 m lorsqu’une extremité de I'emplacement est délimitée par un voile et a 5,60 m
lorsgue I'emplacement est délimité a ses deux extrémités par un voile.

6) Dans le cas ou I'angle de rangement différe des deux cétés de I'allée de circulation, la largeur de celle-ci est la
plus grande des deux largeurs correspondant a chacun des angles.

7) Selon le cas, on utilise comme extremités pour les mesures !

— le nu de la paroi ; .
— |'axe de la bande de peinture marquant la limite entre deux emplacements, ou entre I'emplacement et
I'allée de circulation ;

— la ligne de changement de teinte de la peinture au sol marquant les mémes limites ;

— ou toute autre disposition marquant les mémes limites.

La largeur des places aménagées pour les personnes handicapées 4 mobilité réduite (voir NF P 91-201)
est precisée a l'article 4 de l'arrété du 25 janvier 1979. Le nombre de ces places obligatoirement

réservées est precisé a |'article 4 du décret n° 78-109 du 1" février 1978.

Dans le cas d'une circulation a2 double sens dans une allée desservant un nombre d’'emplacements

supérieur a vingt, la largeur de cette allée est augmentée de 20 %, avec un minimum de 5 m.

S'il y a des poteaux entre les places de stationnement, |a distance entre le nu des poteaux et le bord de
la voie de circulation est au minimum de 0,65 m. Cette dimension peut étre réduite si la largeur des

places est augmentee, dans les conditions fixées par le tableau 3.
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Dimensions en meétres

Tableau 3

Dimensions en centimeétres

Retrait du poteau

Augmentation de ia largeur
des emplacements !/

65 0 )
40 10
25 16

1) Dans le cas d'un emplacement entre deux poteaux, la
largeur est augmentée une seule fois de la quantité
imposée par le poteau le moins en retrait.

2.302.30,2.30,,2.30,2.30,,2.30,2.50,.2.60
3
o
o
(Ta]
Y
n /
~0
’ ol _Circulation =
e : & : ; i ;
("]

Jimensions en meétres

Figure 1 : Stationnement a 90°

Figure 2 : Détail du fond d’empiacement
(stationnement & 90°)
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Dimensions en metres
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Figure 3 : Stationnement a 75°

Dimensions en-metres
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Figure 4 Stationnement a 60°
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Dimensions en metres
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Figure 5 : Stationnement a 45°

Dimensions en metres .

Circulations, ; =
>—- : e v

5,00 5,30 EH 5,60 J
L =

Figure 6 : Stationnement longitudinal




|

[ ._—_“

|

e o Lo

e L NF P 91-100

3.2 Hauteur libre

A chaque niveau la hauteur libre ne doit pas étre inférieure 3 :

e 2,20 m sous plafond ;
* 2,00 m sous obstacles (poutres, signalisations, canalisations, équipements, abaissements localisés
du plafond, etc.).
Les rampes et voies de circulation de véhicules doivent étre libres de tout obstacle sur toute leur
largeur et une hauteur minimale de deux meétres, celle-ci étant mesurée perpendiculairement & la

surface de la rampe. Aux raccordements avec les parties horizontales, elle est majorée de la fleche
correspondant a |I'empattement des véhicules. Pour calculer cette fleche, on utilise un empattement

nominal de 3,00 m.
Le fond de I'emplacement doit maintenir dégage le gabarit défini par la figure 7.

Dimensions en meétres

L 0,60 ” 1.00 "

(=]

o - 1

o~

= (=] >
| Fond de
~| |'emplacement

adossé a un mur
f .

Vue en élévation

Figure 7 : Gabarit du fond de I'emplacement

Cette facilité ne s'applique pas aux catégories 2 et 3 du tableau 1 et reste limitée a 40 % de I'ensemble
des places du parc. . §

3.3 Voies de circulation et rampes
Hors zone de stationnement et hors zones de peage, la largeur des voies de circulation et des rampes
entre murs et/ou poteaux est au moins de :
* 3,00 m en partie droite en sens unique ;
* 5,50 m en partie droite a double sens :
* 4,00 m en courbe a sens unique ;
* 3,50 m (voie intérieure) + 3,00 m (voie extérieure) en courbe a double sens.
Pour les courbes, qu'il s'agisse de circulations horizontales ou de rampes, le rayon de courbure

extérieur de la voie unique, ou de la voie intérieure dans le cas des circulations a double sens, ne peut
etre inférieur 4 8,50 m. Dans le cas des rampes, ce rayon est mesure en projection horizontale.

Dans le cas ou lescirculations et rampes 3 double sens comportent un ilot séparateur, la largeur totale
.est augmentee de la largeur.de I'ilot, L e - -
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3.4 Pentes des planchers et des rampes

3.4.1 Planchers
Les planchers ont une pente d'au moins 1 % vers les dispositifs de collecte des eaux (avaloirs, cunettes,
etc.).

L'inciinaison de |'axe longitudinal de tout emplacement ne doit pas excéder 5 %, sans que toutefois sa
plus grande pente excéde 7,5 %.

La pente maximale des planchers au droit des places réservées aux handicapés doit étre conforme a la
réglementation en vigueur.

La pente maximale des planchers dans les zones de péage est de 3 %.

3.4.2 Rampes

La pente maximale admise pour les rampes est de 18 % :

— pour les rampes droites ;

— et pour les rampes courbes dans |'axe de la rampe, ou dans |'axe de la voie intérieure si la rampe
comporte plusieurs voies.

NOTE : Dans tous les cas, la rugosité du sol des trémies extérieures doit étre particulierement
prononcee. Il faut prévoir des mesures particuliéres dans les régions a fort enneigement.

Sur une distance de 4 m en retrait de |'alignement des fagades au débouché sur la voirie, la pente de la
rampe ne doit pas excéder 5 %. Cette disposition ne concerne pas les trémies aménagées dans la voirie
elle-méme.

Dimensions en metres

Batiments

_ll_l__"‘
5% 1 1 /
/ \ 1 Trottoir

<£18% Chaussée Voirie

-
; / Trottoir

Trémie sur trottoir

Al ignement

b,

—

Figure 8 : Débouché sur la voirie

Le raccordement des rampes s’effectuera suivant des courbes de rayon (R) (dans I'axe de la rampe) :
* R210 m en sommet de la rampe ;
* R215m en pied de rampe.

[»
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Dimensions en metres

R 215

R 210

Figure 9 : Raccordement des pentes

NOTE : Circulation des piétons — Escaliers et ascenseurs. La circulation des piétons et escaliers
fait I'objet d’'une réglementation. On peut se référer a la circulaire du 4 novembre 1987 relative
aux parcs de stationnement. De méme, on peut se référer pour les ascenseurs électriques a la
norme NF EN 81-1 et pour les ascenseurs hydrauliques a la norme NF EN 81-2.

4 Stabilite et bonne tenue

Le calcul des dimensions et de résistance des parties d'ouvrages doit repondre aux exigences suivantes :
— pour les ouvrages construits sous chaussee, au fascicule 61 titre Il concernant les ouvrages d'art ;
— pour les ouvrages constryits en élévation, aux DTU P 06-006 (Régles N 84) et DTU P 06-002
(Régles NV 65) ;

— pour les projets situés dans les régions concernées par |a protection parasismique, au DTU P 06-003
(Regles PS 69T
— pour les charges d'exploitation a l'intérieur de I'ouvrage, a la norme NF P 06-001 ;

— pour les structures en béton, aux régies techniques de conception DTU P 18-702 (Régles BAEL 91),
DTU P 18-703 (Regles BPEL 91, fascicule 62) ; ainsi qu'a la norme P 92-701 et au DTU P 22-703 ;

— pour les structures en acier, au DTU P 22-701 (Regles CM) ainsi qu’a la norme P 92-702 et au
DI P 22-703 ; ‘

— pour les structures mixtes acier-béton, au DTU P 92-704 (Régles FPM 88) et au DTU P 22-703 ;

— pour ce qui concerne plus particulierement les fondations superficielles, au DTU P 11-711 ;

— pour les petits éléments, parois et murs en magonnerie, a la norme NF P 10-202-1 (Référence
DTU 20.1). : i



ANNEXES

NE FAISANT PAS PARTIE
DE LA NORME



AIRES DE PARCAGE

3 L 350, 350

- A \ 1 \
s NE s

. 7
T:/ V"- N

o

-

bze %
e b LA
e et

2.8% m

,.
—a




QUELQUES IXIMPLES D' AIRES DE MANEUVRE.

————— A8 ————————

<

b
&

¢
-~ AL 0 3

}

et — 5.00 —pteg———— 9. 50 -—-——--t---l

»[,!.r.[.q—sfoo el Sow o]



_voiture "standing"

e -t &4
bicyclatte ($12§ircs i 1o 1 =
; *‘;lv_.-___, b 1) ) .
P o, }
=Ry sfemsh
I 3\. | ke =
¢ =5 EL GB
. N
ke Graor | i
|. [] 1 qu
. 4—1r03 —i- Lrard—
SEbl ol =\ 02 IR e e
petita voiture o s =D -
P S~ X
! s : —i—l-? —— 093

s "standard"

-1

voitu

voitura américaine

breack américain

-

PR SRy

|
i ; L (e
p?‘m?n?leﬁ;: rgence i T . alol s '
premiéra urgence ¥4 { A v o 1 .

e ol
PELI
benne ordures B TS ol + lpmi
31 "J__::LN. _L0O-4b ".O 1\.:,.«:’1' '
dutteart ' j—7 —_
—b -
i - —— : e M
L s
; T4 == ky %
benne cravats e ,ré§§: :ésmj:.
174 [:-‘_f-‘_.—'\}' h o SR e
' — 27 —
34 y




-~
— -

1 ; . ;
g + s e
» s 81 T W=
autobus simple 0 . ' Q 5
| 9| 708 5_7_ - | 2 |
= . . \J-/;oo — ;}‘u’ b At - "] i
: i{ee] $ 1-2CO k—H-5C 110 04+—
' G100+ 10—+ |
r T 11400 1500+
4= e Q, =
o i
| b | o]
. i SI Y -g = =
t . - = . -
autobus double pont. =1 ; S8 SL 5
o 1 ] H ;0 g o ©
| 8 e i f° . 2 2
et o prdl -~
; 11004 = : SOOH——£11100 ' '
t:-soo : $300

autobus articulé

v i
-i—:-sso . - 5010 1150
‘ (030

Yéhicules nompiers.

Pour ce.qui concerne les rayons de braquage des véhicules pompiers, il convient
toujours de se rapprocher du responsable Jocal qui aura & dnstruire le dossier de
1'affaire sous 1'angle sécurits.

En général, le rayon de braquage intédrieur demandé est au minimum de llm et ex-
térieur de 14m50 car’ les voies doivent avoir une largeur:de 3mSC

Si le niveau des planchers des batiments ne dépasse pas 8m au dessus du sol il
n'y a pas lieu de prévoir d'accés pour.le matériel de lutte incendie. S1 1e niveau
est 7 & 8m i1 faut une voie ‘carrossable & moins de 8m des facades.

Résistance demandé : 13t pour 2 essieux : 4t avant
. 9t arriére®
sur dalle, résistance au poingonnement 10t/20 cm2

Pentes maxi sur accds : 15% sur zone de stationnement : 10%
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La réglementation des heures de livrai-
son peut étre combinée avec la création
d'aires de livraison. Elle est alors mieux
acceptée par les divers intervenants.

Réglementation de la circulation
Dans certains cas difficiles, des moyens
doivent parfois étre envisagés en
amont, au moment de la décision sur
I'organisation de la circulation par exem-
ple. On peut chercher a réduire, dans
une rue, le volume de circulation pour
permettre I'arrét des vehicules de livrai-
son. Cela revient a faire de ces rues des
« rues-livraisons », dans lesquelles il ne
peut y avoir, outre les livraisons, que du
trafic de desserte.

Deux niveaux d'action sont envisagea-
bles pour arriver a ce résultat:

— I'incitation ; il s'agit de choisir un plan
de sens uniques qui permette d'écouler
le trafic en dehors de la rue considérée
ou du moins de libérer une voie pour
les livraisons ;

— la réservation de la rue a certains
usagers (riverains, etc.).

Ces solutions doivent étre suffisamment
motivées, du fait qu'elles sont difficiles a
faire accepter, et gu'elles doivent étre
compatibles avec les autres impératifs
de circulation (des deux-roues, des
transports collectifs, etc.).

A

Taxis et livraisons sur trottoirs larges:
Quand le trottoir est large (plus de 7m)
et que la chaussée est treés ulilisée
(couloir bus par exemple), on peut
admettre une «voie de stationnement
taxis » ou une «voie pour véhicules de
livraison » sur le trottoir, dont la lon-
gueur dépend de la demande locale. Si,
en outre, la pression du stationnement
est forte, la limite entre espace roulable
sur le trottoir et partie réservée aux pié-
tons doit étre marqguee physiguement
(plots, jardiniéres, etc.).

Création de centres de livraison urbains

Des solutions faisant appel a l'usage
d'espaces particuliers peuvent étre sou-
haitables. |l s'agit par exemple de la
création d'aires réservées aux livraisons
au sein d'un parc de stationnement ou
I'aménagement d'un espace hors voirie
permettant de desservir plusieurs com-
merces - ce sont en quelque sorte des
« centres de hivraison urbains ».

Ce type de solution réclame une
concertation préalable avec les com-
mergants et surtout les livreurs, dans la
mesure ou ils risquent d'étre penalisés
par |'augmentation des distances a fran-
chir pour acheminer la marchandise
jusqu’au lieu de destination final

1,,,-5\~ < Covloir bus
~
b e=xX=m1 0
& oldl __!.\
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Dans le cas d'une forte pression du stationnement, la imite entre espace roulable sur le
trottoir et la partie réservee aux pietons doit étre physiquement marquée (plots, jardiniéres...).




Mesures a caractére localisé

Aménagement d'aires d'arrét

Si la réservation est physiqguement pos-
sible sans apporter une géne trop
importante pour les autres usages de
I'espace, et si les emplacements réser-
vés peuvent étre englobés dans une
zone de forte surveillance du stationne-
ment, I'aménagement d'aires d'arrét
pour les livraisons peut étre trés bénéfi-
que. En outre:

— elles doivent étre faciles d'acces, de
facon que les camions aient le moins
possible a se garer en «créneau » ;

—'la signalisation et |'améenagement
doivent étre de qualité pour bien diffé-
rencier ces aires et bien les intégrer
dans I'espace public;

— il est trés important, pour leur crédi-
bilité, que les aires ne soient réservées
que le temps nécessarre et qu'elles
soient bien surveillées pendant ces
périodes.

Dans les zones et quartiers a la forte
densité de commerces, ou dans les
rues trés commercgantes, il est illusoire
de vouloir que toutes les livraisons s'ef-
fectuent dans des aires réservées.
Celles-ci sont néanmoins utiles pour en
absorber un certain pourcentage. |l faut
bien voir comment s'effectueront les
autres. Il semble aussi qu'il vaille mieux
réserver beaucoup d'aires d'arrét pen-
dant peu de temps, quelques heures le
matin par exemple, que l'inverse. En
effet,

— les distances de marche acceptées
par les livreurs sont trés courtes ;

— les places sont d'autant moins utili-
sées que la duree de livraison est
courte ;

— les aires amenagées dans des rues
adjacentes a la rue ou se trouvent les
commerces a livrer sont moins prati-
ques pour les livreurs.

En effet, ceux-ci effectuent des circuits
et cherchent a éviter toutes les manoeu-
vres qui allongent le temps de travail
C'est pour cela qu'il est trés important
d'étudier les parcours effectués par les
livreurs, et par conséquent, les sens de
circulation que I'on peut leur recomman-
der ou leur imposer. Paralliglement, il
peut étre utile de les sensibiliser a I'in-
térét, pour eux et pour la collectivite,
d'utiliser les amenagements proposes.

Il convient de noter que sur le plan juri-
dique, la création d'ares d'arrét des
vehicules consiste a créer des emplace-
ments ou le stationnement est interdit et
I'arrét autorisé pour tous les vehicules. |l
ne s'agit donc pas de reéservation ﬂxcl;—
sive d'emplacements
véhicules de livraison, dont t
serait douteuse. Il ne semble pas que
cette restriction soit de nature a dimi-
nuer |'efficacité ce ce type de mesure.
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Bres dun accés auvx immeuvbles riverains

Dimensionnement des emplacements de livraison
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Schema d'implantation des aires de hivraison

se trouve (zone piétonne, rue avec cou-
loir bus, etc.)

La tenue des marches hebdomadares
ou bi-hebdomadaires en certains lieux

des piétons, ou du stationnement. Des
dérogations sont parfois inévitables
pour :

— les demenagements ;

- peutl nécessiter une réglementation par-  — certains types de cOommerces aux
Reéglementation horaire des fivraisons ticuliére des livraisons. livraisons fréquentes (journaux, pharma-
Son champ d'application est vaste. Les L'intérét est d'éwiter que les livraisons  Ci€s,..)!
plages horaires peuvent etre modulees ne s'effectuent aux heures de pointe de assurer des services tels que livrai-
selon la zone, la rue, dans laquelle on circulation. autant des vehicules que  sons rapides a I'arrivée des trains.
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Cas de larges trottoirs dans un quartier

a faible demande de stationnement :

Dans ce cas, il est inutile de stériliser
trop d'usage du trottoir par des bornes,
des massifs de fleurs, etc., des indica-
tions d'emplacements peuvent suffire.
Lorsque les véhicules ne sont pas sta-
tionnés, la place laissée libre peut étre
utilisée par les piétons, les jeux, la féte
foraine,...

Les livraisons

La vile est un lieu privilegié
d'échanges, en particulier pour ce qui
concerne les biens. Une grande partie
des activités économiques s'y traduit
par des flux matériels regroupés sous le
terme de «livraisons». La fagon dont
s'effectue la livraison est trés sensible
au contexte extérieur, au produit livre,
au type d'entreprise de livraison,... *
Les livraisons sont a l'origine de nom-
breuses situations de congestion de la
voirie qui affectent I'ensemble des usa-
gers: les piétons et les deux-roues (en-
combrement des trottoirs et des
espaces latéraux), les autobus, les vehi-
cules particuliers, sans que les livreurs
soient vraiment responsables (sauf
abus). Les livraisons sont en cela trés
différentes du stationnement des véhi-
cules particuliers. Aussi est-il néces-
saire de tenter de les organiser. Toute-
fois un certain nombre de précautions
sont & prendre lors de la mise en oeu-
vre de réglementations et d'aménage-
ments.

Les réglementations a caractére général

Ce sont essentiellement des limitations
apportées a la pratique des livraisons:
limitation du tonnage, de la largeur ou
de la surface des véhicules, des heures
possibles, pour leur accés au centre de
la ville.

Ces. mesures ne sont pas exclusives
d'autres mesures a caractére localise.

Fm

T

L ‘aménagement d'aires d'arrét pour livrai-
sons impliquent des dimensions d'emplace-
ment adaptées.




Stationnement sur trottoir

Le stationnement est en principe interdit
sur les trottoirs (art. R.37) -1 du Code
de la Route). Mais des dispositions dif-
férentes peuvent étre prises par l'auto-
rité investie du pouvoir de police. Dans
ce cas, le stationnement ne doit pas
entraver le libre déplacement des pié-
tons.

Cas de trés larges trottoirs dans un quartier

a forte demande de stationnement::

Dans ce cas, on peut soustraire une
partie du trottoir a I'usage des piétons,
sans trop les perturber dans les activi-
tés, et a condition que la partie qui leur
reste ait au moins 3m de large. La des-
serte du stationnement peut s'effectuer :

Par la chaussée, s'il s'agit de trottoirs
dans des rues ou les files de circulation
adjacentes peuvent "étre raisonnable-
ment perturbées par les manoeuvres de
stationnement, que les emplacements
soient paralléles, en épi ou perpendicu-
laires a la voie ;

Par le trottoir, si les véhicules peuvent
monter sur le trottoir par une voie d'ac-
cés trés nettement séparée de la partie
réservée aux piétons, partie protegée
également au droit des entrées priva-
tives. Une telle solution est intéressante
lorsque la chaussée est trés chargée ou
encore lorsque le trottoir est bordeé par
une voie réservée aux autobus. Il faut
remarquer que la surface soustraite aux
piétons est plus importante que dans le
cas précédent, et dépend des disposi-
tions choisies. Pour une seule file de
stationnement, il faut prévoir 5m de
large ; et pas plus, sinon aon peut s'at-
tendre a ce que, en réalité, le stationne-
ment s'effectue sur deux files. Pour
deux files de stationnement, il faut pré-
voir 7 m de large.

1

Si on veut deux bandes de stationnement il
faut 7m de large pour la partie stationne-
ment

ey

Pour une file de stationnement, il faut prévoir
5 ur fait 6 m on peut s'attendre 3




Disposition des emplacements

Stationnement longitudinal

Cette disposition perturbe la circulation
générale sur une file de circulation. Elle
permet en moyenne le stationnement
de 17 voitures par 100 métres de trot-
toir.

Stationnement perpendiculaire ou en épis
Cette disposition perturbe la circulation
générale sur deux files de circulation. I
convient alors de I'éviter dans les voies
un tant soit peu circulées. Elie est au
contraire bien adaptée aux quarliers
résidentiels. Elle permet en moyenne le
stationnement de 40 voitures par 100
metres de trottoir.

Dimensions de base

a=180a2mb=3m
3 m de dégagement sont nécessaires
pour les manceuvres

La largeur (a) de la place
et la largeur (b) nécessaire pour
les manceuvres sont dépendantes

poura=220m b=530m
poura=230m b=480m
poura=240m b=430m
( 40 voitures sur 100 m)

stationnement a 45 °
poura=220(a'=3,10) b=3m
poura=230(a'=325) b=275m
poura=240(a=340) b=250m

Rangement par I'avant,

rangement par l'arriére ?

Cette question se pose essentiellement
a propos du stationnement en épi et du
stationnement perpendiculaire a la voie.
L'entrée se fait en marche avant la sor-
tie se fait alors en marche arriére, dans
de mauvaises conditions de visibilité
(nombreux accidents constatés, en par-
ticulier avec les deux roues). Il faut une
circulation, soit peu importante, soit pul-
sée, pour que l'automobiliste puisse
sortir de |'emplacement. Par contre,
I'automobiliste géne peu les autres
automobilistes au moment de I'entrée.

L'entrée se fait en marche arriere, cela
crée une certaine perturbation de la cir-
culation sur la voie adjacente. La voiture
en stationnement présente son arriére
vers le trottoir, ce qui procure facilite
pour les chargements et deécharge-
ments. Pour sortir la manoeuvre se fait
dans de meilleures conditions de sécu-
rité que précédemment: meillevre visi-
bilité, moins de manoeuvres. En outre,
puisqu'elle perturbe moins la circulation,
elle est particulierement recommandée
lorsque la sortie des véhicules se fait a
une heure de pointe.

stationnement a 60 °

poura=220(a'=255) b=450m
poura=230(a'=265) b=4,15m
poura=2,40(a'=280) b=380m

b i

— _—
e ——

Enree en marche avant

td
s S
-

———

-— —_—

Entrée en marche arriére
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Délimitation des emplacements

Le stationnement peut s'effectuer, soit
directement en bordure du trottoir,
occupant en partie la chausséee de circu-
lation, soit sur des emplacements bien
différenciés et organisés sous forme de
bande le long du trottoir ou d'encoches
dans ce méme trottoir.

Stationnement sur chaussée

Dans le premier cas, dans Igs rues a  Dans une vole a sens unique, le stationnement a droite... favorise les passagers
sens unique, quand la chaussée a S5me-
tres de large, on ne peut implanter le ——— —‘

stationnement que d'un seul coté, droit .
ou gauche, ou I'un des deux en alter- -‘-—@
nance. Implanté coté gauche du sens

de circulation, il assure une bonne
sécurité au conducteur quand celui-ci
descend de son véhicule. Implanté cote
droit du sens de circulation. il assure g™ . S B e
une bonne sécurité “au passager de g S R, ek ey ¥ 3

devant. i GF Ta l O e N G Bt e
Stationnement sur bande L’ ' it
Il présente les avantages suivants:

— bonne delimitation du stationnement,
en particulier au niveau des carrefours ;

— possibilité d'implanter le stationne-
ment entre les arbres;

— possibilité, en laissant le fil d'eau en
bordure de chaussée, de nettoyer les
caniveaux par des engins meécaniques

Il est souvent inutile de délimiter entié-
rement la bande par des bordures
biaises ou des bordures de trottoir.
La limite entre la chaussée et la bande,
plutdt que de se faire par une bordure
biaise, qui provogque des a coups au
moment des manoeuvres, peut étre réa-
lisée par un caniveau a double pente,
une double rangée de pavés,...
La limite entre la place de stationnement
et le trottoir peut étre :
— laissée libre, quand la demande de
stationnement est faible ;
— marquée par des plots ou des jardi-
niéres afin de maintenir une continuité
de surface pour les piétons ;

marquée par une bordure de trottoir
lorsque la topographie I'exige (dénivel-
Jation importante entre le trottoir et la
chaussée ce qui est le plus souvent le
cas en milieu urbain traditionnel.

Stationnement entre les arbres

Il est intéressant d'implanter sur une
méme bande le stationnement et les
arbres, a condition de respecter les dis-
tances entre arbres, bord d'emprise et
bord de chaussée, et de penser a la
protection des arbres. La partie circulée
est alors bien délimitée, et l'espace
entre les arbres est mieux utilisé (voir
fiche : Trottoirs et terre-plein).
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dans I'agglomération. Beaucoup d'au-
tres en ont moins, et la plupart ont
réglementé progressivement les empla-
cements par tranches, sachant qu'une
surveillance efficace passe par des sec-
tions n'excédant pas 150 a 200 empla-
cements.

lls sont implantés a priori dans les
zones les plus fréquentées (aligne-
ments commerciaux, gros équipe-
ments), mais leur situation et leur nom-
bre peuvent étre ajustés a la lumiere de
I'utilisation dans les premiers mois.

Zone bleue ou stationnement payant ?

Il est possible, avec des moyens adap-
tés, une bonne surveillance en particu-
lier, de faire fonctionner efficacement
une zone bleue. Toutefois, le stationne-
ment payant offre les avantages supplé-
mentaires suivants : '

— & surveillance égale, le paiement a
un effet dissuasif, de limitation de la
durée, plus fort qu'une simple régle-
mentation ;

— le systéme s'autofinance et le finan-
cement est assuré par l'usager plutdt
que par le produit de I'impot ;

— le systéme peut étre une source de
financement pour les transports collec-
tifs ou la construction des parcs de sta-
tionnement.

Quoi qu'il en soit, les deux systémes
restent possibles et l'on peut penser
que les critéres principaux du choix sont
autant politiques que financiers. C'est
pourquoi il est sans doute d’autant plus
difficile de choisir le stationnement
payant sur voirie que la ville est petite.

Les abords d’équipements importants
en dehors du centre

Trés spécifiquement, si les besoins des
visiteurs sont faibles (de I'ordre d'une
dizaine ou d'une vingtaine de places),
une simple réglementation de la durée
peut suffire (d'un quart d’heure a deux
heures suivant I'effet recherche), a
condition de persuader les utilisateurs
potentiels de longue durée de ne pas
les occuper (réglementation clairement
indiquée, ameénagement physique de
I'espace nettement différent,...).

Si besoin est, la réglementation peut
étre renforcée par deux moyens :

— un systéme d'affichage automatique
de la limite de durée autorisée; des
empiacements, autorisés pour une
durée de 15 a 30 minutes, sont équipes
par exemple d'un systéme électronique
permettant de signaler autormatiquement
la fin de la période autorisée a l'aide
d’un voyant lumineux particulier a cha-
que emplacement. Le colt d’investisse-
ment d'un tel systéme est toutefois
assez éleve ;

— un systéme de tarification pouvant
éventuellement offrir aux usagers une
premiére période gratuite (I'horodatrice
délivre un ticket horodaté gratuit ou
payant suivant la durée choisie).. La
période gratuite initiale est générale-
ment d'une demi-heure a une heure.

Stationnement payant

Le choix du stationnement payant impli-
que de devoir gérer un service avec ses
aspects techniques, financiers et juridi-
ques.

Du fait de I'existence d'un minimum de
places inoccupées ou d'usagers en sta-
tionnement irrégulier (non paiement,
dépassement de durée), une implanta-
tion au fonctionnement moyen peut lais-
ser espérer globalement, par emplace-
ment et par jour, le paiement de 4
heures sur 8 heures de fonctionnement
par exemple. Dans les cas extrémes, le
nombre d’heures peut descendre a 2 ou
monter a 6. La prévision de recettes
s'en déduit en fonction du niveau et de
la structure de la tarification. Les tarifs
les plus couramment pratiqués en 1985,
pour le stationnement courte durée (2
heures), sont de l'ordre de 24 3F
I'heure (4 F pour les agglomérations de
plus de 200000 habitants); par exem-
ple, 4 heures a 2F pendant 300 jours
procurent une recette de 2400F par
emplacement et par an.

Les dépenses d'exploitation d'un ser-
vice de stationnement payant englobent
des dépenses en materiel (local, vehi-
cule, pieces de rechange, etc.) et des
dépenses en personnel (collecte, ges-
tion, entretien et surveillance).

Le choix du matériel, parcmétres ou
horodateurs, dépend essentiellement de
I'espace d'implantation (emplacements
groupés ou non). Dans tous les cas ou
c'est possible, I'horodateur offre des
avantages indéniables sur le plan visuel,
de I'encobmbrement, de la souplesse
tarifaire, du colt d'investissement a la
place (en 1985, 30000 a 35000F H.T.
pour un hodorateur installé, et 2000
H.T. en moyenne pour un parcmetre).
En outre, il peut permettre I'application
du régime mixte rotatif-résidentiel, dans
lequel le tarif résidentiel est plus faible
et la durée non limitée. Ce systéme est
intéressant dans les centres pour eviter
de pénaliser quelgues dizaines ou cen-
taines de résidents sans pour autant
renoncer au stationnement a durée limi-
tée.

Le stationnement payant est relatve-
ment simple a gérer et demande peu de
personnel. Une ville a trés souvent la
capacité a le gérer directement. Dans le
cas contraire, elle peut passer un
contrat de prestation de services avec
un exploitant, en s'inspirant des ele-
ments fournis par la circulaire du 15 juil-
let 1982 du Ministére de I'intérieur et de
la Décentralisation.

La gestion exige la vérification reguliere
du bon fonctionnement du service. Au
dela des aspects materiels de ce pro-
bleme, il peut étre intéressant de mettre
en place un suivi régulier de la marche

du service par un suivi et une analyse
des recettes. |l s'agit de collecter les
recettes par groupes d'appareils corres-
pondant au niveau qgu'on veut suivre
(rue, quartier,...). Il est possible, par
groupe, de comparer la recette
moyenne par emplacement et par jour,
et surtout la valeur du ratio «nombre
d'heures payées sur nombre d'heures
payables ».

Ceci permet de déceler les mauvaises
implantations, les baisses anormales et
momentanées de recettes, l'efficacité
de la surveillance.

L . ]

Horodateur
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Stationnement sur voirie

Textes réglementaires : Code de la Route : article R.1, R.36 & R.39. Code des Communes: article L.131-4. Circulaire du Ministére de I'nte-

rieur et de la Décentralisation du 15 juillet 1982 relative au stationnement payant.
Références bibliographiques: 101, 102, 302 a 310.

destination.

est en effet un espace convoite.

urbain.

L'organisation du stationnement sur voi-
rie porte principalement sur deux types
d'espaces:

— le centre de la ville;

— les abords d'équipements importants
en dehors du centre.

Le centre de la ville

Les lieux ou se concentrent de nom-
breuses activités, notamment de type
commercial ou de bureau, sont les cen-
tres de quartiers ou le centre de la ville
proprement dit. Par 12 méme plusieurs
types de demandes s'y superposent,
qui engendrent rapidement une conges-
tion de I'offre, pouvant laisser supposer
que celle-ci est insuffisante. C'est sou-
vent vrai, mais l'accroitre ne doit pas
étre décidé sans en examiner toutes les
CONSEqUENCES.

L'arbitrage entre les  différentes
demandes est aussi a la base de l'orga-
nisation du stationnement. |l s'exerce
principalement en limitant la durée
maximale de stationnement, de fagon
différenciée, sur un ou des ensembles
d'emplacements, en vue de les rendre
accessibles au plus grand nombre
d'usagers se déplagant pour achats,
visites, demarches, loisirs, etc.

Les abords d'équipements importants
en dehors du centre

Ce sont, par exemple, un bureau de
poste important, un hopital, etc. Il s'y
oppose en genéral deux types de
demandes: celle des employes et
celles des visiteurs. Or la réservation
stricte d'une portion d'espace public &
une catégorie d'usagers est |uridique-
ment impossible. La aussi il n'y a guere
d'autres moyens de dissuader le sta-
tionnement, sur voirie, a proximite

Par ailleurs, I'objet des déplacements, donc du stationnement n'est pas unique po
stationnement, éloignement accepté du lieu de destination,..., seront differents.
L'organisation du stationnement sur voirie, qui n'est qu'un volet d'une politique de stationnement, est donc un acte délicat d'aménagement

immédiate de I'équipement, et a priori
de longue durée, des employés gu'en
édictant une durée limitée de stationne-
ment.

Actions sur I'offre de stationnement

Accroissement de I'offre

En pratique, la solution premiere est
rarement d'accroitre I'offre. En effet,
celle-ci ne peut guére étre réalisée que
par construction de parcs de stationne-
ment qui, compte tenu de l'investisse-
ment important qu'ils repreésentent, sont
d’accés payant. Or, surtout dans les
villes moyennes, certains de ces parcs
mal situés, trop grands, inutiles ou
construits trop tot, ont été des échecs,
du fait de la réticence des usagers au
stationnement hors voirie d'une part, et
au paiement du stationnement d'autre
part.

L'arrét, le stationnement, sont indissociables des déplacements en véhicule. En outre, la voirie, qui permet au conducteur du véhicule I'accés a
la quasi totalité des lieux de la ville, est aussi pour uj, piéton a venir, I'espace de stationnement le plus recherché, car au plus prés du lieu de

Or, dés qu'il est en stationnement, le véhicule n'a plus de fonction évidente. Il est alors vu comme restreignant aussi bien I'espace dévolu a ses
homologues en circulation, que I'espace dévolu aux autres usages de la voirie, pour les piétons en particulier. La voirie, espace public limite,

ur tous les usagers. Ainsi, moment de la journée, durée du

Il consiste, avec I'appui d'une réglementation adéquate, a définir un nombre d'emplacements autorisés, leur utilisation optimale, compatible
avec les fonctions du lieu, les moyens d'y accéder, I'offre en stationnement hors voirie. En fait, il s'agit d'empécher au maximum ['apparition
d'un stationnement illicite, sans augmenter démesurément la surveillance et la répression.

L'organisation du stationnement sur voi-
rie apparait donc comme la premiére
action a entreprendre, surtout dans les
centres. A I'expérience, elle s'est réveé-
lée souvent suffisante pour plusieurs
années, a condition de ne pas l'isoler
des autres mesures d'organisation des
déplacements.

Stationnement a durée limitée

Qu'il soit payant ou non, l'instauration
du stationnement a durée limitée est un
rhoyen de répartir I'espace entre plu-
sieurs motifs de stationnement. Le nom-
bre d'emplacements ainsi réglementés
dépend du pouvoir d’attraction du cen-
tre et de la population amenée a le fre-
quenter. Certaines villes de moins de
100000 habitants ont ainsi de 15 a 20
emplacements & durée limitée (généra-
lement payants) pour 1000 habitants
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PARKINGS

Parkings en dehors de la chaussée,

Pour les stationnements de Iongué durée, délimiter et subdiviser
nettement les passages et points de stationnement. Les entrées
et sorties doivent avoir un écartement suffisant pour permettre
aux piétons de se rendre compte du changement de direction >

@ et ®.

Surfaces nécessaires > (@) a () pour les voitures particu-
lieres sans montée ni descente des passagers (mais avec couloir
de circulation) :

pour stationnement perpendiculaire, environ 20 m?

pour stationnement en arétes de poisson, environ 23 m? (ce
stationnement est souvent préféré car l'entrée et la sortie sont
plus faciles).

Délimitation de la surface > (8) pour les voitures. particu-
liéres, environ 5 = 1,8 m (Mercédés 300).

Pour les parkings de 800 m* et davantage, réserver environ 20 7,
pour trés grosses voitures (surface délimitée 6,0 x 2,1 m),
quand ['utilisation est surveillée. Section pour motocyclettes ou
vélomoteurs et bicyclettes selon les conditions locales.

Parkings pour poids lourds et autocars et autobus.

Etant donné la grande diversité de dimensions de ces véhicules,
le marquage a demeure du sol n'est pas nécessaire.

Pour les véhicules avec remorque, stationnement sans recul -
@ a (® (pour les semi-remorques le recul est courant).

Pour le trafic 2 grande distance aux entrées de ville, autogare
avec grande surface de stationnement, atelier de réparations,
postes d'essence, restaurant et abri pour les chauffeurs.
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21 NEUFERT. Les dldments de projets de construction.

avee recul pour véhi-
cules normaux.

pour grands véhicules (sans
recul-des véhicules).

q
pour trés petits véhicules
{sans recul des véhicules).
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Stationnement en doubles
arétes de poisson au milieu
de la chaussée.

Stationnement au
milieu de la
chaussée.

L'augmentation du trafic des véhicules automobiles oblige 4 séparer
les véhicules en circulation des véhicules en stationnement.

La planification des parkings (conformément aux principes de la
Société d'Etudes > Sources) est basée sur I'évaluation des besoins
locaux selon différentes méthodes :

|. Nombre d'habitants.

Nombre de places nécessaires dans lacité = 0,54 | °, du nombre
d'habitants de I'ensemble de la ville.

2. Degré de motorisation.

Une place’de parking dans la cité pour 12,52 20 », du nombre de
vehicules déclarés dans la ville.

3. Trafic entrant dans la ville.

Une place de parking pour 7 29 °, des véhicules entrant journel-
lement dans la cité.

Parking pour voitures particuliéres y compris la montée et la des-
cente des occupants, 20 225 m2.

Parking sur la chaussée.

|. Parking et stationnement en bordure de trottoir en sens lon-

gitudinal = (1) a2 () et 3.

2. Bande de stationnement en arétes de poisson ou perpendicu-
laire> (@), (@ et (@) lorsque la largeur de la rue le permet. Les
véhicules en stationnement ne doivent pas réduire la visibilité aux
tournants, c'est pourquoi la distanze des bandes de stationnement

aux angles de rues doit étre au moins = a2 6 m de |'alignement
(dans le cas de jardinet, de I'alignement de la rue transversale)
10 m serait préférable » (D) a @).

Bandes de stationnement pour véhicules tourisme.

Pour une position par rapport i la bordure de o o -
troteoir faisant un angle de 45 &3 90

Largeur en métres 5,00 5,40 5,50
Surface nécessaire en m? 15,% 16,00 13.03

Nombre de véhicules parcables par 100 m de bande

de stationnement 31 3 43

Eviter dans la mesure du possible le stationnement
perpendiculaire (danger pour le trafic na‘_rmll].
Entre les bandes de stationnemernt et la voie de
circulation de la route, il est avantageux de tracer
une bande de protection de 0.5 m de large.
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Autres possibilités dans des cours ou entrées écroites

Perte de place dans les parkings
longitudinaux

— Semi-remarque 1
Parcage isolé. @ Parcage en série.

Zone libre pour I'entrée et la sortie des semi-remorgues.
Longueur de véhicule a |[Largeur de stationnement b Zone libre ¢
3.00 14,00
10.70 3.65 13,10
4,25 11,90
: 3.00 14.65
oy 1220 3,65 13,50
4.25 12.80
3.00 17.35
13,75 3,65 15.00
4 4,25 14.65
| Rampe de chargement dans une cour pour
train  routier d'une longueur . 3 20 m. Tableau pour®@ et ®
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VEHICULES AUTOMOBILES

de I'Industrie Automobile

n. Westenstrasse 61.

Sources : Association

Francfort-sur-le-Mai
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Le parking standard pour voiture européenne est de 500 X 2.0, soit environ 2512 |

var emplacement avec les voies d'accés et déegagement.

(:) Standard europféen

2.40 contre mur
== 1.80 contre bordure

[+.__—30'50 pour w—ml:
[ L= | [ |

iLQ 00 ———zone de dégagement

(:)parking en ligne : 20.1m2 contre bordure par voiture avec zone de dégacement
23.8m2 contre mur mais sans voies d'acceés.

17.00 pour Sv—

12.00 pour Sv.
1 A

1] [

1-6 00 G————20ne de dégagement

(:)parking 90° : 19,2m2 par voiture avec zone de dégagement mais sans voies d'accas

: (:) Standard américain

4,00 pour S\r.L

t oy

5.80

zone de dégagement

7.3
' el

(:)parking 90° : 26,5m2 par voiture avec zone de dégagement mais sans voies d'accas

sngagement.

m
(b

o]

x le calcul des m2 prend an compte la moitié de ]'a =

PARKINGS
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Avant-propos

Ce document relatif aux parcs de stationnement 3 usage privatif présente des similitudes et des différences
avec la norme NF P 91-100 qui traite des parcs de stationnement publics.

Pour ce qui se rapporte aux emplacements, les différences traduisent I3 nécessité d'en traiter de maniére
individuelle, s'agissant de parties «privativesy.

Pour ce qui est des circulations, les différences visent 3 prendre en compte l'effet qu'apporte I'accoutu-
mance aux lieux dans le comportement des usagers.

1 Domaine d'application

Le présent document propose aux divers intervenants dans I'élaboration des projets de construction des
dispositions normalisées, relatives aux dimensions usuelles des parcs de stationnement & usage privatif,
qui permettent, lorsqu'on s'y référe, de faciliter la compréhension et la communication des éléments con-
cernés du projet.

NOTE 1: Il a également pour objet de faciliter une information correcte des parties pour toutes les
transactions telles que contrats de réservation, actes de vente, baux de location pour lesquels il est
recommandé de donner les classes d'appartenance, les dimensions des emplacements et autres
informations utiles par référence 3 ce document.

Il traite :

— des dimensions minimales (dimensions horizontales et hauteurs libres), pour les emplacements, les
voies de circulation et les rampes ;

— de la pente des planchers et des rampes.

Il ne s*applique pas au rangement automatique, ni aux ascenseurs et aux emplacements destinés & rece-
voir des équipements mécaniques. :

Il ne prend pas en compte les aspects liés 3 I'implantation des équipements tels que barriéres, éclairages,

et leurs protections.

Il ne traite pas des emplacements fermés (boxes) ; toutefois un emplacement de ce type peut étre classé
selon les modalités du présent document. Ce classement s'effectue sans tenir compte des caractéristiques
d'encombrement du mode de fermeture (portes, grilles).

NOTE 2 : Par extension, un emplacement peut étre considéré comme «boxable», au sens du pré-
sent document, lorsque ses dimensions lui permettent, aprés encloisonnement dans les conditions
Prévues par les textes réglementaires en vigueur (Arrété du 31 janvier 1986) d'étre classé selon les
modalités du présent document, et sans préjudice des autres dispositions réglementaires, adminis-
tratives ou techniques qui peuvent en disposer autrement (Réglement de copropriété, par exemple).

2 Références normatives

—t L = -
Ce document comporte par référence datée ou non datée des dispositions d'autres publications. Ces
références normatives sontcitées aux endroits appropriés dans le texte et les publications sont énumérées
ci-aprés. Pour les reférences datées, les amendements ou révisions ultérieurs de lI'une quelconque de ces
publications ne s'appliquent 4 ce document que s'ils Y ont été incorporés par amendement ou révision.
P‘our I!es références non datees, la derniére édition de la publication a laquelle il est fait référence
s'applique.

NF P 91201  Construction — Handicapés physiques

-
"

rar le AFNOR Association Francaisc De Normalisation
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3 Dimensions minimales des emplacements

Un emplacement est conforme aux spécifications du présent document si ses dimensions, et celles de
la circulation le desservant, lui permettent d'étre rangé dans l'une des deux classes définies dans le
tableau 1, en fonction des dimensions de référence prévues a |'article 4 suivant.

Tableau 1 : Classes et réductions admises

Réduction
Classe Dimensions horizontales admise 1
m
A Toutes dimensions de référence Aucune
Largeur de I'emplacement ; 0,20
8 Longueur de I'emplacement 1.00
Longueur d'un emplacement plus largeur de 1,00
la circulation le desservant
1) Dans la mesure o0 ces dimensions ne nuisent pas au fonctionnement
général de I'ouvrage.

Les emplacements de classe A, dits “normaux», conviennent a la grande majorité des véhicules particu-
liers circulant en Europe occidentale.

Les emplacements de classe B, dits «réduits», conviennent aux petits véhicules. Leur aménagement est
réservé a I'utilisation de surfaces résiduelles. Leur nombre ne saurait excéder 10 % de la capacité totale du
parc, a moins de dispositions spéciales dans les Documents Particuliers du Marché (DPM).

Lorsqu‘un emplacement est conforme par certaines de ses dimensions & la classe A, et par d'autres
dimensions & la classe B, il est compté dans la classe B.

»

Siun emplacement n'est pas recta ngulaire, il doit circonscrire un recta ngle dont les dimensions répondent
a celles d'une des deux classes.

4 Dimensions de référence des emplacements et des voies de desserte associées

Les dimensions de référence des emplacements dépendent de la disposition des emplacements et de leur
organisation par rapport aux voies de desserte.

Elles sont déterminées en fonction du tableau 2 et des figures 1, 2, 3, 4 et 5, en tenant compte des préci-
sions suivantes :

— la longueur est : *

- comptée perpendiculairement a la voie de desserte pour les stationnements en bataille (suivant un
angle de 90° avec |a voie) ou en epi (suivant un angle compris entre 0° et 90° avec la voie) ;

- comptée parallelement a la voie de desserte pour les stationnements en créneau (suivant un angle
de 0° avec la voie) :

— la largeur est comptée perpendiculairement a 'arientation du rectangle inscrit

Ces dimensions sont comptees a partir -
— du nu des parois ou des poteaux limitant I'emplacement 3
— de I'axe des bandes materialisees entre emplacements )

— de l'extérieur des bandes matenialisees entre emplacements et voies de desserte ou autres zones
limitrophes

ight par le AFNOR Association Francaise De Normalisation
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4.1 Dimensions horizontales

Les dimensions ainsi définies sont les suivantes (voir figures 1, 2, 3, 4, 5). Les angles intermédiaires
aux valeurs apparaissant dans le tableau 2 sont admis. On doit s'inspirer des valeurs présentées ici en
interpolant.

Tableau 2 : Dimensions en fonction de l'angle de rangement

I
Ar:gle e :::1!::::’:: Largeur de la voie Longueur Largeur
o ra:i'::c:ia:]on de circulation ® de I'emplacement de I'emplacement
) (m) {m) (m)
90 5,00 5,00 ' 2,302
75 4,50 510" 2,252
60 4,00 5151 2,252
45 3,50 48" 2,207
0 3,50 5,00 4 2,50 (si obstacle & gauche) 3!
2,00 (si obstacle a droite)
2.30 (si pas d'obstacle)

1) Lorsque le fond de I'emplacement est constitué, non d'vne paroi, mais d'une autre rangée
d'emplacements, I'arrangement des places en chevron ou bout 3 bout permet de réduire la
longueur de I'emplacement comme montré sur les figures 2, 3 et 4.

I n'est pas tenu compte des obstacles situés & moins de 1,10 m du fond de I'emplacement lorsqu'ils
laissent une largeur libre supérieure 4 2,00 m (figure 1d). ’

2) La présence d'un obstacle (poteau, volle, etc.) dans la zone situde entre 2,20 m du fond de
I'emplacement et 1,10 m de la voie de desserte conduit 3 augmenter la largeur de 0,20 m si un seul
| €6té de I'emplacement est concerné, et de 0,30 m si les deux cotés sont concernés (figure 1 c).

La présence d'un obstacle (poteau, voile, etc.) dans la zone située & moins de 1,10 m de Ia voie de
desserte conduit 3 augmenter la largeur de I'emplacement conformément au tableau 3 (figure 1b).

3) Les emplacements en créneau (angle de rangement () ont pour largeur 2,00 m s' ils sont bordés
par un voile a droite et 2,50 mi s'ils sont bordés par un voile & gauche. Droite et gauche sont
entendues dans le sens de la circulation (figure 5).

4] Cette longueur est portée 3 5,30 m lorsqu‘une extrémité de I'emplacement est délimitée par un
voile et & 5,60 m lorsque I'emplacement est délimité 3 ses deux extrémités par un voile (figure 5).

5! Dans le cas ou I'angle de rangement différe des deux cétés de I'allée de circulation, la largeur de
celle-ci est la plus grande des deux largeurs correspondant & chacun des angles.

-— - -
La largeur et la disposition des places aménagées pour les personnes handicapées a mobilité réduite sont
Precisees dans la norme NF P 91-201. Le nombre et les dimensions de ces places réservées sont précisés

par la réglementation en vigueur.

-

ht par le AFNOR Association Francaise De Normalisation
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‘ Tableau 3 : Augmentation de la largeur
en fonction du retrait de I'obstacle

NOTE : Cette augmentation ne peut 8tre cumulée avec
une éventuelle augmentation au sens de la note 2 du

‘ tableau 2. C'est la plus grande des deux valeurs qu'il
conviendra de choisir.

Dimensions en métres
|

.. W winiagon
’ des emplacements
20,65 0
20,40 et < 0,65 D,1I0 " ] )
20,25et <0,40 0,15
<0,25 0,20

1) Dans le cas d'un emplacement entre deux
obstacles, la largeur est augmentée une seule fois de
la plus grande des valeurs correspondant & chacun
des deux obstacles.

par le AFNOR Association Francaise Do Norma-lisaticn
10:12:25 1999
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Circulation

L. SOm

~—

Circulation

L 00m

=4 I

Figure 3 : Places de classe A — Application du tableau 2 a un rangement en épi a 60°

\

ar le AFNOR Association Francaise De Normalisation
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(5
Circulation v
\

PO

Figure 4 : Places de classe A — Application du tableau 2 a un rangement en épi a 45°

2.50m _
>

3.50m

CIFLULE 10N ams————

Figure 5 : Places de classe A — Application du tableau 2 a un rangement en créneau

t par le AFNOR Association Francaise De Normalisation
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4.2 Hauteur libre

A chaque niveau la hauteur libre ne doit pas étre inférieure 2 :
* 2,20 m sous plafond ;

* 2,00 m sous obstacles (poutres, signalisations, canalisations, équipements, abaissements localisés
du plafond, etc.).

Dans le cas d'un rangement en bataille ou en €pi, le fond de I'emplacement doit maintenir dégagé le gaba-
rit défini par la figure 6.

0.50m

< e

1.50m

Fond de
l"emplacement

Vue en élévation

Figure 6 : Gabarit du fond de I'emplacement

>

Dans le cas d'un rangement en créneau, I'emplacement doit maintenir dégagé, coté paroi, le gabarit défini
par la figure 7.

0.30m

Paroi

1.90m

Vue en elévetion

Figure 7 : Gabarit en lateral a I'emplacement
(perpendiculaire a la paroi)

#1 par le AFNOR Association Francaise De Normalisation
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4.3 Pente

La pente d'un emplacement ne doit pas excéder 5§ % selon son axe longitudinal, et 7,5 % selon sa plus
grande pente. '

La pente des emplacements réservés aux handicapés doit étre conforme 2 la réglementation en vigueur.

5 Acceés aux emplacements

5.1 Desserte des emplacements
5.1.1 Dispositions communes aux rampes et aux voies de circulation

Les rampes et voies de circulation de véhicules doivent étre libres de tout obstacle sur toute leur largeur
et sur une hauteur minimale de 2,00 m. Dans le cas d'une rampe, cette distance est mesurée perpendicu-
lairement a la surface de la rampe:

Aux raccordements avec les parties horizontales, la hauteur est majorée de la fleche correspondant a
-~ “empattement des véhicules, et dont la valeur est calculée pour un empattement minimal de 3,00 m.

‘La pente mesurée sur I'axe est limitée 4 18 %.

5.1.2 Voies de circulation

Quelles que soient les largeurs indiquées dans le tableau 2, nécessaires a I'accessiblité des emplacements,
la largeur des voies de circulation est au moins de :

» 2,80 m en sens unique ;
* 5,00 m en double sens.

S'il existe un flot séparateur, la largeur totale est augmentée de la largeur de I'ilot.

5.1.3 Rampes
5.1.3.1 Dimensions minimales des rampes

La largeur minimale L de la rampe est donnée par I'abaque ci-aprés en fonction du rayon extérieur R de la
voie, et suivant la pente envisagée.

Y

Largeur minimale
de la voie (m)

L1101 1.15 8.50
B ®L_OD ®3,rn
3.90 - -
— B.S0 20 .50
1 70 ®_3.25 ®[2.sn

Pente de 16% 4 1B% = o

Pente <16%.

i S Y2 A3 1k X5 16 0 A8 19 200 21 22 :
Rayon extérieur (m)
Figure 8

ar le AFNOR Association Francaise De Normalisation
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5.1.3.2 Raccordement des rampes

Le raccordement des rampes s'effectue suivant des courbes de rayon de courbure p (compté dans le plan
axial de la rampe) de valeurs minimales (figure 9) :

*p=10m en sommet de la rampe ;
*p=15m en pied de rampe.

| Faute de pouvoir réaliser les arrondis correspondants, le raccordement peut étre effectué par des succes-
[ sions de plans enveloppés par ces arrondis.

Figure 9 : Raccordement des pentes - ou

5.2 Débouché en voirie

Sur une distance de 4 m en retrait de I'alignement des fagades au débouché sur la voirie, la pente de la -
rampe ne doit pas excéder 5 % (figure 10).

___—_______--HF"—-z——'_"l"‘--_\_____-____
I 4!3'/. I
| |
I I
| <% | L.0Om Alignement
| )
t / \Irnfio:z
¥ Voirie
B Chaussée T

Figure 10 : Débouché sur la voirie

NOTE : Dans tous les cas, Ia rugosité du sol des trémies extérieures doit étre particuligrement pro-
noncee. Il faut prévoir des mesures particuliéres dans les régions a fort enneigement.

ir le AFNOR Association Francaise De Normalisation
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AIRES DE PARCAGE
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Yéhicules pompiers.

Pour ce.qui concerne les rayons de braquage des véhicules pompiers, il convient
toujours de se rapprocher du responsable local qui aura & instruire le dossier de

1'affaire sous 1'angle sécuritsé.
En général, le rayon de braquage intérieur demandé est au minimum de 1lm et ex-

térieur de 14mSQ car les voies doivent avoir une largeur:de 3m5C

Si le niveau des planchers des batiments ne dépasse pas 8m au dessus du_@o] il
n'y a pas lieu de prévoir.d'accés pour- le matériel de lutte incendie. Si le niveau
est 7 3 8m i1 faut une voie carrossable & moins de 8m des facades.

Ré&sistance demandé : 13t.pour 2 essieux : 4t avant
9t arriére

sur dalle, résistance au poingonnement 10t/20 cme

Pentes maxi sur accds : 15% sur zone de stationnement : 10%
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T4

Le parking standard pour voiture europeenne est de 5.00 X 2.40, soit environ 25m¢ __1
var emplacement avec les voies d'accés et dégagement.

(:) Standard européen

2.40 contre mur
1.80 contre bordure

*I———GO.SO pour 5‘3—.—;__5—.1-0::
l | l | l

'_L_?'-OO (———20ne de dégagement

@parking en ligne : 20.1m2 contre bordure par voiture avec zone de dégacement
23.8m2 contre mur mais sans voies d'acces.

—=17.00 pour 5Sv—t

5.00

\’62/{3.55 &J————120ne de dégagement

@parking 3 45° ': 22,1m2 par voiture avec zone de dégagerent mais sans voies d'acces

}2.00 pour 5v.

H

1 W,

[T Jee

\ 6.00 —120n8 de dégagement

@parking 90° : 19,2m2 par voiture avec zone de dégagement mais sans voies d'accés

- Standard américain

4 zone de dégagement

@parking 90° : 26,5m2 par voiture avec zone de dégagement mais sans voies d'accas

x le calcul des m2 prend an compte la moitié de 1'a -2 := cegagement.
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VEHICULES AUTOMOBILES

Avutomobile

61.

Francfort-sur-le-Main, Westenstrasse

Sources : Association de I'Induztrie

317



limitation de |'espace libre 0.5

VEHICULES AUTOMOBILES

@ Ravon a pour les voitures particuliéres

4,35-6,30

@ Passage direct devant une

entrée

= 10,00 T 800

= -

Longueur du véhicule

7460
8.50
10.40
R A
@ Place nécessaire aux coins de

rue.

Autres possibilités dans des

@ Perte de place dans les parkings

longitudinaux

Rampe de chargement dans une cour pour

tran  routier d'une lon

gueur .23 10 m

@ Passage devant une entrée
également p. 216 @

——Pw 45—y

Passage
entrée.

Possibilite de

faire demi-

tour dans un passage exigu.

cours ou entrées étroites

DEMI-TOURS

devant une

elliptique

g

g
SO - S,

[T 4
Epanouissement pour
demi-tour dans un pas-
sage tres exigu.

N

Semi-remorgue - L
Parcage isolé, @ Parcage en serie

Zone libre pour 'entrée et la sortie des semi-remorques

Longueur de véhicule a

Largeur de stationnement b

Zone hibre ¢

10,70
1220 |
|

13,75

3.00
3,65
4.25
3.00
3,65
4,25
3,00
3,65
4,25

14,00
13,10
11,90
14,65
13,50
12.80
17,35
15,00
14,65

Tableau pour® ec @
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Société d'Frudes de la Circulation Routiére. Cologne, Deutscher Ring 17.
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Stationnement au
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PARKINGS

0s ,
r45+ 65 5 80

2.5

+ 454

Stationnement en doubles
arétes de poisson au milieu
de la chaussée.

L'augmentation du trafic des véhicules automobiles oblige a séparer

les véhicules en circulation des véhicules en stationnement.

La planification des parkings (conformément aux principes de la
Société d'Etudes “» Sources) est basée sur I'évaluation des besoins

locaux selon différentes méthodes :

I. Nombre d'habitants.

Nombre de places nécessaires dans lacité = 0,53 | °, du nombre

d'habitants de I'ensemble de la ville.

2. Degré de motorisation.

Une place de parking dans la cité pour 12,52 20 “,, du nombre de

véhicules déclarés dans la ville.

3. Trafic entrant dans la ville.

Une place de parking pour 7 2 9 ¢, des véhicules entrant journel-

lement dans la cité.

Parking pour voitures particuliéres y compris la montée et la des-

cente des occupants, 20 4 25 m2

Parking sur la chaussée.

I. Parking et stationnement en bordure de trottoir en sens lon-

gitudinal > () 2 @ et @).

. Bande de stationnement en arétes de poisson ou perpendicu-
lairet> @).(® et @) lorsque la largeur de la rue le permet. Les
véhicules en stationnement ne doivent pas rédvuire la visibilité aux
tournants, c'est pourquoi la distanze des bandes de stationnement
aux angles de rues doit étre au moins == 4 6 m de I'alignement
(dans le cas de jardinet, de I'alignement de la rue transversale)

10 m serait préférable > (D) i ().

Bandes de stationnement pour véhicules tourisme.

Pour une position par rapport i la bordure de ° o °
trottoir faisant un angle de 45 &0 90
Largeur en métres 500 | 540 | 550
Surface nécessaire en m? 18,00 | 16,00 | 13,00
Nombre de véhicules parcables par 100m de bande

de stationnement 31 338 43

Eviter dans la mesure du possible le stationnement
perpendiculaire (danger pour le trafic narmal).
Entre les bandes de stationnement et la voie de
circulation de la route, il est avantigeux de tracer
une bande de protection de 0.5 m de large.
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PARKINGS

Parkings en dehors de la chaussée.

Pour les stationnements de Iongué durée, délimiter et subdiviser
nettement les passages et points de stationnement. Les entrées
et sorties doivent avoir un écartement suffisant pour permettre
aux piétons de se rendre compte du changement de direction >

@ et (.

Surfaces nécessaires > (8) 3 (@ pour les voitures particu-
lieres sans montée ni descente des passagers (mais avec couloir
de circulation) :

pour stationnement perpendiculaire, environ 20 m?

pour stationnement en arétes de poisson, environ 23 m?* (ce
stationnement est souvent préféré car l'entrée et la sortie sont
plus faciles).

Délimitation de la surface “» (&) pour les voitures particu-
litres, environ 5 « 1,8 m (Mercédés 300).

Pour les parkings de 800 m?® et davantage, réserver environ 20 7,
pour trés grosses voitures (surface délimitée 6,0 x 2,1 m),
quand |'utilisation est surveillée. Section pour motocyclettes ou
vélomoteurs et bicyclettes selon les conditions locales.

Parkings pour poids lourds et autocars et autobus.

Erant donné la grande diversité de dimensions de ces véhicules,
le marquage a demeure du sol n'est pas nécessaire.

Pour les véhicules avec remorque, stationnement sans recul “»
(@ a @ (pour les semi-remorques le recul est courant).

Pour le grafic 2 grande distance aux entrées de ville, autogare
avec grande surface de stationnement, atelier de réparations,
postes d'essence, restaurant et abri pour les chauffeurs.
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Stationnement cbligue

pour grands véhicules (sans
recul des véhicules).

“

@ Stationnement obligue
pour trés petits véhicules

{sans recul des véhicules).
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Stationnement sur voirie

Textes réglementaires: Code de la Route: article R.1, R.36 a R.39. Code des Communes : article L.131-4. Circulaire du Ministére de I'Inté-
rieur et de la Décentralisation du 15 juillet 1982 relative au stationnement payant.
Références bibliographiques: 101, 102, 302 a 310.

L'arrét, le stationnement, sont indissociables des déplacements en véhicule. En outre, la voirie, qui permet au conducteur du véhicule I'acces a
la quasi totalité des lieux de la ville, est aussi pour lui, piéton a venir, I'espace de stationnement le plus recherché, car au plus prés du lieu de
destination.

Or, dés qu'il est en stationnement, le véhicule n'a plus de fonction évidente. Il est alors vu comme restreignant aussi bien I'espace dévolu a ses
homologues en circulation, que I'espace dévolu aux autres usages de la voirie, pour les piétons en particulier. La voirie, espace public limité,
est en effet un espace convoité.

Par ailleurs, I'objet des déplacements, donc du stationnement n'est pas unique pour tous les usagers. Ainsi, moment de la journée, durée du
stationnement, éloignement accepté du lieu de destination,..., seront différents.

L'organisation du stationnement sur voirie, qui n'est qu'un volet d’'une politique de stationnement, est donc un acte délicat d'aménagement
urbain.

Il consiste, avec I'appui d'une réglementation adéquate, a définir un nombre d'emplacements autorisés, leur utilisation optimale, compatible
avec les fonctions du lieu, les moyens d'y accéder, I'offre en stationnement hors voirie. En fait, il s'agit d'empécher au maximum ['apparition
d'un stationnement illicite, sans augmenter démesurément la surveillance et la répression.

Y

L'organisation du stationnement sur voi-
rie porte principalement sur deux types
d'espaces:

— le centre de la ville ;

— les abords d'éguipements importants
en dehors du centre.

Le centre de la ville

Les lieux ou se concentrent de nom-
breuses activités, notamment de type
commercial ou de bureau, sont les cen-
tres de quartiers ou le centre de la ville
proprement dit. Par la méme plusieurs
types de demandes s'y superposent,
qui engendrent rapidement une conges-
tion de |'offre, pouvant laisser supposer
que celle-ci est insuffisante. C'est sou-
vent vrai, mais I'accroitre ne doit pas
étre décidé sans en examiner toutes les
conséquences.

L'arbitrage entre les différentes
demandes est aussi a la base de I'orga-
nisation du stationnement. Il s'exerce
principalement en limitant la durée
maximale de stationnement, de fagon
différenciée, sur un ou des ensembles
d'emplacements, en vue de les rendre
accessibles au plus grand nombre
d'usagers se deéplagant pour achats,
visites, démarches, loisirs, etc.

Les abords d’équipements importants
en dehors du centre

Ce sont, par exemple, un bureau de
poste important, un hdpital, etc. Il s’y
oppose en genéral deux types de
demandes: celle des employés et
celles des visiteurs. Or la réservation
stricte d'une portion d'espace public &
une categorie d'usagers est juridique-
ment impossible. La aussi il n'y a guére
d'autres moyens de dissuader le sta-
tionnement, sur voirie, a proximité

immédiate de I'équipement, et a priori

de longue durée, des employés qu'en
édictant une durée limitée de stationne-
ment.

Actions sur I'offre de stationnement

Accroissement de I'offre

En pratique, la solution premiére est
rarement d'accroitre I'offre. En effet,
celle-ci ne peut guére étre réalisée que
par construction de parcs de stationne-
ment qui, compte tenu de l'investisse-
ment important qu'ils représentent, sont
d’accés payant. Or, surtout dans les
villes moyennes, certains de ces parcs
mal situés, trop grands, inutiles ou
construits trop tot, ont été des échecs,
du fait de la réticence des usagers au
stationnement hors voirie d'une part, et
au paiement du stationnement d'autre
part. .

L'organisation du stationnement sur voi-
rie apparait donc comme la premiére
action a entreprendre, surtout dans les
centres. A I'expérience, elle s'est révé-
lée souvent suffisante pour plusieurs
années, a condition de ne pas l'isoler
des autres mesures d'organisation des
déplacements.

Stationnement a durée limitée

Qu'il soit payant ou non, l'instauration
du stationnement a durée limitée est un
moyen de répartir 'espace entre plu-
sieurs motifs de stationnement. Le nom-
bre d'emplacements ainsi réglementés
dépend du pouvoir d'attraction du cen-
tre et de la population amenee a le fre-
guenter. Certaines villes de moins de
100000 habitants ont ainsi de 15 a 20
emplacements a durée limitée (généra-
lement payants) pour 1000 habitants
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dans I'agglomération. Beaucoup d'au-
tres en ont moins, et la plupart ont
réglementé progressivement les empla-
cements par tranches, sachant qu'une
surveillance efficace passe par des sec-
tions n'excédant pas 150 a 200 empla-
cements.

lls sont implantés a priori dans les
zones les plus fréquentées (aligne-
ments commerciaux, - gros équipe-
ments), mais leur Situation et leur nom-
bre peuvent étre ajustés a la lumiére de
I'utilisation dans les premiers mois.

Zone bleue ou stationnement payant ?

Il est possible, avec des moyens adap-
tés, une bonne surveillance en particu-
lier, de faire fonctionner efficacement
une zone bleue. Toutefois, le stationne-
ment payant offre les avantages supple-
mentaires suivants :

— a surveillance égale, le paiement a
un effet dissuasif, de limitation de la
durée, plus fort gqu'une simple régle-
mentation ;

— le systéme s'autofinance et le finan-
cement est assuré par |'usager plutot
que par le produit de I'impot ;

— |e systéme peut étre une source de
financement pour les transporls collec-
tifs ou la construction des parcs de sta-
tionnement.

Quoi qu'il en soit, les deux systemes
restent possibles et I'on peut penser
que les criteres principaux du choix sont
autant politiques que financiers. C'est
pourquoi il est sans doute d'autant plus
difficile de choisir le stationnement
payant sur voirie que la ville est petite.

Les abords d'équipements importants
en dehors du centre

Trés spécifiquement, si les besoins des
visiteurs sont faibles (de I'ordre d'une
dizaine ou d'une vingtaine de places),
une simple réglementation de la durée
peut suffire (d'un quart d’heure a deux
heures suivant !'effet recherché), a
condition de persuader les utilisateurs
potentiels de longue durée de ne pas
les occuper (réglementation clairement
indiquée, ameénagement physique de
I'espace nettement différent,...).

Si besoin est, la réglementation peut
étre renforcée par deux moyens:

— un systeme d'affichage automatique
de la limite de durée autorisée; des
empiacements, autorisés pour une
durée de 15 a 30 minutes, sont équipes
par exemple d'un systéme électronique
permettant de signaler automatiquement
la fin de la période autarisée a l'aide
d'un voyant lumineux particulier & cha-
que emplacement. Le cout d'investisse-
ment d'un tel systéme est toutefois
assez éleve;

— un systéme de tarification pouvant
éventuellement offrir aux usagers une
premiére période gratuite (I'horodatrice
délivre un ticket horodaté gratuit ou
payant suivant la durée choisie). L2
période gratuite initiale est générale-
Iient d'une demi-heure a une heure.

Stationnement payant

Le choix'du stationnement payant impli-
que de devoir gerer un service avec Ses
aspects techniques, financiers et juridi-
ques.

Du fait de I'existence d'un minimum de
places inoccupées ou d'usagers en sta-
tionnement irrégulier (non paiement,
dépassement de durée), une implanta-
tion au fonctionnement moyen peut lais-
ser espérer globalement, par emplace-
ment et par jour, le paiement de 4
heures sur 8 heures de fonctionnement
par exemple. Dans les’cas extrémes, le
nombre d'heures peut descendre a2ou
monter a 6. La prévision de recettes
s'en déduit en fonction du niveau et de
la structure de la tarification. Les tarifs
les plus couramment pratiqués en 1985,
pour le stationnement courte durée (2
heures), -sont de l'ordre de 2 a 3F
I'heure (4 F pour les agglomérations de
plus de 200000 habitants) ; par exem-
ple, 4 heures a 2F pendant 300 jours
procurent une recette de 2400F par
emplacement et par an.

Les dépenses d'exploitation d'un ser-
vice de stationnement payant englobent
des dépenses en materiel (local, vehi-
cule, piéces de rechange, etc.) et des
dépenses en personnel (collecte, ges-
tion. entretien et surveillance).

Le choix du matériel, parcmétres ou
horodateurs, dépend essentiellement de
I'espace d'implantation (emplacements
groupés ou non). Dans tous les cas ou
c'est possible, I'horodateur offre des
avantages indéniables sur le plan visuel,
de I'encombrement, de la souplesse
tarifaire, du codt d'investissement ala
place (en 1985, 30000 a 35000F H.T.
pour un hodorateur installé, et 2000
H.T. en moyenne pour un parcmeétre).
En outre, il peut permettre I'application
du régime mixte rotatif-résidentiel, dans
lequel le tarif résidentiel est plus faible
et la durée non limitée. Ce systeme est
intéressant dans les centres pour eviter
de pénaliser quelques dizaines ou cen-
taines de résidents sans pour autant
renoncer au stationnement & durée limi-
tee.

Le stationnement payant est relative-
ment simple a gérer et demande peu de
personnel. Une ville a trés souvent la
capacité a le gérer directement. Dans le
cas contraire, elle peut passer un
contrat de prestation de services avec
un exploitant, en s'inspirant des éle-
ments fournis par la circulaire du 15 juil-
let 1982 du Ministére de I'intérieur et de
la Décentralisation.

La gestion exige la verification reguliere
du bon fonctionnement du service. Au
dela des aspects matériels de ce pro-
pleme, il peut étre intéressant de metlre
en place un suivi régulier de 12 marche

du service par un suivi et une analyse
des receltes. Il s'agit de collecter les
recettes par groupes d'appareils corres-
pondant au niveau qu'on veut suivre
(rue, quartier,...). Il est possible, par
groupe, de comparer la recette
moyenne par emplacement et par jour,
et surtout la valeur du ratio «nombre
d’heures payées sur nombre_d'heures
payables ».

Ceci permet de déceler les mauvaises
implantations, les baisses anormales et
momentanées de recettes, l'efficacité
de la surveillance. ¢
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Délimitation des emplacements

Le stationnement peut s'effectuer, soit
directement en bordure du trottoir,
occupant en partie la chaussée de circu-
lation, soit sur des emplacements bien
différenciés et organisés sous forme de
bande le long du trottoir ou d'encoches
dans ce méme trottoir.

Stationnement sur chaussée

Dans le premier cas, dans les rues a
sens unigue, quand la chaussée a 5me-
tres de large, on ne peut implanter le
stationnement que d'un seul cété, droit
ou gauche, ou l'un des deux en alter-
nance. Implanté coté gauche du sens
de circulation, il assure une bonne
securité au conducteur quand celui-ci
descend de son véhicule. Implanté cote
droit du sens de circulation, il assure
une bonne sécurité au passager de
devant.

Stationnement sur bande

Il présente les avantages suivants:

— bonne delimitation du stationnement,
en particulier au niveau des carrefours ;
— possibilité d'implanter le stationne-
ment entre les arbres ;

— possibilité, en laissant le fil d'eau en
bordure de chaussee, de nettoyer les
caniveaux par des engins mécaniques

Il est souvent inutile de délimiter entié-
rement la bande par des bordures
biaises ou des bordures de trottoir.

La limite entre la chaussee et la bande,
plutét que de se faire par une bordure
biaise, qui provogue des a coups au
moment des manoeuvres, peut étre réa-
lisée par un caniveau a double pente,
une double rangée de pavés,...

La limite entre la place de stationnement
et le trottoir peut étre

— laissée libre, quand la demande de
stationnement est faible ;

— marguée par des plots ou des jardi-
niéres afin de maintenir une continuité
de surface pour les piétons ;

— marquée par une bordure de trottoir
lorsque la topographie I'exige (dénivel-
lation importante entre le trottoir et la
chaussée ce qui est le plus souvent le
cas en milieu urbain traditionnel.

Stationnement entre les arbres

Il est intéressant d'implanter sur une
méme bande le stationnement et les
arbres, a condition de respecter les dis-
tances entre arbres, bord d'emprise et
bord de chaussée, et de penser a la
protection des arbres. La partie circulée
est alors bien délimitee, et. I'espace
entre les arbres est mieux utilise (voir
fiche : Trottoirs et terre-plein).

Dans une voie a sens unique, le stationnement a droite... favorise les passagers

—D

Il faut essayer d’obtenir une bonne planéité entre chaussée et bande de stationnement.
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Disposition des emplacements

Stationnement longitudinal

Cette disposition perturbe la circulation
générale sur une file de circulation. Elle
permet en moyenne le stationnement
de 17 voitures par 100 métres de trot-
toir.

Stationnement perpendiculaire ou en epis

Cette disposition pefturbe la circulation
générale sur deux files de circulation. I
convient alors de I'éviter dans les voies
un tant soit peu circulées. Elle est au
contraire bien adaptée aux quarliers
résidentiels. Elle permet en moyenne le
stationnement de 40 voitures par 100
métres de trottoir.

Dimensions de base

a=1804a2m b=3m
3 m de dégagement sont nécessaires
pour les manceuvres

La largeur (a) de la place
et la largeur (b) nécessaire pour
les manceuvres sont dépendantes

poura=220m b=530m
poura=230m b=4,80m
poura=240m b=430m
( 40 voitures sur 100 m)

-

NN |-
b stm\%

B ;

stationnement & 45 °
poura=220(a'=3,10) b=3m
poura=230(a'=325) b=275m
poura=240(a'=3,40) b=250m

Rangement par l'avant,

rangement par l'arriére ?

Cette question se pose essentiellement
a propos du stationnement en epi et du
stationnement perpendiculaire a la voie.
L'entrée se fait en marche avant la sor-
tie se fait alors en marche arriere, dans
de mauvaises conditions de visibilité
(nombreux accidents constatés, en par-
ticulier avec les deux roues). Il faut une
circulation, soit peu importante, soit pul-
sée, pour que l'automobiliste puisse
sortir de l'emplacement. Par contre,
'automobiliste géne peu les autres
automobilistes au moment de I'entrée.

L'entrée se fait en marche arriere, cela
crée une certaine perturbation de la cir-
culation sur la voie adjacente. La voiture
en stationnement présente son arriére
vers le trottoir, ce qui procure facilite
pour les chargemenis et décharge-
ments. Pour sortir la manoeuvre se fait
dans de meilleures conditions de sécu-
rité que précédemment: meillevre visi-
bilité, mains de manoeuvres. En outre,
puisqu'elie perturbe moins la circulation,
elle est particulierement recommandée
lorsque la sortie des véhicules se fait a
une heure de pomnte.

stationnement a 60 °

poura= 2,20 ( a's= 2,55) b= 4,50 m
pour a = 2,30 (a' = 2,65) b=4,15m
poura=2,40(a’'=2,80) b= 3,80m

NN

i — — T ———

EnFee en marche avant
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-
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Entrée en marche areiere
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Stationnement sur trottoir

Le stationnement est en principe interdit
sur les trottoirs (art. R.37) -1 du Code
de la Route). Mais des dispositions dif-
férentes peuvent étre prises par l'auto-
rité investie du pouvoir de police. Dans
ce cas, le stationnement ne doit pas
entraver le libre déplacement des pie-
tons.

Cas de tres larges trottoirs dans un quartier
a forte demande de stationnement :

Dans ce cas, on peut soustraire une
partie du trottoir a l'usage des piétons,
sans trop les perturber dans les activi-
tés, et a condition que la partie qui leur
reste ait au moins 3m de large. La des-
serte du stationnement peut s’effectuer:

Par la chaussee, s'il s'agit de trottoirs
dans des rues ou les files de circulation
adjacentes peuvent étre raisonnable-
ment perturbées par les manoeuvres de
stationnement, que les emplacements
soient paralléles, en épi ou perpendicu-
laires & la voie ;

Par le trottoir, si les véhicules peuvent
monter sur le trottoir par une voie d'ac-
ces trés nettement séparée de la partie
réservée aux piétons, partie protégées
gégalement au droit des entrees priva-
tives. Une telle solution est intéressante
lorsque la chaussée est trés chargée ou
encore lorsque le trottoir est bordé par
une voie réservée aux autobus. Il faut
remarguer que la surface soustraite aux
piétons est plus importante que dans le
cas précédent, et dépend des disposi-
tions choisies. Pour une seule file de
stationnement, il faut prévoir 5m de
large ; et pas plus, sinon on peut s'at-
tendre a ce que, en réalité, le stationne-
ment s'effectue sur deux files. Pour
deux files de stationnement, il faut pre-
voir 7 m de large.

Si on veut deux bandes de stationnement il
faut 7m age large pour la partie stationne-

ment. -

ment en epi a 45°, il faut
de large (alterition, pour un stationne-
t perpendiculaire a
desserte doit faire 5m de large

la voie, la voie de
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Cas de larges trottoirs dans un quartier

4 faible demande de stationnement :

Dans ce cas, il est inutile de stériliser
trop d'usage du trottoir par des bornes,
des massifs de fleurs, etc., des indica-
tions d'emplacements peuvent suffire.
Lorsque les véhicules ne sont pas sta-
tionnés, la place laissée libre peut étre
utilisée par les piétons, les jeux, la féte
foraine,...

Les livraisons

La vile est un lieu privilegié
d’échanges, en particulier pour ce qui
concerne les biens. Une grande partie
des activités économiques s'y traduit
par des flux matériels regroupés sous le
terme de «livraisons». La fagon dont
s'effectue la livraison est trés sensible
au contexte extérieur, au produit livré,
au type d'entreprise de livraison,...

Les livraisons sont a l'origine de nom-
breuses situations de congestion de la
voirie qui affectent I'ensemble des usa-
gers : les piétons et les deux-roues (en-
combrement des trottoirs et des
espaces latéraux), les autobus, les vehi-
cules particuliers, sans que les livreurs
soient vraiment responsables (sauf
abus). Les livraisons sont en cela tres
différentes du stationnement des véhi-
cules particuliers. Aussi est-ll néces-
saire de tenter de les organiser. Toute-
fois un certain nombre de précautions
sont & prendre lors de la mise en 0€u-
vre de réglementations et d'ameénage-
ments.

Les réglementations a caractére général

Ce sont essentiellement des limitations
apportées a la pratique des livraisons:
limitation du tonnage, de la largeur ou
de la surface des véhicules, des heures
possibles, pour leur accés au centre de
la ville.

Ces mesures ne sont pas exclusives
d’autres mesures a caractére localise.

15m

+

+m

L'aménagement d'aires d'arrét pour livrai-
sons impliquent des dimensions d'emplace-
ment adaptees




Mesures a caractére localisé

Aménagement d'aires d'arrét

Si la réservation est physiquement pos-
sible sans apporter une géne trop
importante pour les autres usages de
I'espace, et si les emplacements réser-
vés peuvent élre englobés dans une
zone de forte surveillance du stationne-
ment, I'aménagement d'aires d'arrét
pour les livraisons peut étre treés bénefi-
que. En outre :

— elles doivent étre faciles d'acces, de
fagon que les camions aient le moins
possible a se garer en «créneau» ;

— la signalisation et I'aménagement
doivent étre de qualité pour bien diffé-
rencier ces aires et bien les intégrer
dans I'espace public;

— il est trés important, pour leur crédi-
bilité, que les aires ne soient réservées
que le temps nécessaire et qu'elles
soient bien surveillées pendant ces
périodes.

Dans les zones et quartiers a la forte
densité de commerces, ou dans les
rues tres commergantes, il est illusoire
de vouloir que toutes les livraisons s'ef-
fectuent dans des aires réservées.
Celles-ci sont néanmoins utiles pour en
absorber un certain pourcentage. Il faut
bien voir comment s'effectueront les
autres. |l semble aussi gu'il vaille mieux
réserver beaucoup d'aires d'arrét pen-
dant peu de temps, quelgues heures le
matin par exemple, que l'inverse. En
effet,

— les distances de marche acceptées
par les livreurs sont trés courtes ;

— les places sont d'autani moins utili-
sées que la durée de livraison est
courte ;

— les aires aménagees dans des rues
adjacentes a la rue ou se trouvent les
commerces a livrer sont moins prati-
ques pour les livreurs.

En effet, ceux-ci effectuent des circuits
et cherchent a éviter toutes les manoeu-
vres qui allongent le temps de travail.
C'est pour cela qu'il est trés important
d'étudier les parcours effectues par les
livreurs, et par conséquent, les sens de
circulation que I'on peut leur recomman-
der ou leur imposer. Parallélement, il
peut étre utile de les sensibiliser a l'in-
térét, pour eux et pour la collectivite,
d'utiliser les amenagements proposes.

Il convient de noter que sur le plan juri-
dique, la création d'aires d'arrét des
vehicules consiste a créer des emplace-
ments ou Je stationnement est interdit et
I'arrét autorisé pour tous les veéhicules. li
ne s'agit donc pas de réservation exclu-
sive d'emplacements pour l'arrét des
véhicules de livraison, dont la legalité
serait douteuse. |l ne semble pas que
celte restrietion soit de nature a dimi-
nuer |'efficacite de ce type de mesure.

Reglementation horaire des livraisons

Son champ d'application est vaste. Les
plages horaires peuvent etre modulées
selon la zone, la rue, dans laguelle an

% .

.-._*—

Pres dun accés aux immeubles riverains &

Dimensionnement des emplacements de livraison
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Schema d'implantation des aires de livraison

se trouve (zone pietonne, rue avec cou-
loir bus, etc.)

La tenue des marches hebdomadaires
ou bi-hebdomadaires en certains leux
peul nécessiter une réglementation par-
ticuliere des livraisons.

L'intérét est d'ewviter que les lhvraisons
ne s'effectuent aux heures de pointe de
circulation, autant des vehicules que

des piétons, ou du stationnement. Des
dérogations sont parfois inevitables
pour :

— les démenagements ;

— certains types de commerces aux
livraisons fréquentes (journaux, pharma-
ey &

— assurer des services tels que livrai-
sons rapides a l'arrivee des trains.
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La réglementation des heures de livrai-
son peut étre combinée avec la création
d'aires de livraison. Elle est alors mieux
acceptée par les divers intervenants.

Réglementation de la circulation

Dans certains cas difficiles, des moyens
doivent parfois &tre envisagés en
amont, au moment de la deécision sur
I'organisation de la circulation par exem-
ple. On peut chercher & reduire, dans
une rue. le volume de circulation pour
permettre I'afrét des veéhicules de livrai-
son. Cela revient-a faire de ces rues des
« rues-livraisons », dans lesquelles il ne
peut y avoir, outre les livraisons, que du
trafic de desserte.

Deux niveaux d'action sont envisagea-
bles pour arriver a ce résultat:

— J'incitation ; il s'agit de choisir un plan
de sens uniques qui permette d’écouler
le trafic en dehors de la rue considéree
ou du moins de-libérer une voie pour
les livraisons ;

— |a réservation de la rue a certains
usagers (riverains, etc.).

Ces solutions doivent étre suffisamment
motivées. du fait quelles sont difficiles a
faire accepter, et qu'elles doivent étre
compatibles avec les autres imperatifs
de circulation (des deux-roues, des
transports collectifs, etc.).

Taxis et livraisons sur trottoirs larges:
Quand le trottoir est large (plus de 7m)
et que la chaussée est trés utilisée
(couloir bus par exemple), on peut
admetire une «voie de stationnement
taxis » Ou une «voie pour véhicules de
livraison» sur le trottoir, dont la lon-
gueur dépend de la demande locale. Si,
en outre, la pression du stationnement
est forte. la limite entre espace roulable
sur le trottoir et partie réservée aux pié-
tons doit étre marquée physiqguement
(plots, jardiniéres, etc.).

Création de centres de livraison urbains

Des solutions faisant appel a l'usage
d'espaces particuliers peuvent etre sou-
haitables. Il s'agit par exemple de la
création d'aires réservées aux livraisons
au sein d'un parc de stationnement ou
I'aménagement d'un espace hors voirie
permettant de desservir plusieurs com-
merces - ce sont en quelque sorte des
« centres de livraison urbains »

Ce type de solution réclame une
concertation préalable avec les com-
mercants et surtout les livreurs, dans la
mesure ou Ils risquent d'étre pénalises
par I'augmentation des distances a fran-
chir pour acheminer la marchandise
jusqu’au lieu de destination final

sl Ciricuslahion g?)érafe

Dans le cas d'une forte pression du stationnement, la limite entre espace roulable sur le
trottoir et la partie réservee aux piétons doit étre physiquement marquée (plots, jardinieres...).
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