TABLE DES MATIERES

LISTE DES TABLEAUX .....coitiiimmmmmsmssmssmsssssssssssssssssssssssssssssssassassssssssssssssssssssssnsas v
LISTE DES FIGURES......cccccnimnmmmnnnsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss \Y
200 Lo 0 1
PARTIEI: POSITION DU PROBLEME DES AUTOMOBILES SUR LES VILLES .....3
Y =Tot o] o 0 A o 113 o] o T U =N 3
Section 2: Probleme de stationnement dans les grandes villes du monde.................. 5

PARTIE Il : LA VILLE D’ANTANANARIVO ET LE STATIONNEMENT DES AUTOMOBILES...7

Section1: Présentation générale de la ville d’Antananarivo .......cccccvvuveeeincieee e, 7
1) Interprétation du tableau ............coviiiieeeeeciiiiieeee e 9
Section 2: Le systeme du stationnement ........ccccevvieiniiiiiniieinieee e 12
1) Lademande de stationNemMeNnt............oooemiuuueiiiiiiei e 12
a) Le nombre de déplacements JOUrNAlIEIS. ... e eveennnnmnnnniiiieaseeeseeeeeeeeeans 13
b) Les Motifs de déPlaCcemENt............uuwwr e eeeeeeeeeeeeeeee e eaaaae e 13
c) Horaires des déplacements: ils se présenteraiemnee suit :...............ceeeeeeeeeenn. 13
d) La demande de StationNemMENt ...........uiiiieeiieei e, 14
2)  L'offre de StatioNNemMENt...........coiiii e e e e e e e e e e e e e e e e e 18
Section 3: Etude de cas « Anosy-Ampefiloha » (1er arrondissement)........cccvueeee.... 20
1) MEthodes d'analYSES .......ccooeeiiiiiiiiceeeeee e e e e 22
2)  Criteres de représentatiVvite...............oceeeeeeieieiiiieieeeee e 22
3) Lazone d’Anosy- Ampefiloha............cccooeeeeeei i 23
a) Ratio parking l0gement ... —————————— 24
b) TauX de MOLONSALION .......ciiieiiiieiiee e senrennennnes 27
c) Taux d’occupation et taux de disponibilité.............oovvvvriiiiiiiiiiiiiiieee 27
d) [ To [Toz= T=TU gl o] 0} YA [0 [ U= 2 28

Section 4 : Cas général d’Antananarivo : Extrapolation a partir du cas d’Anosy-Ampefiloha... 30



PARTIE II1 : ROLE DU STATIONNEMENT DANS L’ECONOMIE URBAINE ...eeesssssssssssssssenss 31

Section1: L'importance du stationNEmMEeNt......ccccceivevvciiriieeiieiieieeee e 31
1) Lerdle et la place du stationNemMENt........ccceeeeuririiiiiiiieieeeeeeeee e 31
2)  Utilité du StatioNNemMENT.........cccoeee e e e e e e e e eeeee s 33
3) Contrainte du StatioNNEMENT ........coooe i 34
Section 2: stationnement et économie urbaine (Antananarivo) .......cccccceeeeeuveeeennnee. 35
1) Les enjeux économiques du stationnement SONt: ........ccccceviiiiiiiiiiieiiiieniiinem 36
2) Les leviers d'actions en matiere de stationnenunttaay nombre de 3:.......... 36
3) Lesimpacts positifs d’une politique de stationnemesont ...............ccccceuenn. 36
Section 3:  Solutions et PersPECLIVES. ......cooiuiiriiiiiiiiiieeeee e 39
1)  Portée des SOIULIONS..........cceviiiiiiieeee e e e e e e e e eeeee e 39
a) SOIULIONS PrOPOSEES ...t e ettt e e e e e ar e e e e 39
b) Des solutions innovantes pour un stationnementinraurable» ...................... 40
C) Solutions déja adoptées & ANtaNANANIVO .....cccceeeeeiiiiiieriiiiee e eaed 41
2)  LimiteS de CES SOIULIONS .....coiiiieieiieieeeeeeeee e 41
3)  LES PEISPECLIVES ....ciii i e e e eeiiieeeeeeeet s e s e e e e e e e e e e e e ettt e e e e e e enanaeeaaean 42
a) Perspectives pour la zone d’étude « Ampefiloha»...................ccon, 24
b) Etude rentabilité pour la zone d’Anosy-Ampefiloha.............cccciiiiiiiiiiiiiinnn, 47
c) Perspectives gENEIAIES .........covvvviiiiiieeeeeees e a e 50
CONCLUSION ...oiiiirimssssamssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssssnssnssssssnssnsassases 52
BIBLIOGRAPHIE....ceucssssesssssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssnsens 53
WEBOGRAPHIE....cussrssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsssnnses 53



LISTE DES TABLEAUX

» Tableau 1: Augmentation de la population d’Antananarivo de 1962 a 2015.................. 8
» Tableau 2: Hypothese de croissance annuelle de la population ........cccccevviiieeiiniieennns 9
P Tableau 3 : Flux d’entrée des véhicules au centre d’immatriculation d’Antananarivo
(Ex-province d’ANTananariVo).........eeeeecueieeeeecieee et e et eeeeire e e e e eae e e e e etre e e e e e eearaeeeeenaeeaeas 10
» Tableau 4 : Evolution de parc automobile a Antananarivo de 1985 a 1996.................. 11
» Tableau 5 : Répartition des déplacements urbains par motif Source : Enquéte du
consultant dans le Plan de Déplacement Urbain........cccoccvviiiiiiiiiiiiiiiiinee e 13
» Tableau 6 : Tableau d’immatriculation dans I'agglomération d’Antananarivo ............. 16

» Tableau 7 : Critere de représentativité des activités du quartier d’Anosy-Ampefiloha 22

P Tableau 8: Indicateurs de rotation et de disponibilité...........cccoevvvvveeiiiiiiiiiiiiieeeeeceeenn, 27
» Tableau 9 : Indicateurs caractéristiques d’Antananarivo et d’Ampefiloha ................... 30
P Tableau 10 : Déplacement JOUINGIEr......coocvvveveiieiiiiceeeee e 37
P Tableau 11 : ValeUur @JOULEE .......coiiiiiiee ettt e e e st aae e e s naaeae s 38

» Tableau 12 : Structure des emplois par catégorie socioprofessionnelle et selon le

010V ZE IO e T 1 o U1 4 o SRR 42
P Tableau 13: Salaire anNNUEI MOYEN ....civiiiiiieee e saeee s 43
» Tableau 14: Revenus salariaux annuels moyens par sexe et selon la région ................ 43

P Tableau 15: Revenus salariaux annuels moyens par catégorie socioprofessionnelle et

3= (o Lo W N a=T={[c] o IR 44
» Tableau 16: Structure de la consommation par grand poste selon le milieu................ 44
P Tableau 17: Taux de rentabilité iNterNe.......cocccveee i e 48



LISTE DES FIGURES

» Figure 1 : Evolution des pratiques de stationnement a Lille........cccovvveeeieeiiincniveeieeeennnnn, 6
» Figure 2 : Ordre d’importance des problemes de circulation et de transport ................ 6
P Figure 3 : Présentation des 6 arrondisSSEMENTS .......cooeerrrieeieeeeiiiiiiiieeee e e e ree e 7
P Figure 4 : Horaire de déplacement ........ooovcuvviieeiieiieieiiiieeee e eeereeee e eeearreeeveee e e e e 14
P Figure 5 : Carte Ampefiloha (SOUrce : ArCVIEW) .....ueecceieeeciieeeiieesiee e 21
P Figure 6 : Courbe de concentration des voitures selon les activités du tribunal........... 23
P Figure 7 : Schéma récapitulatif........ccceeiiiiiiiiiiiiie e 34
> Figure 8 : Lien entre stationnement et économie urbaine.......ccccceevvciveeieicieeeincieeennns 38
P Figure 9 : Economie urbaine et déplacement ......ccccoeuviiiiriiiiiiiiiiiee e 39
P Figure 10 : Schéma explicatif ......coooouiiiiiiiiiece e 46
P Figure 11 : Délai de récupération du capital........cccoevuvieiiriiiiiiiiiiee e 49
P Figure 12 : Les cas de problemes €n VIlles .........eeeievieiiiieeeeiiiiicieeeeec e 50

Rapport- gratuii.com @



AVANT-PROPOS

Le cursus universitaire en économie est compodéodecycles au titre desquels la

fin de chaque cycle est couronnée d’'un dipldmeespondant aux études acquises.

Ce mémoire a donc été élaboré en vue atgeinhtion du diplome de maitrise qui

marque I'achévement du second cycle.

Il nous est donné de choisir un themdemuel se focaliseront les recherches suivies
d’analyses, de détection et de définition de prolliques auxquelles chaque impétrant,
essaie d’'apporter sa vision personnelle. Tel esadedu présent travail qui traite des études
économiques sur le stationnement et ses probldmmedémarche empruntée aboutit a des
propositions de solutions concevables pour Antamaman passant par I'étude du cas

Anosy-Ampefiloha.
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INTRODUCTION

Dans un processus complexe d’intégratiamémique a échelle planétaire les différents
ensembles géographiques tels que les villes, en® les pays et les ensembles de pays
s’intégrent de plus en plus a un monde unifié gadat ainsi un modele commun. Ainsi,
’lhomme se doit d’étre mobile et de se communicuec autrui. Le réle du transport de par
ses infrastructures ainsi que les services y aftérest essentiel pour toute la population que
ce soit dirigeants, producteurs ou consommateues.qQil faut noter en outre c’est
limportance du stationnement qui va de pair avendtion de mobilité. Le stationnement
constitue en fait un levier majeur des politiquesdéplacement de telle sorte que le choix du
mode de déplacement est fortement conditionné @lai-ci sur le lieu de destination. De
plus, qui dit automobile dit une plus grande madilinais aussi un trafic variable selon les
zones concernées. Alors, la capacité de se démlagear le transport est un facteur principal
de cette mobilité ; et la possibilité de pouvoirnceetiser cela par I'existence du
stationnement approprié rendrait le déplacemerst falcile.

C’est pourquole positionnement du probléme de parking des véscautomobiles dans les
grandes agglomérationse doit de bénéficier notre attention. En d’autezmes, le parking
est indispensable pour les habitants car non seuleiina un impact important sur la vie des
usagers mais il peut également avoir une fortederaie sur le développement des activités
économiques ainsi que le maintien des populatiams des centres villes. Le stationnement,
en lui-méme et surtout pour ce qui est du cadréeld’Antananarivo, est la pierre angulaire
de multiples politiques. Il en est ainsi des posttatégiques sur la mobilité, 'aménagement
du territoire ou encore l'infrastructure de logeineba gestion de la ville ne peut se passer de
cette question de stationnement et de mobilité pboutir a un meilleur développement en
matiere d’organisation et d’efficacité.

Dans le cadre de ce theme, quelles solutiorsagées alors pour le stationnement des
automobiles a Antananarivo ?

Ainsi, dans un premier lieu il s’agit d’abodg présenter le stationnement a travers les
caractéristiques de la ville d’Antananarivo aingede systéme de stationnement proprement
dit et qui sera complété par une étude empirigaksge sur la zone d’Anosy-Ampefiloha.

On étudiera dans un deuxiéme lieu le réle du stagment dans I'’économie urbaine a travers
laquelle on va mettre en exergue I'importance @dticginement puis le lien qu’il peut avoir

avec I'économie urbaine. Tout ceci nous améne aig@€ les solutions qui ont été déja



effectuées a Antananarivo, mais en plus y appdderouvelles possibilités ou d’a

(cas du systeme de péage). En dernier lieu l'acesend mis particulierem
perspectives pour voir un peu ce que la communaingba déja envisagé
d’Anosy-Ampefiloha mais aussi pour tout Antananari’ailleurs c’est le fai oir se
déplacer d’un endroit a un autre qui fait de 'hoenom étre humain libre_e
Le mot d'ordre sera qu'une ville qui détient la rilikd peut a aller vers,un meilleur
développement économique et social. Quoiqu’il el gour arriver a e, l'essentiel

serait de mettre en exergue que parler de statio@mesous e for.mentalement une

meilleure gestion d’espace. &®
Bref, I'essentiel de ce présent devoir va de pacsaeptio ompte des différentes

réalités d’Antananarivo.



Partiel : POSITION DU PROEBLEME DES AUTOMOBILES
SURLES VILLES

Section 1: Historique

L’Exposition universelle de Paris en 1889, constitue un événement majeur danddires
de l'industrie automobile. Cette société automolslaffirme ainsi comme le premier
fabricant en série de toute l'industrie automobéeec cing voitures produites en 1891 et
vingt-neuf en 1892Aux Etats-Unis, le premier véhicule américain a essence est monsh
1891. En 1895, la premiére société américaine destagtion de moteurs a été créée.
A la fin des années 1890, la demande de voituréaitsde plus en plus importante. En 1900,
Benz, premier fabricant européen, construit 2 Siuves, alors qu'aux Etats-Unis Olds

produit, sur une période comparable, 400 veéhicules.

Vers 1911, plus de 600 000 voitures circulent ssrroutes américaines, beaucoup plus que
dans les pays européens. L’industrie nationalecéise est passée d’'une production de
1 850 vehicules en 1898, a 45000 a la veille dePtamiéere Guerre mondiale. Les
Etablissements Renault, qui ont produit 6 véhicidas1898, en commercialisent prés de
4 500 en 1913. Cette année-la, 34 000 vehicules fabniqués par les usines de Grande-
Bretagne et 23 000, par leurs homologues allemaiigs 1914, les Etats-Unis comptent
un véhicule pour 77 habitants, alors que la Grand®retagne en compte un pour 165, la
France, un pour 318, et I'Allemagne, un pour 950Vers 1960, on assiste a 'avénement de
l'industrie automobile japonaise. La productionpopne passe de 165 094 unités en 1960, a
prés de 10 millions en 1990.

L’'année 1999 est particulierement faste pour l'emtde des constructeurs mondiaux,
notamment au¥tats-Unis, ol plus del7 millions de véhicules sont vendysin chiffre qui
n'avait pas été atteint depuis 1986, chiffre dépaascours de I'année 2000 avec un total de
17,4 millions de véhicules vendus. On remarquel'iuaustrie Américaine est la premiere au
monde mais qu’elle est fortement concurrencéegsacdnstructeurs japonais tel que le 1/3 de
la production nationale est concentrée dans I'#taMichigan et surtout a Détroit qui est la
capital de 'automobile. LeBtats-Unis comptentune voiture pour 1,7 habitant contre2,3

en Europe de I'Ouest EnEurope de I'Est, ce chiffre varie d8,8 en République tcheque a

16 dans I'ex-URSS Le rapport est de 3 au Japon, 2 au Canada eer2,Australie.
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Bien que lademande automobile continue a augmentedel quele taux de motorisation en
Chine et eninde est respectivement de 1 voiture pour 515 e62 habitants. Ces chiffres
montrent le potentiel d’'une future expansion contptel du taux de croissance de ces pays,
tel que l'industrie automobile est confrontée adéfi technologique et social. On remarque
gue ce sont les villes les plus avancées qui cérezeria majeure partie du parc automobile.
Ainsi en 1999, on recense 111 véhicules pour 1i@dlfitants aBeijing qui connait une
augmentation de 15% des véhicules chaque annd@arjin on recense 100 véhicules pour
1 000 habitants tels que seBhanghai qui enregistre une augmentation du nombre de
véhicule de 12% a su contenir la motorisation gahde affichant un taux de 46 véhicules
pour 1 000 habitants. Par conséquent la tendande ahetorisation s’affirme tandis gue

vélo perd du terrain.

CHRONOLOGIE :

1889  Paris Exposition universelle

1914 Grande Bretagne un véhicule pour 165 hab
France un véhicule pour 318 hab

1960 Avenement de l'industrie Japonaise avec 165 094 vétles

1999 Beijing (+15% par an) un véhicule pour 9 hab
Tianjin un véhicule pour 1 0 hab
Shanghai(+12% par an) un véhicule pour 21,7 hab
Allemagne un véhicule pour 950 hab

2000 Europe de l'ouest un véhicule pour 2,3 hab
Europe de l'est un véhicule pour 3,8 hab
Etats-Unis un véhicule pour 77 hab

La civilisation des automobilesa fait élargir les villes telles que l'infrastrucé de transport

et le stationnement deviennent importants. En mvwanl'automobile a aussi ses cotés
contraignants. En effet, il pourrait étre a I'ang d’'un probléme de pollution, de risque de
saturation de la circulation ou encore un problémestationnement di au nombre accru des
automobiles.

Le besoin en stationnement s’accentue selon l'amnplies activités et devient ainsi une
nécessité en fonction de 'augmentation des autdembr les surfaces disponibles restent
inchangées. Tout se fait comme si I'espace quiexisvient insuffisant c’est ce qui explique
le probleme de gestion d’espace et notamment lblgre de stationnement. Pour rendre
compte de I'importance du probleme de stationnerdans la vie des gens des enquétes ont
été établies aupres des ménages. A partir de vessds enquétes, la prise en compte de
'augmentation du taux de motorisation des ménagescentué I'ampleur du probleme de

stationnement dans les villes. Ce taux peut s’élawme voire deux voitures par ménage, ce
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gui nous emmene a la détermination de I'offre pgivwea L’offre privative de stationnement se
constate en fait a partir du ratio parking logemeatdétermination du taux de disponibilité a
été effectuée pour faire face aux problemes dmstament et cela afin de calculer le taux de

rotation.

Comment se présente ce probleme de stationnemestatagrandes villes ?

Section 2 : Probléme de stationnement dans les grandes villes du

monde

Une enquéte réalisée par le CERTU en 20Qles«déplacements urbains de province»
mis en évidence que le stationnement fait parte tieis plus importants problemes de
mobilité rencontrés par I'ensemble des acteursadendbilité. Le probleme apparait plus
particulierement pour le grand public. Ce qu’il fasavoir c’est que le stationnement
consomme énormément d'espace. En Belgique par éxemepuis 1994, chaque année,
guelque 120.000 véhicules supplémentaires sont frioulgs. Ce qui fait qu’en 10 ans, un
espace de 6.000 terrains de foot est nécessa@ar dthtionnement et doivent trouver une
place pour combler les 96 % de temps en moyennks gaissent a I'arrét. Par conséquent, il
y a une diminution de l'usage de l'espace publit.falt souvent constaté aussi est qu’'un
véhicule stationné pour la journée monopolise uaegoalors qu’elle pourrait étre occupée
par 6 ou 8 véhicules qui se succedent et ne regtéunie ou 2 heures. Par ailleurs, des études
récentes confirment que la disponibilit¢ ou nonndemplacement de stationnement a
destination est I'elément qui influence le plugheix du mode de transport pour les usagers
qui disposent d'une alternative réelle a l'autofeobia question du stationnement se pose
en effet de maniére particulierement acdorsque I'espace public est rare.

En outre, une rencontre sur la question de mob#itété organisée récemment anion
des Villes et Communes de Walloniavec 1.867.640 comme véhicules immatriculésuce g
représente une surface totale de 4.670 hectarparkimg. De plus, les villes se transforment
en permanence et ces transformations sont souvesmciées a un développement
démographique ou économique.

Une étude faite a Lille a montré que pois8 ménages sur 10 disposent d'au moins une
voiture mais surlO logements, 4 seulement disposent d'une aire dateonnement (source
RGP 1999/Insee et FILOCOM).



Ce déficit est particulierement marqué dimabitat ancien ; un logement de plus de 40 ans
a seulement 2 chances sur 10 de disposer d'undeag&tionnement contre 9 sur 10 pour un
logement récent.

Figure 1 : Evolution des pratiques de stationnemera Lille
Pratigues de stalioonement des ménages
dans la communanté whaine de Lille
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Figure 2 : Ordre d'importance des problémes de ciralation et de transport

Importance des problémes de circulation et de transport
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De cette figure on remarque que le stationneménpdatie des trois plus grands problemes du grand
public outre la circulation et la pollution autoniieb

Mais pour le cas de la ville d’Antananarivo, de iguen ressort ?



Dartie Il : La ville d°Antananarivo et le

stationnement des automobiles

Section 1: Présentation générale de la ville d’Antananarivo

Etant située dans kentre estde Madagascar, Antananarivo est la capitale diéeoger et

elle est batie a flanc de colline qui s'éleve &8 & au-dessus d’'urne de rizieres

Desservie par I'aéroport international d’lvatouéita 17 km au nord, Antananarivo dispose de
plusieurs liaisons ferroviaires, notamment aveaiasina, son principal débouché sur I'océan
Indien. Elle abrite l'université de Madagascar ()96n musée d'Art et d'Archéologie (1970)

et un observatoire astronomique.

Du temps de Radamd'Tessor de la région été lié au régne de ce demugrprend le
contrdle de la plus grande partie de I'le au %d¥kcle. En 1895, les Francais occupent la ville

et la choisissent comme capitale de la nouvellerselfrancaise de Madagascar.

Elle est restée la capitale du pays apres I'acmest Madagascar a I'indépendance (1960) et
a porté jusqu’en 1977 le nom de Tananarive. Emdpitale de Madagascar, Antananarivo
est dotéed’une superficie de 85 km et elleest unecommunauté urbaine comprenant 6

arrondissementsomme l'indique la figure suivante :

eFigure 3 : Présentation des 6 arrondissements

Source : Plan d’Urbanisme Directeur d’Antanana(®@04)
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e Tableau 1 Augmentation de la population d’Antananarivo de 1962 2015

196 | 2001 | 2000 | 205 | 208 | 215 PUPER
TOTAL CUA -.- 102381 131 8301 258 755 1402 1391 623 151|202 3] B3

AER1 140989 16511 242 2897 3048 M78] 43556 T
ARR2 E7e 00 453 w3 1|5 210139 63124 1F
HRR3 10433 M09 13739 12219 18938y 1908] 454 6ad
ARRA4 119418 116359 2desy 278 25358 29555 FBr5aq 1184
ARR5 132504 15347 3012 3y ™ 43049 S3Hary 2408
AERG oA M2 10187 12619 12530 145109 181654 200

Source : INSTAT/EPM

De ce tableau on voit que de 1962 a nos jours faulption d’Antananarivo n'a cessé
d’augmenter. De par les chiffres du tableau cidaessn remarque que cette population
connait en moyenne une croissance annuell®.@¥ par an telle qu’aujourd’hui elle se
situerai al 623 151 habitants environ vue que l'année 2009 an’été entamée que
partiellement. Avec une superficie d&5 knm?, on a unealensité de la population de I'ordre

de 19 095 habitants au krhc’est-a-dire que 1knf est occupé par environ 20 000 habitants.
On peut en conclure que la population Tananarivaetispose d’'un assez grand espace pour
vivre et se développer mais c’est qu'elle est ifggant répartie en fonction de la
concentration des activités tant commerciales gnéares ou administratives. C’est la raison
pour laquelle il semble qu’a un certain endroiaatne certaine tranche d’heure bien précise

Antananarivo regorge de foule immense.

e Situation économique d’Antananarivo par rapport aux régions périphériques (ex
avaradrano, ex atsimondrano, ex ambohidratrimo) etles Faritany (Faritany de

Toamasina, de Tuléar...).

Du fait qu’Antananarivo soit la capitale de Madagagout converge vers elle, y compris les
bovidés, les légumes, les carburants et il y a m@&mexode rural monstre ce qui fait que les
compagnes se dépeuplent. Quoiqu’il en soit, chaquenune qu’elle soit urbaine ou rurale a

une capacité de gestion de sa ville propre a eHlés Mgalement une orientation que les



responsables des différentes communes entendenérdara croissance de leurs communes

respectives. Cela est démontré par le tableaurdiiva

e Tableau 2 Hypothése de croissance annuelle de la population

HYPOTHESES DE CROISSANCE ANNUELLE

THR 1993 - 20015998 2001 - 2005 5,500 2005-2010 5000 2010- 2015 4,600
Ex AVARADRANO 1982 - 19932101 1993 - 20012,500 2001 - 2005 2,750 2005-2010 3000 2010- 2015 3,500
Ex ATSIMONDRANO 1982 - 19930,215 1993 - 20012000 2001 - 2005 2500 20052010 2750 2010 - 2015 3,000
Ex AMBOHIDRATRIMO 1982 - 19934,046 1993 - 20014500 2001 - 2005 4,500 2005-2010 5,000 2010 - 2015 5,000

Source Rapport provisoire de I'approche sur la population

1) Interprétation du tableau

De ce tableau ci-dessus on remarque que chaque wugnpnésente un rythme de croissance
de la population propre a elle et cette croissaecéait sur la base de I'année précédente.
Quoiqu’il en soit on remarque que la croissancéadsommune d’Antananarivo connait une
régression au fil des années contrairement a lessenace enregistrée dans les 3 autres
communes. Cette régression que la commune d’Angaivanconnait est surtout due a un
probleme d’entrée d’argent qui peut étre lié a @wuwais contréle du marché mais aussi a un

probléme interne qui crée des bouleversements ahisgtion au sain de la commune.

Relation entre la population et les véhicules

Comme l'automobile ou encore les véhicules sontedes des modéles de société, on
remargue que plus la population d’Antananarivo agmg plus la demande de déplacement
augmente, ce qui accroitrait la demande en mati@argomobile. En d’autres termes, il y a

une corrélation positive entre le taux de croiseai®la population et celui de I'automobile.

Depuis 1933 a nos jours on dénombre 0B¥3 automobiles immatriculées dans
'agglomération d’Antananarivo. En 1995 selon lbléau des Congrés de la route 38 033
automobiles circulaient dans I'agglomération d’Argnarivo et a la fin des années quatre
vingt dix ce nombre s’estimerait a 70 000 autormesbilAujourd’hui on estimera le nombre
d’automobiles qui circule dans I'agglomération dtAmanarivo a 90 000 dont 7700 des taxis
et2500destaxis beavec une longueur des routes de 250 km d’'unedadg6m ou 7m.

Depuis qu’il n'y avait plus de vignetteys les automobiles a Antananarivo, les bases

de données sont de moins en moins fiables. Caagujde les statistiques sur les automobiles
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en circulation ne sont plus exhaustives. De ce merdtautomobiles dans I'agglomération
d’Antananarivo, de nombreux phénomenes s’y fordamtr : les Malgaches sont devenus des
sociétés consommatrices d’automobiles de telleesqu’au lieu de s’élargir dans les
périphéries la ville d’Antananarivo se resserrecamtre et I'espace disponible commence a
se raréfier. On remarque cependant que dans présgsides quartiers d’Antananarivo les
automobiles se stationnent sur voirie et occupeiinenles trottoirs faute d’espace adéquat
pour recevoir ces derniers. C'est ce qui se faentir dans le quartier d’Ankadifotsy ou les
automobiles stationnent sur voirie mais spécialémsanles trottoirs ce qui crée des goulots
au niveau de la circulation et rend difficile la Inildé tant des gens que des véhicules. Outre
ce quartier, ce méme probleme se manifeste darsjumetous les quartiers de la ville
d’Antananarivo surtout a proximité des centres tiv#és comme Analakely, Behoririka et
bien d’autres. Ainsi, les automobiles caractéridastpossibilités de se déplacer de maniéere
rapide et sans trop de contraintes, acquierenteadud temps une importance capitale dans la
vie des malgaches en générale. Elle est devenigpardable pour la vie de tous les jours de
chaque individu de maniéere a ce que sans automebilgens ne puissent vivre et se mouvoir

en un minimum de temps.

Pour le cas d’Antananarivo (la capitale malgacks)flux d’entrée des véhicules au centre
d’'immatriculation en font preuve selon le tableaivant :

« Tableau 3: Flux d’entrée des véhicules au centre d'immatriculéion
d’Antananarivo (Ex-province d’Antananarivo)

2005 2006 2007 2008
Neufs 5678 6 285 6 155 9135
Occasions 4136 3107 2923 4211
Mutation de 1786 2135 2297 1391
province
Total 11 601 11 527 11375 14737

Sources : INSTAT

Ce tableau traduit le flux dentrée deshigules au centre d’immatriculation
d’Antananarivo ; On remarque qu’il y a une nettgraantation des voitures immatriculées
en 2008 allant jusqu’a un nombre de 14 737 quitvdempléter le parc automobile. Cela sous
entend bien que le besoin d’acquisition d’autormexbiroit en fonction du temps mais aussi
des activités au point qu’'un ménage pourrait awotaux de motorisationde une voire deux
voitures. Letaux de motorisationétant égal au nombre de voitures sur le nombreéeage

est conditionné par I'offre de stationnement.
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e Tableau 4: Evolution de parc automobile a Antananarivo de 185 a 1996

1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996
Janvier 303 | 373 | 435 | 361 | 430 | 507 | 651 | 616 | 742 | 870 | 724 | 624
Février 244 | 342 | 390 | 330 | 402 | 390 | 638 | 616 | 679 | 576 | 651 | 595
Mars 204 | 360 | 396 | 340 | 426 | 527 | 675 | 650 | 792 | 709 | 648 | 553
Avril 300 | 328 | 373 | 334 | 400 | 516 | 633 | 636 | 710 | 691 | 620 | 518
Mai 308 | 353 | 351 | 383 | 456 | 561 | 684 | 698 | 746 | 701 | 602 | 582
Juin 205 | 336 | 384 | 425 | 516 | 545 | 673 | 680 | 760 | 688 | 624 | 509
Juillet 300 | 315 | 365 | 375 | 473 | 532 | 311 | 688 | 803 | 690 | 588 | 580
Aodt 285 | 294 | 366 | 363 | 462 | 514 | 208 | 621 | 748 | 685 | 539 | 580
Septembre | 295 | 312 | 351 | 390 | 473 | 585 | 337 | 667 | 710 | 725 | 705 | 548
Octobre 361 | 386 | 366 | 341 | 522 | 659 | 461 | 581 | 806 | 795 | 635 | 552
Novembre | 343 | 386 | 337 | 444 | 487 | 657 | 538 | 637 | 897 | 804 | 572 | 517
Décembre | 416 | 402 | 388 | 466 | 603 | 682 | 630 | 785 | 932 | 770 | 723 | 563
Total 3753 | 4187 |4502| 4552 | 5650 | 6675 | 6439 | 7875 | 9325 | 8704 | 7631 | 6721
86/85 |87/86| 88/87 | 89/88 | 90/88 | 91/90 | 92/91 | 93/92 | 94/93 | 95/94 | 96/95
i‘r’]‘r’"ggl‘l’: 11,50% | 10% | 1,00% | 24,50% | 19,40% | 4,90% | 22,30% | 18,40% | 0,60% | 12,30% | 12,60%
Evolution Nombre 30709 | 33394 | 35996 | 38033 | ND
annuelle
Parc . Variation - 8,04 7,22 5,35 -
automobile

Source : « Le futur en route » du deuxieme Congrdglalgache de la route 10, 11 et 12 mars 1997
a Antananarivo.

De ce tableau on remarque que 38 033 nmlibes circulaient en 1995 dans
'agglomération d’Antananarivo. Aujourd’hui l'autarbile est devenue un modeéle de société,
au point qu’elle occupe une part importante dangdades Malgaches. Cela est expliqué par
l'accélération du nombre de voitures immatriculéesl aujourd’hui une série
d’'immatriculation ne dure plus que 10 a 11 moi® dette concentration des automobiles dans
'agglomération d’Antananarivo, la ville devient glis en plus saturée avec a c6té d’'une mal
répartition de la population en milieu rural etairb Les ménages ont de plus en plus un taux
de motorisation important, c’est ce qui expliqueduffisance des parkings (privés et publics)
disponibles.

Or on sait que le stationnement est pehisable pour les habitants d'un quartier tout
comme pour le bon fonctionnement des commercegsdtivités économiques et cela est
valable tant au niveau national gu’internationale [a migration vers les villes a la
transformation de ces derniéres a cause de lasar@e démographique et de la croissance

économique, on remarque que tant le stationnement'@ugmentation de la population sont

consommateurs de nouveaux espaces en laissardrdestie des espaces devenus obsolétes.

C’est par exemple le cas d'une étude sur la coratgont des contraintes de stationnement
effectuée dans les régions de Lille, Lyon et Moltigre ou on a constaté que les problemes de
stationnement sont surtout importants dans leseemtes grandes villes. Trop souvent les

centres villes se sont adaptés aux contraintes 'al#omobile et non [linverse tel
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gu’'aujourd’hui les voitures supplémentaires viennent accroitre I@parc automobile et
doivent souvent trouver une place pour combler 1€96% de temps en moyenne passées a
larrét . Pourtant le stationnement est l'outil le plus gsant dont les pouvoirs publics
disposent pour gérer la mobilité urbaine or unéewjui peut détenir la mobilité détient le
développement car c’est de la mobilité d’'un pays dépend le bon fonctionnement de ses
activités tant économique que social. Ainsi il yiieu de préciser que le stationnement
consomme énormément d’espace public et privé caolme de stationnement est de 25 m?
par voiture (emplacement, voies d’acces et mancarourgoris). Cela montre a quel point la
croissance démographique est un probleme d’unertarpme sans €gale pour tous pays car de
ce dernier découle la mobilité alors qu'il y a w@grande contrainte d’espace qui s’accroit avec
'évolution du temps, l'apparition de nouvelles heologie mais surtout la croissance
démographique qui est fort élevée et entraine arte flemande de moyens de locomotion
c’est-a-dire une grande demande de stationnement.

Qu’est ce qu’on peut tirer des tableaux 1 et 2 ?

On remarque que le nombre d’automobiles qui circdins I'agglomération d’Antananarivo
est passé de 38 033 en 1995 jusqu’a environ 7@080in des années 90 et il est aujourd’hui
estimé a 90 000 automobiles. Ce qui montre quediaabile occupe une place de plus en

plus importante dans la vie des Malgaches.

De ce fait qu’en est-il du cas d’Antananarivo du ipb de vue stationnement ?

Section 2 : Le systéeme du stationnement

La complexité du stationnement tient a ses caiatitgres tel qu’'une demande et l'offre

multiples, mal connues et fluctuant au cours dedanée;

1) La demande de stationnement

La demande de stationnement peut étre soit qutivditajualitative dans I'espace et dans le

temps. Ainsi la demande de stationnement est dondée par :
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a) Le nombre de déplacements journaliers

En 2004, ce nombre se situait 442206 000 déplacements journaliersAvec une
augmentation de la population de 5,6 % par an, émohbre5 131 908 déplacements
journaliers en 2008 tels que 72% est accaparé par les traagggocommun, 21 % par les

voitures particulieres et 7 % par les 2 roues.

b) Les motifs de déplacement

lIs sont répartis de la maniere suivan#®3% des déplacements sont attribués pour le

domicile-école-domicileet 27% pour ledomicile-travail-domicile.

En tableau, cela peut se présenter comme suit :

eTableau 5: Répartition des déplacements urbains par
motif

Origine
Domicile Travail Etudes Autres Total
Destination

Domicile 0,09 % 13,99 % 2147 % 7,85 % 47,48 %
Travail 13,14 % 0,17 % 0,01 % 1,22 % 14,82 %
Etudes 21,51 % 0.02 % 0.07 % 0,46 % 22,14 %
Achats 4,29 % 0.07 % 0.02 % 0,33 % 4,86 %

Autres 742 % 1.06 % 0,36 % 1,43 % 10,70 %

Total 46,45 % 15,27 % 21,94 % 11,29 % | 100,00 %

Source : Enquéte du consultant dans le Plan de Déalement Urbain

De cela on peut dire que la population malgacheeaforte croissance démographique car le
nombre de demande de déplacement pour le faited’all’école est plus important que la
demande de déplacement pour le travail ce qui maute cette population est fort concentrée

en enfants et peu concentrée en population active.

¢) Horaires des déplacements: ils se présenteraient comme suit :
- au matin cela est de 7ha 8h du matin

- A midi il estde 12h a 13h

- Et le soir il est de 17h a 18h.
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Schématiquementcet horaire se présente comme :

Figure 4 : Horaire de déplacement

16,00%
14,00%

12,00% /\
10,00% / \ /\

// A

[ Y
- ~ N

0,00%

T T T T T T T T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Source : Plan de Déplacement Urbain pour Antananavio

De ce schéma on remarque gu’il y a 3 pics bierindist Chacun de ces pics représente la
tranche d’heure ou le déplacement de la popul&sbriort concentré ou encore appedtire
pleine ou encore heure de pointeCes heures se situent dans la matinééh® a 8hdu
matin et le pic ou concentration maximale de dépteent est a 7h30 heure de départ des
ménages pour le travail mais aussi pour I'école periplus petits. Le deuxiéme pic se situe a
13h heure ou les gens rentrent pour midi et revienapris pour le travail. Le troisieme pic
est al7h heure ou les écoliers rentrent mais aussi heutesotiavailleurs rentrent du travail.
Ces pics représentent donc les heures ou les éépdats sont accrus et marquent ainsi une
possibilité de gonflement des trafics.

d) La demande de stationnement
La demande de stationnement est composée de dlemasdes distinctes en terme de :

- Durée
- Structure horaire et

- Sensibilité au co(t de stationnement.
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Ces sous demandssnt :

i. La demande des résidents elle est en générale de longue durée et est
nocturne. Elle se traduit par le besoin d'un résidd’'une offre de
stationnement gratuite et a proximité immeédiateldonicile

ii. La demande des pendulaires :qui est aussi de longue durée mais
généralement diurne. En effet les pendulaires peutre fixe ou
dynamique en fonction de l'utilisation du véhicdigrant la journée.

iii. Lademande des visiteurest généralement de courte durée soit diurne ou
nocturne. Elle est composite et concerne les déplants pour affaire,
achats et loisir ou les visites personnelles.

iv. Les livraisons sont de courtes durées (moins de 30 minutes). Qlest

demande fortement dépendante du stationnementiea &o ville.

D’ou la demande globalede stationnement est dotec somme de c’est 4
demandesqui fluctuent tout au long de la journée sous &eftle leurs

variations.

De ce fait il y a également un indicateur pour ceé est des besoins des meénages : cet

indicateur est appelBaux de motorisation.Or il est fréequent que :

- Les ménages les plus motorisés sont les plus eqsipé
- Le taux de motorisation soit accru en fonction defacilités de circulation en un sens,

ce taux est conditionné ploffre de stationnement.

Ainsi pour ce qui est &ntananarivo notons le fait que :

e Lalongueur des routesest de 250 km

e Actuellement, on dénombre 193 O08voitures immatriculées dans I'agglomération

d’Antananarivo dont I'obtention s’explique comme suit
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Remargue :

> Indicatif d’immatriculation pour Antananarivo Lettre T pour 19

régions.

» Une sériecomporte 10 000 véhicules a moteur dont véhiculzsaues,

tracteurs, engins, 4x4, voitures de plaisir.

» Par ordre chronologiquemmatriculation de T a V sauf les lettres Q, |,
o, W, XY, Z

Exemple :;TA=>TB forme une série a une lettre

TAA = TAB forme une série a deux lettres

» Aucune restriction n’est imposée aux véhicules imntaculés T de
circuler dans d’autres provinces et vice-versa

Le tableau ci-aprés traduit le mouvement d'immatetion a Antananarivo depuis 1933 tel
qgue les véhicules regroupent les véhicules autdemblies engins et les véhicules a deux
roues. Les autres types de véhicules concernesu gangs 36% des véhicules immatriculés.

Tableau 6 : Tableau d'immatriculation dans I'agglongration d’Antananarivo

(2) Vénhicules
(1)=(2)+(3) automobiles
Durée d'une véhicules immatriculées en (3) Autres types
Année Série série immatriculées moyenne de véhicules
1933-1998 TA-TU 65 ans 170000 108 800 61200

Aot 1999 - Juil 2000 TV 11 mois 10 000 6 400 3600

Juil 2000 - Juin 2001 TAA 11 mois 10 000 6 400 3600
Juin 2001 - Juin 2002 TAB 12 mois 10 000 6 400 3600
Juin 2002 - Mai 2003 TAC 11 mois 10 000 6 400 3600
Mai 2003 - Avril 2004 TAD 11 mois 10 000 6 400 3600
Avril 2004 - Fév 2004 TAE 10 mois 10 000 6 400 3600

Fév 2004 - Jan 2004 TAF 11 mois 10 000 6 400 3600
Mars 2004 - Avril 2005 TAG 13 mois 10 000 6 400 3600
Avril 2005 - Mars 2006 TAH 11 mois 10 000 6 400 3600
Mars 2006 - Fév 2007 TA) 11 mois 10 000 6 400 3600

Fév 2007 - Déc 2007 TAK 10 mois 10 000 6 400 3600
Déc 2007 - Sept 2008 TAL 9 mois 10 000 6 400 3600
Sept 2008 - Juin 2009 TAM 9 mois 10 000 6 400 3600
Juin 2009 - Sept 2009 TAN 3 mois 1699 1087 612

301 699 193 087 108 612

Source : Faritany 2009
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De ce tableau d'immatriculation on corsigie le nombre d’automobiles immatriculées

s’accélere au point gu'’il ne faut a une série qu@ 11 mois pour s'étre épuisée.

e Le nombre de lpopulation tananarivienne est de 1 623 151 habitants en 2008 et chaque

anneée cette population connait une croissance Bamlee5,9% par an en moyenne.
e La superficie d’Antananarivo est de85 knt.

Pour ce qui est de la population :

1 623 151 habitants
D’ou : Densité de la population = -------====-mmc—eemmmmee - = 194 habitants au knf

85 kmh

Cette densité sous entend qu'il y a & peu préRchabitants au kin

» De cela on conclut que pour tous les fkny a & peu prés 20 000 habitants, I'espace dont
dispose Antananarivo pour sa population est toutméene suffisant mais le probleme
résiderait dans le fait quia population d’Antananarivo est inégalement réparie, c’est ce

qui fait qu'il y a une forte concentration de gemngel ou tel endroit donndé.es gens se
concentrent selon les zones d’activités tel le mdré, les centres administratifs, les

écoles, les hopitaux et bien d’autre encore.

Puisqu’il y a beaucoup de véhicules automobilestadanarivo, plus que les routes puissent
en contenir : on remarque que pour stationner oégres rencontrent aussi des difficultés a
cause de leur nombre mais aussi a cause du maegparking dans les zones d’activités

comme a Analakely par exemple; par conséquentroanse que :

» Les vehicules automobiles stationnent\guirie (routes, trottoirs), ce qui est un mauvais

stationnement

» Les occupations abusives du commerce informeijucerée un impact sur la mobilité de
la circulation et marque ainsne gestion irrationnelledes espaces dédiés a la circulation et

au stationnement
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» Une circulation désordonnée mais aussi une désisajeon des aires de stationnement

» Inexistence des panneaux de signalisation ce ména a des embouteillages monstres
surtout dans les zones d’activités, cela se tragguiine circulation non fluide et un goulot

d’étranglement.
» La vétusté des infrastructures routieres et deséenble du parc roulant.

Voyant qu’en est il de I'offre de stationnementégps’étre mis connaissance de la demande

de stationnement.

2) L’offre de stationnement

L'offre de stationnement consiste en la capacigcdleil, tel que les taxis villes sont au
nombre de 7 700 taxis, ces derniers constituennddié du trafic & Antananarivo. Les
véhicules y sont agés et les carrefours sont peptésl a la demande. Actuellement on
compte 4 100 bus en fonction dans Antananarivdign@s de taxis be et des gares routieres
dans le centre. Certes les ménages les plus nedawst les plus équipés malgré quoi I'offre
ne parvient toujours pas a répondre a la demarigeqiee la voirie est devenue la variable
d’ajustement de cette inadéquation entre 'offretemande.

Malgré tout ceci I'offre en stationnement est largailtiple et complexe. Pour cela, il faut

distinguer les emplacements :

e Publics et privées

e Sur voirie

e Hors voirie a savoir les garages prives, les ayggaouverts au public et les parkings de

grandes surfaces. Quoigu’il en soit I'offre peueét

e Limitée a un certain usage ou usager tel queisoraou personne a mobilité réduite

e Gratuite

e Payante ou

e Réglementée en termes de durée.
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De tout cela on peut constater que I'offre est fixeourt terme et la demande est fluctuante

tout au long de la journée.

Notons pourtant que l'offre de stationnement prisaedomicile est moins déficitaire a priori
mais le sera (lorsque le garage est transforméeandihabitation) si elle n’est pas utilisée.
Ainsi I'offre de stationnement privée est const#ue la maniére suivante. : Elle peut étre soit

des — collectifs ou — des entreprises ou encoes-pdrticuliers et enfin — des parcs publics.

De par tout ce qui a été vu, le niveau de I'offeestiationnement peut étre déterminé a partir
d’'un indicateur synthétique appelératio parking logement et cela se calcule de la maniere

suivante :

Nombre d’'aire de stationnements privatifs

Ratio parking 10gement = -----mmmmmmmm oo e

Nombre de logements

D’aprés tout ceci, on remarque que le nombre diaotbles immatriculées a Antananarivo
n'a cessé d’augmenter au point que ce nombre es€@al93 087 automobiles immatriculées
de 1933 a nos jours. Le nombre d’automobile enul@ton lui s’estimera a 90 000

aujourd’hui. ; De ce faite, la voirie est fortementlicitée a cause :

1°" cas: d’une offre privée fortement déficitaire car lestisurbain est dense et déficitaire par

exemple ou que les pratiques des ménages.

2°™ cas: que le garage existe mais qu’elle est sois déésude son usage ou qu’elle est tout

simplement insuffisante car il se peut qu'un ménaagséde plus d’'une ou deux voitures.

Dans ces deux casla collectivité publique ainsi que le gestionmeaile la voiture est alors

concerné au®irang.

De ce faitquantifier le stationnement résidentielconsiste a confronter 'offre privative liée
au logement avec le taux de motorisation quoianilsoit on peut déja préciser que I'offre
privée n'arrive pas a globalement absorber lesibsste stationnement car 'automobile est

devenu une nécessité pour 'lhomme sans quoi ssev@éebouleversée.

A I'échelle communalecesdonnéespermettent :
19



- d’élaborer des normes de stationnement pertisentais peut également

- nourrir la réflexion urbaine en aidant a orieriéelocalisation de logements sociaux neufs en
dehors des rues identifiees comme tres déficiereffre privative de stationnement. Ainsi
l'utilisation de l'indicateurratio parking logement permet de diagnostiquer si I'offre est
déficitaire ou si I'offre existe mais est détourmiseson usage par les pratiques des ménages.

Afin de faire une étude plus approfondie de ce gk de stationnement a Antananarivo
puis de trouver des éléments de résolution du enedlde stationnement, considértnscas

de la zone d’Anosy-Ampefiloha.

Section 3 : Etude de cas « Anosy-Ampefiloha »
(I arrondissement)

Le Fokontany d’Ampefiloha choisi est délimité par le chemin de fer et ke daosy il fait
parti de la zone contenue dans féatrondissement. Ce Fokontany est constitué denBszo
distinctes et présente en 2007- 2008 un nombré 081 habitants; il va de 'INSTAT
englobant dans la volet: I'népital HIRA, la bangm®ndiale, le lycée LMA, I'hotel
CARLTON, les cités derriere CARLTON puis a coté dARLTON pour aller jusqu'aux
logements faces a I'assurance MAMA. Dans cette zbéteides citée qui se trouve au centre
du 1* arrondissement et est localisé a I'ouest de l@gérration d’Antananarivo ; les routes

mesurent 4150 metres.

Pour cette étude de cas, on remarque qu’il y ardémeent sur voirie dans cette zone
d’Anosy-Ampefiloha ce qui fait qu’il y a problémes garking. Ainsi pour quantifier I'offre

privative, on va procéder au calcul du ratio pagkimgement (cf p.14). En effet, ce ratio est
faible si la densité de I'aire de « stationnememntgpif » est forte. Outre cela, on va voir un
autre indicateur qui n’est autre gigetaux de motorisationet qui est fonction de l'offre de

stationnement car I'existence de stationnementeslieu de destination conditionne le choix
modal. Enfin, le calcul d’'un troisieme indicatewi g’est autre que le taux d’occupation et le
taux de disponibilité compléte les précédents. i@ditateur consiste surtout a favoriser les

rotations des véhicules dans les lieux a forte delmae parking.

Voyons par la carte ci-aprées le quartier d’Anosypaifiioha en question :
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Figure 5 : Carte Ampefiloha (source : ArcView)
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1) Méthodes d’analyses

De par la zone d'étude choisie qui est le quadidnosy-Ampefiloha ou a travers cette
derniere on va déeterminer l'utilité, le role et liespacts du stationnement a Antananarivo
mais aussi les solutions que I'on pourrait envisggeir remédier au probléme de parking ;
On a décider de considérer cette zone pour potmoaher du doigt I'ampleur de la place du
stationnement pour Antananarivo car cette dermégeente non seulement le lycée moderne
d’Ampefiloha (LMA) qui est un lycée pilote mais ausle seul tribunal existant a
Antananarivo. Pour cela on a tout d’abord fait wmstat des lieux de par lequel on a pu
obtenir le nombre exacte des logements puis orsayégle localiser les lieux ou stationnent
les voitures, les zones ou les activités sont dantes mais aussi les parkings existant dans
cette zone a partir d'une étude sur terrain. Eofira, a partir d’'une enquéte et des interviews
multiples, constater le niveau des demandes derstaiment en fonction de l'offre de
stationnement et surtout en fonction de I'amplees dctivités qui se déroulent dans cette

Zone.

2) Criteres de représentativité

Faisant parti du premier arrondissement qui esstdo@ de 22% de la population totale
d’Antananarivo et présentant une superficie de 8 kenquartier d’Anosy-Ampefiloha est un
guartier qui présente 6 031 habitants en 2007-2008

Le quartier d’Anosy-Ampefiloha est un quartier fattractif en tous points soit en terme
d’activité qu’'en terme de résidences, de centrawirdstratifs, de marchés, de grands
magasins et de centres culturels voyons cela die paioleau suivant :

eTableau 7: Critére de représentativité des activités du quarer d’Anosy-Ampefiloha

activités ler arrondissement la zone d'Ampefilohapourcentage Antananarivq pourcentage
tribunal 1 1 100% 1 100%
Hopitaux 1 1 100% 8 13%
grandes surfaces 3 2 67% 15 7%
marchés 8 1 13% 84 1%
batiments administratifs 17 6 35% 234 3%
Statistiques (INSTAT) 1 1 100% 1 100%

Source : Plan d’Urbanismes Directeur d’Antananarivo
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De ce tableau récapitulatifs des caractéristiquas gdartier d’Anosy-Ampefiloha, on
remarque que c'est le lieu ou se trouve le sedlueique tribunal d’Antananarivo mais
également I'endroit ou on trouve I'INSTAT (ou Insti National de la statistique) qui
s’occupe de calculer toutes les statistiques coacetous domaines y compris les indicateurs
de Madagascar. De ce fait on peut dire qu’il priseles critéres qui sont adéquats pour la
représentativité de I'agglomération d’Antananarha méme voué d’un espace assez petit, ce
guartier concentre en lui-méme de nombreuses tgimais aussi un centre représentatif de
tout Antananarivo voire méme tout Madagascar conemgibunal ou encore I'INSTAT ;
outre cela on peut également dire que cette zoésepte un des hotels les plus réputé
d’Antananarivo appelé CARLTON et est le seul ehiue hétel 5 étoiles de Madagascar

avec exactement 171 chambres.

3) La zone d’Anosy- Ampefiloha

De I'étude sur terrain effectuée sur le quartigkrisy-Ampefiloha, on a remarqué que seul
les batiments, les cités et I'hdtel CARLTON présentdes parkings proprement dits ;
'ensemble des ménages ne disposant pas de padargmtente de I'emplacement sur voirie
de leurs voitures. Cet emplacement sur voirie egenu typique chez les ménages Malgaches
vue qu’au total on estime qu’il y a 90 000 autonexbiqui circulent dans I'agglomération
d’Antananarivo actuellement et que méme les ronotesont pas suffisantes pour contenir
toutes ces derniéres si elles venaient toutecaleiren méme temps. On remarque également
gue l'accroissement de la demande de stationneseefdit en fonction de la concentration
des activités dans cette zone d’Anosy-Ampefiloliatosit au niveau du tribunal d’Anosy car

c’est en fonction de la concentration des actiuiiés la demande de parking est accrue.

Pour voir de plus pres cela prendé@gas du tribunal d’Anosy.

Figure 6 : Courbe de concentration des |
voitures selon les activités du tribunal
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De cette courbe on remarque que le nombre de esitaffluant au tribunal commence a
arriver vers 6h ; vers 10h heure le nombre de vestademandant parking s’amplifie car c’est
I'heure ou les audiences commencent. On remargeidequombre de voitures diminue petit a
petit & partir de 10h30 jusqu’a 17h ; tout celxgligue par le fait que le jugement se termine
vers 12h et le verdict se délivre toujours dansderant de I'aprés midi c’est pourquoi la
diminution du nombre de voitures se fait petit &itgepartir de 10h30 jusqu’ a 17h. On peut
donc conclure a partir de cela que c'est le nombestivités (ici caractérisée par les
jugements) qui fait accroitre la demande de sta@orent ou de parking c’est-a-dire que

I'activité est une fonction croissante de la densadd stationnement.

On peut également ajouter a cela que le dynamisseadivités peut largement contribuer a
inciter les gens, les ménages et méme le petitipeupachat d’une voiture car il existe des

activités qui précautionnent I'existence de moyadmsocomotion.

De tout ceci qu'en est-il de l'offre de parkingssidentiels dans ce quartier d’Anosy-

Ampefiloha a partir des ratios parking logement ?

e Les indicateurs:

a) Ratio parking logement

- Pour quantifier I'offre de stationnement ainsedi&quipement en stationnement privatif on

prend recours au ratio parking logement

Nombre d’aire de stationnement privative

Ratio parking logement =----------mmmm oo

Nombre de logements

150

Pour la zone 1 : f =-------------- =2.14

70
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104

Pourlazone 2 i b= o =05
199
102
Pour la zone 3 : g = -------------- =0.84
121
200
Pour la zone 4 : j = --------------- =1.16
172
184
Pour la zone 5a : g4 =---------------- =1.22
150
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154

Pour la zone 5b : gy = --------------- =2.17

71

Le ratio parking logement est un indicateur de I'offre dgationnement résidentielde
ce fait elle ne considére que learkings privés qui constituent en elles méme ['offre. Or par
convention plus la ville est dense plus le ratickipgy logement est faible. On remarque que
seul la zones 2 et la zone 3 présente un ratbefgui sont respectivement = 0.5etr3 =
0.84 Cela tout simplement parce que I'emplacementvdésres pour ces zones la se trouve
sur voirie contrairement a la zone 1 et la zoneggbbprésente vraiment un parking qui est
saturé car le ratio correspondant est élevé etegst= 2.14etde r5b = 2.17 L’'emplacement
des voitures pour la zone 4 et la zone 5a se treureoirie et leur ratio sont a peu prées égales
et sont de4 = 1.16etrsy =1.22.Les raisons pour lesquelles le ratio est élevé f@mizones
aillant un parking délimité est que le nombre déuwes par ménage est plus d’'une voiture
par ménage ; ce qui fait que l'aire de stationnémést pas assez dense pour une demande
supplémentaire de parkings, c’est ce qui expliqualébordement sur voirie vue que les

parkings sont saturés si I'on tient compte de aéeg parking logements.

- Le besoin de stationnement des ménagesst d'une part sous linfluenceocio-

économiquequi est :
e La catégorie socioprofessionnellenglobant lgrofession libérale

e La taille des ménages tel que 4 personnes peut étre mieux équipées gue le

grandes familles et les ménages en une personne et

e Le statut d’'occupation du logement tel que les ménages locataires sont

faiblement motorisés que les ménages propriétaires.

Tout ceci pour dire que demande de stationnemense fait et se concentre #mction des
besoins des personnarais surtout déoffre de stationnement De par cela il y a également

un indicateur des ménages en besoin de stationhepeelé&aux de motorisation.
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b) Taux de motorisation

Cetaux de motorisationest surtout conditionné par I'offre de stationnement car le
stationnement est I'élément déterminant le choix modal parce gu’une place de stationnement
garantie sur le lieu de destination entraine un recours accru a I'automobile et par récurrence au
besoin de stationnement sauf qu’ici ce besois@stble. Ce taux de motorisatiors’obtient

en évaluant le nombre de voitures par rapport au nombre de ménages.
¢) Taux d’occupation et taux de disponibilité

Un troisieme indicateur peut faire lieu de discussion : a saveitaux d’occupation et le

taux de disponibilité. Cet indicateur nous permet de voir que le stationnement est réellement
un facteur modifiant le choix des gens dans leur mode de déplacement tel que le but de ces
deux indicateurs est diavoriser les rotations des véhicules dans tous les secteurs.
Quoigu'il en soit il est utile de préciser que les usagers préferent stationner sur voirie ou sur
I'ensemble des voies de communications appartenant au domaine public que dans un parc
hors voirie, ce qui fait qu’il est utile de déterminer comment en faire du stationnement un

outil efficace dans sa gestion. Ainsi :

Tableau 8: Indicateurs de rotation et de disponibilité

a combien de mettre allez-vous trouver une place en
Données de la ville moyenne ?
m voie = 4 150 Taux d'occupation: 04| 08| 09
nombre de places: 1 818 Taux de disponibilité 06| 02| 0.1
Espace moyen (m/places) =2,28 il y a donc une place libre tous les (places) : 0,67| 4 9
Soita (m) : 2 9 21

Source : Etude sur terrain

On remarque que si I'on tient compte des données ci-dessus on remarque qu'il y a une place

libre tous les 4 places a 9 metres et ainsi de suite pour les deux autres taux.
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Qu’en est-il de I'indicateur physique ?

d) Indicateur physique

Longuewsdoutes d’Anosy-Ampefiloha

Indicateur phySiQUE = =====m=mmmmmmmmm e e

@afié des parkings

4 150
Indicateur physique=------------------ = 2.28 metes par place

1818

De cet indicateur physique on remarque que cette ne peut présenter qu’a peu pres 2.30
metres de place pour une voiture désirant s’y astagr alors qu’une voiture mesure en
moyenne 4 métres ce qui laisse a dire que cette esnhun peu limitée cbté parking et que
bientdt il serait primordial de recourir a un amggraent du territoire car sans recours a ce
dernier cette zone est voué a rencontrer un ceptainieme de parking.

» En générale, on prend recours a ces quatre tyjpelscdteurs pour rendre compte et de un
de la complexité du stationnement car il est diffide satisfaire la demande de stationnement

qui est fort flexible au devant de I'offre de sbainement qui est trés limitée mais aussi pour

gérer au mieux le probléme de stationnement.

Outre tout ce qui vient d’étre dit quelle est ddacaison de cette complexité en matiére de

stationnement ?
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Cette difficulté tient a ses caractéristiques uemahde et uneffre multiple, mal connues,
fluctuant au cours de la journée. Il y a damnplexité du stationnementou probleme de
parking quoigu’il en soit la difficulté de la gestion stathement vient de leultiplicité de
I'offre mais aussi de la demande telle quédaification de la circulation et 'amélioration

du cadre de vie est un des instruments clés paléveloppement durable des villes.
Face a ce probléme de parking, que devrions naus @ur remédier a la situation ?

On sait que la fluidité de la circulation repose ki facilité a trouver des places pour
stationner or les parkings sont trés limités fao® demandes de parkings qui croient en
fonction de la concentration des activités maisostiren fonction de la concentration de la
population en un lieu. Cet effet de pénurie de elde parking est aussi di au fait que la
majeur partie des voitures a Antananarivo sontgaacur voirie faute de parking comparé au
nombre de demande de stationnement qui abondeel®rdevient un élément génant a la
mobilité urbaine. Cette géne est causée par un reoaderu des voitures des usagers allant
méme jusqu’a une, deux voire méme trois voituasnpenage. Ce probleme de parking est
dd en partie en l'accélération des automobiles itrimdAées dans I'agglomération
d’Antananarivo qui depuis 1933 a nos jours est@ubre de 193 087 , or cela accroit chaque
année d'une facon conséquente a cause d'une fodissance démographique de la
population d’Antananarivo allant jusqu'a 5.9%. De fait il y a lieu de bien organiser les
lieux de stationnement car comme ca a été dit aupat la demande de parking est
largement supérieure a l'offre qui est limitée kw places attribués pour sont limitées. Vu
gue le stationnement consomme énormément d’espacegui fait que la seule solution
pouvant s’allier & n'importe qu’elle situation esbrganiser le stationnement pour que I'offre
de parking coincide avec la demande de parkingstudans les zone a forte demande de
stationnement (les marchés, les divers lieux pgpliCette gestion d’espace consiste surtout

a favoriser les rotations des voitures pour éWggrobleme des voitures ventouses.

Ainsi pourquoi ce probleme de parking persiste Pil: est-ce un probleme de gestion

de parking ou est-ce un probléme physique?

Il existe certes un nombre assez conséquent denparkais cela se présente comme
insuffisant a cause de la demande de parking gua@sue. L'inadéquation de I'offre de

parking a la demande de parking est le principabl@me. Or aujourd’hui Antananarivo
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présente une densité de 20 000 habZ2/lce qui fait que pour un kilométre carré il y a (oD
personnes qui y vivent et s’y épanouissent. Amprobléme de parking se situe plutdt au niveau de
la gestion de parking carinégale répartition des hommes crée une inadéquatiode I'offre de
parking a la demande qui est fort abondante sur les pitiestifs.

Que constate-t-on pour le cas général d’Antanarmétravers cette étude de cas effectuée ?

Section 4 : Cas général d’Antananarivo : Extrapolation a
partir du cas d’Anosy-Ampefiloha

» Tableau 9 : Indicateurs caractéristiques d’Antananaivo et d’Ampefiloha

Antananarivo Ampefiloha

Population 1623151 6031 (0,37%)
nombre de véhicules 80 000 1818 (2,27%)
Superficie (km?) 85 8(9,41%)
Longueur des routes (km) 250 000 4150 (2%)
Taux de motorisation) 1 a 2 véhicules par ménage | 1 a 2 véhicules par ménage
ratio parking logement 1,18 1,34
Densité route (km/km?) 2,94 0,51
ratio route (km/hab) 0,00015 0,00068
ratio activité: - habitant/ centre administratif 95479 1005

- habitant/marché 202 893 6 031

Le quartier d’Ampefiloha fait partie du premier @mdissement de la ville d’Antananarivo alors que
sont a peu prés identiques léaux de motorisation (un a deux véhicules par ménage chacun) et leur
ratio parking logement (1.18 pour Antananarivo et 1.34 pour la zone déju En matiére de
stationnement, on peut déja dire que la zone sszagprésentative. De plus, avec Antananarivo qui
est 10 fois plus grand que la zone d’Ampefilohar@marque que sa densité route est 5 fois supérieur
a celui-ci. Mais pour ce qui est du ratio routeOQD15 pour Antananarivo et 0.00068 pour
Ampefiloha) on voit qu’Antananarivo est plus peupl rapport a la longueur de ses routes ; ce qui
sous entendrait qu’ibourrait générer une plus grande demande de statiovement D’autre part
concernant les activités, le ratio activité d’Argaarivo montre qu’il est 95 fois mieux servi
gu’Ampefiloha en matiére de centres administrat®s. ces activités conditionnent fortement le
nombre de demande de stationnement selon des #sarttheures bien précises. A travers ces
indicateurs, le probléme rencontré est & peu méadme que dans les autres quartiers de la ville
d’Antananarivo. Ce qui fait que si la zone d’Ampatia venait a étre saturée en 10 Aren serade
méme pour les autres quartiers surtout a proxidéseemarchés. Ce qui montre ainsi la nécessité d’'un
aménagement de territoire.

Comme les chiffres obtenus pour la zone d’étudevgrdtualors représenter Antananarivo en général,

on pourrait effectuer de ce fait un systéme de @é€agime perspective du probleme de stationnement.

De cela gu’elle place le stationnement occupedéns I'économie urbaine d’Antananarivo ?
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Dartie Il : DRole du stationnement dans I°’économie

urbaine

Le Stationnementen tant qu’outil le plus puissant pour faire évolles comportements en
matieére de mobilité est indispensable tant pourhkdsitants d’'un quartier que pour le bon
fonctionnement de leurs activités. Ainsi la disfiit2 ou non d’'un emplacement de
stationnement a destination d&lément qui influence le plus le choix du mode de

transport pour les usagers qui disposent d’une alteance réelle a I'automobile.

De ce fait lestationnement se caractérise comme étdatpierre angulaire de multiples
politiques ou en jeux de mobilité, d'aménagement deerritoire, d'infrastructure, de

logement, d’économie et de cadre de vie.

Section 1: L’importance du stationnement

1) Le role et la place du stationnement

Ainsi quel est le rOle du stationnement dans :

- le choix des utilisateurs faisant leur courses ou

- Iimplantation des sociétés ?

Le stationnement comme outil le plus puissant pour faire évoluerptssibilité de se
mouvoir de chaque usager, ce qui a un impact irapbdur la vie de ces derniers. De ce fait,
une politique de gestion plus rationnelle des @taements est essentielle tant pour le
commerce que pour les autres fonctions de la vilbeit ceci montre a quel point une bonne
gestion du stationnement serait source de flujplitér la circulation mais aussi pour toutes
activités parce qu’elle contribue de pres ou de ola vie économique du pays. C’est surtout
dans ce sens que le stationnement constitue un@é@scupations majeures et essentielles de
la commune car de sa bonne gérance, la communeafi@spérer un certain développement

a travers les recettes que cela pourrait générer.

On remarque qu’'a c6té de I'importance du statiorer@ndans la vie des gens, la ville se
transforme en permanence et cette transformatidn associée a un développement

démographique ou économique qui est consommatecaodvel espace. Ainsi L'espace
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publigue se raréfie or tout se confine et aboutura besoin ultime d’espace pour se
développer. La transition urbaine qui est le redi@phent des fonctions urbaines accorde une
certaine importance a des fonctions conianeirculation routiere et le stationnementmais
rend également compte des déséquilibres dansda pn compte de ces deux fonctions en

ville.

Le stationnement est aussi considéré comme l'outil d'une politiquemeunale de
mobilisation et de déplacement. De ceci le déplargran milieu urbain met en évidence le
stationnement comme faisant partie de trois plysomant problemes de mobilité qu’acteurs

de mobilités rencontrent tel que :

- Est-ce un probleme complexe au centre de vie d'ungociété? C’'est a priori la
guestion posée lorsque le probléme d’espace psibliait ressentir.

- Le rble du stationnement est-il lié a la valorisatin des espaces publics des activités
economiques et a la qualité du cadre de vie en @lP Ce qui a une incidence forte sur
le développement des activités économiques et antierd de la population en centre
ville ; I'essentiel s’englobe donc I'exemple ci-¢a Certaines entreprises conditionnent
leur installation sur le territoire en fonction daractére large des autorisations délivrées

par les communes en matiére de stationnement avdggages donnés aux résidents.

Ainsi le stationnement joue un réle primordial damste la vie de la population et ce pour
toutes les catégories socioprofessionnelles ett sagout en ce sens que la place du
stationnement est complexe car non seulement ilgerer le probléeme de mobilité de par sa
bonne gérance mais cette bonne gérance engendom dosr la concentration de la

population dans le centre ville ce qui est la calesda répartition inégale de la population.
Tout cela montre que la question du stationnemsint@mplexe car plus on a les moyens
plus les besoins sont multiples c’est pourquoistl gossible qu’'un ménage peut avoir une,

deux voire méme plusieurs voitures.

Si cela est la place du stationnement qu’en esleil’utilité du stationnement ?
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2) Utilité du stationnement

De par l'augmentation de la population, cela engdia nécessité de se déplacer et par
récurrence cela va augmenter le besoin en statioemte Le stationnement est certes utile
dans la vie de tous les jours mais l'essentiel téthn bien savoir le gérer car qui dit
stationnement dit espace or le développement déapbigue accapare déja les places avec
les constructions de logement ce qui fait qu’il a'yplus assez de place pour construire des
parkings pour les voitures. Ce qui revient a dite gamais I'espace qu’on attribuera au
stationnement ne sera suffisant mais I'essenttglste de bien gérer I'espace existant. Ainsi
une voiture occuperait en moyenne 25tamplacement + voies d’'accés et marge de
manceuvre) ce qui est I'équivalent d’'un bureau +cauloir + sanitaire (un bureau pour
'employé). D’ou120 000 veéhiculesiécessiterait un espace @@00terrains de foot et se
rapportant au cas d’Antananarivo pour les quelqué23 151 habitantsavec 193 087
véhicules automobiles immatriculédepuis 1933 a aujourd’hui (mise a par les véhicales
deux roues), on aurait donc besoin81e158 terrains defoot ce qui ne laisse pas beaucoup
de places pour autre choses. Ceci étant, le statioent est primordial dans la vie d'une

population méme si elle nécessite une plus graasion de place.

Cependant, on remarque que chaque véhicule n'esir@nation que6% du temps ce qui
fait qu’il passe eimoyenne 94% de son temps en stationnemer®n remarque au fait que
le nombre devéhicules stationnéssur le domaine public est epnstante augmentation en
lien avec la croissance continuelle du nombre d’aatnobiles. Cela montre que le
stationnement a une grande importance dans laegemgnages en favorisant leur mobilité
ou leur déplacement qui est conditionné par I'exise d’'un lieu de stationnement a la

destination
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Figure 7 : Schéma récapitulatif
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ISource :www.transportlearning.net (fig 5)

3) Contrainte du stationnement

Du nombre accru de la population Malgache ainsi duenombre de voitures de chaque
ménage, la demande de stationnement en conséqueresse d’augmenter au point qu’elle

en arrive a dépasser I'offre de stationnement. iAlestationnement a un effet sur
e La rue (recherche de place libre)

e Les embouteillages

e La sécurité routiere

el 'environnement

e L’accés aux couloirs de bus, aux stops et aux veides piétonse ressent.

Pour notre ville (Antananarivo) quels sont les deshes clés et les enjeux liés aux
stationnements?
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Puisque le stationnement nécessite une place asasgquente comme on la vue plus haut,
pour Antananarivo certes la place est un obstaelis fa plus grand probléme réside dans le
flux de voitures qui entrent au devant des disgbidb de parkings qui sont restés les mémes.
Cela sous entend qu’il y a peu de parkings compatesiombre de voitures qui entre.

Quoigu’il en soit la contrainte de stationnemendes répercutions sur le choix modal.

De ce fait serait-il primordial pour la vie d’'uneopulation voire méme d’'une Nation

gue le stationnement soit bien agencé ?

Comme le stationnement est un des leviers majegpdlitiques de déplacement entre autre
«le choix du mode de déplacementest conditionné paloffre de stationnement
automobile sur le lieu de destinationCela montre que le stationnement occupe une place
importante dans la vie de la population car il ¢oodne le mode de déplacement qu'il va
adopter dans I'accomplissement de son déplacemaistsurtout dans I'accomplissement de
son activité ; or c’'est dans le déplacement quieleda vie d’'une nation car c’est grace a cela
gue le monde peut tourner mais surtout c’est pda gee les activités tant physique,
économique et sociale peuvent amener a un ceréaelappement car la ville qui détient la

mobilité détient le développement.

De ce fait il est utile que le stationnement s@gnbagencé car c’est I'une des bases pour ne
pas dire que c'est de par le stationnement que ndépe bon déroulement de la vie
economique d’une nation. Ainsi I'essentiel est algt faire pour que le stationnement ne soit

un probleme quitte a adopter pour cela des moyaisdifficiles et fort colteux.

Section 2 : stationnement et économie urbaine

(Antananarivo)

Le stationnement qui conditionne la mobilité jouer@le important dans le fonctionnement
des commerces et des activités économiques.
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1) Les enjeux économiques du stationnement sont:

- Chaque véhicule n’est en circulation que les 6%ede temps, ces derniers stationnent

les 94% de leur temps restant puis

- le nombre de véhicules stationnés sur le domaibégest en constante augmentation en
lien avec la croissance continuelle du nombre diaabiles des ménages. Cette situation
entraine la saturation de I'espace public. Aingiilne étant d’organiser la stationnement.
De ce fait pour gérer cette grande demande deomsteiment on pourrait user d’un
systéme de péage de maniére a rentabiliser leomtatinent. Ce systeme de péage
contribuerait surtout a améliorer la caisse dedarune urbaine ce qui ménerai a un
épanouissement économique de cette derniére. Gefeafi encore étre a l'origine d’'une
grande mobilité car le stationnement est l'outintdaispose le pouvoir public pour
assurer cette mobilité. Or cette mobilité se tragar les déplacements journaliers qui

occasionnent des colts.

Du point de vu économie, la meilleure accessibd&#é commerces et la rotation optimale des
places de stationnement seraient bénéfique pocaisde communale et par récurrence pour

I’économie urbaine.

2) Les leviers d'actions en matiere de stationnement sont au

nombre de 3:

—la réglementation
—la gestiona partir du processus de mise en ceuvre de ladaxat

—les aménagements

3) Les impacts positifs d’'une politique de stationnement : sont

- elle peut aider au développement économique local
- elle est une source majeure de revenus pour la conrbaine

- elle peut étre d’'une grande influence a 'achahd/@hicule

Le stationnement est un élément clé dans le choixndde de transport or en une forte
utilisation de véhicule réside non seulement d®#s de déplacementui sont fonction du

nombre de déplacement dans la journée mais égaiemesnbénéficesque la commune
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pourrait obtenir en gérant le stationnement. Cefgtique le stationnement est lié a une

certaine vitalité économique car de lui dépendamibbilité des gens.

De par tout ceci qu'elle sera donc la place du istmiement dans I'économie mais surtout

dans I'économie urbaine ?

On remargue que les villes se transforment en peente et ces transformations sont souvent
associées a un développement démographique ourgimpreoqui sont fortes consommatrices

de nouveaux espaces laissant derriere elles dsawspaces devenues temporairement
obsoletes. Or le stationnement lui aussi est desmande beaucoup d’espace pourtant le
stationnement est un élément déterminant le chagaicar : une place de stationnement
garantie sur le lieu de destination entraine uouecaccru a I'automobile et a ainsi un impact

important sur la vie de chaque usager, sur lalaticin mais aussi sur la mobilité.

Ainsi puisquele stationnement conditionne le déplacemergn voiture de la population
alors il en découlera forcément le nombre de dépi@nt journalier qui se rapporte dans le
tableau 11 suivant :

» Tableau 10 : Déplacement journalier

Année 2004 2005 2006 2007 2008
Nombres de déplacement
des véhicules (voyages$ 883 260 921 320 975 678 1033 243 1 066 543
par jour)

Co(it de déplacement
journalier des véhicules 7 631 366 400 7 960 206 442 8429856 624 89271388 9 214 932 989
en Ariary

Source : PDU

En 2009, le nombre de déplacement journalier et 131 908 voyages par jours tel que
7% de cela est fait par les voitures particuli@eg1% par les transports en commun (TC).
Ce qui fait que les transports en commun sontllesyilisés par la population.

Si on considére le droit de stationnement payé&parTC qui sont actuellement au nombre
de 2 500, le montant respectif est de 19 500 Amieistre. Et cela contribue a la recette

communale.
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Mobilité qui est fonction de
I'existence destationnemernt | —
sur le lieu dalestination

Augmentation du nombre - Accroissement de la
de déplacement journalier demande de stationnemen

véhicules

Droit de stationnement par
Codt de déplacement trimestre :

journalier des véhicules Taxi ville (7 700) =7 020 Ar
Bus (2 500) = 19 500 Ar)

|

Recettes communales
Améliore 'ECONOMIE environ 15 % du droit de

URBAINE stationnement

Figure 8 : Lien entre stationnement et économie baine

La recette issue du droit de stationnement renflawaisse de la commune, ce qui
pourrait ameéliorer I'économie urbaine. En effee@une plus aptitude financiére la

commune pourrait mieux développer la ville.

Mais quelle tendance y a-t'il entre valeur ajout@&ntananarivo et stationnement ?

» Tableau 11 : Valeur ajoutée
Année 2004 2005 2006 2007 2008

Valeur ajoutée

(Antananarivo)

milliers d'ariary 3275319 8853426 347 065 3598386 722 3 821 644 292 4 090 866 657
Pib/réel

Madagascar

- 499 522 548 582 623
(milliards

d’ariary)

Source : INSTAT
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Fiqure 9 : Economie urbaine et déplacemel
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Ce graphique (fig 9) nous montre que la valeur t@@ul’Antananarivo et le nombre de
déplacement journalier évolue dans le méme sensel@eon constate que le stationnement
acquiert une place assez importante dans la vieoéugue de la ville vu que c’est de par le
stationnement que la population obtienne une plasdg mobilité et pourrait en ce sens étre
en mesure de pratiquer son activité en toute oieéafin d’étre bénéfique pour lui-méme
mais surtout pour la vie économique de la nation.u@e grande mobilité s’accompagne

toujours d’'un déplacement accru qui génére donmeuain codt.

Section 3 : Solutions et perspectives

1) Portée des solutions

a) Solutions proposées

Puisque le stationnement a des impacts importamti s/ie de chaque usager de la voirie
(piéton, cycliste et évidemment automobiliste) $arcirculation et la mobilité, ainsi

'essentiel est d’abord d’agir sur le comportemeées usagers pour diminuer en général la
demande des pendulaires et parfois des visiteurs giasi maintenir celle des résidants.
On retrouvera alors trois grandes catégories c¢jassile moyens pour gérer une pénurie

d’espace du a l'inégale répartition des gens dégoas activités : a savoir

- Le péagec’est-a-dire que sont autorisés a stationner qug qai acceptent de payer.
Le péage horaire s’est montré tres efficace poassdr les véhicules ventouses.
- Les privileges tel que le tarif préférentiel pour résidants a peroke donner une

solution aux résidant dans les quartiers sous-éguep place de parking
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- La file d’attente tel que les premiers arrivés sont les premiergisercette solution
qui consiste a laisser le stationnement non régieénet gratuit a montré ses limites
dés que l'offre est insuffisante, elle favorise ddas pendulaires qui arrivent les

premiers au détriment des visiteurs

Pour ce qui est des Collectivités localeselles souhaitent par la mise en placePlan de

Déplacements Urbainsetdu Plan Local de stationnement

— Favoriser 'attractivité des centres-villes
— Faire respecter la réglementation grace a und@erdfficace du stationnement

— Optimiser le stationnement en respectant I'emviesnent

Or la mise en place de certaines mesures peutlmostia I'atteinte de ces objectifs tel que
—le Stationnement est facilité pour I'accés anmmerces (rotation par zone bleue ou
stationnement-minute)

— le Stationnement contrélé pour éviter les voguwrentouses ou pendulaires

Ainsi la Gestion des places spécialisé@iraison, taxi, personnes handicapées) avec

controle d'autorisation.

b) Des solutions innovantes pour un stationnement urbain « durable»

e Solutions intégrant les contraintes

— Economiques: meilleur accessibilité des commerces et rotatioiimale des places de
stationnement (badge pour places spécialisées)

— Financieres: tres peu de travaux de voirie grace a un fonogonent autonome et sans fil
— Ecologiques. pas d’ajout de mobilier urbain sur les trottpakmentation du totem par

panneau solaire

e Solutions aux problématiques de stationnement urba par un
fonctionnement simple:
— collecter, enregistrer et analyser en tempsleéehformations de stationnement
— valider 'autorisation d’acces aux places spé#als grace a un badge électronique qui
permet de reconnaitre I'identification des véhisidatorisés

— définir les régles d’une politique de stationname
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¢) Solutions déja adoptées a Antananarivo

- dépolarisation des centres d’activités

- Augmentation du prix du carburant

- Incitation d'utilisations des véhicules a deux ®ue

- Construction de by-pass

Toutes ces solutions ont été élaborées dans ldebdbnner a la population d’Antananarivo
une plus grande mobilité et une facilité d’acceka gériphérie a un temps record. Ces
solutions ont surtout été élaborées pour allégetoun petit peu le centre ville vu que les
activités y sont concentrées en se traduisant pardemande de stationnement qui excede

I'offre de stationnement.

2) Limites de ces solutions

Notons surtout que toutes ces solutions propos#dpsur la plus part toutes impopulaires et
d’une efficacité a prouver.
Or ces solutions ne vont jamais étre efficacefies @e sont établies sur la base d’'une
politique de stationnement qui repose sur 3 pranexppiliers a savoir :
- L’optimisation de I'organisation existante sanstcaimte du respect des décisions prises
- La mise en ceuvre de nouvelles actions pour compé&phase d’'optimisation et

atteindre les objectifs décidés et enfin
- Le suivi des résultats obtenus.
Rendre optimum la structure qui existe déja esficdd car coincider une offre de
stationnement limitée a une demande de stationreméenssite plus d’une volonté vu que le
comportement humain méme est complexe ce qui f@ittgutes solutions envisagées afin de
réglementer I'offre de stationnement en fonctionaldemande de stationnement se s’avere
toujours inapproprié aux exigences des usagersduOraux d’'impopularité des solutions
proposees repose l'efficacité de ces derniereangne ainsi a leurs effectivités et leurs

efficacités.
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3) Les perspectives

a) Perspectives pour la zone d’étude « Ampefiloha »

L'essentiel est de connaitre quand est-ce que zette qu’est le quartier d’Anosy-

Ampefiloha ne pourra t’elle plus contenir les véigs qui s’y stationnent ?

Afin de pouvoir apporter une réponse en cela voydiabord le cas des ménages, leur

revenu, la répartition de leur emploi et enfinpesircentages de dispatching de leur revenu.

eTableau 12 : Structure des emplois par catégorie smprofessionnelle et selon le niveau
d’instruction

Unité - %
Sans oo . - e

. : Prmaire Secondaire Supénieur  Ensemble

mstruction
Cadre supénieur ou moyen 0.1 0.2 34 249 13
Ouvrier ou salarié qualifié 0.6 2.1 154 407 4.6
Cuvrier non qualifié 6.4 7.3 11.1 7.3 7.6
Indépendant ou patron 327 36.7 302 16.7 342
Stagiaire Témunéré NS NS 0.5 1.2 0.1
Aade farmliale 60,3 53.5 39.5 9.3 523
Total 1000 100.0 1000 100.0 100.0

Source:INSTAT/DSM/EFPM2005

De ce tableau on remarque que le niveau d’instmatarie en fonction de la catégorie socio
professionnelle. A savoir que plus la personne idigpa a une catégorie professionnelle
élevée plus ils ont un niveau d’instruction supérid.e pourcentage en niveau d’instruction
supérieur est de 40.7 % pour les ouvriers ou salayualifiés contre 0.6% seulement de ces
derniers appartiennent au niveau sans instruciefa sous entend donc que la qualification
des employés reléve de leur niveau d’instructionleeir niveau de salaire en dépend

également.

Par contre on remarque aussi que pour ce qui egbhrdéessions libérales tel que les Patrons
encore appelés les Indépendants, on constate quatilsn niveau d’instruction faible tel que
16.7% de ces derniers ont suivi des études supésielB6.7% ont des formations a bases
primaire tel que le pourcentage de ceux étantisatrsictions est fort élevé et est de 32.7%.

Tout ceci sous entend que la majeure partie des gdghes n'ayant pas de niveau

d’instruction élevé pratique une profession libéraél que leur activité nécessite
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I'acquisition d’'une voiture de leur besoin de dépglament important. Avec un budget
assez conséquent de par leur activité, ces derngamst a méme d’orienter leurs

dépenses en service a savoir I'achat de voiture @emple

e Revenus salariaux

En 2005, le salaire annuel moyen est évalué a 99179, soit 82 600 Ar par mois. Ce qui fait
donc que le Smig se situe a 82 600 Ar soit 413r@Qfar mois. Le salaire moyen en milieu
urbain et celui en milieu rural varient presquestiaple au double tel que cela s’éléve a 1 296
000 Ar en milieu urbain contre 691 000 Ar en milrewal. Ce qui explique le fort taux
d'immigration de la population rurale vers le milierbain en quéte de travail qui rémunere

plus.

eTableau 13: Salaire annuel moyen

Effet de
Ecart type Intervalle de confiance (93%) sondage
Bome Bome
mféneure supéneurs
000599.2 5786209 8768382 1104361 47

Sowrce: INSTAT/DSM/EPM2003

Ce salaire annuel moyen se situe entre] 876 83B204 361[ce qui sous entend qu’il peut y
avoir un assez grand décalage entre simple sairégaxdre moyen dans leur niveau de revenu
mais encore plus d’écart sera enregistré entrerémilleurs indépendants et les cadres

moyens.

eTableau 14: Revenus salariaux annuels moyens pan@eet selon la région

Umité: Ariary
Masculin Fémimin Enszemble
Analamanga 1579273 952 153 1319134

Source:INSTAT/DSM/EPM2005

De ce tableau on remarque quées salaires des femmes sont largement inférieaesna des
hommes : en moyenne 750 000 Ar pour les femmesephis de 1 147 000 Ar pour les

hommes. L'écart est le moins flagrant dans lesipo®s.
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eTableau 15: Revenus salariaux annuels moyens partégorie socioprofessionnelle etelon la
région

Unité: Ariary
Cadre supénieur Ouvrier ou Ouvrier non
ou movyen salarié qualifié qualifié
Analamanga 4 509034 1 458 893 636 123

Source:INSTAT/DSM/EPM2005

Selon la catégorie socioprofessionnelle, les catrashent presque six fois plus que les
ouvriers non qualifiés : 2 770 000 Ar pour les piemsoit 1 154 167 fmg par an et 481 000
Ar pour les derniers.

L’inégalité est moins prononcée dans les provinEeseffet, les cadres supérieurs ou moyens
dans la branche Transport sont mieux rémunérédegus homologues de I'administration
publique et les cadres salariés dans le sectemrape dépassent ceux dans I'enseignement
privé. De plus, les écarts de salaire entre lesesuutadres des difféerentes branches se

réduisent considérablement.

eTableau 16: Structure de la consommation par grangboste selon le milieu

Unaté - %%
Milieu Ohuntiles de consommation par téte
Plus o - i 4ma Plus
Urbaimn  Purml pauvres Quintile CQunble Quintile riches Ensemble
Alimentaire 316 74,9 713 750 76,1 73.7 60.9 68.3
Logement et combustible 18,5 2.0 13 10.6 o7 106 13.5 12.0
Tizsus et vétements is 34 42 335 id id 34 35
Ameublements et équipements ménagers 1.6 1:5 20 18 | ) 1.5 13 |
Santé 0g 09 0.7 0.8 0.8 (.3 1.0 0.9
Transports ef communications 37 14 03 0.6 0.5 09 3.2 21
Loasirs 1.0 14 18 19 1.7 13 09 13
Enseiznements 5.0 22 26 23 20 28 3.2 31
Hitel et restaurant 1.9 0.7 0.3 65 0.4 0.6 1.7 11
Autres biens ef services 1.7 0.9 0.7 038 1.0 1.0 14 11
Valeurs locatives des biens durables 8.4 3.8 22 23 2.6 33 3.3 53
Total 100.0 1000 1000 1000 1000 100.0 1000 1000

Sowrce : INSTATDSM/EFPM 2005

De ce tableau on peut dire que la part destinée cgoihsommation alimentaire est toujours
importante dans le revenu des ménages MalgacHasatt allouée pour les autres types de
dépenses sont comme suit : 18.5% en logement dbusgiible, 3.8% en tissu et vétements,
1.6% en ameublements et équipements ménagers,0j@teen santé, 3.7% en transport et

communications, 1.0% en loisirs, 5% en enseignesné&r@% en hotel et restaurant, 1.7 en
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autres biens et services et enfin 8.4% des dépamsgsdestines aux valeurs locatives des
biens durables.

De ce tableau de structure de la consommation perd® allouée pour lgsansports et
communication n'est que de 3.7% pour les ménages Malgache oreorargue que le
pourcentage d’entrée des voitures a Antananarivdee4% chaque année.

A ce rythme Ia, on en arrive a la conclusion que :

Si I'on suppose que le prix d’une voiture (plaisid’occasion s’éleve a 35 millions

hY

de franc. Il faudra a un cadre supérieur ou moyerowt le salaire se situe a
4 509 034 Ar annuellement soit 375 753Ar (1 878 fféd) par mois, faire une
épargne assez conséquente a long terme s'il veatgsérir d’'une voiture

d'occasion. Par contre, pour les patrons des praiess libérales, ces derniers
détiennent en grande partie une plus grande dépemlsas le cadre du secteur

service.

Ainsi la consommation annuelle par ménage atteint presed4 millions de Fmg. Cette
consommation va de 2.9 millions chez les ménagegoimels et a 5.5 millions chez les
ménages publics. La différence entre les ménagest encore plusette lorsqu’on regarde
par quartile de consommation par téte.

La consommation des ménages les plus richest desept fois supérieuresa celle des plus
pauvres. Le montant de consommation annuelle pantéyenne est de 818 000fmg. Elle est
la plus faible chez les ménages informels 602 0§0fh atteint 1 040 000fmg chez les
ménages publicsles ménages privés formel et inactifs (chémeurs) @gpant une position

intermédiaire.

Les trois postes les plus importants dans la consiion des ménages sont par ordre
décroissants : de I'alimentation, le logement étdasport. A eux trois ils regroupent 75% des
dépenses des ménages tel que pres de la moitdégdeases est consacrée a l'alimentation.
Mais l'alimentation décroit de 61,5% chez les ghasivres, a 39% chez les plus riches. Les
coefficients budgétaires varient en sens inverse péducation, le transport, I’habillement et

la santé.
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Tout ceci pour dire que la consommation des ménagses concentre de plus en plus vers

le transport allant jusqu’a I'achat de [véhiculed.

Figure 10 : Schéma explicatif

Croissance
démographique (5,9 %)

7

Revenu

Consommation

!

| Flux d'entrée de voitures (14%) |

Y

Capacité de la zone (1818 places,
4150 m)

Augmentation de moitié de la populatio{n I Pas d’aménagement du territoire

Saturation de la zone : 10 ans

En tenant compte du schéma ci-dessus : Vue quaniéne de la population de cette zone est
de 6 031 avec un rythme de croissance de 5.9%rpasette population se dédoublera aux
environ de 20 ans. La longueur des routes elle, edt de 4150 metres ; en considérant les
deux trottoirs la longueur des routes sera de 818@@res qui peut donc contenir 2 075
voitures mise a part les garages privé des logem€nmten vingt ans si aucun aménagement
du territoire (qui consiste a faire une organigati@ I'espace physique) n’est élaboré, cette
zone compte tenu de l'augmentation de la populataes flux d’entrée de voitures a
Antananarivo et du niveau de salaire moyen, pduétag saturé d’ici 10 ans, période ou la
population d’Ampefiloha augmenterait de moitié. Bam risque de saturation de cette zone
d’Ampefiloha, on peut préciser aussi que le dynamigles activités (tel le tribunal, les
différents ministéres mais aussi I'hotel Carltoaupfort contribuer dans I'enthousiasme de la

population a I'achat des automobiles.

Le probleme rencontré sur le quartierrdgy-Ampefiloha est a peu pres le méme pour
tous les autres quartiers de la ville d’Antanar@rige qui sous entend que si ce quartier
pourrait étre saturé en 10 ans il y va de méme fmuy les autres quartiers surtout pour les

lieux ou affluent les marchés. Ce qui montre laeséité d’'un aménagement de territoire.
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Compte tenu de la situation actuelle concernantdae d’Anosy-Ampefiloha, si on décide

d’administrer une zone de péage sur ce lieu, esfueecette politique de stationnement serait

rentable a un péage de 1000fmg de I'heure ?

Caleul

b) Etude rentabilité pour la zone d’Anosy-Ampefiloha

Compte tenu de la situation actuelle concernantztane d’Ampefiloha, si on décide

d’administrer une zone de péage sur ce lieu, esfueecette politique de stationnement serait

rentable a un péage de 200Ar / heure / voiture ?

Ona:

Taux d’occupation actuelle de la zone 52 %
Taux moyen d’augmentation des voitures 7,6 % par an
Capacité totale de la zone : 1818 voitures
Co0t d’investissement :
e 200000 000 Ar pour 1 000 m de route

* Orlalongueur des routes de la zone est de 4150 x 2 =8 300 m

e Soit un colt de 1 660 000 000 Ar au total pour la zone

On suppose que :

La durée de vie de I'investissement est de 20 ans

Le péage reste constant et est de 200 Ar /h/ voiture

Une voiture consomme en moyenne 3h en stationnement

Un co(lt d’entretien annuel de 4 % de la valeur d’investissement initial
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Tableau 17 Taux de rentabilité interne

Année| Investissemerjt Capacité | VoituresPéage/an Cash flow | Cash flow net TR
0 | 1660000000 1818 -1 660 000 0(
1 66 400 000 | Occ. initiale 945 219 000 207 033 840 140 633 840| 139
2 66 400 000 1017| 21900022 768 412 156 368 412
3 66 400 000 1095| 21900Q39 698 811 173 298 811
4 66 400 000 1178 219 00@57 915921 191 515 921
S 66 400 000 1267 219 00@77 517 531 211117 531
6 66 400 000 1364| 21900098 608 863 232 208 863
7 66 400 000 1467| 219 00621 303 137 254 903 137
8 66 400 000 1579| 21900845 722 17% 279 322 175
9 66 400 000 1699| 21900871 997 060 305 597 060
10 66 400 000 1818| 21900898 142 000 331 742 000
11 66 400 000 1818| 21900898 142 000 331 742 000
12 66 400 000 1818| 219 00898 142 000 331 742 000
13 66 400 000 1818| 21900898 142 000 331 742 000
14 66 400 000 1818| 219 00898 142 000 331 742 000
15 66 400 000 1818| 21900898 142 000 331 742 000
16 66 400 000 1818| 219 00898 142 000 331 742 000
17 66 400 000 1818| 219 00898 142 000 331 742 000
18 66 400 000 1818| 21900898 142 000 331 742 000
19 66 400 000 1818| 219 00898 142 000 331 742 000
20 66 400 000 1818| 21900898 142 000 331 742 000

Le TRI est de 13 %, ce qui est parfaitement finhleg@ar les bailleurs si on s’en tient aux
hypothéses retenues car le TRl > 12 %. Cette Qoétide stationnement est donc

théoriquement envisageable.

Remarque

TRI=re - |+ Y0

n=20 CFN -
f1+r)t

A cette étude de rentabilité qui selon le taux detabilité interne se situant a 13% est

théoriquement envisageable, quand est-ce gqu'al@s produits pourront couvrir les

charges ? Pour cela voyons le schéma suivant :

Délai de récupération du capitalt,

n=20
t=1

Ce délai correspond a la période ou 1 600 000600

CFN

(1+13%)T
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Figure 11 : Délai de récupération du capital
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On obtient alors que c'est a IH"8année gue cette condition est vérifiée.
En dautres termes, pour un investissement inidal 1 600 000 000 Ar, le délai de
récupération de celui-ci est de 8 ans avec un ERIZI%.

Qu’en est-il du plan de développement urbain queilla d’Antananarivo a élaboré pour un
bon déroulement de la ville ?

Dans le monde auquel nous vivons aujourd’hui, ledémce lourde de nos villes est de
dégager I'espace public pour lui rendre une cestaionvivialité mais aussi deouver un

lieu de stationnement la ou c’est moins génant poudianimation urbaine.

On remarque que les objectifs techniques et écanasi sont différents mais qu'il y a
toujours une certaine corrélation entre eux; Air&iuire les impacts économiques du
stationnement nécessite un certain changementvaawniechnique mais surtout un impacte
technique sur le budget de la commune. Ce qui dmieé cela nécessite uplan
d’aménagement bien congu mais surtout rentable et pérenne. Lecip@l probléeme a
Antananarivo c’est le manque d’outils telles leshteques scientifiques pour convaincre les
politiques. Or pour tout investissement il faut g@e€ommune s’organise et se rallie avec les
trois P (ou encore Public Partenariat Privé) poaoamceétiser un quelconque projet car la
commune et I'Etat Malgache ne disposent pas de diuslgffisant pour allouer les divers
projets issus du plan d'aménagement du quartigrlau d’urbanismes de détail qui eux deux

sont intégrés dans pan d’'urbanisme directeur.
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c) Perspectives générales

De parles problemes qué'on rencontre dans la province d’Antananarivo,pescipaux se

rencontrent sur les trottoirs.

Figure 12 : Les cas de problémes en villes

L1

=
ANTANANARNNDG |

TROTTOIRS 7 L

* Les trottoirs sont occupés par des étals despetimmercants qui forcent les piétons a

passer sur la chaussée ;

* Les piétons sont trop nombreux pour la capatattrottoirs ;

* Les ordures bloquent souvent le passage stnolisirs ;

* Les trottoirs sont trop étroits (surtout prés deersections...) ;

* Les trottoirs sont occupés par des vehicules@&imonnement (autorisé ou illicite) ;

« L'utilisation des trottoirs prés des intersenticest souvent néfaste (les piétons traversent

les intersections sans protection).

Compte tenu de I'importance des déplacements agpfettananarivo,aménagement d’'une
voirie et de trottoirs convenables en termes de sécurité et de confort Ipsypiétons est

essentiel

De par I'occupation des trottoirs, il semble sespas Antananarivo les faits suivant pour ce

qui est du stationnement ; le probleme semble serpmmme celui d'une pénurie d’espace
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urbain due a une inégale répartition de concentratdes activités. En centre ville tout le
monde a besoin de place ainsi il faut prévoir lkEgpnécessaire pour y accéder a pied, en
voiture, en deux roues et en transport commun.iAioeime dans tout cas de pénurie ; il
faudra arbitrer : quel espace urbain accorder otisieenent aux habitations, aux affaires, aux
commerces, aux loisirs, aux déplacements en grias anstitue en un aménagement du

territoire, or cela nécessite bndget important mais aussi unétude approfondie.

Ainsi de I'étude de rentabilité fait et compte tede tous ces problemes rencontrés dans
'agglomération d’Antananarivo en matiére de statiement : on pourrait envisager comme

perspective de :

- procéder a un aménagement du territoire afin diétab systeme de péage

- créer un parking a étage ce qui économiserait@aspace

- construire des rocades afin de contourner les eenfitles ; ce qui rendrait plus facile
'accés au centre ville et la périphérie comme Yepass ou encore le boulevard de
I'Europe par exemple.

- mettre en pratiqgue un Plan de Déplacements Urbains y incluant un Rlacal de

stationnement qui permettrait aux collectivitésales d’atteindre les objectifs suivants :

a. Favoriser l'attractivité des centres-villes
b. Faire respecter la réglementation grace a un dergficace du stationnement
c. Optimiser le stationnement en respectant I'envieonent

Le Plan de Déplacements Urbains (PDU) consiste amsn diagnostic précis de la situation

de déplacements et présente des perspectivesuiéaaur 10 ans.

- Il formule des recommandations pour l'organisatim systéme de transport améliorant
les conditions de déplacement des personnes etndépb aux besoins d'un

développement équilibré aux plans social, éconoengjlenvironnemental.
Ainsi pour Antananarivo précisément ce plan ddat&ment urbain consiste au fait que

- Tous les taxis be qui entrent en ville sont g@aaés et font un circuit fermé c’est-a-dire

gu’ils ne présentent pas d’arrét

- Les voitures particulieres c'est-a-dire les vt plaisirs doivent étre placées dans des
garages prives.
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CONCLUSION

L’automobile est devenue un modéle de société ninengendre un certain nombre de
problemes comme la pollution, le probleme de parkou le manque de fluidité de
circulation. Tout au long de cette étude, nous avtenu a démontrer I'existence d’un
probléme réel concernant le stationnementstagionnementsemble avoir une importance
relative a I'égard des usagers cependant c’esearodtils le plus puissant dont disposent les
pouvoirs publics pour gérer la mobilité urbainesdt en réalité au coeur des problémes de tout
usager de vehicules en particuliers la ou la majpartie des ménages réside c'est-a-dire les

centres villes généralement caractérisés par leerdration du trafic.

La complexité du stationnement réside surtout enaffre et une demande de stationnement
multiples et mal connues mais surtout fluctuaatesours de la journée. Cette demande étant
exprimée en fonction de 'ampleur des activitédalle sorte que I'offre présente une certaine
difficulté a la satisfaire. Mais s’'agissant partiecement de la zone d’Anosy-Ampefiloha,
I'offre défaillante de stationnement se relate begertravers I'étude des ratios parking-
logement. De plus, les besoins modaux des mérageditionnent fortement le choix de
motorisation qui dépend surtout de I'accessibgitestationnement sachant que les veéhicules

ne circulent que 6 % de leurs temps et restentatioisnement les 94 % autres.

Etant donné que le stationnement consomme un grgpace, le probleme de parking est
généralement di en un probléme de gestion desinfcaures d'offre de stationnement. La
solution serait d’'organiser le stationnement adrawn éventuel systéme de rotation ou
encore un systeme de péage si on s’en tient auxilsalle rentabilité effectués. Mais on
pourrait également envisager la construction d'ankipg a étages. Quoiqu’il en soit, la
commune restera le principal acteur de ces poéitigh travers ses plans de développement
urbains qui ne tiennent pas souvent compte des a®®en matiére de parkings dans les
nouvelles constructions. Ce qui explique l'insidfise des lieux de stationnement que ce soit

pour les logements, les batiments ou les centnesnerciaux.

Néanmoins, par I'analyse de la demande ainsi quia denstatation des divers problemes
rencontrés sur voirie, les projets adoptés soptupart du temps difficiles a réaliser faute de
financement approprié. Par conséquent, la commaease toujours amenée a dépendre des
financements extérieurs qui sont assez onérewowrtd a long terme. Finalement, la
commune sera handicapée dans la réalisation dergjess, ce qui la rendrait peu efficiente
de telle fagcon que I'impact positif met du temp&tr@ ressentie par la population.
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