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Objectif

Le présent rapport de recherche se penche sur les répercussions économiques des me-
sures de modération du trafic en ce qui concerne I'évolution de I'emploi et la structure sec-
torielle dans différents types de centres. Les résultats quantifiables des effets évalués sont
classés dans un contexte valable de maniére générale pour la Suisse. Les répercussions
indirectes des modérations de trafic sur le développement économique a petite échelle font
I'objet d’une évaluation a deux niveaux : d’'une part de maniére quantitative a partir d’'une
macro-perspective sous la forme d’'une modélisation suprarégionale et, d’autre part, de ma-
niére plus détaillée a partir d'une micro-perspective au travers de quatre exemples de cas
concrets basés sur des communes (Zurich, ZH ; Bilach, ZH ; Koniz, BE ; Wald, ZH). Cette
micro-perspective permet d’amortir partiellement le fait que la qualité de la transposition des
modérations du trafic dans le cas concret ne se refléte que de maniére insuffisante dans le
modele a grande échelle, méme si, au final, toute mesure prise pour modérer le trafic reste
un cas particulier.

Le groupe cible auquel I'étude s’adresse se consacre avant tout aux considérations straté-
giques fondamentales liées aux modérations du trafic et moins a la mise en ceuvre concréete
et opérationnelle. Néanmoins, ce travail de recherche fournit également des conseils aux
planificateurs sur la maniéere d’utiliser concretement les résultats du travail.

Modélisation (méthode)

La pertinence du modéle d’analyse employé dans cette étude dépend essentiellement du
degré d’abstraction choisi ainsi que du pouvoir prédictif des variables utilisées et de la qualité
des données disponibles. Le modéle doit étre considéré comme exigeant étant donné que
I'évolution de 'emploi au sein des entreprises a la suite de mesures de modération du trafic
ne peut étre pronostiquée que par des facteurs externes. En outre, il 'y a que peu de va-
riables explicatives disponibles, ce qui limite encore la flexibilité de la modélisation. Ainsi, la
clustérisation spatiale et la part de logements sont les seules variables continues utilisées.
Pour des raisons de disponibilité des données, certaines variables centrales telles que I'évo-
lution des loyers n’ont pu étre illustrées qu’indirectement.

Résultats du modeéle

De maniére générale, le modéle génére des résultats consistants et fournit des estimations
plus précises au fur et a mesure que le nombre d’observations augmente. Les résultats
prévisionnels diffusés largement a petite échelle peuvent étre généralisés par la prise en
compte de la catégorie de commune et la limitation a des groupes sectoriels sélectionnés.
Ces résultats peuvent servir de fil conducteur pour estimer les effets potentiels sur 'emploi.
Toutefois, ces effets sur 'emploi dépendent, dans chaque cas concret, de différentes con-
ditions-cadres, dont I'existence doit d’abord étre vérifiée (voir ill. 0.1).

Pour chacune des trois mesures de modération du trafic étudiées (zone 30, zone de ren-
contre, zone piétonne), les résultats du modéle sont résumés sous la forme de matrices
d’effet avec des fléches d’effets pour cing groupes sectoriels ainsi que les quatre types de
communes et deux types de centres au sein des communes. Les résultats sont expliqués
brievement ci-aprés avec vue sur 'effet global (premiére ligne ou derniére colonne dans les
tableaux 0.1 & 0.3).

Globalement, les zones 30 n'ont pas d’effet significatif ou un effet essentiellement neutre
sur I'emploi pour 'ensemble des groupes sectoriels. Les répercussions négatives sur le
groupe sectoriel « Industrie manufacturiere » semblent étre compensées par I'évolution po-
sitive dans les groupes sectoriels « Hétellerie-restauration » et « Finance & assurance »,
surtout dans les communes-noyaux des grandes villes.
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Tab. 0.1 : Effets attendus des zones 30 sur 'emploi

Industrie ma- Commerce de Hbtellerie- Finance & Autres ser- Total
nufacturiére détail restauration assurance vices
Total v > > > > >
Grandes villes 7 > 2 2 > >
Villes > >
moyennes ] ] > >
Communes > >
suburbaines > > > >
Zones non-ur- ] N
baines > > ] >
Zone centrale v > > > > >
Zone mixte ] > > > > >

Légende
= Changement relatif faible, A/A\ augmentation relative légére/forte, N/ baisse relative légére/forte

Remarque : les totaux sont pondérés selon le nombre de personnes employées

Les zones de rencontre ont des effets positifs sur I'emploi a pratiquement tous les niveaux
d’analyse. Celles-ci sont particulierement évidentes dans les zones mixtes, ainsi que, dans
une moindre mesure, dans les communes-noyaux de grandes villes et dans les communes
non-urbaines. Ici aussi, il faut compter sur une évolution de 'emploi négative dans le groupe
sectoriel « Industrie manufacturiére », mais I'évolution reste positive sur I'ensemble des
groupes sectoriels.

Tab. 0.2 : Effets attendus des zones de rencontre sur I'emploi

Industrie ma- Commerce Hotellerie-  Finance &  Autres ser- Total
nufacturiére de détail restauration assurance vices
Total ] > ? ? ? 2
Grandes villes N > N r . ?
Villes moyennes =4 > > > >
Communes subur- > >
baines 7 > > 7
Zones non-ur- v 2
baines 7 ™ ™ >
Zone centrale v > 2 > > >
Zone mixte 3 > ? N N )

Légende
= Changement relatif faible, A/A\ augmentation relative légére/forte, N/ baisse relative légére/forte

Remarque : les totaux sont pondérés selon le nombre de personnes employées

En raison de la situation des données, les zones piétonnes n’ont pu étre analysées que pour
les zones centrales des communes-noyaux de grandes villes. Comparé aux autres mesures,
ce sont elles qui ont I'effet le plus fort sur 'emploi sur 'ensemble des groupes sectoriels.
Mais cela peut aussi étre lié au fait que, dans le périmeétre d’effet, des secteurs orientés vers
le public étaient déja prédominants auparavant.
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Tab. 0.3 : Effets attendus des zones piétonnes sur I'emploi

Industrie ma- Commerce  Hotellerie-  Finance &  Autres ser-
nufacturiére de détail restauration assurance vices

Zone centrale de
Légende

= Changement relatif faible, A/A\ augmentation relative légére/forte, N/ baisse relative légére/forte
Remarque : les totaux sont pondérés selon le nombre de personnes employées

Total

Le modéle présente certes des effets différents sur I'emploi pour les groupes sectoriels selon
le type de commune et la mesure, mais ces effets présentent toutefois des différences si-
gnificatives entre eux uniquement au niveau du groupe sectoriel « Hotellerie-restauration »
dans les communes-noyaux de villes grandes et moyennes. Les avantages sont nettement
plus grands pour les groupes sectoriels orientés vers le public que pour les autres groupes
sectoriels, notamment dans le cas de zones piétonnes. Les zones centrales semblent avoir
un impact significatif sur 'emploi uniguement dans le groupe sectoriel « Finance & assu-
rance ».

Listes de contréle pour I'utilisation pratique

Pour pouvoir estimer dans un cas concret les effets des mesures de modération du trafic
sur I'emploi, il est recommandé de répertorier et d'évaluer systématiquement les différentes
conditions-cadres et conditions spécifiques a I'aide de trois étapes de contrdle (cf. ill. 0.1).
Les différents critéres de contrdle fournissent aussi des indications concrétes au cas par cas
sur les différents leviers a utiliser pour renforcer les effets sur 'emploi de maniére ciblée ou
faire face aux obstacles suffisamment tét.

1.Y a-t-il un poten-
tiel de développement
ou une volonté d’amé-
nagement dans le péri-
meétre du projet?

Non

2. L'accessibilité du
périmétre du projet
est-elle garantie?

Non

3.Y a-t-il des
évolutions favorables
ou susceptibles de
faire concurrence
dans I'environnement
spatial?

Evolutions faisant Effets nuls ou négatifs
concurrence sur P'emploi

Evolutions nulles ou favorables

Effets sur ’emploi
conformément a la nature de la modération du trafic, au type de centre et de zone (cf. tableaux 0.1 a
0.3)

Ill. 0.1 : Schéma de contréle pour évaluer les conditions-cadres pour les mesures de modé-
ration du trafic planifiées
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En premier lieu, il convient d’évaluer le potentiel d’évolution urbanistique de la commune ou
du périmétre du projet. A cet égard, il faut répondre & des questions sur des concepts d’uti-
lisation fondamentaux, sur la qualité de séjour, sur le potentiel de réaffectation et sur la
situation des espaces de stationnement. Dans la mesure ou le potentiel de développement
est considéré comme suffisant, il convient de controler dans un deuxieme temps I'accessi-
bilité, et ce de maniére uniforme pour tous les moyens de transport. L’offre de places de
stationnement pour TIM et vélos dans le périmétre du projet, les possibilités de traversée
pour les piétons, les arréts des transports publics, la fréquence et les liaisons sont les ques-
tions fondamentales a clarifier en ce qui concerne I'accessibilité. Le troisieme point de con-
trole du schéma concerne I'environnement spatial. Qu’en est-il de I'offre actuelle de produits
de base quotidiens, périodiques et épisodiques ? Est-il prévu de développer des sites dans
I'environnement du projet susceptibles d’accroitre le potentiel de clients pour le périmétre
du projet ? Le périmétre du projet fait-il 'objet d’autres projets de développement régio-
naux ?

Classification des connaissances et autres besoins de recherche

Le présent modele économétrique tente, pour la premiere fois en Suisse, d’estimer des ef-
fets suprarégionaux sur 'emploi. Globalement, il offre un bon cadre référentiel pour classifier
les effets sur I'emploi a la suite de mesures de modération du trafic. Dans sa forme actuelle,
il permet de faire des prévisions globales sur toutes les communes ou pour des villes plus
grandes et de faire des affirmations plausibles sur la base des groupes sectoriels.

Les pronostics pour des cas d’applications a petite échelle a 'aide du modéle comportent
en revanche des incertitudes. Une certaine prudence est en outre de mise en matiére d’in-
terprétations causales en raison du faible nombre de variables dynamiques et de I'endogé-
néité potentielle. Toutefois, les effets de la modération du trafic peuvent étre bien pronosti-
qués a partir d’'une perspective fondamentale, notamment dans la direction d’action, et étre
transformés en matrices d’effet.

D’autres approches sont imaginables a I'avenir au regard d’efforts de recherche supplémen-
taires et d’un perfectionnement de la modélisation des effets économiques de mesures de
modeération du trafic. L’utilisation de données sur les prix (prix de location ou de 'immobilier)
pourrait permettre d’acquérir davantage de connaissances sur les mécanismes d’action des
variables changeantes. Malheureusement, les données individuelles nécessaires pour un
tel modéle seront difficilement disponibles de maniere étendue dans un avenir proche.

Pour accroitre la pertinence du modéle existant, il faudrait de préférence ajouter des va-
riables continues prélevées dans une résolution aussi faible que possible (< hectare) sur
une période prolongée et dans une qualité suffisante. On pourrait par exemple imaginer des
variables d’accessibilité qui dépendent du choix modal ou, pour les analyses a partir de
2010, des degrés de qualité des transports de I'Office fédéral du développement territorial
(ARE). A partir de cartes de fournisseurs de données de navigation basés sur le Web, des
variables sur I'attractivité du séjour ont aussi pu étre calculées dans le sens d’'un agrandis-
sement.

Indépendamment de ces possibilités d’'amélioration, la présente étude contribue a réduire
les lacunes de connaissances en ce qui concerne les effets économiques des modérations
du trafic. Grace a ce rapport de recherche, les planificateurs cantonaux et communaux dis-
posent d’indications concernant les effets attendus des modérations du trafic planifiées, no-
tamment grace aux matrices d’effet. Avec le schéma de contréle (ill. 0.1) et les listes de
contrdle, ils bénéficient d’'une aide qui peut étre utilisée comme base décisionnelle straté-
gique importante pour des considérations de planification.
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