
Observatoire des effets du tramway  
 

Circulation routière en véhicules particuliers (VP)  
�

�
 
 
1. Méthodologie : choix des indicateurs 

 
Trois types d’indicateurs ont été retenus pour donner une image de la circulation 
automobile en 2002 et surtout permettre une comparaison avec l’année bilan en 
2008. Ce choix a été guidé par les recommandations du CETUR (« Indicateurs de 
circulation », 1991) et par les données disponibles. Il s’agit : 

- de débits émanant de comptages automatiques, qui offrent une lecture 
locale de la circulation, associée à un axe bien précis ;  

- de mesures de temps de parcours pour accéder au centre ville (dont la 
comparaison entre les 2 années est présenté dans un rapport spécifique 
par le bureau d’études SORMEA). 

La méthodologie suivie pour obtenir ces différents indicateurs est détaillée dans 
l’annexe. 
 
 

2. Constat sur l’état initial en 2002 
 
En complément de la comparaison qui sera faite avec l’année bilan, il est intéressant 
de tirer un certain nombre de conclusions sur l’état initial dans trois domaines : la 
variabilité des heures de pointe, la répartition du trafic et les accès au centre ville. 
 
 
Variabilité des heures de pointe en 2002 
 
L’exploitation des comptages automatiques de la ville de Clermont-Ferrand montre 
une grande variabilité des heures de pointe notamment celle du soir. Cette variabilité 
temporelle est, peut-être, en partie spatiale (Heures de Pointe différentes entre le 
centre et la périphérie) mais c’est un aspect qui n’est pas abordé ici. Les graphiques 
n°1 et 2 présentent le nombre d’occurrence des diff érents créneaux d’heure de 
pointe relevés sur les mesures utilisées (détaillées dans le tableau n°2). Concernant 
l’Heure de Pointe du Matin, le créneau 7h45 – 8h45 est de loin le plus fréquent (cf. 
graphique n°1). 
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Graphique n°1 :  Variabilité de l’Heure de Pointe du Matin 

 
 
L’Heure de Pointe du Soir (HPS) est beaucoup plus variable dans le temps. En effet, 
trois créneaux se détachent des mesures : 17h00 – 18h00 ; 17h15 – 18h15 ; 17h30 – 
18h30 (cf. graphique n°2). Les créneaux de l’HPS sont plus nombreux et plus étalés 
dans le temps. On peut supposer que la variabilité spatiale de l’heure de pointe est 
symétrique le matin et le soir. Donc cette différence notable entre l’HPM et l’HPS 
semble être plutôt d’origine temporelle et a probablement plusieurs causes : des 
motifs de déplacement plus nombreux le soir que le matin (travail mais aussi achats, 
loisirs…), des horaires de travail plus fluctuants le soir que le matin pour une partie 
des actifs…  
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Graphique n°2 :  Variabilité de l’Heure de Pointe du Soir 

 
 

 
 



Répartition du trafic en 2002 
 
La carte n°1 présente simultanément la localisation  des débits horaires calculés à 
partir des boucles de la Ville de Clermont-Ferrand et des débits journaliers mesurés 
par la DDE. Elle permet de faire plusieurs observations : 
 
Tout d’abord, les grandes entrées de ville nord, est et sud-est sont du même ordre de 
grandeur. Les entrées sud (avenue de la Libération) et ouest (avenue de 
Bergougnan) mesurées ont des débits d’heure de pointe plus faibles. Concernant 
l’avenue de Bergougnan et pour permettre une comparaison grossière avec les 
TMJA, le débit journalier estimé est de l’ordre de 10*2*640 ~ 13 000 véh/j. La RN9 au 
niveau de l’entrée nord a un débit très important, équivalent à celui de l’A71 un peu 
plus au sud. Le trafic supporté par cette infrastructure est probablement dû en 
grande partie à la concession de l’A71 jusqu’à l’échangeur de Crouël, mais sa 
charge n’est plus très cohérente avec son environnement. 
 
Les débits observés en 2002 sur les boulevards de contournement sont assez 
homogènes (de 1400 à 2100 véh./h par sens) sauf sur le boulevard Duclaux qui est 
beaucoup plus contraint en termes de capacité ( ~ 600 véh./h dans chaque sens). 
 
La circulation est très importante dans des zones où elle mériterait d’être plus 
maîtrisée : sur les cours de protection de l’hypercentre (place Delille, boulevard F. 
Mitterrand, boulevard Lafayette, avenue des Etats-Unis) et dans des zones très 
urbanisées ou en cours d’urbanisation (avenue de la République, rue du Torpilleur 
Sirocco, place de la Fontaine). Ce sont des zones qui devraient être largement 
modifiées par le projet du tramway. 
 
Enfin, on peut remarquer que l’axe nord – sud RN9 / RD21 est relativement 
homogène en termes de débit et joue actuellement le rôle de contournement 
d’agglomération. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 

Carte n°1 :  Débits horaires et journaliers en 2002 sur Clermont-Ferrand  
et les principales entrées de l’agglomération (source : Ville de Clermont-Ferrand et DDE) 



Temps de parcours vers le centre ville en 2003 
 
Quatre trajets représentatifs des 4 grandes directions ont été mesurés (cf. carte n°2) 
en septembre 2003. Les différentes mesures de temps de parcours et de vitesse 
moyenne sont disponibles dans le rapport spécifique du bureau d’études TEST : 
elles ont été synthétisées dans le tableau n°1.  
 

 
Carte n°2 :  Itinéraires utilisés pour les mesures de temps de parcours 

 
 
Il apparaît que les temps de trajet en heure creuse (HC) sont en moyenne 25% plus 
faibles que ceux en heure de pointe (HP). Le samedi, la baisse atteint même 30% en 
moyenne mais présente une grande variabilité suivant les parcours et les sens (de - 
13% à - 47%). 
 
Les vitesses moyennes permettent de comparer les différents trajets entre eux. 
Concernant les jours ouvrables de base (JOB), les vitesses moyennes en HP sont 
relativement proches pour les quatre itinéraires et chaque sens (de 19 à 24 km/h 
pour le sens entrant et de 20 à 25 km/h pour le sens sortant). On peut remarquer 
cependant que l’itinéraire 4 (est) est un peu en retrait en termes de vitesse par 
rapport aux autres.  
 
Les deux sens ont des vitesses moyennes identiques pour deux des itinéraires (3 et 
4, i.e. sud et est) qui sont donc symétriques en entrée et en sortie, ce qui n’est pas le 
cas des deux autres itinéraires (variations de 20 à 25% pour les itinéraires 1 et 2, i.e. 
nord et ouest). Cette similitude en HP est probablement due à la congestion qui 
impacte la circulation sur les différents itinéraires et sens dans la même mesure. 



 
Concernant les heures creuses (HC) de JOB, les vitesses moyennes des quatre 
itinéraires sont beaucoup plus dispersées aussi bien en entrée qu’en sortie (de 24 à 
35 km/h dans le sens entrant ; de 26 à 33 km/h dans le sens sortant). En effet, le 
trafic est beaucoup plus inhomogène en HC qu’en HP. Pour expliquer cette 
différence, on peut avancer l’hypothèse qu’en HP la congestion uniformise les 
vitesses alors qu’en HC ce sont les plans de feux qui dimensionnent les flux 
automobiles. 
 
Le samedi, les vitesses moyennes sont encore plus dispersées notamment dans le 
sens entrant (de 23 à 43 km/h). Elles sont plus homogènes dans le sens sortant (de 
30 à 35 km/h). Enfin, il n’y a pas de symétrie entrée / sortie sur un même itinéraire : 
les deux sens présentent de grandes différences sauf pour l’itinéraire 2 (ouest). 

 
Moyenne HP JOB Moyenne HC JOB Samedi 

Itinéraire Temps 
total 

(mm:ss) 

Vitesse 
moyenne 

(km/h) 

Temps total 
(mm:ss) 

Vitesse 
moyenne 

(km/h) 

Temps 
total 

(mm:ss) 

Vitesse 
moyenne 

(km/h) 
1 sens entrant  
(Cébazat - Pl. 

Gaillard) 
18:03 25 13:00 35 10:42 43 

1 sens sortant  
(Pl. Gaillard – 

Cébazat) 
23:55 21 15:13 30 13:55 32 

2 sens entrant  
(Durtol – 
Jaude) 

16:30 20 13:23 24 10:34 30 

2 sens sortant  
(Jaude – 
Durtol) 

12:12 25 11:22 26 10:02 30 

3 sens entrant  
(giratoire 

Pérignat – 
Salins) 

18:35 24 13:38 32 16:13 27 

3 sens sortant  
(Salins – 
giratoire 
Pérignat) 

18:11 25 13:14 33 12:36 35 

4 sens entrant  
(av. Agriculture 

– Jaude) 
12:18 19 09:42 24 10:10 23 

4 sens sortant  
(Jaude – av. 
Agriculture) 

11:19 20 07:30 27 06:00 34 

 
Tableau n°1 : Temps de parcours et vitesses moyennes  

sur les quatre itinéraires pour chaque sens en 2003 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
3. Evolution 2002 / 2008 

 
Evolution des débits horaires et journaliers 
 
L’évolution des débits horaires sur la commune de Clermont-Ferrand entre 2002 et  
2008 est décrite dans le tableau n°2 et la carte n° 3. Ils font apparaître une baisse 
significative des flux routiers de 15% en heure de pointe, probablement due à un 
report modal sur les transports en commun et notamment le tramway (cf. le total du 
tableau n°2 qui est basé sur la somme de tous les d ébits horaires disponibles).  
 
Cette baisse est la plus importante le long du trac é de la ligne A de tramway  
avec par exemple  plus de 60% de baisse sur la rue du Torpilleur Sirocco, plus de 
40% de baisse sur l’avenue de la République, 56% et 64% de baisse sur le 
boulevard F. Mitterrand ou encore de 14% à 29% de baisse sur les boulevards 
Churchill et Loucheur.  
 
Pour la rue du Torpilleur Sirocco, l’avenue de la République et le boulevard F. 
Mitterrand, cette baisse des flux routiers est liée à la réduction de capacité (de 2 
voies à 1 voie) qui a accompagné la ligne A de tramway. 
 
Mais cette baisse est également visible sur des axes structurants du réseau routier 
qui n’ont pas eu de réduction de capacité comme le boulevard M. Pourchon avec      
une baisse de 13%, le boulevard Jean Moulin avec une baisse de 14%, le boulevard 
E. Clémentel avec une baisse de 6 à 16% et l’avenue E. Michelin avec une baisse de 
17%. 
 
Malgré la baisse globale de la circulation, certains secteurs présentent des hausses 
conséquentes comme le boulevard Berthelot (+47% et +16%), l’avenue de la 
Libération (+43%), le carrefour de l’esplanade (+44% dans le sens nord-sud même si 
on observe une baisse de -4% dans le sens sud-nord), l’avenue A. France (+18%).  
 
Les hausses sur le boulevard Berthelot et l’esplanade sont probablement liées à un 
report de circulation suite à la piétonisation de l’axe avenue des Etats-Unis / place de 
Jaude / rue Gonod. La Ville de Clermont-Ferrand a augmenté la capacité d’une 
partie des boulevards circulaires du XIXème siècle qui sont passés de 2 à 3 voies 
pour accueillir ce report  de trafic. 
 
Tous les comptages retenus en 2002 n’ont pas pu donner lieu à une comparaison 
avec 2008 pour des raisons techniques : de nombreuses boucles initialement en 
service en 2002 sont hors service en 2008, ce qui explique que le nombre de points 
de comparaison est plus faible que prévu et que certaines voies ne sont pas décrites 
alors que cette information serait intéressante comme pour les boulevards 
Margeride, Lavoisier, J.B. Dumas ou Côte Blatin. 
 



 
Tableau n°2  : Comparaison 2002 – 2008 des débits horaires sur la commune de Clermont-Ferrand  

(source : boucle des feux de la Ville de Clermont-Ferrand) 
 

2002 2008 Comparaison 2008 - 2002 

n° 
comptage  

Boucles 
ville 

Lieu Débit 
moyen  

Débit 
moyen 
HPM  

Débit 
moyen 

HPS   

Débit 
moyen   

Débit 
moyen 
HPM  

Débit 
moyen 

HPS  

 Débit 
moyen   

 Débit 
HPM  

Débit 
HPS 

2 50.2 + 51.1 
Rue du Torpilleur Sirocco  N--

>S+TAG 807 955 659 327 345 290 -60% -64% -56% 
3a 53.2 Rue du Torpilleur Sirocco  N-->S 1 149 1 504 794 437 482 391 -62% -68% -51% 
3b 52.2 Rue du Torpilleur Sirocco S-->N 782 504 1 060 461 307 616 -41% -39% -42% 
5a 150.2 Bvd L. Jouhaux S-->N 1 465 1 184 1 747 1 479 1 102 1 856 1% -7% 6% 
5b 152.3 Bvd E. Clémentel N-->S 2 183 2 187 2 180 1 841 2 002 1 680 -16% -8% -23% 
5c 153.2 Bvd E. Clémentel S-->N 1 570 1 440 1 700 1 469 1 170 1 769 -6% -19% 4% 
5e 59.2 Av. F. Forrest vers S-O 1 340 1 389 1 291 1 438 1 551 1 325 7% 12% 3% 
7 146.2 Place de La Fontaine vers N-E 907 712 1 102 514 431 596 -43% -39% -46% 
8 66.2 Av. de la République vers N-E 1 286 1 133 1 439 663 673 654 -48% -41% -55% 

10a 03.3 Pl. Delille S-->N 1 514 1 524 1 496 621 632 610 -59% -59% -59% 
13a 43.2 Bvd F. Mitterrand O-->E 1 037 1 037   449 376 522   -64%   
13b 42.2 Bvd F. Mitterrand E-->O 1 184 1 206 1 142 517 512 522 -56% -58% -54% 
15a 125.2 Bvd W. Churchill O-->E 1 196 1 138 1 312 848 854 843 -29% -25% -36% 
15b 122.2 Bvd W. Churchill E-->O 762 751 772 803 773 833 5% 3% 8% 
16 119.2 Bvd L. Loucheur  E-->O 1 174 1 156 1 211 1 005 1 008 1 003 -14% -13% -17% 
23 104.2 Av. E. Michelin vers O 2 121 2 247 1 996 1 771 1 771 1 772 -17% -21% -11% 
24a 17.2 Place de l'Esplanade S-->N 1 178 1 215 1 104 1 136 1 203 1 069 -4% -1% -3% 
24b 18.2 Place de l'Esplanade N-->S 306 279 361 441 371 512 44% 33% 42% 
29d 150 Rue du Clos Notre-Dame 1 465 1 184 1 747 1 472 1 119 1 825 0% -6% 4% 
30a 189.2 Bvd M. Pourchon vers N-E 1 416 1 658 1 175 1 227 1 357 1 097 -13% -18% -7% 
31a 90.1 Bvd Duclaux N-->S 624 731 517 918 900 936 47% 23% 81% 
31b 91.1 Bvd Duclaux S-->N 610 445 774 707 676 738 16% 52% -5% 
32 96.2 Bvd J. Jaurès O-->E 1 621 1 634 1 607 2 324 2 500 2 149 43% 53% 34% 
35 41.2 Rue A. France vers N-E 1 542 1 485 1 600 1 822 1 702 1 943 18% 15% 21% 

36 
163.2 + 
162.1 Bvd J. Moulin S-->N  1 743 1 536 1 951 1 496 1 251 1 741 -14% -19% -11% 

41 70.2  Bvd Lafayette E-->O 785 785   783 819 747 0% 4%   
                        

Total     31 767     26 965     -15%     



 
 

Carte n°3 :  évolution des débits horaires entre 2002 et 2008 autour de la ligne A de tramway 



Les données sur les TMJA (trafics moyens journaliers annuels) ne sont pas toutes 
disponibles pour l’année du bilan compte tenu des changements de gestionnaires de 
voirie mais elles semblent confirmer les baisses observées sur les débits horaires de 
la Ville de Clermont-Ferrand (cf. Tableau n°3). En effet, le trafic sur l’ex RN9 au 
niveau de Cébazat a baissé de 13% et le trafic sur l’A75 au niveau de La Pardieu a 
également baissé de 3%. Même si dans le même temps, on observe une hausse sur 
l’A711 de 7%. La baisse de trafic sur l’ex RN9 est peut-être due aux changements 
d’habitudes pendant les travaux du tramway, avec un report sur la route de la faille et 
l’A71. Mais les données sur les TMJA sont trop parcellaires pour permettre une 
analyse plus fine. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Tableau n°3  : Comparaison 2002 – 2008 des trafics moyens journaliers annuels sur les 

principales entrées de l’agglomération  
(source : DDE et Conseil Général du Puy-de-Dôme) 

 
 
Evolution des heures de pointe entre 2002 et 2008 
 
Les graphiques 3 et 4 montrent que, sur la commune de Clermont-Ferrand, les 
heures de pointe se produisent légèrement plus tôt aussi bien le matin que le soir. 
Cette modification des habitudes de déplacements reste cependant difficile à 
analyser sans données complémentaires. 
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Graphique n°3  : Evolution 2002 – 2008 de l’occurrence de l’Heure de Pointe du Matin  
(source : boucles de régulation des feux, Ville de Clermont-Ferrand) 

Lieu 
TMJA 2002 
(véh./jour) 

TMJA 2007 
(véh./jour)   

RN9 Cébazat 36 992 32 115  -13% 
A710w 25 561     

Av. E. Cristal 23 120     
RN9 Av. du Roussillon 25 222     

RN89 Av. de la 
Libération 13 458     
A71 Aulnat 36 796     

A711 Gandaillat 40 034 42 984 7% 
A75 La Pardieu 49 530 47 961 -3% 
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Graphique n°4  : Evolution 2002 – 2008 de l’occurrence de l’Heure de Pointe du Soir  
(source : boucles de régulation des feux, Ville de Clermont-Ferrand) 

 
 
 
Evolution des temps de parcours vers le centre vill e 
 
La situation 2008 est décrite dans le rapport intitulé « Etude d’évaluation des 
temps de parcours en véhicules particuliers sur l’agglomération clermontoise – 
Phase 1 – mesures 2008 » du bureau d’étude SORMEA.  
 
L’analyse comparative est disponible dans le rapport sur la « Phase 2 – 
Comparaison des mesures 2003 – 2008 » du même bureau d’étude SORMEA.



 
ANNEXE : METHODOLOGIE  

POUR CALCULER LES INDICATEURS DE CIRCULATION VP 
 
 

 
a. Choix des indicateurs 

 
Débits des comptages automatiques 
Les comptages automatiques offrent une lecture locale de la circulation, associée à 
un axe bien précis. Ils permettent notamment d’apprécier les reports qui peuvent 
s’opérer d’un axe sur un autre entre deux dates. Les axes retenus sont liés à trois 
grandes problématiques :  

- le lien avec les mesures atmosphériques (comptages à proximité des 
mesures atmosphériques faites en 2003 à la même période) ; 

- l’influence directe du tramway et des restrictions de capacité viaire qui 
l’accompagnent (axes où circule le tramway) ; 

- l’influence du plan de circulation mis en place avec la ligne A de tramway 
dans la ville de Clermont-Ferrand (utilisation des rocades, des radiales 
principales, des axes est-ouest de shunt, efficacité des mouvements de 
rocade à l’intersection radiales / rocades…) 

Ces trois aspects permettent de couvrir l’ensemble des grands axes de la zone 
étudiée et d’offrir une photographie de la situation à un instant donné. 
 
Deux types de mesures ont été utilisés : les débits horaires obtenus à partir des 
boucles de régulation des feux de la ville de Clermont-Ferrand et les comptages de 
Trafic Moyen Journalier Annuel (TMJA) de la DDE qui existent sur l’ensemble du 
département.  
 
Les boucles de comptage de la ville de Clermont-Ferrand permettent de relever en 
permanence, tous les quarts d’heure, le débit horaire de la circulation. Suivant la 
date de mise en service de ces boucles de comptage, les mesures utilisées sont 
données dans deux types d’unité : en uvp/h (uvp = unité de véhicules particuliers) 
pour les boucles où la somme des voies n’est pas faite automatiquement et en véh/h 
pour celle où la somme est automatique.  
 
On ne tient pas compte de la présence de ces deux unités différentes. En effet, la 
différence entre ces deux types d’unité est relativement faible : une étude sur des 
comptages directionnels autour de la place H. Dunant a montré des écarts variant de 
0,5% à 4% entre des mesures en uvp/h et en véh/h. Cet ordre de grandeur n’est pas 
problématique compte tenu des incertitudes qui existent par ailleurs sur ces mesures 
de boucles de régulation des feux et sur leur utilisation dans un but statistique (ce qui 
n’est pas leur fonction initiale).  
 
Le TMJA est un trafic journalier moyen exprimé donc en véhicules/jour. Pour resituer 
ces deux types de données, le TMJA est en général considéré comme équivalent à 
10 fois le débit de l’heure de pointe. 
 
 
 



Temps de parcours 
Ces données sont complémentaires des débits et permettent de traduire en partie le 
ressenti des automobilistes. En effet, ce sont des mesures relativement parlantes 
pour tous. A ces temps de parcours mesurés, on associe des vitesses moyennes 
permettant de comparer les itinéraires entre eux. 
Quatre grands itinéraires d’accès au centre ville ont été retenus en collaboration 
avec les services techniques de la Ville de Clermont-Ferrand (cf. carte n°2). Ils 
correspondent aux radiales principales de l’agglomération issues des quatre points 
cardinaux : 

- Itinéraire 1 (nord) : Pont de la Prade (Cébazat) – Place Gaillard 
- Itinéraire 2 (ouest) : Rond point de Durtol – Place de Jaude 
- Itinéraire 3 (sud) : Giratoire de Pérignat – Carrefour des Salins 
- Itinéraire 4 (est) : Avenue de l’Agriculture – Place de Jaude 
 
 
 
b. Recueil des données 

 
Cette partie a pour but de détailler précisément la méthodologie suivie pour les 
mesures de l’état initial et de l’année du bilan : cette méthodologie est bien sûr 
rigoureusement la même. La numérotation des points de comptage du débit essaie 
de respecter au maximum celle des points de mesure atmosphérique pour une plus 
grande facilité de lecture.  
 
 
Débits des comptages automatiques de la ville 
Les données de base sont donc les comptages automatiques de la ville de Clermont-
Ferrand des années 2002 et 2008. Elles se présentent sous la forme d’une base 
access de débits horaires, taux d’occupation et vitesse, mesurés tous les quarts 
d’heure. 
 
Concernant les boucles automatiques, le principe retenu est celui de la somme des 
débits pour les différentes voies existantes sur un axe, dans un sens donné (i.e. en 
incluant d’éventuelles voies de tourne-à-gauche et de tourne-à-droite). Le but étant 
d’évaluer le débit en un point géographique donné, pas de détailler les différentes 
directions possibles. 
 
Pour chaque année, deux dates représentatives d’un jour ouvrable de base (JOB), 
proches de la période des mesures atmosphériques (faites du 18 mars au 29 avril 
2003) et hors vacances scolaires, ont été choisies :  

- le mardi 23 avril 2002 et le jeudi 25 avril 2002 
- le mardi 1er avril 2008 et le jeudi 3 avril 2008 
 

Pour ces dates, les Heures de Pointe du Matin (HPM) et  du Soir (HPS) ont été 
extraites de la base avec les définitions suivantes :  

- HPM : heure où la moyenne des débits est maximale (avant 9h) 
- HPS : heure où la moyenne des débits est maximale (après 16h)  

En respectant ces définitions, les débits HPM et HPS sont issus de la moyenne des 
4 plus gros débits consécutifs donnés par quart d’heure. L’indicateur final est issu de 



la moyenne des quatre données précédentes (débits HPM et HPS pour les 2 jours), il 
représente le débit moyen en heure de pointe d’un JOB. 
 
Concernant les comptages automatiques de la ville, certains fichiers présentaient 
des dysfonctionnements qui se traduisaient par :  

- La présence d’un taux d’occupation anormalement élevé et quasi constant 
dû à l’arrêt de fonctionnement d’une des boucles sur un ensemble ; 

- La présence de 0 dans certains fichiers. Si des 0 étaient présents dans 
l’heure de pointe (HP), la mesure n’était pas effectuée dans cette HP. Si 
les 0 étaient en dehors de la plage retenue pour l’HP, le débit moyen de 
l’HP était bien mesuré mais en précisant la présence de 0. 

De plus, de nombreuses comparaisons n’ont pas pu être réalisées entre 2002 et 
2008 car des boucles disponibles en 2002 étaient hors service en 2008. 
 
 
TMJA (Trafic Moyen Journalier Annuel) 
Pour 2002, les données utilisées sont issues des cartes de comptages éditées 
annuellement par la DDE du Puy-de-Dôme (source : Carte de recensement de la 
circulation 2002, DDE et Conseil Général du Puy-de-Dôme, site internet de la DDE 
du Puy-de-Dôme).  
Le recueil des données équivalentes pour l’année du bilan est plus complexe car 
suite à la décentralisation de nombreuses routes ont changé de gestionnaires et les 
données ne sont pas toujours disponibles, ce qui explique le peu de données 
comparables (cf. tableau n°3). De plus, compte tenu  que les comptages TMJA sont 
annuels, ceux de 2008 n’étaient pas disponibles : les comptages retenus pour 
l’année bilan sont donc ceux de l’année 2007. 
 
 
Temps de parcours 
L’étude sur les quatre grands itinéraires d’accès au centre ville définis dans le 
paragraphe précédent a été confiée au bureau d’étude TEST pour l’année 2003 et 
au bureau d’étude SORMEA pour l’année 2008 ainsi que pour l’analyse comparative 
entre les 2 années. Le détail de la méthodologie et les mesures brutes sont 
disponibles dans les 3 rapports correspondants : 

- « Etude d’évaluation des effets du tramway sur les temps de parcours en 
véhicules particuliers – 2003 », TEST ; 

-  « Etude d’évaluation des temps de parcours en véhicules particuliers sur 
l’agglomération clermontoise – Phase 1 – mesures 2008 », SORMEA ; 

- « Etude d’évaluation des temps de parcours en véhicules particuliers sur 
l’agglomération clermontoise – Phase 2 – Comparaison des msures 2003 - 
2008 », SORMEA ; 

 



Synthèse :  
 
Baisse significative des flux routiers sur l’ensemble de la commune de Clermont-
Ferrand de 15% : 

�  notamment sur les axes le long de la ligne A de tramway qui ont connu des 
réduction de capacité : entre -40% (av. de la République) et -64 % (bd F. 
Mitterrand), 

�  mais aussi sur des axes structurants comme le bd M. Pourchon (-13%) ou 
l’av. E. Michelin (-17%), 

Cette baisse est à rapprocher de l’augmentation de fréquentation des transports en 
commun observée et semble donc traduire un report modal conséquent. 
 
Hausse localisée notamment sur les boulevards du XIXème siècle, probablement 
dûe à l’augmentation de capacité.  
 
Evolution contrastée sur les grands axes en entrée d’agglomération (autoroutes - 
anciennes routes nationales) : -13% sur la RD2009 à Cébazat mais +7% sur l’A711 à 
Gandaillat. Les données restent trop parcellaires pour une interprétation plus fine.  
 
Noter phrase SORMEA 
 
 
 

 
 
 


