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Formation par la recherche et

Projet de Fin d’Etudes

La formation au génie de I'aménagement, assuréte pipartement aménagement de
I'Ecole Polytechnique de I'Université de Tours,@se dans le champ de l'urbanisme et de
'aménagement, I'acquisition de connaissances fowadales, I'acquisition de techniques et
de savoir faire, la formation a la pratique proi@sselle et la formation par la recherche.
Cette derniere ne vise pas a former les seuls sfufléves désireux de prolonger leur
formation par les études doctorales, mais toutuemamt a cette voie, elle vise tout d’abord a
favoriser la capacité des futurs ingénieurs a :

» Accroitre leurs compétences en matiere de prapgoiessionnelle par la mobilisation
de connaissances et techniques, dont les fonderaeotntenus ont été explorés le
plus finement possible afin d’en assurer une bonatrise intellectuelle et pratique,

» Accroitre la capacité des ingénieurs en génie @mdhagement a innover tant en
matiere de meéthodes que d'outils, mobilisables pafifronter et résoudre les
problemes complexes posés par I'organisation g@estion des espaces.

La formation par la recherche inclut un exerciadivilduel de recherche, le projet de
fin d’études (P.F.E.), situé en derniére annéeodmdtion des éléves ingénieurs. Cet exercice
correspond a un stage d’'une durée minimum de trms, en laboratoire de recherche,
principalement au sein de I'équipe Ingénierie dwjdr dAménagement, Paysage et
Environnement de 'UMR 6173 CITERES a laquelle appanent les enseignants chercheurs
du département aménagement.

Le travail de recherche, dont l'objectif de basé dwmcquérir une compétence
méthodologique en matiere de recherche, doit réeaintlun des deux grands objectifs :

» Développer tout une partie d'une méthode ou d’util owouveau permettant le
traitement innovant d’'un probleme d’aménagement

« Approfondir les connaissances de base pour midtonéér une question complexe en
matiere d’'aménagement.
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Avertissement

Cette recherche a fait appel a des lectures, eegj@étinterviews. Tout emprunt a des
contenus d’interviews, des écrits autres que strient personnel, toute reproduction et
citation, font systématiquement I'objet d’un réfécement.



Introduction

Réduire I'impact négatif de la circulation autormebsur la vie des citadins est une
exigence qui va s'imposer de plus en plus fortenaemtvilles dans les années a venir. Pour
limiter de maniére significative 'usage de l'autolile en milieu urbain, une priorité aux
transports collectifs a été affichée. Les politgjugises en ceuvre aboutissent cependant a des
résultats trés mitigés et n’obtiennent pas toujtes®ffets escomptés.

Dans ce contexte, des actions de développemestrelahce des modes de proximité
et en particulier de la marche a pied doivent seeld@per. Mode de déplacement a part
entiére, la marche a pied est aussi un mode despmndance dans la chaine des transports,
qui joue un role primordial dans I'intermodalitdleeconstitue notamment un allié privilégié
des transports collectifs, puisqu’elle favoriserleatilisation, chaque piéton étant un usager
potentiel des transports en commun.

Toutefois, les études sur les déterminants des cderpents de mobilité piétonniere
demeurent balbutiantes, notamment en raison daréaé; voire de I'inexistence de données
relatives a la marche. Les questions concernantrégsts en pré-acheminement et a leur
impact sur le choix modal sont, elles aussi, te&stpaitées.

La recherche proposée vise a définir les élémerfiisencant la durée d’acceptation
des trajets en pré-acheminement vers un pointéd’de transport collectif. Il s’agit de mieux
appréhender le comportement de déplacement péakstrasagers se rendant a un arrét de
transport collectif pour proposer des solutionsnptant d’améliorer ces trajets en pre-
acheminement.

Dans une premiere partie, aprés avoir présentérieexte de notre recherche, nous
préciserons les enjeux liés a l'interconnexion eetdr marche et les transports en commun.
Puis dans un second temps, nous exposerons |éeediff déterminants de l'attractivité d’'un
arrét et définirons leur role sur la durée accepmtéetrajet en pré-acheminement. Enfin,
I'enquéte menée sur les trajets en rabattementwessrét de transport collectif du réseau de
bus Fil Bleu de l'agglomération tourangelle nousnpettra de confronter a la réalité les
déterminants proposés en deuxieme partie afin daaitve leur importance. De plus, nous
connaitrons ainsi le ressenti des usagers de tensplectif concernant les trajets en pre-
acheminement a pied.



Chapitre 1

Les trajets en pré-achieminement vers
un arret de trangport collectif :
définition et enjenx



) Les enjeux de la mobilité urbaine

Les enjeux engendrés par les trajets en pré-ackemeint sont intimement liés a ceux
de la mobilité urbaine quotidienne en général. Danpgremier temps, nous nous pencherons
sur I'évolution de la mobilité, puis nous analysexoapres les avoir définis, les enjeux des
trajets en pré-acheminement vers un point d’aeétahsport collectif.

A) Vers le tout-automobile ?

1) Evolution de la mobilité

La mobilité quotidienne s’est développée avec beske I'automobile.

La fin des années 50 marque les débuts de la gopour tous, méme si les
déplacements se font encore majoritairement en-dmues et que la part des déplacements en
voiture reste encore faible.

Dans les années 60, une croissance fulgurantedeldation automobile (+12% /an)
se produit. Elle est soutenue par la politiqueamatie de développement autoroutier, ce qui
engendre une diminution de l'utilisation des trawsppublics.

Dans les années 70, la prise de conscience eneimamtale due au choc pétrolier de
1973 et la conjoncture économique et sociale dmungrit a relancer les transports publics,
mais l'utilisation de la voiture est déja fortememicrée dans les habitudes de déplacements
de la population.

Au cours des années 80, dans un contexte de wtathdi la mobilité quotidienne,
I'usage de la voiture a fortement augmenté, tagdésles modes alternatifs, comme la marche
ou le vélo, ont connu une baisse.

Depuis quelques années, certaines de ces tendgimdéchissent : la marche et le
vélo ne baissent plus et les transports colles@fsmaintiennent. Toutefois, la voiture poursuit
encore son ascension.

Ces évolutions s’observent particulierement enemilirbain comme le montrent les
graphiquesci-dessous.

! GUIDEZ J.M.,Mobilité urbaine: le régne de la voiture, www.assovisionnet.infplpavelin



Graphique 2 — Part de marché des modes alternatifs
a la voiture dans les principales villes de France
(ou coefficient de résistance a 1a voiture)
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L’automobile est au cceur des problemes en matierdéplacement et de gestion
urbaine. En effet, la place excessive de l'autoteodans les villes cause de nombreux
problemes : congestion, accidents, pollution atrhésgue, pollution sonore... L'usage de
I'automobile a également des répercussions d’apatial avec une consommation accrue de
I'espace résultant de I'étalement urbain. De plusage généralisé de I'automobile a modelé
les espaces urbains, notamment a travers le déatognt important de la voirie et des
places réservées au stationnement.

Nous nous trouvons actuellement face a une dynamigoaine, qui en articulant les
nouvelles urbanisations autour des infrastructuoatiéres, favorise I'usage de I'automobile
L’augmentation de la pratique de I'automobile ataerson image positive et par conséquent
disqualifie les autres moyens de transport. Cetii@tgon ancre I'usage de I'automobile dans
les modes de vie et renforce ainsi la tendance lqwéle a se faire autour de I'automobile.
En effet, le territoire se construit alors en fometdes accessibilités routieres et les nouvelles
urbanisations sont liées aux infrastructures rogesié

Pourtant, cette dynamique urbaine basée sur I'anlhdenn’est pas a priori une fatalité
puisque dans certaines villes, notamment en Sw$sen Allemagne, on observe une
dynamique urbaine favorisant les moyens de tratspoublics : les urbanisations sont
structurées en fonction des gares, 'offre de @tagment est réduite et I'offre de transports
publics est trés développée. La ville se fait alausour de ce moyen de transport. Une
recherche effectuée par V. Kaufmann montre que«lastomobilistes exclusifs », ceux qui
construisent leur vie a partir de la voiture, netgzar exemple que 5% a Berne, contre 30% a
Grenoble, Toulouse ou Besancon, alors que les geusaensibles a I'offre » de transport
collectif sont 40 % a Berne et environ deux foisimeadans les trois villes francaises citées
précédemment.

La part de l'automobile dans la mobilité quotidienne cesse de croitre. Cette
tendance occasionne un certain nombre de désagemen

2) Répercussions de ces pratiques de déplacement

La prépondérance actuelle des déplacements autl@®olsi de nombreuses
répercussions.

L’augmentation de la circulation routiére génerevénitable cercle vicieux, ou, « la
croissance du trafic automobile provoque une auggtien de la consommation d’espace, de
la tolérance envers I'éloignement, des nuisancextdis pour les habitants. Ceci contribue a
une dispersion et a I'éloignement des commerces,sdevices, des lieux de travail et des
eéquipements de loisir, qui provoque a son touraugmentation des besoins de déplacement
et une croissance du trafic automobile »'étalement des agglomérations est une
conséquence directe de cette mutation de la m@abilia dispersion spatiale de I'habitat
entraine des difficultés de desserte et de gedéares nouvelles formes d’urbanisation.

2 KAUFMANN V., GUIDEZ J.M,, Les citadins face & I'automobilitéétude comparée des agglomérations de
Besancon, Grenoble, Toulouse, Berne, Genéve ethagdossier Certu n°80, juin 1998, 121 p.

¥ P. GOUT : citation tirée des actes du Séminaite¥/et Transports, Plan Urbain, 1991-1994, Ditectie
I'’Architecture et de I'Urbanisme, 1995



Les déplacements automobiles en ville affectenteégent la qualité de vie urbaine.
lIs provoquent en effet une augmentation de laugioth atmosphérique et des nuisances
sonores. De plus, I'automobile monopolise I'esppablic, elle modele les espaces urbains
avec un développement de la voirie et des placgrvées au stationnement. Elle rend les
rues moins agréables et peu sécuritaires pour tiksateurs des modes doux et affecte
I'appropriation de I'espace public par les citadih&tmosphere urbaine s’en trouve ainsi
fortement dégradée.

Parallelement, l'utilisation prépondérante de Ianbbile est en grande partie
responsable des atteintes environnementales &lléghlanétaire : la forte consommation et
I'épuisement des ressources naturelles (combustibtesiles), le réchauffement de la planéte
dd en partie a la production de gaz a effet deesarais également la pollution atmosphérique
provoquée par les rejets de gaz toxiques qui nepeansans effet sur la santé.

B) Le développement des modes alternatifs a I'autol@obi

1) Les politiques de transport

Devant I'impasse du tout-automobile, et dans urteoda d’émergence du concept de
développement durable, les pouvoirs publics ongr@ssivement mis en place un dispositif
législatif visant a mieux articuler politique urbaiet politique de déplacements.

En 1982, la loi d’orientation pour les transpomgérieurs (LOTI), pose le principe
d’un droit au transport pour tous permettant ddé&@acer « dans des conditions raisonnables
d’acces, de qualité et de prix ainsi que de codits [a collectivité » et réaffirme la mission de
service public des transports urbains. Elle ingtdes Plans de Déplacements Urbains (PDU)
et définit leurs principes. Ils ont pour objectifieiorganisation des transports encourageant
une utilisation plus restreinte de l'automobilefatorisant les modes alternatifs (marche,
deux-roues, transports en commun). Ces premiers PBidient pas obligatoires et avaient
des difficultés a se positionner parmi les outésgestion du territoire.

La loi sur I'air et I'utilisation rationnelle deéhergie (LAURE) du 30 décembre 1996
rend obligatoire la réalisation de PDU pour leslaggrations de plus de 100 000 habitants et
leur donne un contenu concret pour en faire detsale planification de premier ordre. Les
PDU déterminent I'organisation du transport des@enes et des marchandises, la circulation
et le stationnement. lls doivent assurer un usagedonné de tous les modes de transport et
promouvoir les modes les moins polluants et lesnsi@onsommateurs d’énergie. Leur
ambition est d’assurer un équilibre durable erggedesoins de mobilité des habitants et la
protection de leur environnent et de leur santé.

Enfin, en 2000, la loi relative a la solidarité ai renouvellement urbain (SRU)
renforce encore le rdle des PDU. Elle apporte notant les outils nécessaires pour assurer
une meilleure cohérence entre les politigues diidmae et de déplacements. Les PDU
changent alors de nature: de documents d'oriemtatils deviennent des documents
prescripteurs. lls s'imposent comme documents dnidme de référence, a une échelle
intermédiaire entre le Schéma de Cohérence Tealitg6COT) et les Plans Locaux
d’Urbanisme (PLU).

10



Les orientations du PDU complétées par la loi SBht ainsi :

- I'amélioration de la sécurité de tous les déplacegme

- la diminution du trafic automobile

- le développement des transports collectifs et degenms de déplacements économes
et les moins polluants pour I'environnement, notaantri’'usage de la bicyclette et la
marche a pied

- l'aménagement et I'exploitation des réseaux et \d@des afin de les rendre plus
efficaces, notamment en les partageant entre fiésatits modes de déplacement et en
favorisant la mise en ceuvre d’actions d’'informataoin la circulation

- I'organisation du stationnement sur voirie et di@ssparcs de stationnement

- le transport et la livraison des marchandises

- la mise en place d'une tarification et d’une biltpie intégrées pour I'ensemble des
déplacements

- I'encouragement au développement de plans de rtéopiur les entreprises.

2) Neécessité de prendre en compte tous les modes

a) Le développement des transports collectifs net g

Devant l'impasse physique du tout-automobile, leHectivités publiques se sont
penchées sur la question de son contrble. En oéaatne priorité aux transports collectifs a
été affichée, ce qui a, selon Jean-René CARREalisé, -de facon quelque peu excessive- le
débat public sur I'opposition : voiture particubéiransports collectifs. De plus, la part des
transports publics dans la mobilité quotidienne d&xlins n'a guere évolué (autour de 10 %
en moyenne, hors région parisienne) en dépit dessiissements importants réalisés par les
villes pour créer ou améliorer leurs réseaux de imétro ou tramway.

V. Kaufmann démontre également que le développement d’une afr transport
collectif performante ne suscite pas toujours &sorts modaux escomptés. En effet, si de
nouveaux modes de transport public attirent de eaux passagers, il ne s’agit pas
d’automobilistes.

Pour répondre efficacement a ce probléme, il famprendre les pratiques modales
des individus et les facteurs qui interviennentsdenr choix modal.

b) Conditions pour une mobilité alternative a I'autolile

Carré souligne que la concentration sur le transportipaben outre laissé de coté les
modes de transports dits « non motorisés ». Enmalg la stabilité de la part des transports

* CARRE J.R.Ecomobilité : les déplacements non motorisés : tmareélo, roller..., éléments clés pour une
alternative en matiére de mobilité urbajiRREDIT, mai 2003, 77 p.

> KAUFMANN V., Mobilité quotidienne et dynamiques urbainds question du report modaoll. Science,
Technique, Société, Ed. Presses polytechniquasiatrsitaires romandes, Lausanne, 2000, 252 p.

® CARRE J.R.Ecomobilité : les déplacements non motorisés : mareélo, roller..., éléments clés pour une
alternative en matiere de mobilité urbajfRREDIT, mai 2003, 77 p.
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collectifs, le développement de la mobilité motéeis’est fait au détriment de la bicyclette et
encore plus de la marche, dont la part modale midkxplus de 30% en 15 ans.

Pour Patrick Bonnél «on ne peut se contenter de miser sur la promaodies
transports en commun pour réduire significativenesatkilomeétres parcourus en voiture a
I'échelle de I'agglomération. La solution supposet@ une logique de régulation qui inclut
au moins le triptyque suivant : un, promotion demades doux » (transports en commun,
deux-roues, marche...); deux, maitrise de la voifuitesse réduite, stationnement contrdlé,
tarification) ; trois, forte articulation entre jtajue d’urbanisme et politique de transports a
I'échelle des bassins de vie et non seulement élém@tres administratifs ».

Dans leur article sur les conditions d'une mobilééernative a I'automobile
individuellé®, Papon et Soulas développent eux aussi I'idéecdaerraie ville alternative a la
voiture n’est ni celle de la marche, ni celle diloyéi celle des transports publics, mais un
mélange des trois : la ville multimodalePour eux, la « premiere condition d’'une mobilité
alternative a I'automobile individuelle est le diampement d’'une offre alternative crédible
en associant plusieurs modes et en favorisanytesgies entre ces modes ».

Le développement des transports collectifs ne cotitsie pas a lui seul un moyenl
efficace pour contrer l'utilisation de la voiture, il est nécessaire de développer |gs
différents modes alternatifs a l'automobile, afin @& les associer. Il semble dong
important d’améliorer les conditions de déplacementdes piétons, que ce soit pou
réaliser un déplacement entierement a pied, ou pourejoindre un autre mode de
transport.

C) Nécessité de considérer la chaine compléete d’'ulace&ment

1) Une démarche prenant en compte le point de vueiskeger...

a) Un des déterminants du choix modal : la durée dalaEment

Les codts temporels correspondent au temps queofmlation consacre a ses
déplacements. On peut rapprocher cette notion Getemporel a celle de valeur du temps.
Pierre Merlii définit la valeur du temps comme une valeur ob&mna partir du
comportement d’'un usager, qu’il accorde a son tepagse dans les transports et qu'’il prend
subjectivement en compte dans l'arbitrage qu'ieefifie avec la dépense monétaire et le
confort lors du choix d’'un moyen de transport.

" CNRS, La fin du « tout automobile Jpurnal du CNRS, Des clés pour mieux vivre la yifl&197, juin 2006,
http://www2.cnrs.fr/presse/journal

8 PAPON F., SOULAS Cles conditions d’'une mobilité alternative a I'autolbile individuelle Annales des
Mines, novembre 2003, p. 84-93

® CHOAY F., MERLIN P. Dictionnaire de I'Urbanisme et de I’Aménageme®t/F, 2000, 902 p.
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La durée du déplacement est donc un facteur détanndu choix modal. De plus,
comme Stéphanie Baptistele montre dans son mémoire, il est généralememtisad
que l'individu effectue un choix rationnel qui viseutiliser le mode qui lui permettra de
perdre le moins de temps. Le choix du mode de pahse fait donc en partie en fonction du
temps nécessaire pour réaliser le déplacement.

Les temps d’attente intervenant pendant le déplanemmont des éléments plus ou
moins dépréciatifs pour les usagers, qui entrextessi en compte dans le choix modal.

b) Importance des trajets initiaux et terminaux

Une étud& sur la compétitivité entre les déplacements enraabile et en transport
public montre que ce dernier est presque toujousssnperformant que I'automobile en
terme de durées de déplacement, du fait des parautiaux et terminaux a pied, des temps
d’attente et de correspondance. Les seules exospsiont les liaisons radiales en modes
ferrés et les parcours en métro dans les centeEsramés, surtout aux heures de pointe. Les
trajets en pré-acheminement semblent donc joueblenmportant pour la compétitivité des
transports collectifs face a I'automobile.

De plus, les usagers qui effectuent un arbitragee elifférents modes pour privilégier
celui qui leur fait perdre le moins de temps pdssiont prendre en compte I'heure de départ
réelle du domicile, ainsi que I'heure d’arrivéeeastination. Ainsi, une étude de type « porte a
porte » permet de vraiment prendre en compte let plei vue de l'usager, et pas uniquement
celui du transporteur et vise a assurer une adégude I'offre de transport aux rythmes de
vie des usagers.

La chaine complete du déplacement doit donc éudiés, et pas seulement les durées
du trajet en transport en commun.

2) ... mais qui reste peu étudiée

Cependant, dans la plupart des recherches ou #desges, les trajets en pré- et post-
acheminement sont uniqguement évoqués en quelqgess)i sans que leur étude ne soit
développée. lIs sont approximés, et ne correspardi@it qu'a des durées moyennes qui ne
sont pas individualisées.

1 BAPTISTE S.,Les déterminants spatio-temporels du choix modal dfplacements quotidiente cas des
deéplacements domicile-université des étudiantsUfeversité de Montréal, 111 p.

Mémoire de Master*2° Année, Mention sciences sociales : villes etttrgs, Université de Tours : Ecole
Polytechnique de Tours, département Aménagemed§ 20

M HENNI B., «THE MILLENNIUM CITIES DATABASE for sustainablenjart» : Identification des facteurs
favorables au développement des transports publiieg,

Mémoire de Master Professionnel Transports Urbairi®égionaux de Personnes, Université Lumiére 12jon
2005
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Laurent Chapeld, dans son article sur I'évaluation des chainesrimbdales de
transport ou il étudie entre autres I'accessibili€édifférents lieux, évoque I'importance des
trajets terminaux. En effet, il affrme que commergmnne n’habite dans les gares, les
aéroports ou les péages autoroutiers, il est néiceste modéliser complétement la chaine de
transport, incluant les trajets pédestres d'exti@snill estime méme que les temps de
parcours devraient, en toute rigueur, étre calcadlésporte-a-porte pour les voyageurs.
Toutefois, il explique que, face a la multiplicdés lieux de résidence, de travail, d’études ou
de loisirs, de nombreux travaux utilisent un terfgrfaitaire de pré et post-acheminement
vers ou depuis la gare, I'aéroport, I'arrét de lbéshangeur autoroutier....

Ainsi, par exemple, le travail de recherche swdl@ation multimodale des systemes
de transport en Nord-Pas-de-Calais et Languedossftmn®, mené pour le compte du
Groupement Régional pour la Recherche dans lespoais (GRRT) et du Conseil Régional
du Nord-Pas-de-Calais approxime les durées de tppést-acheminement. L’hypothése de
travail prise est qu'un trajet en pré-acheminemdutdomicile jusqu’a la gare dure 15
minutes, tandis que 10 minutes suffisent pour affacle trajet de la gare a un lieu de travail
ou d’étude. L’idée qui domine ici est celle d’'unntre-ville organisé a [l'intérieur d’'un
« périmétre marchable » autour de la gare fermmjiatoncentrant les emplois, puis les
fonctions d’habitat localisées dans un rayon plmgd. En conséquence, les durées de preé- et
post-acheminement se différencient selon le serdeglacement, depuis ou vers le domicile.
De plus, une durée dite « de sécurité », tempsatgerpris pour s’assurer de ne pas manquer
son train ou pour faire face a un aléa quelcongé ajoutée. Celle-ci a été fixée pour toutes
les aires urbaines a 5 minutes.

Les trajets pré- ou post-acheminement, quand it$ &soqués, car un grand nombre
d’ouvrages n'y font méme pas allusion, sont appneés pour tout un réseau, sans que soient
prises en compte les spécificités de I'arrét cargidDifférents périmetres de marche autour
des arréts sont parfois établis. lls s’étendentégement de 300 a 500 métres, mais ni leur
calcul, ni les éléments les faisant varier, ne goétisés. Par conséquent, nous ne disposons
guasiment d’aucune information sur ces trajets.

Si tout le monde s’accorde a dire que ces phasesatiénte, de connexion ou dg
déplacement en début et en fin de chaine sont coaignantes, la part réelle de la géng
ressentie par les usagers lors de ces trajets, aimgie les facteurs aggravant cette génd,
ne sont pas connus. Plusieurs questions restent ene en suspens. A partir de quellg
durée, un trajet en pré-acheminement peut-il |égithement étre considéré commsg
discriminant pour l'usager ? Quand devient-elle rédhibitoire a [lutilisation des
transports collectifs ? Est-elle la méme pour touses arréts d’'un réseau de transport
collectif ? Face a ce déficit de connaissances des trajets terminaux, ce mémoire de|
recherche vise notamment a étudier les éléments $ant varier la durée d’acceptation
des trajets en rabattement vers un point d’arrét ddransport collectif.

12 CHAPELON L.,Evaluation des chaines intermodales de transpbagrégation des mesures dans I'espace
et le tempsCommunication au colloque international «Technimalgnnovation for land transportation», Lille,
décembre 200Http://www.mgm.fr/TUMR/Chapelonl.html

3 BAPTISTE H., LHOSTIS A.Qualité de service et accessibilité régionakapport CESA/INRETS, 2002, 72
p.
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1) Définitions

Le sujet « durée acceptée des trajets en pré-achamant a pied» implique de prendre
en compte la chaine compléte d’'un déplacementyrat de considérer le temps de parcours
de « porte a porte ». Il se pose aussi la quedtidien avec I'intermodalité et de la mesure de
I'accessibilité. Derriere ces termes précis se eachine multitude d’idées et de définitions
gu'il est nécessaire d’éclaircir des le début deaaeail de recherche.

A) Un trajet de porte-a-porte

1) Décomposition d’'un déplacement de porte-a-porte

Un déplacement peut se décomposer en plusieurssetapmme l'illustre le schéma
ci-dessous.

Les étapes d’'un déplacement de porte-a-porte

—+

Trajet pré-acheminemen Trajet principal Trajet post-acheminemen

Réalisation : A. Altenburger

Le trajet principal est celui qui correspond a llaspgrande partie du déplacement en
terme de distance et de temps. Ce trajet peutedfieetué en utilisant un mode unique ou
difféerents modes. Si le mode utilisé est les trartspen commun, le trajet principal peut
comporter plusieurs changements.

Le trajet pré-acheminement est celui effectué peeirrendre du domicile (A) a
I'endroit a partir duquel le trajet principal va&effectué (B).

Le trajet post-acheminement correspond au trajgteee lieu de la fin du trajet
principal (C) a la destination finale (D). Ce ttagst également parfois appelé parcours
terminal.

Pour notre recherche, nous considérons que letstiajé- et post-acheminement sont
effectués a pied et que le trajet principal se daittransport collectif. Dans ce cas, le trajet
pré-acheminement consiste a se rendre a pied del@wmicile a l'arrét de transport en
commun. Le trajet post-acheminement est celui gster a effectuer de la descente des

transports en commun jusqu’a la destination finale.
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Les trajets pré- et post-acheminement ne sont pgbgeables car ils affectent de
facon plus ou moins importante la réalisation dplaigement total, notamment en terme de
confort. La distance de ces trajets peut aussiesta déterminante dans le choix modal.
Ainsi, I'éloignement entre le lieu de départ ouliku d’arrivée et l'arrét de transport en
commun joue un role évident dans la décision d&atilou non les transports en commun.

2) Temps de parcours de porte-a-porte

Un temps de parcours de porte-a-porte peut étiaid&fmme le temps mis par un
usager pour effectuer un trajet depuis une origisgu’'a sa destination. Il comprend un
temps d’'acces au réseau, un temps de parcoursipague mode de transport emprunté, des
temps de changement de modes éventuels et un wenpertie du réseau. On peut alors
donner les définitions suivantes :

* temps de pré-acheminement : temps mis par I'ugamar aller de son point de départ
au point d'acces au réseadu ;

* temps de post-acheminement : temps mis par I'uga@er se rendre sur son lieu de
destination depuis le lieu ou il sort d'un réseawrputiliser un mode doux qu'il
n'abandonnera plus ;

» temps de changement de modes : temps mis par dugagr passer d’'un mode a un
autre. Il integre le temps mis pour réaliser laregpondance ainsi que le temps
d’attente éventuel aux arréts.

Ces trois temps peuvent bien sdr étre nuls : mmutdmps d’acces et de sortie, c’'est le
cas si un arrét de bus est présent sur le pas plerte ou si le trajet s’effectue a pied (ou a
vélo) uniquement. Pour un mode comme le métrostilggiasiment impossible d’avoir des
temps d’acces ou de sortie nuls.

Les temps de changement de modes peuvent étrend&ats dans le choix du mode
car ce sont des criteres importants pour le comfortdéplacement dans un sens large. Ces
temps d’attente sont fortement liés a la périodeddplacement : en heure de pointe, la
fréquence des transports en commun est plus grauwe, le temps d’attente est diminué
(avant le trajet ou aux correspondances).

Un cas de figure particulier peut intervenir I'asbondance des transports en commun
aux heures de pointe est telle que les passaggsuvent monter dans le bus, ou la rame de
meétro ou de tramway, avant plusieurs passagesgarsest contraint a une longue attente qui
peut s’avérer plus importante que celle des heurmsses.
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Les temps d’attente en transport en commun

Trajet pr-achemineme) Trajet princips Trajet pos-acheminemel

/ N/

Attente de Un ou plusieurs
l'arrivée du TC changements de mode,
ou correspondance

Réalisation : A. Altenburger

Dans notre recherche, nous n’incluons pas directelademps d’attente a I'arrét dans
le temps du trajet en pré-acheminement, car calséait les résultats : le temps contraint de
attente a l'arrét ne peut pas étre compris damsdlirée acceptée du trajet en pré-
acheminement. Toutefois, nous étudierons l'infleede temps d’attente sur la durée du trajet

en pré-acheminement acceptée.

3) Focalisation sur les trajets en pré-acheminement

Dans le cadre de notre recherche, nous nous longea I'étude des déplacements
quotidiens. La mobilité quotidienne, définie commean mouvement cyclique interne a un
bassin de vie qui correspond & I'ensemble des déplents de la vie quotidienn& senvoie
a des temporalités courtes que sont les rythmegidtidien. Ce sont des temps répétitifs qui
impliquent un retour quotidien a leur origine etimeéesure qu’ils se répétent forgent des
habitudes spatiales.

En prenant en compte la mobilité quotidienne, dgetrpost-acheminement de I'aller
deviendra le trajet pré-acheminement du retour.r Pmtre recherche, nous ne nous
focaliserons que sur les trajets en pré-acheminemen

Dans notre recherche, nous étudions les trajets gmé-acheminement a pied vers
un arrét de transport collectif. Nous considérons ge la durée d’attente a I'arrét n’est
pas comprise dans la durée du trajet en pré-achem@ment, mais nous supposons qu’ell
contribue a la faire varier.

174

14 KAUFMANN V., Mobilité et vie quotidienne : synthése et questidesechercheRevue 2001 Plus, n°48,
1999
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B) Notion d’intermodalité

1) Définition

La marche et les transports en commun sont deuxesnodmplémentaires. Comme
nous l'avons vu précédemment, la majorité destraga transport en commun est précédée
d’'un trajet de pré-acheminement a pied qui pernetcdder au réseau. Est-il alors question
d’intermodalité ?

Pour BOUSSEDJRA BLOCH et E. MOUDNI (2003), I'intermodalité esk I'utilisation en
série de plusieurs modes de transportéeprojet ITS a choisi de donner le sensvant au
terme intermodalité : il s’agit de I'enchainement de plusieurs moyens de transpmut pn
déplacement entre deux points, une origine et @sérdation. ».

Toutefois, Marie Héléne Massotfait remarquer que quand la marche est un mode
d’acces (par exemple du domicile au transport ctifleau parking) ; un mode de diffusion
(du transport collectif vers le domicile, de la ggarers le lieu de travail) ; un mode de
transition (de la gare a l'arrét de bus) ; doncnguka marche est incluse dans une chaine
modale, son role est traduit en temps et distadeeseés, de diffusion, mais on ne parle pas
d’intermodalité. La marche est alors considéréemeran mode de rabattement.

Néanmoins, Philippe Meneratfltconsidére que dans certaines circonstances, au-del
du rabattement, la marche permet des pratiquesitehodalité ». C’est notamment le cas
lorsqu’un usager préfére marche un kilometre pdler prendre un métro ou un train, plutét
que d’attendre un bus qui le conduit au péle d’éagea.

D’apres ces définitions, la notion d’intermodalitéest pas utilisée dans le cas d'un
déplacement a pied en complémentarité d’'un autrdemae transport. Toutefois, nous
estimons que la marche joue un vrai réle dansad@nehde déplacements, trop souvent négligé
dans les études ou les recherches.

2) La marche fait partie de la chaine de transports

La prépondérance actuelle de l'automobile dans dhilite des citadins ne doit
toutefois pas faire oublier que prés d'un déplacerser quatr€ s'effectue sans le recours
d'un véhicule motorisé, et que les séquences deaidpent effectuées a pied -ou dans une
moindre mesure a bicyclette- jouent un réle soudétgrminant dans les échanges quotidiens

1> massoT M.H.,Intermodalité et multimodalité dans le champ des$ports urbainsséance Mastére SIT,
Ecole Nationale des Ponts et Chaussées, 2002, 17 p.
http://www.enpc.fr/fr/formations/ecole_virt/coujin/massot.pdf

® MENERAULT P.,Les poles d’échanges en Frana&at de connaissances, enjeux et outils d’anaGeeu,
2006, 179 p.

" CARRE J.R.Ecomobilité : les déplacements non motorisés : tmareélo, roller..., éléments clés pour une
alternative en matiere de mobilité urbajfRREDIT, mai 2003, 77 p.
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dans l'espace urbain. En effet, ces modes forgraigment partie de la chaine de transports
et, en général, au cours d’'un déplacement, cegai@dguences sont forcément piétonniéres.

De plus, chaque piéton est un client potentieltd@ssports en commun, ce qui n’est
pas le cas des automobilistes. L'éttfdwir les politiques de déplacement favorisant lechea
a pied en ville précise que dans l'optique d'unenaéhe intermodale associant d’autres
moyens de déplacements respectueux de I'environmenhe@nner la priorité « réflexe piéton »
est la solution la plus efficiente et naturelle pque les villes redeviennent des espaces de vie
conviviaux et inaltérés. En effet, quoi de plusungltet non polluant que de marcher ?

En plus d’étre un mode de déplacement a part enti@rmarche joue donc aussi un
réle primordial dans la chaine des transports, aam tjlue mode de correspondance. Elle
constitue notamment un allié privilégié des tramspaollectifs puisque plus il y aura de
piétons, plus il y aura d’'usagers des transportsoemmun... et inversement.

Nous considérons gue la marche joue un grand réleads la chaine des transportg
et regrettons que selon les définitions communémetdmises, on ne puisse pas parle
d’'intermodalité. En effet, cela laisse entendre qua marche n’est pas considérée comm
un mode de transport a part entiere.

]

U

C) Concept d’'accessibilité

1) L’accessibilité, concept de la géographie

L’accessibilité est un concept d’approche intuitivglativement aisée, mais de
formalisation complexe. En matiere d’accessibilieéyocabulaire s’avere souvent limité et
imprécis lorsque des conclusions se limitent afdesules du type : tel arrét se réveéle tres
accessible, tel autre pose des problemes d’acdiéésib

Du point de vue des économistes spatiaux, I'ado#issid’un objet peut étre définie
comme «la plus ou moins grande facilit¢ avec lhguane unité [de population, de
production, d’information, ...] susceptible de seldépr peut atteindre cet objét»

Huriot et Perreur différencient deux grands typesakssibilité selon que I'objet est
un lieu ou une fonction. Dans le premier cas, cgluiinous intéresse ici, seules les facilités du
déplacement, donc les distances, sont prises emtegndans le second cas s’ajoute la
répartition dans I'espace de la fonction en quastio

Nous compléterons cette définition par celle duggéphe Lowdon Wing8 qui
considere I'accessibilité comme « une qualité isdad une parcelle de terrain qui s’accroit en
vertu de sa relation avec un systéme de transpéraat un niveau de service donné ».

18 \ALLAR J.P., WAGENAAR D.,Politiques de déplacement favorisant la marcheei @n ville :Actions de
villes européennes, Energie-Cités, pour le cometéAdieme Franche-Comté, 2002-2003, 77 p.

Y HURIOT J.M., PERREUR JL'Accessibilité Encyclopédie d’économie spatiale, Paris Econofr984, p. 55
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Au regard de ces définitions, nous pouvons avancer I'accessibilité d'un lieu
dépend de deux facteurs essentiels :
- le positionnement géographique du lieu par rapmaxtautres lieux
- la performance des relations que les systemes atsport permettent a ce lieu
d’entretenir avec les autres lieux de I'espacenfetrsement).

Nous considérons par conséquent que pour l'acéissid’'un arrét de transport
collectif, deux facteurs vont principalement inemir. Tout d’abord la localisation de I'arrét,
et notamment son positionnement par rapport augspgénérateurs de déplacement, mais
surtout la qualité du réseau permettant de redieitdment l'arrét a ces poles générateurs de
déplacement. La vitesse du trajet, la richesse déssinations offertes a l'arrét sont par
exemple des éléments permettant de mieux cerrpralité de I'offre de transport a l'arrét et
sa localisation relative dans le péle.

De plus, nous étudierons également I'accessildlipged a un arrét, c'est-a-dire la plus

ou moins grande facilité a rejoindre I'arrét a pdspuis les rues a proximité. La qualité et la
sécurité des cheminements piétonniers seront @otes autres, évaluées.

2) L'accessibilité, principe général

La définition interministérielle pour l'accessiltdi adoptée en fin d’année 2000,
précise que « I'accessibilité [...] aux transportblms permet leur usage sans dépendance par
toute personne qui, a un moment ou a un autreueerane géne du fait d’'une incapacité
permanente (handicap sensoriel, moteur ou cogniigllissement...) ou temporaire
(grossesse, accident...) ou bien encore de circaredamxtérieures (accompagnement
d’enfants en bas age, poussette...) ».

L’'accessibilité est donc aussi une valeur impdeal® notre société urbaine actuelle.
Elle associe :

- les valeurs d’égalité, rappelées par la loi poagdlité des droits et des chances, la
participation et la citoyenneté des personnes lkcapées

- les valeurs de solidarité, que tous les citoyensi@eent entre eux, en particulier
envers les plus vulnérables

- les valeurs de liberté, car chacun dans notre gaiisavoir la liberté de se déplacer
pour participer a la vie de la cité a travers sgwigés économiques (avoir un emploi,
accéder aux commerces et services), sociales diparti par exemple, a une
association) et culturelles (avoir acces a I'écalkyniversité, aux musées, cinémas ou
bibliothéques...).

Dans I'évaluation de I'accessibilité a un arrétusctudierons alors également la
possibilité pour tous d'accéder a linfrastructude transport, la facilité d'acces a
I'infrastructure de transport permettant de rédléreemps de trajet en pré-acheminement.

2WINGO L., Transportation and urban landResources for the Future, Washington, 1983, p. 26
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D’aprés notre définition de l'accessibilité, I'attractivité d’'un arrét dépend de
I'accessibilité a I'arrét, ainsi que de I'accessiltité a partir de I'arrét, sachant que l'acces
a I'arrét doit étre possible pour tous, y compris pur les personnes a mobilité réduite.

D) Qu’est ce qu’un trajet en pré-acheminement « aécept

Les caractéristiques déterminant un trajet en ph&minement effectivement
acceptable pour un usager constituent sans doptriele moins connu et donc le plus ardu
a définir. En effet, a partir de quelle durée dgetren préacheminement, le parcours a pied
peut-il étre jugé discriminant ? Quelles qualitéofres du systéme de transport collectif
contrebalancent les inconvénients de la marcheeredent le trajet en pré-acheminement
acceptable ?

Pour pouvoir affirmer qu'un usager « accepte » geetaine durée de trajet en
préacheminement il faut qu'il puisse étre en situnatle choix modal. En effet, les enquétés
ne doivent pas, dans l'idéal, étre des captifstd@sports en commun, sinon ils ne sont plus
dans une situation d'acceptation, mais d’obligatidioutefois, les captifs des transports
collectifs sont en mesure d’évoquer les criteradapidérangent lors de leurs cheminements
pédestres jusqu'a un arrét de transport collectiflesirs remarques peuvent aider a
I'amélioration pour tous de ces trajets.

De plus, la notion de « durée acceptée » est prgleaque individu (en fonction de
son age, de sa condition physique...). Nous tienddwme compte de ces parameétres, qui
seront par ailleurs étudiés plus précisément dargite du rapport, dans nos résultats.

Pour notre recherche, nous tenterons d’estimerenmps de rabattement accepté
moyen en fonction des arréts du systeme de transpa@ommun. Toutefois, le but de I'étude
n'est pas de fixer un temps de trajet en rabattemetis pour chaque arrét, mais de mettre
en évidence les éléments qui influent sur I'acdepiadu temps d’accés au réseau.
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lIl) Les enjeux de l'interconnexion entre la marche eels
transports en commun

A) Une interconnexion favorable aux transports cafiect

1) L'amélioration des aires d’arrét, un objectif caté&é de second rang, ...

Les transports collectifs sont parfois encore neatps par les usagers a titres divers :
aléas de fréquence, de régularité d’horaires, gilitd de déplacements, et un niveau trés
inégal de définition des arréts (configuration alj sonception architecturale, équipement et
maintenance).

Renforcer lattractivité des transports en commupetgtir d’'une meilleure définition
des points d’arrét n'apparait pas encore réellerapoté dans les moeurs. Parmi les raisons
multiples justifiant d’un intérét modéré pour I'alioéation des points d’arréts, deux d’entres
elles ont été identifiées comme essentielles dansrage du Certtt.

a) Un systéeme décisionnel complexe

Les bus circulent sur un espace public le plus eoupartagé avec le trafic général,
géré par des autorités multiples. Il en résulte lgumise a niveau des équipements, et tout
particulierement des arréts, s'inscrit dans unesyst institutionnel complexe de prises de
décision agissant comme un puissant réducteur déeuones innovations.

Il en résulte que le traitement des arréts de best pas toujours intégré dans une
logique unique, globale et cohérente de réflexibganelle d’'un réseau, d’'une ville ou d’'une
agglomération. Sauf événement déclencheur lié rardiluction de nouveaux matériels
roulants, a la mise en place d’'un plan de cirocoitata la création d’'un site propre, la place
dévolue a 'aménagement des points d'arréts séadeeivent insuffisante.

b) La recherche d’'un résultat commercial a court terme

Les décideurs (élus, exploitants et gestionnaidesyent « tenir »des objectifs de
performance commerciale dans une logique de sepubéc. Les solutions induites par un
cadre budgétaire tendu, presque toujours défiejtdavorisent les actions produisant des
répercussions immeédiates sur les résultats comaetci

Les décideurs hiérarchisent alors leurs contraietesbjectifs en opérant des tris
sélectifs parmi les handicaps pesant le plus loueshe sur les performances du transport bus.
C’est ainsi que les aspects techniques et facileougmtifiables, tels que taux de couverture
géographique de réseau ou de ligne, fréquencelarégudans l'offre et rapidité des trajets,
s’imposent en priorité.

2L CERTU, ADEME, GART Les arréts de bus dans leur contexte urb&ERTU, juin 1996, 104 p.
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Les voeux explicitement exprimés par les usagersodent d'ailleurs ces choix.
L’enquéte Transports urbains palmarées 93 des gsavitles, publiée le 1/12/1993 par La vie
du Rail est tres révélatrice a cet égard : parminembreux criteres d’appréciation de la
qualité des réseaux, aucun ne concerne la qualitéadlement des points d’arrét, stations, ou
pbles d’échanges, y compris dans la volonté ddssvid’encourager I'utilisation des bus.
L’'usager lui-méme ne consacre aux thémes des auktae part explicite trés modérée.

2) ...mais pouvant améliorer I'image et 'attractivitéid réseau de transports
collectifs

Toutefois, TADEME®, préoccupée par un meilleur positionnement dessparts
collectifs parmi les modes de déplacement dans agglomérations, affirme qu’une
augmentation de [lattractivité et de l'usage du lpeut passer par I'amélioration des
conditions d’accés et d'attente des usagers awdtsart’ADEME estime alors que ces
« conditions constituent encore trop frequemment naillon faible de la chaine de
déplacements en bus ».

L'arrét se définit comme étant le point sur le dtafes véhicules de transports
collectifs, ou ces derniers s’arrétent pour qu’eontant ou descendent les voyageurs. Il se
compose d'une aire d'arrét proprement dite pourvidsicules, d'une aire d'attente et d’'un
ensemble d’équipements destinés a assurer oulagefalds fonctions de l'arrét. L'arrét est
donc le point ou le client se met en contact, garessité ou par choix, avec le véhicule de
transports collectifs.

Dans un raisonnement favorisant les réflexions ayemoou long terme sur
I'organisation des transports et des déplacementiéchelle d'une ville ou d'une
agglomération, I'arrét, concu comme une véritakddia en relation avec la maille piétonne,
pourrait bien étre un des éléments importants dealdication de l'image des transports
collectifs.

En effet, les conditions d’acceés et d’attente atnéta des transports publics sont,
comme l'affirme '’ADEME, un point faible de la ched des déplacements. Une augmentation
de lattractivité¢ et de l'usage des transports amifs passe par I'amélioration de ces
conditions car la répétitivité des désagrémentsstedds quotidiennement risque fortement
d’agacer l'usager.

Pour que le recours au transport collectif ne tésphs uniquement d’'un choix
contraint, mais pour qu’il soit également la mastifé¢ion d’'une préférence, il faut que les
transports en commun agissent en séduction paontagpx autres modes de transport. Tout
au moins devrait-on réduire ses handicaps, notarnweea-vis de I'automobile.

Deés lors, il est permis d’en déduire qu’'au-dela dsgects strictement fonctionnels
d’aménagement de voirie et de bonne information,régeau de transport collectif n’est
véritablement attractif que si I'on pense a intégoait un ensemble de critéres qualitatifs
d’aménagement : favoriser le repérage, I'intégratile I'arrét et son accessibilité dans la

22 CERTU, ADEME, GART Les arréts de bus dans leur contexte urb&ERTU, juin 1996, 104 p.
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trame urbaine, accroitre le confort global de lgesaet son sentiment de sécurité, atténuer ses
tensions ou son stress lors de l'attente, ...

Améliorer l'interconnexion entre la marche et les tansports collectifs peut
contribuer a rendre le réseau de transport public fus attractif. Dans un contexte de
lutte contre le tout-automobile, cet élément n'egbas a négliger.

B) Une interconnexion qui rétablit I'importance derarche dans les
chaines de déplacement

1) L’étude de la marche, un parent pauvre ?

L'étude de la marche, et plus généralement |'étdde’ensemble des modes non
motorisés, semble étre souvent délaissée.

Michel Gilbert et Anne Faure, dans leur rappbsur la recherche et la formation dans
le domaine des déplacements non motorisés, regirdéepeu d’'importance accordée a la
pratique de la marche a pied. lls soulignent le dae la marche est sans doute le mode de
déplacement auquel on pense le moins pour 'amémagteou le réaménagement du trafic
urbain, ainsi que dans les politiques de déplactsneinde circulation. La marche est trop
souvent négligée, voire oubliée au sein des villessimple piéton est ignoré au profit de la
voiture et doit subir les désagréments dus a uwalation importante.

Plus grave encore, ce rapport interministériel ngpue la formation universitaire
délaisse les modes non motorisés et que les proggamne les traitent que trés
superficiellement. De ce fait, les intervenantgetuitoire, ingénieurs, territoriaux, urbanistes
ou architectes ne sont pas suffisamment formés enjeux des modes doux, qu’ils
considerent d’'un point de vue uniguement utilitaire

En effet, la recherche sur les transports est @sHement tournée vers le
développement des techniques et le soutien a Bingy elle n'‘accorde au théme des
déplacements non motorisés qu’'une part marginal&xaeption de quelques travaux de
'INRETS qui portent notamment sur les questionséleurité.

L’intérét des chercheurs qui se situent dans damphk disciplinaires comme celui de
la ville ou de I'environnement, se tourne au miewxrs la thématique générale des
déplacements et souvent vers des théemes connexesieccelui de I'étalement urbain.

Les résultats du rapport montrent que la faiblelséa commande institutionnelle et
'absence d'une structure de lobbying efficace sdes freins au développement de la
recherche sur le theme des déplacements non néstoris

23 GILBERT M., FAURE A., La recherche et la formation dans le domaine dgdad&ments non motorisés,
Lettre de commande n°01 MT 35 DRAST, Ministére Gemsports, Rapport final, juillet 2002, 42 p.
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Toutefois, pour réduire le retard de la France Isusujet de la mobilit¢é « non
motorisée » par rapport a ses voisins, et notame®nt d’Europe du Nord, des travaux ont
été entrepris dans le cadre du PREDIT (ProgramniRedberche et de Développement pour
I'Innovation dans les Transports) sur ce théme.

2) Rétablir I'importance du rdle de la marche

En France, le débat sur la politique en matierdémacements urbains reste, comme
nous I'avons montré précédemment, selon Jean-R&RRE**, dominé par I'opposition
stérile entre transports publics et automobile.

Pour sortir de cette opposition et faire avanceddbat, il semble nécessaire de
travailler au niveau de I'ensemble des déplacemguotsidiens et de I'enchainement de
différents modes au cours d’'un trajet ou d’unenéer Cela permet de réévaluer la part et le
réle des modes « non motorisés » dans la mobili@idjenne des citadins. Part qui est
aujourd’hui sous-estimée et sur laguelle nous nelriens dans la suite de notre recherche.

CARRE déplore que le role que jouent ces modesralarpité dans la qualité de la
vie urbaine ainsi que dans les chaines de déplatartiksant les transports publics, dont ils
constituent un maillon décisif, n’est pas enconetaBlement percu en France.

En effet, dans un espace urbain qui s’étend degnuslus en I'absence d’'une réelle
maitrise du foncier, les transports publics sontséoation d’infériorité structurelle par
rapport a I'automobile. Tout d’abord, ils n'assurg@as le porte a porte, n'offrent pas une
disponibilité compléte, 24 heures sur 24, de seretleur efficacité (rapport colt/service)
tend a diminuer au fur et a mesure qu’on s’éloigas centres et que I'habitat devient plus
diffus.

Or, comme démontré dans le premier chapitre, daaédu quotidien, un déplacement
s'apprécie toujours de porte a porte. Modes de imit&k et transports publics sont
complémentaires et se confortent mutuellementddigent donc étre pensés ensemble car ils
forment une chaine de déplacements qui est 'usesé@les alternatives a I'automobile et qui
permet de prendre en compte la qualité de la Vi@ine aussi bien du point de vue de
I'urbanisme que de la santé publique.

Dans cette perspective, penser uniguement aménagemar piétons n’est plus
suffisant, et risque méme parfois de devenir ceptogluctif. Méme la notion de « partage de
la rue » risque, sur le terrain, de conduire a sggrégation encore plus grande de I'espace
public et de rendre plus complexes et moins lisibds lieux urbains de passage. De méme, se
focaliser exclusivement sur le systeme de transpdrdin ne semble pas étre non plus la
solution adéquate. Il est nécessaire de pensematilité et de développer l'interconnexion
entre ces deux modes de transport que sont la matdls transports en commun.

24 CARRE J.R.Ecomobilité : les déplacements non motorisés : m&rgélo, roller..., éléments clés pour une
alternative en matiere de mobilité urbajfRREDIT, mai 2003, 77 p.
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La marche a pied est un mode encore trop souventldéssé. L'amélioration des
aménagements permettant de se rendre a pied a unrét de transport collectif facilitera
tous les types de déplacements pédestres et contiéipa a rétablir I'importance de la
marche en milieu urbain.

C) Des enjeux a l'interface de I'urbanisme et de lditité

Actuellement la jonction entre urbanisme et mobilitbaine est marquée d’un regain
d’intérét : les enjeux sont énormes puisqu’ils nisa limiter I'engorgement des villes par
'automobile, réduire les pollutions, limiter lesorsommations en énergie, optimiser
l'utilisation de I'espace public et contenir l'actssement des dépenses, notamment
publiques, consacrées aux déplacements.

L'arrét de bus est, par nature, le lieu de corsattin des préoccupations rejoignant
urbanisme et réseau de transport. Amener aux wassgollectifs de nouveaux usagers (ou
ne pas en perdre) devrait miser sur le pouvoiacifrdes arréts dans leur contexte urbain. De
ce point de vue, un arrét peut étre considéré deus aspects différents :

- La fonctionnalité : ses composantes doivent appdetenaximum de commodités a
l'usager sans oublier les contraintes d'exploiatf®eci releve de la consommation
d'espace, de son affectation et de son organisation

- La qualité d'aménagement urbain: son aspect, ealidation par rapport aux
conditions d'acces des piétons et la hiérarchisatés stations sur la ligne constituent
un tout indissociable.

Il ne faut pas oublier qu'avant d'étre passager dus, I'usager est d'abord piéton.
L'aire d'arrét est le point de contact entre dewdes de déplacement complémentaires :
mode piéton/mode TC. L'organisation spatiale dedi@agement d'un arrét de bus est donc
préalablement et totalement a mettre en rappon @sdogiques qui animent les piétons pour
parvenir au point d'arrét.

On comprend alors que la « mise en cohérence e Entnaille piétonne et la trame
viaire empruntée par les transports collectifs tpmnsidérablement favoriser I'attractivité
d'un réseau tout entier. Ceci est d'ailleurs esdquaur les personnes a mobilité réduite.

L’'arrét de transport collectif se doit égalemenassurer une continuité entre la
couverture du réseau et la trame piétonne. Il pedmi valeur de « ponctuation » d'un espace
piéton ou le traitement des abords de l'aire rauént d'importance que celui de l'arrét lui-
méme.
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L’interconnexion entre la marche et les transports collectifs engendre de
nombreux enjeux, au coeur desquels se trouve l'art@e transport en commun. En effet,
ce dernier se situe a l'interface entre la maille iptonne et le systéme de transport. En s
fondant sur notre définition de I'accessibilité, nais estimons que I'attractivité de l'arrét
dépend a la fois de I'accessibilité a I'arrét etell'accessibilité a partir de I'arrét: c’est a
dire de la plus ou moins grande facilité a rejoinde l'arrét a pied, et la plus ou moins
grande facilité a rejoindre en transport collectifd’autres lieux a partir de I'arrét.

\1%

Par conséquent, I'attractivité d'un arrét de transports en commun est soumis 3
différents déterminants, dont certains sont propresa la pratique de la marche en ville,
et d'autres a l'utilisation des transports collectfs.

Nous allons d’abord mettre en évidence les caracitétiques influant sur I'usage
de chacun de ces deux modes, puis nous établironssdliens entre les différents
déterminants pour tenter d’expliquer les paramétresnfluant sur la durée acceptée d’'un
trajet en pré-acheminement a pied vers un arrét déransport collectif.
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Chapitre 2

€laboration deg déterminants
Gui influent sur La durée d’acceptation
deg trajets en pré-achieminement
vers un point d’arret de trangport collectif
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) Les déterminants de I'accessibilité a I'arrét

Cette partie vise a définir les déterminants dells ou moins grande facilité a se
rendre a pied a un arrét de transport collectfstea-dire les déterminants de la marche en
milieu urbain. Nous nous pencherons d’abord swroli@tion de la marche en France afin
d’analyser non seulement les retards, mais sukésudlifficultés de notre pays a développer
les modes doux comme modes de transport a pagrentensuite, nous étudierons les
spécificités de la marche, ses effets sur la sattd)jous évoquerons des exemples de
politiques de déplacement favorisant 'usage dedache. Enfin, nous nous arréterons sur les
caractéristiques propres du parcours a pied vesréhde transport collectif.

A) Pratique de la marche en milieu urbain

1) Etat des lieux

a) Evolution de sa part modale

L’introduction du trafic motorisé a progressivemdransformé la ville du piéton,
abondamment occupée par les habitants et lestastiven une ville de la voirie ou la plus
grande partie de I'espace non béti est dévoludrdalation. Le trottoir apparu au XIXéme
siecle constitue un progres technique sur le paihygiéne et de la sécurité, mais il va
consacrer le principe de séparation des circulation

Devant I'essor de la circulation automobile, lesdenon motorisés vont faire I'objet
de mesures de soutien, mais trop limitées pouryentdaur déclin. Dés les années soixante-
dix, la voiture tend a régner sur la rue, que Géesmur sa circulation ou son stationnement.
L’accroissement de la part des déplacements leslghgs réduits la possibilité d'usage de la
marche ce qui entraine la baisse de sa part dehénartre les deux enquétes transport 1981-
1982 et 1993-1994 (-32%). Elle demeure touteforsinente en complément des transports

collectifs?®.

Evolution de la part des différents modes dans leteplacements de semaine (a
moins de 80 km, personnes 6 ans et plus, résidamt Erance métropolitaine) en %

Année Voiture Marche | Transport | Bicyclette [ Cyclo- Moto- | Ensemble
particuliere collectif moteur cyclette

1981-82 48.6 341 8,57 453 3,63 0,55 100

1993-94 63,5 23,2 9,00 2,85 0,92 0,46 100

variation +31% —32% +5% —37% —75% —16% 0%

Sources : Enquétes INRETS-INSEE transports 1982198
transports et communications 1993-1994

% PAPON F.La ville & pied et a véldonnées urbaines 4, Anthropos, Paris, 2003, 8575
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La ville de I'automobile, qui s’étale, se sectoreteaffaiblit la position des modes non
motorisés, sort la marche du champ de pertineratiasp

Toutefois, la chute de la marche a pied sembleyérrdepuis la fin des années 80.
Tous les indicateurs convergent et semblent esguigse nouvelle tendance : les citadins
revendiquent plus d’indépendance par rapport adraobile et deviennent plus conscients de
I'impact de leurs choix.

Les indicateurs de la marche (indice 100 en 1999)

indices

300

200 — T

100

0 T T T T T
1959 1966 1973 1980 1987 1994

part modale de la marche - = - km parcourus a pied/pers./an
(trajets domicile-travail )
km parcourus d pred/pers./an (en ne
""" tenant compte que des déplacements
réalisés entiérement a pied)

nbre de déplacements
i pied/pers.fjour

Source : Papon, 2003

Il faut d’ailleurs noter que la baisse des distanmmregistrées sur la période de 1974-
1994 est moindre si I'on tient compte des déplacespéedestres utilisés en complément des
autres modes. En effet, nous allons voir que lach®aa pied est fortement sous-estimée dans
les enquétes.

b) Une minimisation de la part de la marche dans léglacements
guotidiens

En général, les grandes enquétes transport s'ssEmé davantage aux modes
motorisés (automobile et transport en commun) éttemdance a exclure les déplacements
courts. Cette situation entraine I'obtention d’unformation partielle qui réduit la part des
modes non motorisés dans la répartition modale.

De plus, ces enquétes ne comptabilisent la marocheme mode de transport que si
I'intégralité du trajet, de son origine a sa destion, a été effectuée a pied, ce qui élimine les
nombreuses séquences de pré- et post-achemineéatisees avant et aprés un trajet en
transport collectif ou en voiture. C’est un élémaguni tend a minimiser la part de la marche
dans les déplacements quotidiens et a occulter@endéterminant dans l'organisation et
I'enchainement des trajets des citadins.
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Ainsi, alors que les enquétes recensent 226 knopars par personne et par an, des
estimations tenant compte de lintervention de kErahe dans les autres types de transport
font état de 360 km parcourfisCe constat plutdt favorable ne doit cependannpasquer le
fait que des possibilités de report modal demeurkas relevés en terme de distance
kilométrique montrent en effet qu’'un déplacementtarisé sur deux est inférieur a trois
kilométres en milieu urbain, un sur quatre estrief@ a un kilometre et un sur huit a 500
metres. Il est par conséquent intéressant d’ensisaig report modal des automobilistes a la
fois vers la marche a pied et vers les transportsoenmun.

2) Distance acceptable pour marcher

Les avis different en ce qui concerne la distanoeetable pour un déplacement
pédestre moyen. Dans sa tffésArnaud Piombini propose des estimations des mtisgen
fonction des possibilités modales des individusyatamment en fonction de la possession ou
non d’'une automobile. Ainsi, selon lui, les persssmui possedent un véhicule personnel
effectuent rarement des déplacements supérieu@0antetres. Cette limite monte a 700
metres si le véhicule doit étre partagé avec uriee gquersonne du ménage. Les « sans-
permis » qui peuvent se faire conduire, marchens da limite d'un kilomeétre alors que les
personnes non motorisées et qui n‘ont pas facilermeres a un véhicule peuvent marcher
jusqu’a deux kilométré&

S'’il est malaisé de fixer un seuil unique pourdéplacements piétonniers, la plupart
des recherches s’accordent autour d’'une distangemne d’environ un kilometre, sachant
que plus de 80 % des déplacements pédestres soptisaentre 0 et 15 minutes, avec une
durée moyenne constante autour de 12 minutes (ter@psssaire pour un piéton pour
effectuer un déplacement d’'un kilometre, a la géesommunément admise de 5 km/h).

B) Lien entre forme urbaine, aménagement du terristirearche a pied

1)_La densité influe sur la pratigue de la marche

Plusieurs auteurs assurent que l'usage de la masthsen lié a la densité.

Ainsi, Nathalie Noél montre dans sa thfésgue les résidents des milieux les plus
denses utilisent davantage les transports en conghuararchent plus freguemment que les
résidents des milieux de plus faible densité.

% CARRE J., JULIEN A.La marche dans les déplacements quotidiens dedimita; Données urbaines 4,
Anthropos, Paris, 2003, p. 87-95

2" PIOMBINI A., Modélisation des choix d'itinéraires pédestres eliem urbain, Approche géographique et
paysagere, 306 p.

Thése de doctorat en Géographie, Université dechem@omté, Ecole doctorale « Langages, Espacesps,em
Sociétés », décembre 2006

8 PAPON F.La ville & pied et a véldonnées urbaines 4, Anthropos, Paris, 2003, 8575

9 NOEL Nathalie Formes urbaines, aménagements routiers et usadgeldeyclette, 129 p.
These de doctorat, Faculté d’Aménagement, d’Archite et des Arts Visuels, Université Laval Quélt2893
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Pour Kaufmann, il existe selon les tissus urbaing forte différenciation des
pratigues modales entre les quartiers urbainsaentiou la possibilité de choix est grande et
ou la marche est souvent plébiscitée et dans Ietexies périurbains, ou I'automobile est
largement préférée, que ce soit pour fréquentgrdaimité ou pour se déplacer dans des
espaces plus étendus.

Handy” souligne que les milieux de faible densité indifgeu & la pratique des modes
non motorisés en général.

Dr. Dieter Apef’, urbaniste chercheur au « Deutsches Institut fisahistik » (DifU)
a Berlin, en comparant différentes structures mdmimet en évidence le lien entre densité et
mode de transport. A Delft (Pays-Bas), ville relathent compacte et dense, la marche, le
vélo et le transport public jouent un réle trés amiant. Dans la ville d’Oldenburg (Basse-
Saxe), de densité moyenne, le vélo et la voiturg &3 modes dominants. Le type de villes
comme Denver (USA) se caractérise pas une faiblsitde et par un systéme « tout
automobile ».

Structure urbaine et surface

i surface par persenne
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Source! Deutsches Inslitut fdr Urbanistik, 1987, al L fam

% HANDY S., Methodologies for exploring the link between urfarm and travel behavioufTransportation
Research, 1996, p 151-165

31 http://velorution.free Actes du séminaire du 17 décembre 1999, Fornesnes du futur et mobilité urbaine
non-motorisée
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Toutefois, il faut distinguer compacité et deritéa compacité est un modéle dont la
densité n’est qu’un indicateur. La ville compaaprend les attributs de la « ville pédestre »
ou la marche a pied est le principal mode de tamsi elle faconne I'environnement urbain
selon ses contraintes (principalement minimisedlstances de déplacement). Ainsi, en plus
d’étre dense, la ville compacte se définit par eqgrd élevé de mixité fonctionnelle dans
'usage des sols, permettant de multiplier les ojymités de déplacement a distance donnée.
L’attribut de continuité lui aussi contribue a @iféncier densité et compacité dans la mesure
ou une méme densité peut étre obtenue avec différdagrés de continuité dans
I'urbanisation. Pour une méme densité moyennegartition des densités sur un espace peut
étre extrémement différente.

Bien qu’il existe un lien entre I'usage des modes motorisés et la densité, cette
derniere n’explique pas, a elle seule, la pratigoeale des individus.

2) L'organisation du milieu influe sur la pratique kdemarche

Dans ses travaux, Oweénsemet en cause la thése selon laquelle la deinliténce
les comportements de déplacements et émet I'hypetipge c’est plutdt I'organisation interne
d’'un milieu qui conditionne la pratique de la macltn comparant des milieux de méme
densité, il a démontré que I'organisation des #@ésy le type d’'implantation des commerces,
la présence de trottoirs et d’aménagement poysiédens et les distances a parcourir ont des
effets sur la marche. L'auteur a également faisoes que I'importance du trafic motorisé
influence les déplacements non motorisés ainsilayeerception du danger et du niveau de
pollution sonore et atmosphérique.

Handy* affirme aussi que les notions d’accessibilité eepdrméabilité jouent un role
important pour caractériser la forme urbaine emntifier les choix disponibles pour les
individus. Cela permet de mieux comprendre lesuieéges des déplacements et la répartition
modale. L’étude d’Handy montre que la forme urbgmee sur la perception de la marche.
Ainsi, il est nécessaire que les distances engredtivités soient courtes, que les barrieres,
telles que la traversée des artéres, soient fagilemanchissables et que les environnements
commerciaux soient accessibles pour les piétortal{kation prés de la rue, acces facile a
pied, ...) pour que les individus se déplacent a.pied

3) La morphologie du réseau influe sur la pratiguéadearche

Le réseau viaire est I'élément central de la vitkldpi qui la structure et qui détermine
I'accessibilité aux lieux. Le réseau n'est pas wpp®rt neutre: c’est un fournisseur
d’accessibilité, un générateur de potentialitéssnmagit également de maniére restrictive et
contraignante.

%2 POUYANNE G.,Des avantages comparatifs de la ville compacténdefaction forme urbaine-mobilité,
Méthodologie, Premiers résultaises Cahiers Scientifiques du Transport, n°45, 2p049-82

%3 OWENS P.,Neighborhood form and pedestrian life: taking aselo look Landscape and urban planning,
1993, p 115-135

* HANDY S., Methodologies for exploring the link between urliamm and travel behaviouf;ransportation
Research, 1996, p 151-165
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Dans le cas de la marche, on concoit aisément g&seau fournissant une bonne
accessibilité, en minimisant les allongements dequas supportés physiquement par les
pratiquants, agisse comme un encouragement powrssge. D’ailleurs, des travaux tendent
a montrer, que « les trois mesures habituellem@igaes pour prédire les flux piétonniers : la
densité de population, les revenus, la distribugoiiintensité de I'occupation du sol, sont
individuellement et collectivement insuffisants paxpliquer les flux piétonniers.» mais
gu’'au contraire « le dessin du site apporte le pouexplicatif le plus fort pour définir les
flux piétonniers .

Dans leur recherche, Foltéte et Genre-Grandpfepantent le role essentiel joué par
la morphologie dans la détermination des compomésnele mobilité. Ils montrent
notamment que la qualité d’accessibilité fournie lgaréseau viaire au départ du domicile
explique, a un niveau agrégé, une partie de I'sitérde 'usage de la marche et une partie de
ces caractéristiques, notamment en termes de largdes trajets.

Une étude, menée par SARECO et portant sur landistde marche que les usagers
des parkings sont préts & accefiténdique que les usagers marchent plus loin sugrasds
axes piétonniers, c'est-a-dire quand leur trajeir p@ rendre a destination est tout droit. En
s’appuyant sur ces données et sur celles issuek decherche de Foltéte et Genre-
Grandpierre, nous estimons que la perception dstaries est distordue par la nature
géomeétrique du trajet. Un parcours direct est pemgume moins long qu’un trajet dans de
petites rues avec des changements de directioneinés)

Cette idée rejoint les axiomes de la syntaxe dpatiaéthode d’analyse topologique,
qui part du principe que les gens ont tendance pruenter les itinéraires les plus faciles a
comprendre plutot que les plus courts. Selon ¢ké&erie, les gens cherchent a réduire autant
que faire se peut le nombre de virages quel qudestiajet considéré. Hilliéf a dailleurs
démontré gu’il existe une relation entre marcheiet gt valeurs d’intégration des lignes
axiales, en dehors de toute prise en compte decédidation des activités et d'usage du sol.
Cela indique que les piétons sont sensibles arnfigtmation du réseau et gu'’ils ont tendance
a choisir leur itinéraire en privilégiant des lignaxiales longues, rectilignes et qui donnent
acces a un maximum d’autres lignes.

% VERNEZ-MOUDON A. et alEffects of site design on pedestrian travel in chixse, medium-density
environmentsReport for the Washington State Transportationt€e Federal Higway Administration, 1997, 19

p.

% FOLTETE J.C., GENRE-GRANDPIERRE @/lorphologie urbaine et mobilité en margt8&me colloque du
Groupe de Travail Mobilités spatiales et fluiditEmle : Offre urbaine et expériences de la mahiltrasbourg,
20-21 et 22 mars 2008itp://www.cybergeo.eu/index3925.html

3" SARECO Arbitrage entre marche a pied et stationnemaguelle distance de marche les usagers des
parkings sont-ils préts a accepter ?, Rapport, AHRED96-2000, DRAST, juillet 2000, 120 p.

¥ HILLIER B., Space is the machine : a configurational theorgrehitecture Cambridge University Press,
Cambridge, 1996
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Toutes les études présentées dans cette partie dérment que la forme urbaine
et les stratégies de déplacements sont lieées. Langiée, I'organisation du milieu et la
morphologie du réseau influencent la pratique de lanarche. Ainsi, un piéton marchera
plus longtemps et plus facilement sur un territoiredense et compact, ou les distances
entres les différentes activités sont courtes, etipilégiera les grands axes piétonniers
rectilignes.

C) Spécificités de la marche a pied

1) La marche a pied, un mode a part

L'étude des modes non motorisés suppose une attepérticuliere sur des aspects
qui ne sont pas traités ordinairement dans lesesétdd déplacements.

La pratique de la marche, par exemple, est infléenmar divers facteurs qui touchent
a la fois aux perceptions, mais aussi aux con#girdiges a l'activité elle-méme, aux
conditions meétéorologiques... Ces éléments sont métants car souvent ils sont
contraignants et entrainent une restriction deafjesde la marche. Or, on ne peut pas a la fois
inciter a la pratique de la mobilité pédestre abigr la diversité des besoins des piétons.

Certains considerent les modes doux d’un point uk wniquement utilitaire, et non
comme un temps vécu. Pourtant, des spécialistés mebilité et de I'urbain considerent les
déplacements de maniére moins restrictive. AinsyrpFrancoise Asch& « se déplacer
n'est pas seulement un moyen d’accéder a une tégtdviun lieu, a une fonction. C’est aussi
un temps et une activité spécifique, qui a sesitgsagbropres ». En somme, « circuler n’est
pas le contraire d’habitef%et il faut examiner les déplacements sous un gigiequalitatif,
et cela encore plus pour la marche.

Piombinf*souligne que la mobilité pédestre est moins neyteeles modes motorisés.
En effet, le piéton est plus sensible a I'espacéaathque support de son déplacement, il est
completement immergé dans I'environnement. Par emprent, si I'on veut préserver la
mobilité pédestre, il faut davantage prendre ersic@nation les besoins spécifiques de la
marche et faire en sorte que I'espace public agans pour les déplacements lents.

39 ASCHER F.Ces événements nous dépassent, feignons d’er€weganisateur€Essai sur la société
contemporaines, Ed. de I'Aube, La Tour d’Aigues)@0

40 SANSOT P.Du bon usage de la lentetEd. Payot et Rivages, Paris, 1998

“1 PIOMBINI A., FOLTETE J.C.Vers une définition des ambiances urbaines favesahlla mobilité pédestre
Université de Franche-Comté,*4®ngrés de 'AQTR, avril 2007, 19 p.
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Dans l'idéal, le déplacement a pied doit étre asé&ir, tout en étant si possible
agréable. La pratique de la marche a pied recale de nombreuses exigences, ce qui fait
dire & Y. Greffiff’ que « la marche & pied est le révélateur de litéuai I'urbain».

Bien gu’ils soient interdépendants, ces besoing b@marchisés et 'on comprendra

facilement qu’un piéton n'attachera que peu d'int@oce a I'esthétique urbaine s’il éprouve
un sentiment d’'insécurité lié a 'automobile paeeple.

2) Obstacles a la pratique de la marche

Les importants obstacles rencontrés lors de ldaqmeatde la marche a pied en ville
rendent parfois rédhibitoire I'utilisation de ce deode transport. L'augmentation du trafic
automobile pousse de plus en plus au retrait dpdiee public des catégories d’'usagers qui
seraient les plus susceptibles d’utiliser ces mobissenfants en particulier. Ces obstacles
proviennent souvent du fait que I'on n'accorde pssez d’attention aux besoins des usagers
non motorisés, soit parce que I'on manque de néé@w techniques, soit parce que I'on ne
prend pas suffisamment en compte leurs contraprtgses.

Les piétons sont pénalisés par les détours etUesmmces parce qu'ils ne sont pas
protégés, comme l'automobiliste I'est, par son taae. De plus, les piétons utilisent un
mode de propulsion musculaire qui rend tout allomget de parcours synonyme de dépense
énergeétique supplémentaire.

a) Obstacles urbains

Certaines conditions physiques du déplacementtamnent un climat défavorable a
la pratique de la marche: coupures qui allongesd téplacements, aménagements
contraignants, inconfort et mauvais entretien dé&nsnements, existence de zones
completement congues pour la voiture (comme pample les voiries de périphéries
urbaines) sans aménagement de traversées ni deirgromatérialisés. Pour certains
chercheurs, ces éléments découlent d’'une cultoteilgue qui met en avant le déplacement
motorisé au détriment de tout autre.

Ainsi, en ville, les piétons sont souvent confrgrééune accumulation d’inconforts :

- Des nuisances sonores et olfactives

- Une insécurité routiere

- Un environnement urbain et paysager dégradé

- Une exiguité des espaces réserves aux piétons

- Un manque d’entretien (pour les passages soutsyiamtrottoirs)

- Un encombrement des trottoirs, causé par des mtainents illicites ou par le
mobilier urbain

*2 GEFFRIN Y.,Mobilité, diversité, inégalitéin Actes du colloque « Se déplacer au quotidEmsdrente ans :
éléments pour un déba{ADEME, DRAST, INRETS), La Documentation francai4895, pp. 35-40.
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De fortes contraintes d'itinéraires et d’attentats&Egalement créées par les aménagements
privilégiant la protection physique, comme les kgaes ou les chicanes. Ces contraintes qui
ne sont pas respectées par tous les piétons cdésnsituations propices a la survenue
d’accidents. Le CERTU préconise par exemple deasecpéer de passages piétons dans les
rues de desserte locale en zone 30. Dans un tetleasavancées de trottoir sont préférables
car elles présentent quatre avantages : réduilentpueur de la traversée, ralentir le trafic
automobile, améliorer la visibilité mutuelle, sinfig les itinéraires des piétons. Cet unique
exemple ne rend cependant pas compte de la meltitesl possibilités permettant de rendre la
traversée de la chaussée plus sdre et plus cdnifarta

Dans sa rechercfie F. HERAN vise & mieux évaluer I'impact des cowsuurbaines
sur les déplacements des piétons et des cyclBtasapproche se base sur le principe qu’un
effet de coupure existe dés qu’'un obstacle obligeagier a effectuer un détour important.
Ainsi, un obstacle naturel (fleuve, relief), uneample surface enclose (usine, emprise
ferroviaire), des obstacles temporaires (parcsetares... fermés la nuit) provoquent des
effets de coupure. Ces coupures ont de lourde®qaraces sur les déplacements des usagers
non motorisés puisqu’elles les obligent a des gkoments de parcours souvent dissuasifs.

Une solution aux coupures a été recherchée daosnitruction de franchissements
souterrains ou aériens. Ceux-ci sont souvent devaisel qualité, car mal entretenus, ou
induisent des allongements de parcours comparaldeax entrainés par la coupure.

Le probleme doit aussi étre abordé sur le planinyh@ar une perméabilisation de
'espace : ruelles, passages, franchissementsrds, hilots ou d’emprises diverses doivent
étre conserves lorsqu’ils existent, prévus lorsndavelles constructions, et rénovés pour
améliorer leur attrait et leur qualité.

b) Obstacles psychologiques

Selon CARRE?, la marche conserve encore une mauvaise imageegilconsidérée
comme un mode de second choix.

Un autre obstacle psychologique mis en avant ies&¢urité percue par les usagers ou

par leur entourage. Elle les pousse méme parf@ibaaadonner leurs pratiques et a utiliser
d’autres modes de transport.

c) Obstacles divers
. Le type d’activité envisagé par l'usager
L’'usage de la marche est également conditionndepbype d’activité que I'individu

souhaite réaliser. La tenue vestimentaire peusaltre une limite, de méme que la peur de
transpirer, ou le fait de devoir transporter dggetsbvolumineux ou lourds.

“*HERAN F.,Evaluation de I'effet des coupures urbaines sudi@slacements des piétons et des cyclistes
DRAST, PREDIT, décision d'aide a la recher&@8MT04, septembre 1999

“ CARRE J.R., Ecomobilité : les déplacements noronig#s : marche, vélo, roller..., éléments clés pmar
alternative en matiere de mobilité urbaine, PRED&j 2003, 77 p.
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* Les conditions météorologiques

Les conditions météorologiques revétent une gramdportance : pluie, froid,
neige,... découragent l'usage de la marche. La coratem d’'une enquéte déplacements sur
certains mois peut biaiser les données concereantidplacements a pied, car, compte tenu
des conditions climatiques, l'utilisation de la iz peut fortement varier a travers une
année.

» Latopographie

La topographie du milieu peut jouer sur la réaisatdes déplacements a pied : les
efforts physiques a produire lors des montées peuwlécourager.

3) Analyse des comportements piétonniers

Les aménagements en faveur des piétons sont souwagts selon une logique
ségrégative qui est, dans l'esprit des conceptagie qui offre le plus de sécurité. En
analysant de maniéere fine les comportements dedsslgrs de leurs déplacements, il est
possible de mieux comprendre leurs conduites, ceamet aux acteurs de terrain d’adapter
leurs actions aux besoins et aux attentes desgiéto

Les entretiens effectués apres les trajets pi&osirdans le cadre de I'enquéte de
Julien et de Carfé permettent de connaitre les perceptions que lestssoint de leurs
déplacements. Durant ces entretiens plus d’'un giestsujets ont exprimé un sentiment
d’'insécurité, qu’il s’agisse d'un risque d'agressidans les transports en commun, des
dangers du trafic motorisé ou de linsécurité daec> dans certains lieux (gares). Le
stationnement illicite des voitures sur les trottaionstitue également une géne fréquemment
observée. L’insécurité réelle ou percue peut cardaichanger de mode de déplacement, et
joue un réle notamment dans le développement dampes d’accompagnement. Le manque
de confort des cheminements est mentionné esdemtezit par les personnes agees et les
enfants, et des séquences sont explicitement nmeds comme désagréables parce que
bruyantes, tres fréquentées par la circulatioupes, avec des traversées difficiles.

4) Intégration du paysage dans les réflexions surdhilité pédestre

Les collectivités qui désirent encourager les matkesransports actifs (marche, vélo,
etc.) favorisent le partage de la voirie entre fessmodes. Elles cherchent aussi a développer
les aménagements favorables aux piétons (passagesppetons, présence de trottoirs,
limitation des effets de coupure en réduisant istadces de déplacement. Par contre, les
paysages des rues qui peuvent favoriser la marghedalorsqu’ils sont agréables pour les
piétons sont trés peu étudiés, alors méme qu'ikstdoent une entrée non négligeable de la
relation du piéton a son environnement. Pour lesstipns sur les conditions de marche a

%> CARRE J.R., JULIEN A.Présentation d’une méthode d’analyse de séquerniétmpiéres au cours des
déplacements quotidiens des citadins et mesurexjgoksition au risque des piétqriRapport Inrets n°221, mai
2000, 109 p.

38



pied, nous prendrons donc également en compte ridgématiques liees aux paysages
urbains.

J.R. Carré et A. Juliéh ont par exemple noté que la qualité de I'espadalipu
influence beaucoup le choix de la marche a piedntermode de déplacement et qu’un
espace mal percgu peut tout a fait impliquer un meement.

Le paysage est un moyen de valorisation de I'espde&n et il est important de le
repositionner au centre des questionnements suokdlité urbaine. L’enjeu est d'importance
car en intervenant sur les paysages, on peut esdogiser I'opinion que les citadins portent
sur I'environnement urbain et, au-dela, favoridesdge des modes de déplacements doux qui
sont intimement liés a la notion d’ambiance urbalreepaysage devrait alors étre plus adapté
aux attentes des citadins et a ceux qui y sorfukegensibles, les piétons, car s'il est soumis a
la vue, il est, aussi et surtout, le lieu de pragijindividuelles qui lui sont en partie liées.

La création architecturale, la qualité des consivas et leur insertion harmonieuse
dans le milieu environnant permettent de donnessaaice a la notion d’ambiance urbaine. La
rue n’est alors plus vide de sens et redevienuppat qui fait I'objet de toutes les attentions
en tant qu'espace public percu et vécu. Dans agitEjue, N. Bachofen et R. Tabouret
soulignent que les rues « classiques », par opmosiux arteres spécialement dédiées a la
circulation automobile, doivent susciter, d'un pomhe vue architectural, I'essentiel des
réflexions.

Piombini et Foltét¥ ont tenté d’objectiver les préférences paysagpeesle biais
d’'une analyse désagrégée des choix d'itinérairemamche a pied dans les villes de Lille et
Besancon. Dans leurs résultats, la fonction résielenest quasiment toujours négative, tout
comme les fonctions industrielles et publiquese€k’opposent a la fonction commerciale
qui est, elle, systématiqguement positive. Quantraoruments, les résultats sont plus mitigés
alors que, dans l'imaginaire, ils valorisent legiteires urbains. Peut-étre faut-il y voir une
distinction entre les comportements au quotidietudiés dans leur recherche, et les
comportements touristiques plus friands de ce geergaysages. Piombini et Foltéte ont
remargué que les monuments imposants sont toutémeencorrélés aux choix d’itinéraires
alors que ceux de taille reduite, peut-étre plusroans, ont plutét un impact négatif.

Concernant la végétation, les arbres et les pames nsidérés positivement, alors
que les pelouses, les arbustes et les fleurs néleeimpas particulierement recherchés.
L’influence de la végétation est ainsi quelgque pemise en question alors qu’elle apparait
comme un moyen d’action privilégiée par les plaaifeurs urbains. Cette observation rejoint
d’autres travaux qui ont démontré que le lien marahpied — végétation n’est pas toujours
déterminant lorsque les déplacements sont utdgaiiNaderi J.R., Raman BCapturing
impressions of pedestrian landscapes used for igagdurposes with decision tree learning,
2005, et, Cervero R., Kockelman KTravel demand and the 3Ds : density, diversity, and
design 1997).

% CARRE J.R., JULIEN A.Présentation d'une méthode d’analyse de séquernétmpiéres au cours des
déplacements quotidiens des citadins et mesurexjgoksition au risque des piétqriRapport Inrets n°221, mai
2000, 109 p.

“"PIOMBINI A., FOLTETE J.C.Vers une définition des ambiances urbaines favesahlla mobilité pédestre
Université de Franche-Comté,*4®ngrés de 'AQTR, avril 2007, 19 p.

39



Pour les espaces vides, ce sont les places aides d’eau qui ressortent en positif, les
parkings et les chemins de fer agissent commeegegIssOoirs.

Il ne faut toutefois pas perdre de vue que cedltedsusont dépendants du contexte
paysager des zones étudiées. Par conséquent, asusohsidérons plus comme des
indications que comme des critéres forcéement gésaiées partout.

Des éléments tels que la sécurité, le cadre envirmant et la qualité des
cheminements influencent la durée de marche. Nou®tons également I'importance deg
conditions climatiques et la présence de détermingnpropres a I'individu.

D) Risques et effets sur la santé liés a la marche

Selon Carr®, un tournant important est en train de se proddiaes la facon
d’aborder la question des risques dans les tratssgeour les modes non motorisés, la notion
de « vulnérabilité » qui prévalait de facon tregat&e, tend a faire place a une approche plus
générale qui integre les effets bénéfiques en tedmesanté publique, de ces modes.
L’initiative prise par 'OMS en 2001 de lancer umogramme de recherche pour mieux
évaluer les gains en terme de santé publique queug I'usage de la marche témoigne de
cette évolution. Ces avantages peuvent inciter ihea et peuvent contribuer a modifier la
perception de la marche.

Nous allons dresser ici un bilan des effets dedache sur la santé : avantage apporté

par la pratique de I'exercice physique, notammenmtls systéme cardio-vasculaire, risque
subi d’étre tué ou blessé dans un accident deuta retc.

1) Insécurité liée a la pratigue de la marche

En ce qui concerne la collectivité, si les piétaisles cyclistes souffrent de la
pollution de I'air et du bruit, ces effets sontatelement faibles par rapport a I'insécurité.

Comme dans de nombreux autres pays, les accidentemant les modes non
motorisés sont en constante décroissance depuseyts années : le nombre de piétons tués
est passé en France de 3202 en 1970 a 987 en M@ cette diminution provient pour
I'essentiel de la baisse relative de ces usagers ldaotal des déplacements, plutdt que d’'une
amélioration de leur sécurité.

Les politigues de modération de la circulation, esign oeuvre par exemple dans le
cadre des zones 30, présentent des avancéessatégsssen matiere de confort et d’agrément
pour les piétons, ainsi qu’en termes de sécurithisMes aménagements sont trop peu
nombreux et réservés a des lieux bien spécifiquestre-ville, abords des écoles..) pour que

“8 CARRE J.R.Ecomobilité : les déplacements non motorisés : mmareélo, roller..., éléments clés pour une
alternative en matiere de mobilité urbajfRREDIT, mai 2003, 77 p.
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I'on puisse parler d’amélioration générale de lalf@ des cheminements pour les piétons. En
effet, la qualité des espaces dévolus aux piétehsr@ souvent médiocre et I'automobile
tend a accaparer de plus en plus I'espace pubtiompris celui qui est, en principe, réservé
aux piétons.

L’étude de A. Julien et J.R. Cafféur I'exposition des piétons au risque met en
évidence la tres faible part des déplacements tueauelle les piétons sont exposeés
directement au risque d’accident, que lindicateetenu soit la durée, la distance ou le
nombre de traversées. En effet si la durée moygnmaaliere de marche est de 33 min 30
secondes, la durée moyenne d’exposition au risouiger lors des séquences piétonniéres est
de 3 min 34 secondes. Cette durée inclut touslapd de traversées ainsi que les actions de
marche sur la chaussée. Le risque, calculé swuada tle cette fraction de I'activité de marche
pendant laquelle le piéton est effectivement ex@okecirculation motorisée, se trouve donc
fortement majoré, par rapport aux évaluations lmsée les données de I'enquéte globale
transport d’'lle-de-France. Ces nouvelles donnéestimat en effet que le risque des piétons
d’étre blessé ou tué est bien plus élevé que delsiautomobilistes, tandis que le risque de
sortir indemne d’un accident est largement inférieu

2) Cause des accidents

Ces accidents sont fortement liés au manque deilissiet/ou d’éclairage. Les taux
d’accidents de piétons sont plus élevés duraniigis d’hiver, quand la luminosité est plus
faible et les intempéries plus fréquentes.

Certains piétons sont plus fragiles dans la citmia: enfants masqués par des
véhicules en stationnement, personnes agées hpadgdans leurs déplacements. Ces deux
catégories sont celles qui rencontrent le plusiffiewdtés lors des traversées, et qui sont sur-
représentées dans les accidents de piétons.

Plusieurs études indiquent qu’'une importante prtopo des accidents de piétons en
milieu urbain interviennent sur des voies qui mgkrt fonction de transit et fonction de
commerces et d’habitat, ou les voitures roulenes \dtesses élevées, ou les traversées sont
fréquentes et désordonnées, et ou I'on trouve diesopnes fragiles vis-a-vis de la circulation
(enfants, personnes agées). Les zones sensiblds lenrues artérielles, collectrices
principales et voies commercantes a fort trafisiaque les sorties d’agglomération ou les
vitesses, les longues traversées, I'ambiguité atutstde l'infrastructure et le manque
d’aménagement sont des facteurs de risque.

3) Effets bénéfiques sur la santé

L’Ademe, pour inciter la population a se déplaeetrement, expose sur son site
Internet®, les effets positifs de la marche a pied sur teéaElle rappelle que les médecins
sont unanimes pour souligner les vertus de la neagai:

“9 CARRE J.R., JULIEN A.Présentation d’une méthode d’analyse de séquernétmpiéres au cours des
déplacements quotidiens des citadins et mesurexjgoksition au risque des piétqriRapport Inrets n°221, mai
2000, 109 p.

%0 http://www2.ademe.fr/serviet/K Base Show?sort=-1&86&m=3&catid=13629
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- augmente l'irrigation sanguine au niveau des memioférieurs
- renforce le muscle cardiaque

- stimule la circulation veineuse des jambes

- muscle les membres inférieurs et les fesses

- améliore sensiblement le rendement des poumons.

= Marcher, c'est bon
= pour la santé.

www.ademe.fr
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De plus, certains magazines ou sites Intétrteditant des problémes de santé et de
forme physique conseillent aux usagers des tratsspotlectifs de s’'arréter une ou deux
stations avant leur destination pour marcher.

Selon Papolf, globalement, les avantages sur la santé I'emporsur les
inconvénients. Ainsi, le bilan pour l'usager faiparaitre face a des colts en temps élevés, et
des codts monétaires faibles, trois sortes d’agasta le bénéfice lié a la réalisation d'un
déplacement, le plaisir de la promenade, et |'aggntle I'activité physique en terme de santé.

Les trajets a pied, et par la méme occasion les fes en pré-acheminement &
pied vers un arrét de transport collectif, ne sontpas forcément percus comme un
contrainte. Au contraire, ils peuvent étre valorisé et valorisants.

E) Exemples de politiques de déplacement favorisamigieche a pied en
ville

Les politiqgues en faveur du développement de lacheag pied sont issues de deux
types de politique d’aménagement urbaine : d'und, pies politiques de déplacements
globales visant a réduire la part modale des véscindividuels motorisés, et d’autre part,
des politigues cherchant a améliorer le cadre eeleila ville.

Dans le premier cas, la promotion de la marchesesvent faite dans une optique
intermodale. De plus, pour inciter a 'usage den@rche, certaines autorités locales tentent
d’améliorer trois €léments importants conditionnson succes. Il s’agit de 'amélioration de
son accessibilité, de sa sécurité et de son cagreoanant.

> http://www.pratique.fr/sante/forme/em24f02.htm

%2 PAPON F.La marche et le vélo : quels bilans économiques pimdlividu et la collectivité ?2°™ partie : la
santé et la sécurité, Transports n°413, 2002
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Certaines villes en Europe sont allées dans ceetarnt lancé des politiques et/ou des
programmes d’actions en faveur du développemeriadearche a pied. Afin de tirer des
enseignements de ces expériences, nous allonsarnegupolitigues et mesures menées dans
trois de ces villes. Il s’agira de :

- Camden, I'un des 32 Boroughs de Londres, 193 8bQamds

- Freiburg, ville d’Allemagne de 200 000 habitanityée a équidistance de Strasbourg
en France et de Bale en Suisse (une heure de route)

- Villeneuve-d’Ascq, ville francaise de 65 700 habita

1) L'exemple de Camden

A Camden, dans le cadre du « Plan des Transports ¥,eun plan de développement
de la marche a pied (« The Camden Walking Plané§ adopté en octobre 1999.

Il a été imaginé apres une série de consultati@ss hdhbitants sur leurs pratiques
habituelles et sur leurs désirs en la matiere. &kmguéte a également été menée afin de
connaitre les besoins des différentes catégorigaudic (personnes handicapées, personnes
agees, parents avec de jeunes enfants, personsast fieurs courses en ville, etc.) Elle a
notamment permis d’établir un « reglement » donibué est de mettre en place un secteur
piéton cohérent assurant a la fois la sécurit@etharmonisation esthétique.

Des aménagements permettant d’améliorer I'accesPMIR ont alors été réalisés :
rabaissement des bordures des passages pour piaisagn place de surfaces podo-tactiles,
etc.

En matiére de sécurité, il a été décidé de remettrétat les trottoirs jugés « a risque »
des lors qu'un grand nombre d’accidents piétonsgaieBt constatés et un systéme d’alerte
précoce permettant de réparer immédiatement lesndges a été mis en place. De plus, des
zones 30 km/h ont été créées autour des établissereeolaires. Le cadre environnant le
piéton a lui aussi été ameélioré : des efforts areau de I'éclairage ou de la propreté ont
assuré une meilleure qualité du réseau viaire.

2) L'exemple de Freiburg

L'existence d’'une interconnexion entre le dévelapeet urbain, les transports et
I'environnement est apparue trés vite a Freiburgeftet, un premier plan d’'aménagement de
pistes cyclables a été lancé en 1971 et, en 18&&dision de transformer tout le centre ville
en zone piétonne ainsi que d'améliorer et d’acaole réseau de transports collectifs
(tramways principalement mais bus également) ar&té.

En ce qui concerne les politiques en faveur detadéments a pied, la constitution de
I'une des zones piétonnes les plus étendues des gilropéennes, est a souligner. Elle a une
superficie d’environ 50 hectares et possede prekddem de voies piétonnes. Afin de ne pas
la transformer en une sorte de « musée en plein @ir de simple zone commerciale mais de
lui conserver son réle de zone d’habitation et seesociale, elle est particulierement bien
desservie par les transports collectifs.
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Pour éviter tout risque d’'accident et pour fadilii@ circulation a pied, les nombreux
ruisseaux traditionnels qui traversent la vieilldlevont été utilisés comme frontiéres
naturelles entre les voies spécifiquement piétoreteles couloirs réservés aux transports
collectifs. Le trafic en véhicules individuels mosgs a été, quant a lui, dévié sur une route
entourant le périmétre préservé mais pour ne pasrampre les trajets a pied entre les
différents quartiers de Freiburg, de nombreusessepabes et de nombreux passages
souterrains permettent de traverser cette route esacombre. De plus, depuis 1990, dans le
but, entre autres, de protéger les piétons etylesstes, la vitesse est limitée a 30 km/h dans
toutes les zones résidentielles et les quartig¢miesmt le centre ville.

3) L'exemple de Villeneuve-d’Ascq

La ville de Villeneuve-d’Ascq résulte de la fusionposée par I'Etat le 25 février
1970 des trois villages d’Ascqg, Annappes et Flgérsagissait alors de répondre aux besoins
urgents en logements liés a I'accroissement détaodraphie mais en méme temps, d'éviter
de commettre les mémes erreurs que dans les ZURe (ddJrbanisation Prioritaire) des
annees soixante.

Dés sa conception, la ville nouvelle introduit l@paration des circulations : la
circulation automobile est périphérique, celle dig&tons centrale par les chemins paysagers.
Grace a des passerelles, les enfants peuventaallécole sans rencontrer de voitures. Les
guartiers anciens bénéficient quant a eux de namsbeeruelles a caractére piétonnier.

Pourtant, I'idée, a l'origine, n'est pas de déymogn soi les déplacements a pied mais
de favoriser une plus grande qualité de vie enutéint les relations sociales et d’assurer une
plus grande sécurité des piétons et des facilités les personnes a mobilité réduite.

S'inspirant de l'urbanisme britannique et surtoéerkandais, le choix de voiries
courbes et de multiples impasses, pour cassetdase automobile, a été fait. La distinction
entre voiries automobiles et piétonnes étant aegues responsables optérent pour des
cheminements piétonniers rectilignes faisant figieeraccourcis. Toutefois, ce principe de
séparation n'a été rigoureusement appliqué que ldagsartier dénommé « Triolo » : le
cheminement réservé aux piétons dessert directelmengjorité des logements ainsi que la
totalité des équipements scolaires, commerciagp@aux. L'espace piéton s'efforce d'étre un
espace public agréable. Ainsi, le traitement minérarégétal des cheminements et de leurs
abords a été étudié de facon a protéger le piéntiecle vent au moyen de plantations, haies
Ou murs-écrans.

En matiére d’accessibilité, les bordures des tirsttont été élargies, et pour lutter
contre les accidents de la route, un ensemble denegde sécurité a été mis en ceuvre. Ces
mesures se sont essentiellement focalisées s@andesits a risques comme les carrefours, en
adjoignant aux feux tricolores des répétiteurs ses0

4) Bilan a tirer de ces expériences

Tout d’abord, il convient de souligner qu’en raisda caractere immédiat ou trés
récent des mesures mises en oeuvre, une part enpontles résultats de ces politiques ne
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peut étre évaluée de maniere satisfaisante, notatmemeraison de leur réalisation encore
partielle ou d'impacts escomptés sur le moyen ag terme.

De plus, on peut regretter le manque de donnéesenmmt I'évolution de la part
modale de la marche a pied.

Cependant, les chiffres de la diminution de la paotlale des véhicules individuels
motorisés sont disponibles. lls peuvent attestdiadeélioration de la situation de la marche a
pied : c’est le cas de Freiburg ou la part modadadvoiture est passée de 60% en 1976 a
45% en 1999.

Des résultats en demi-teinte doivent aussi étreattg :

- pour Camden, alors qu’un effort est fait pour lassrles plus « dangereuses », le
nombre des plaintes a augmenté en raison de lggpdnsle attention de la population
a I'état des trottoirs

- la conception d'origine de Villeneuve-d’Ascq a pogué une certaine perte de reperes
avec l'impression d'une ville sans rues par 'abseate « rues traditionnelles ». Cette
séparation a donc fini par étre assouplie sansa@@adonnée lors de la construction
des quartiers suivants.

Malgré certaines difficultés, les politiques etfmogrammes d’actions en faveur des
déplacements piétons peuvent étre considérés catameéritables réussites : les habitants de
ces villes retrouvent en effet un « réflexe piésorPour réussir, ces politiques ont été le
résultat d'un travail d’élaboration mirement pesé&édléchi, qui a souvent abouti a une
approche visant a améliorer les conditions de kEbtmn des piétons dans une perspective
multidimensionnelle. Elles ont toujours cherché czoader a l'usager du réseau piéton,
sécurité, accessibilité et cadre agréable, en asisparallelement la continuité dudit parcours
et sa séparation avec les réseaux empruntés pauties modes de transport. Ces éléments
influent sur la pratique de la marche en villedenhc également sur la pratique de la marche
jusqu’a un arrét de transport en commun.

Ces déterminants sont cette fois tirés de situatisnconcretes et existantes. |l
viennent confirmer ceux que nous avions déja suggés dans les parties précédentes.

A partir de tous les éléements évoqués et de nosmisions, nous allons ici
représenter les déterminants de la marche en legroapant en différents groupes.
L’'impact de ces déterminants sur la pratique deraarche est ensuite expliqué dans un
tableau synthétique.
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Déterminants liés a la sécurité Déterminants liés a la qualité des

cheminements

Séparation Vitesse des
des modes automobilistes

Encombrement
trottoir

Entretien
trottoir

Importance
du trafic

Sécurisation
des traverséeq

Largeur
trottoir

Coupures

Déterminants liés au cadre

Déterminants propres a 'individu
environnant

Déterminants de
la pratique de la
marche

Type Conditions

Animation de la Qualité d’activités Age physiques

rue (commerces) architecturale

Bruit Végétation, Pollutior
espaces verts|

Temps alloué Volonté de
au déplacement] faire du sport

Déterminants d’ordre spatial Déterminants liés aux conditions

météorologiques

Trame viaire Densité

Intempéries Températures

Organisation
du quartier

Saison

Réalisation : A. Altenburger



Tableau synthétisant les impacts des déterminantsisla marche

Déterminants

Impact sur la pratique de la marche

Déterminants liés a la sécurité

Séparation des modes

Favorise la pratique de lehmar

Vitesse des automobilistes

Défavorise la pratiquéadnarche

Importance du trafic

Défavorise la pratique de Eche

Sécurisation des traversées

Sécurise le déplacement, mais peut rallonger leledud'attente et obliger a faire des
détours

Déterminants liés a la qualité
des cheminements

Entretien des trottoirs

Favorise la pratique deéache

Encombrement trottoir

Défavorise la pratique dm&ache, allonge le temps de parcours

Largeur trottoir

Plus le trottoir est large, plus le déplacemenied pst facile, notamment en cas
d'affluence

Coupures

Ne favorise pas la pratique de la maatlumge le temps de parcours

Déterminants liés au cadre
environnant

Animation de la rue
(commerces)

Favorise la pratique de la marche

Quialité architecturale

Favorise la pratique de daaine

Végétation, espaces verts

Favorise la pratiquea dmafche

Bruit

Ne favorise pas la pratique de la marche

Pollution

Ne favorise pas la pratique de la marche

Déterminants propres a
l'individu

Type d’activités

La tenue vestimentaire, la peur de transpireraiesport d'objets volumineux ou lourds,
etc. limitent la pratique de la marche

Age

Influe sur lI'autonomie et les capacités deatsghent (fatigue, résistance physique, ...

Conditions physiques

De bonnes conditions favotibesage de la marche

Temps alloué au déplacemen

L'usager va accepteadgher s'il peut réaliser son déplacement datgsrips imparti

Volonté de faire du sport

La pratique de la mamsigbonne pour la santé

Déterminants d'ordre spatial

e

. La qualité d'accessibilité et la présence de grards rectilignes favorisent la pratique
Trame viaire
la marche
Densité Favorise la pratique de la marche




Organisation du quartier Un degré élevé de mixit&fionnelle favorise la pratique de la marche

Déterminants liés aux
conditions météorologiques

Pluie, neige, vent, etc. défavorisent la pratiqgedadmarche

Intempéries
, Des températures trop faibles ou trop élevées défmnt la pratique de la marche
Températures
. La saison hivernale défavorise la pratique de lechea
Saison

Réalisation : A. Altenburger

F) Spécificités du trajet a pied vers un arrét despart collectif

Les déterminants de la marche que nous venongderier influent bien évidemment
sur tous les trajets pédestres. Par contre, lérafthie n’est pas forcément la méme pour
tous les usagers, pour tous les types de déplatgnietout moment de la journée... Nous
allons nous attarder plus spécifiquement sur ledeadrajets a pied pour rejoindre un arrét de
transport collectif et sur les spécificités de @déplacements.

1) Importance du temps de parcours a pied

Les personnes se rendant a un arrét de transpiedtdéant un objectif précis en téte :
prendre le bus, le tramway, le train, etc., etdanaissent généralement I'heure pour laquelle
ils doivent avoir atteint I'arrét. Carré et Jufidgont montré que les personnes se rendant & un
arrét de bus marchent plus vite que les autresc@aséquent, on peut en déduire que les
usagers des transports en commun, par crainte dguaaleur bus, leur train... pressent le
pas.

Bien sdr, cela va aussi dépendre de la fréquersg&raesports en commun a l'arrét et
du type d’activité de l'usager : si ce dernier p@s de contraintes horaires, il peut aisément
flaner lors de son trajet pédestre avant de prefelreransports en commun. Toutefois,
comme le montre le tableau ci-dessous, les moéfsl@placement en transport en commun
sont en majorité les études et le travail, ce gaessite généralement d’arriver a destination a
une heure prédéfinie.

3 CARRE J.R., JULIEN A.Présentation d’une méthode d’analyse de séqueniétsnpiéres au cours des
déplacements quotidiens des citadins et mesurexigokition au risque des piétgriRapport Inrets n°221, mai
2000, 109 p.
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Part des transports collectifs dans les déplacementle semaine suivant le motif,
en 1993-1994

Motif Transport collectif

Travalil 18,3 %

Etudes 48%

Achats 6,5 %

Visites 9,9 %

Faire du sport 7%

Autre 10,3 %
Source : Enquéte Inrets-Insee Réalisation : A. Altenburger
transports et communications,
1993-1994

La plupart des usagers des transports en commuiioantdes contraintes horaires.

De plus, I'étude de SARECH montre que les usagers ayant un objectif précis
prennent la plupart du temps le chemin le plustcdRour cette catégorie de personnes, le
choix du trajet dépend peu de la nature du miliedrennant. Par ailleurs, interrogés sur la
qguestion de la qualité de leur trajet a pied lowne enquéte menée par SARECO, ces
individus se sont montrés généralement peu intésgsar le sujet et ont eu du mal a répondre
a la question. Or, tous les piétons se rendant arné de transport collectif ont un objectif
précis : prendre les transports collectifs. llamc fort probable qu’ils privilégient le trajet le
plus court.

On peut alors supposer que tous les éléments abligesager a allonger son temps
de parcours sont particulierement génants dansdedes trajets a pied vers un arrét de
transport collectif. Il s’agit notamment des cowggyrdes temps d’attentes lors des traversées,
de 'encombrement du trottoir, etc. La forme duesds viaire, qui comme nous l'avons vu,
modifie la perception temporelle de l'individu, liménce la durée du trajet piétonnier acceptée
par I'usager pour se rendre a un arrét de transptectif.

Le Certd” signale que I'usager dans son parcours initiahseroche souvent au plus
tét a l'axe fréquenté par la ligne de transportlembif afin de surveiller I'arrivée des
véhicules.

> SARECO Arbitrage entre marche a pied et stationnemaguelle distance de marche les usagers des
parkings sont-ils préts a accepter ?, Rapport,[HRE996-2000, DRAST, juillet 2000, 120 p.

%> CERTU, ADEME, GART Les arréts de bus dans leur contexte urb&ERTU, juin 1996, 104 p.
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2) L'influence du budget-temps

a) Impact de la vitesse commerciale

Tout déplacement engendre une consommation de témmidget-temps correspond
a la totalité du temps dédié par une personne, ren jaurnée, a l'ensemble de ses
déplacements.

Les nombreuses recherches effectuées sur le bteigps (enquéte budget-temps de
'INSEE) ont mis en évidence que celui-ci est stabutour d’'une valeur moyenne de 55
min/pers/jour® En 1979-80, Zahavi a établi le constat que le btitlmps est relativement
constant et a mis a jour le mécanisme régulatela dbilité quotidienne. Cette observation
fait dépendre I'espace pratiqué de la vitesse @dadément : plus la vitesse est importante,
plus I'espace pratiqué est étendu. Les progrés ditdsse permettent non pas de gagner du
temps mais d’augmenter la portée spatiale des ckplents tout en maintenant relativement
stable le budget-temps de transport.

Certains réseaux de transport en commun ont vwigsse commerciale augmenter.
Par exemple, le tramway moderne utilise un syst@rieematique de gestion des feux aux
croisements avec la circulation des piétons, des\et des automobiles qui donne la priorité
au tramway sur les autres circulations. Ce disposiintribue a améliorer la vitesse des
tramways. De méme, la création d’axes lourds engsibpre a permis de faire progresser le
niveau de service des transports collectifs urbains

Il est alors plausible que le temps de transpagh§alans le déplacement en transport
en commun soit réinvesti en distance supplémentaisedu trajet pré-acheminement. On
suppose en effet que suite a I'introduction d’'uitesse accrue des déplacements en transport
en commun, les individus modifient leurs arbitragdsbord en faveur d'une vitesse
moyenne supeérieure qui réduit le temps total déadément, puis en faveur d’'un maintien du
budget-temps, et cela a vitesse constante ou antéssau profit d’'un allongement des
distances parcourues lors du trajet principal,cos tlu trajet en pré-acheminement.

On note une vitesse commerciale plus importante lgsutramways que pour les bus.
Les aires d’'influences des arréts de tramway sarailers plus étendues que celles des bus.
Les autorités organisatrices de transport le cowdint et affirment prendre en compte
différents périmétres en fonction de la qualitd'difre. Par exemple, les distances en marche
a pied prises en compte par le Sytral (Syndicattdides Transport pour le Rhéne et
I’Agglomération Lyonnaise) dans I'implantation d’anrét sont de 300 metres pour une ligne
de bus et de 500 a 600 metres pour une stationadevay. Nous verrons par la suite les
déterminants de la qualité de I'offre dans leurbglidé, la vitesse commerciale n’étant bien
evidemment pas le seul parametéerminant I'aire d’influence des arréts.

* ORFEUIL J.P.Les usages du temps & partir des études de mahjlits de repérey 105-106 in
Entreprendre la ville, Nouvelles temporalités, reawx services, Ed. de I'Aube, 1997
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b) Impact de la durée du trajet principal

Selon I'étude réalisée par SARE€Oes usagers se rendant le plus loin, sont ceuix qu
acceptent de marcher le plus longtemps. En effetutée totale de leur trajet est plus longue,
I'influence du temps de marche devient négligealalerapport a celui passé dans la voiture.
Laurent Chapelon précise dans sa tffégee I'accroissement des vitesses de circulatian de
véhicules, rend d’autant plus contraignante lessebad’attente, de connexion ou de
déplacement en début et fin de chaine.

Y%

En se basant sur le constat de Zahavi, nous supposoju’une hausse de la vitess
commerciale, et donc une réduction du temps du trat principal, entraine une
augmentation de l'aire d'influence de I'arrét, lesusagers reportant le temps gagné lors
du trajet principal dans le trajet pré-acheminement Toutefois, hous avons égalemergt
montré que si le trajet en rabattement est trop imprtant par rapport au temps de
trajet total, I'usager le percoit comme plus contrggnant. La vitesse commerciale
implique un élargissement de l'aire d’influence del'arrét uniquement quand la
différence entre la durée du trajet en pré-acheminment et la durée du trajet principal
est significative. Pour I'instant, aucune donnée npermet d’établir un rapport limite qui
fixerait la différence souhaitable entre ces duréesCe point pourrait faire I'objet de
recherches dans de prochaines études sur les tragegn pré-acheminement.

*" SARECO Arbitrage entre marche a pied et stationnemaguelle distance de marche les usagers des
parkings sont-ils préts a accepter ?, Rapport, HRE996-2000, DRAST, juillet 2000, 120 p.

8 CHAPELON L.,Offre de transport et aménagement du territofealuation spatio-temporelle des projets de
modification de I'offre par modélisation multi-édles des systémes de transport, 558 p.

These de doctorat en Aménagement de I'espace anldrhe, Université Frangois Rabelais, Tours, déoemb
1997
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) Les déterminants de I'accessibilité a partir de Brrét

Cette partie vise a définir les déterminants deckassibilité a partir de l'arrét et a
déterminer leur impact sur la durée des trajetgréracheminement. Dans un premier temps,
nous nous arréterons sur l'influence de la qualéd’offre de transport collectif, puis nous
analyserons l'influence de I'attente a 'arrét.

A) Influence de la qualité de I'offre

De nombreuses recherches affirment que I'espactiataa pied est plus important en
fonction de la qualité de I'offre des activitéspbgibles. Par analogie, nous supposons que la
distance de marche acceptée est liée a la quaitéffre disponible a I'arrét : I'usager va
accepter de marcher plus longtemps pour se rendne arrét bénéficiant d’'une offre de
qualité.

D'ailleurs, I'ouvrageEnseignements du projet Bahn.\Aflgui étudie les conditions
d’'une meilleure intégration des politiques de déppkement urbain et des politiques de
transport ferroviaire périurbain, démontre le lamtre le niveau de I'offre et le rabattement.
L’équipe travaillant sur le projet a en effet obseque I'amélioration de I'offre sur une ligne
a suscité une augmentation des distances moyeerrabattement.

Par conséquent, les déterminants de la qualitéotieelde transport collectif influent
sur la durée acceptée pour se rendre a pied aionddarrét du réseau. Nous allons alors nous
pencher sur la qualité de I'offre afin de mieuxnegrces déterminants.

La qualité de l'offre en transport en commun dépénat a la fois de la desserte
spatiale assurée par le réseau (disposition deedigt des stations) et de critéres plus
commerciaux tels que la fréequence des bus, leassét et la qualité des correspondances. En
résumeé, on peut donc considérer que plus le nodibreénités urbaines accessibles en bus
en un temps donné au départ d’un lieu est impqnduns I'offre locale est de qualité.

1) Mesure de la qualité de I'offre

a) Introduction a la théorie des graphes

L’histoire de la théorie des graphes débute paetatec les travaux d’Euler au XVIII
siecle et trouve son origine dans I'étude de aast@roblemes, comme celui des ponts de
Konigsberg (les habitants de Kénigsberg se demantaiil était possible, en partant d’'un
guartier quelconque de la ville, de traverser fessponts sans passer deux fois par le méme
et de revenir a leur point de départ).

*¥ BAHN.VILLE (équipe),Enseignements du projet Bahn.Villi&veloppement d’un urbanisme orienté vers le
rail et intermodalité dans les régions urbainesnadindes et frangaises, janvier 2005, 87 p.
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La théorie des graphes s’est alors développée diaasses disciplines telles que la
chimie (modélisation de structures), la biologiénigme), les sciences sociales (modélisation
des relations). Depuis le début du Xpi&cle, elle constitue une branche a part entiese d
mathématiques, grace aux travaux de Konig, MerCayley puis de Berge et d’Erdds.

Les graphes assurent une manipulation facile dgstsobt leurs relations avec une
représentation graphique naturelle. L'ensembldatgmiques et outils mathématiques mis au
point en Théorie des Graphes permettent de dénmdatieement des propriétés, d'en déduire
des méthodes de résolution, des algorithmes, etc.

Un graphe est une représentation symbolique d’'seaté Il s’agit d’'une abstraction
de la réalité de sorte a permettre sa modélisaligeut modéliser, entre autres, un réseau de
transport. Il décrit un ensemble d’objet et lewlations, c'est-a-dire les liens entre les objets.
Les objets sont appelés les nceuds, ou encore hesiets du graphe. Un lien entre deux
objets est appelé une aréte ou un arc.

Un graphe G consiste en un ensemble de neeetdld’arcse et G=¢,e).

Un nceudv est un point d’extrémité ou un point d’intersestidun graphe. Il s’agit
d’'une abstraction d’un lieu tel une infrastructae transfert (un arrét de transport collectif
par exemple). Il se caractérise d’abord par le rrendle ses branches (nombre de lignes pour
un arrét de bus), c'est-a-dire, dans la théorigytagshes, le degré du sommet (nombre d’arcs
incidents). Une aréte est incidente a un sonunet x est I'une de ses extrémités. Deux
sommetsx ety sont adjacents s'il existe I'arétg,y) danse. Les noeudx ety sont alors
Voisins.

L’arc e est un lien entre deux sommets. L'arf) st caractérisé par un sommet initial
i et un sommet termin@l Un arc est une représentation abstraite d’infnatires de support
des déplacements entre deux nceuds. Un arc possed@ection souvent symbolisée par une
fleche.

Un chemin (ensemble d’au moins deux arcs) estisteepl = (v1, ..., \k) de sommets
telle qu’il existe dans le graphe une aréte eriegjue paire de sommets successifs.
Oi=1,..,k1 ¥ vis1)le

La longueur du chemin correspond au nombre d’apaesourues k-1.

Un certain nombre de questions peuvent alors serpgsour deux sommets du
graphe, existe-t-il un chemin pour aller de l'utiautre ? Quel est 'ensemble de sommets
que I'on peut atteindre depuis un sommet donnérfir@ent trouver le plus court chemin pour
aller d'un sommet & un autre ?

Répondre a ce type de questions permet, entresadrecaractériser la place de I'arrét

dans le réseau et de mesurer son accessibilités Altans a présent, en nous basant sur la
théorie des graphes, nous pencher sur la mesuasgdelité de I'offre de transport.
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b) Exemple d’indicateur pouvant étre utilisé

Mesurer la qualité de I'offre de transport pour arrét de transport collectif
quelconque dépend évidemment des données dispsniées, selon le Cefflj le nombre de
lignes constitue la donnée minimale a réunir.

L'un des indicateurs possibles pour mesurer laiguale service est la capacité
relationnelle nodale directe. Elle renvoie aux mesles plus simples a mettre en ceuvre et se
définit comme la capacité d’'un arrét a étre entimiadirectement, sans correspondance, avec
un ensemble de nceuds prédéfinis (en présence dwrge plusieurs correspondances, on
mesure alors la capacité relationnelle nodale @atl). La capacité nodale directe renvoie
notamment a la capacité d’émission, a la capaeité&@ception et a la valence (différence entre
les capacités d’émission et de réception). Cescatelurs révelent, dans une premiere
approche, la richesse guantitative de I'offre dmndport, depuis et vers le point arrét, a
destination ou a l'origine des autres nceuds sélenéis. Dans notre cas, nous ne nous
intéresserons qu'a la capacité d’émission car moémudions l'accessibilité qu’a partir de
I'arrét pour les transports en commun.

Dans un second temps, on recense le nombre de na@emEssibles sans
correspondance a l'origine du point d’arrét. Cediéateur est aussi appelé accessibilité
topologique directe. On peut ainsi en déduire lality « infrastructurelle » de I'offre de
transport (hors contraintes horaires) pour cha@sadréts et en effectuer des comparaisons.
Pour notre calcul, dans le chapitre 3, nous avdfectaé en amont un choix de lieux :
I'accessibilité n'a été calculée qu’en direction mfides sensés étre les plus importants et/ou
générant le plus de déplacements (commerces, ¢gales etc.).

2) Etude des nceuds

a) Concept de nodalité

L’arrét de transport en commun et I'étude de sdractivité sont au coeur de notre
recherche. En théorie des graphes, larrét pew frmalisé en tant que nceud. Par
conséquent, nous allons, & partir de I'article e@@ndJacques Bavoux sur la nodalitéous
attarder sur I'étude des nceuds. Leur role damsnietibnnement du systeme de transport s’est
considérablement accru avec le développement dégyes multimodales

Le concept de nodalité désigne I'ensemble des @aeascrelevant de la morphologie,
des fonctionnements et des dynamiques des noeudsndports, quelle que soit leur taille et
qguels que soient le ou les modes de déplacemersidénés, du modeste croisement de
chemins vicinaux a la métropole « globale ». La atitél « différencie les éléments du
systémeti2 par rapport aux possibilités de relatiarigsspffrent respectivement les uns avec les
autres »-.

% MENERAULT P.,Les péles d’échanges en Frana&tat de connaissances, enjeux et outils d’analyseu,
2006, 179 p.

®1 BAVOUX J.J.,La nodalité : un concept fondamental de I'organisatde I'espae, les Cahiers Scientifiques
du Transport, n°48, 2005, p 5-14

®2DUPUY G.,Systémes, réseaux et territoir€aris : Presses de 'ENPC, 1985, p 90.
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Comme toute ligne, un axe de transport est une skgitpoints. Mais certains de ces
points se distinguent en acquérant une qualitdcpéére : la nodalité. Celle-ci est sous-
tendue par quatre principes fondamentaux :

- il existe six fonctions nodales spatio-fonctionasl!

- tout noeud, par définition méme, assume au minirhumne des six fonctions

- tous les noeuds de transport ne possedent pasmentées six fonctions, mais chacun
d’entre eux offre une combinaison d’un certain ncerdientre elles

- certaines fonctions nodales, pour exister, né@sgdid présence obligatoire d’'une ou
de plusieurs autres fonctions.

Nous ne développerons ici que les fonctions possepiér les arréts de transport collectif
et pouvant avoir un impact sur les passagers.

* La fonction de connexion

Un nceud est point d'acces et/ou de sortie, orgaaelad connexion, lieu
d’'intermédiation ou s’effectuent convergences etedjences et le vocabulaire des
géographes est tres foisonnant a cet égard (ation) synapse, pivot, etc.). La théorie des
graphes nous dit que le retrait d'un sommet, emprdmant le passage d’'un segment a un
autre, peut couper le graphe en sous graphes.isolés

+ La fonction d’'abri

Tout réseau a ses sites d’abri. Pour un réseatradsport en commun, I'abribus
permet de protéger les voyageurs des intempériesxganple.

» La fonction de rupture de charge

Si les deux fonctions que nous venons d'évoquewresit de la continuité circulatoire,
les suivantes font, au contraire, plutét du poindad, un lieu de discontinuité, de rupture de
charge. Celle-ci consiste a charger, déchargeramstiorder des passagers d’un véhicule a un
autre. Il est nécessaire de réaliser des conneriuins plusieurs lignes afin de déemultiplier le
nombre total de destinations possibles. Le trahgkeut avoir lieu entre deux véhicules du
méme mode, et on peut alors parler d’'intraconnexion méme de connexions tout court,
mais au-dela de ces mouvements monomodaux, un&eud charge s’accompagne souvent
d’une rupture de mode.

» La fonction de changement de mode

Cette séquence est extrémement banale dans lgoforement des transports. Tres
souvent, un seul réseau de transport ne peut répantbus les besoins, et cela rien que du
fait qu'il ne peut pas étre porte a porte. Avarétd un usager du systeme de transport en
commun, le client est d’abord piéton. A l'arrét, dhange de mode. L’indispensable
diversification nodale a entrainé et entraine togpaux multiples points ou se réalisent les
greffes, 'émergence et le développement de sit@shdnges et de commutations que I'on
doit cette fois qualifier d’interconnexions, sta&ensu.
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» Lafonction de changement de portée spatio-fonogte

Un nceud permet aussi de connecter des réseawomgtiohnent a des échelons
spatiaux différents. Différents systemes de rabate-éclatement (micro-réseaux) servent
ainsi a grouper-dégrouper en un site unique lesagess d'une aire donnée de taille
restreinte, en organisant I'interface avec dessprarts a plus longue distance, dotés de points
d’arréts plus rares mais assurant I'acces a des plus étendues.

b) Hiérarchisation des arréts

Une ligne d’'un réseau de transport en commun rdesic pas une suite d'arréts
indifférenciés. Le réseau est une armature poulla entiere avec son cceur (la station
centrale), mais aussi ses articulations (les statie correspondance, les péles d’échange
entre divers modes de transport).

Les arréts de transports collectifs, en fonctioede position dans le réseau et de leur
accessibilité n’ont ni la méme vocation ni la mé@meortance. L'arrét peut étre situé en bout
de ligne de transport collectif (terminus), étrgpent de convergence de plusieurs lignes ou
encore n'étre qu’un point de passage (simple ai@&ttains jouent alors un role a I'échelle de
'agglomération, d’autres a I'échelle d’un quartiéfautres enfin n’ont qu’'une importance
locale. Par conséquent, le nombre de voyageurggtilsies d’étre en attente au point d’arrét
n'est pas le méme, et la qualité et la quantitéedegpements disponibles s’en ressentiront.

La station centrale est souvent située sur uneepf@storique ou au moins sur un
espace qui possede un certain intérét architeabwralconomique. Elle est implantée en un
lieu particulierement représentatif d’'une agglortiéeraet contribue a fournir I'image de
référence du réseau. Elle doit donc avoir un hawgan d’équipement et offrir des services
liés a son caractere de correspondances et dediearrespondances.

Les arréts simples, quant a eux, desservent laue donfluence sans jouer de role
particulier dans le réseau ni dans la ville. Méirle point d’arrét simplement marqué par un
poteau ou une borne devrait étre une exceptionuet selon le Certd, il faudrait chercher
systématiquement a offrir une « couverture » peanetau voyageur d’étre a I'abri des
intempéries, les arréts simples ne disposent soguende peu d’équipements.

Nous avons déja montré que la qualité de I'offre dponible a 'arrét influait sur
I'attractivité de l'arrét, et donc sur la durée destrajets en pré-acheminement acceptég¢
par les usagers pour se rendre a l'arrét. De plusious venons de voir qu’en fonction dg
leur position dans le réseau, les arréts ne dispodepas des mémes équipements. Eh
prenant I'hypothese que le critere du confort & I'arét est pris en compte par l'usager,
les arréts simples seraient alors doublement pénaés. Nous allons nous pencher sur
temps d’attente et sur la notion de confort a I'arét, afin d’estimer s'il s’agit de criteres
déterminants ou pas pour l'usager.

3 CERTU, ADEME, GART Les arréts de bus dans leur contexte urb&ERTU, juin 1996, 104 p.
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B) Influence de I'attente a l'arrét

1) Perception du temps d’attente

L’attente est certainement le moment le plus péngaur I'utilisateur des transports
publics. C’est un temps mort, qui semble long, perditiiement, et souvent éprouvant en
raison des intempéries. La durée de l'attente diédena fréquence des transports collectifs a
l'arrét qui elle est fortement liee a la période digplacement : en heure de pointe, les
transports en commun sont plus fréquents et doterips d’attente est limité.

L'impact de ce temps d’attente est d’autant plupdrtant qu’il est souvent surestimé
par les usagers.

Kaufmanri* a montré, dans une étude menée dans six villesesuit francaises, que
la confrontation entre le temps percu et le tendes fait apparaitre des biais importants dans
la perception des temps de déplacements par lesdusl. Il en ressort que si les durées de
déplacement en automobile sont fortement sous-€esjJuen revanche, celles en transports
publics sont surévaluées.

L’étude de O’Farell et Markhateffectuée dans la ville de Dublin précise queard s
surtout les temps d’attente qui sont exagerés.

Les temps d’attente objectifs ne refletent donclpagemps subjectifs des individus.
Cette conclusion est d’autant plus importante qubowl considere les éléments mis en
évidence dans des recherches sur les temporalid@nes et leur évolution au cours des
derniéres décenni®s Elles montrent que les transformations tempaselkes villes entrainent
pour l'individu une recherche d’autonomie et d'yrlas grande maitrise individuelle de son
espace-temps. Ces changements mettent en évideaca/olution des attitudes vis-a-vis du
temps : I'attente devient insupportable, et plusoea s'il y a une incertitude sur sa durée.

De plus, selon Jimen¥z «la perception (de I'environnement au sens Japgit
dépendre de la tache que I'on cherche a accomplirsemble alors que le temps d’attente
peut étre percu différemment selon que l'individit eoncerné ou non par une contrainte
horaire. Or, nous avons montré préecédemment quealarité des usagers des transports
collectifs ont des contraintes horaires. Par comsetfy le temps d’attente est un élément trés
contraignant pour les usagers des transports titdleet notamment pour ceux qui ont déja
« utilisé une partie de leur budget-temps » lorgaet en pré-acheminement.

® KAUFMANN V., Mobilité quotidienne et dynamiques urbainés question du report modatoll. Science,
Technique, Société, Ed. Presses polytechniques\etrsitaires romandes, Lausanne, 2000, 252 p.

% O’FARELL P.N., MARKHAM J.,Commuter perception gbublic transport work journey€nvironment and
Planning, 1974, volume 6, p. 79-100

% OBADIA A., Entreprendre la ville, Nouvelles temporalités, neawx servicesColloque de Cerisy, Ed. de
I'’Aube, 1997, 462 p.

7 JIMENEZ M., La psychologie de la perceptidgd. Flammarion, Coll. Dominos, 1997, 125 p.
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2) Influence du confort lors de I'attente

Hormis les considérations purement fonctionneltedessécurité, I'idée commune a
tous les aménagements des aires d’arréts devraitétrenforcer le pouvoir de séduction du
réseau, de ses lignes, par la qualité du servfeet @iux usagers dans le moment vécu comme
le plus pénible de leur trajet : I'attente. L'usaggil se sent a l'aise a I'arrét, marchera plus
volontiers pour s’y rendre puisqu’il sera moinsatéye par le temps d’attente.

On peut supposer que plus le trajet a pied est, Iphg l'individu risque d’étre
confronté a des imprévus, et plus il devra préuoitemps de marge important, ce qui peut
impliquer un temps d’attente plus élevé. Le condlert’arrét influe donc sur la durée du trajet
en pré-acheminement accepté par l'usager.

Mais comme nous l'avons présenté précédemment)dewsmréts ne disposent pas des
mémes équipements. Ces derniers dépendent :

- de la vocation de l'arrét (arrét simple, stationtcale, ...)

- de sa fréquentation, notamment au regard de stguosur la ligne : en bout de ligne,
il y a peu de montées et de descentes et récipmante

- de la place pouvant étre affectée a I'arrét swpbee public

- de sa situation géographique (centre-ville, zonerinédiaire, périphérie) et du
caractere architectural et urbain de la rue etides avoisinants.

L’amélioration du temps d'attente recouvre avanittdeux aspects: le confort
physique et le confort psychologique. Ces confétent assurés, 'usager pourra mettre a
profit son temps d’attente pour se reposer, sendéte réver ou encore réfléchir. Il pourra
aussi profiter plus facilement du spectacle extéred pourra se livrer a des activités diverses
comme la lecture par exemple.

a) Importance du confort physique

Dans le domaine du confort physique, il est impurtd’assurer a l'usager une
protection efficace contre les intempéries (vehijep soleil, etc.). De plus, la présence de
sieges, permettant en particulier aux personnesséadg ne pas avoir a attendre debout est un
atout indéniable pour le confort de 'arrét. Tootsf I'emprise des sieges ne doit pas limiter a
I'excés le nombre de places debout protégées ed’'aasrses. L'éclairage, la taille de l'aire
d’attente en rapport avec la fréquentation de 8taret la présence d’équipements annexes
(kiosque a journaux, vente de tickets, toilettds,) econtribuent également a améliorer le
confort de I'arrét.

b) Importance du confort psychologique

Pour améliorer le confort psychologique de l'usagkrimporte de minimiser la
perception du temps d’attente par divers équipesnamtservices connexes propres a distraire
son attente ou a mettre a profit ce temps dispentbh effet, les difficultés psychologiques,
méme si elles ne sont pas directement quantifiabteg bien réelles.

Pour que ce temps d’attente soit le moins pénilissible, I'usager doit pouvoir

prévoir le temps d’attente pour mieux le gérerest toujours intéressant de connaitre
approximativement la durée prévisible de I'attemé&poser des horaires de la ligne est un
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minimum, mais la présence de moyens plus sophésidels que ceux mis en place grace a
une information dynamique en temps réel est untagencertain, d’autant plus que, comme

nous l'avons montré précédemment, l'attente edicodierement mal percue quand elle est

assortie d’incertitudes sur sa durée. L'informatides usagers (arrivée des transports en
commun, état du trafic, situation perturbée, ...$ loe I'attente a I'arrét est primordiale.

De plus, l'usager sera d’autant plus enclin aé&@ater jusqu’a I'arrét s’il s’y sent en
sécurité. Cette notion de sécurité est double,celleeerne a la fois la crainte d’un accident et
la crainte d’'une agression. Dans ces deux casptlamde visibilité totale est essentielle et
I'aire d’arrét doit étre abondamment éclairée.

L’environnement de l'arrét n'est pas a négligerfagon a ce que l'usager se sente
considéré. Il doit voir qu'on pense a lui et netdoas se sentir délaissé par rapport a
I'automobiliste. Pour cette raison au moins, I'abdit étre d’'une esthétique agréable et
correctement entretenu.

Le temps d’attente a l'arrét est un moment péniblepour les usagers, Il esll
d’ailleurs souvent surestimé. L’amélioration du coffort a l'arrét, en rendant I'attente
plus agréable, influe grandement sur la durée durajet en pré-acheminement acceptég
par l'individu. Les arréts bénéficiant d’'une offre de transport de qualité sont en généra
ceux qui disposent d’'un grand nombre d’équipementsge qui contribue a élargir leur
zone d’influence par rapport a celle d’arréts moinsbien desservis et moins bien équipég.
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Chapitre 3

Les déterminants de Ca durée deg
trajets en pré-acheminement
des usagers du régseau Fi€ Bleu de
0 agglomeration tourangelle
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) Etude de terrain

A)  Objectif

L’objectif de notre recherche est de mettre enaévie les éléments qui influencent la
durée acceptée par les usagers pour marcher jusq@aét de transport en commun.

Dans la partie précédente, nous avons défini ueneble de déterminants pouvant
modifier la durée du trajet en pré-acheminemengpiée.

Dans cette troisieme partie, nous allons présdaténavail d’'observation empirique
gue nous avons mené pour Vérifier le réle joué faikpar les déterminants spécifiques a la
pratique de la marche en milieu urbain (obstaclesecurité, cadre environnant, etc.) ainsi
gue celui des déterminants liés a la qualité dieastructures de transport (qualité de l'offre,
confort a I'arrét, etc.) et pour essayer de lesanahiser.

1) Le cas des usagers du réseau de bus Fil Bleu

Etant donné le temps imparti dans le cadre de cetteerche, nous avons choisi
d’étudier le comportement des usagers des trarsspoliectifs a certains arréts du réseau de
bus Fil Bleu de I'agglomération tourangelle. Laeséibn des arréts sera expliquée par la suite.

Le choix de mener I'observation sur les usagersé&heau de bus s’est fait pour
plusieurs raisons. Tout d’abord, il s’agissait detgr le travail sur un type de population
relativement hétérogene, de tout age, afin de parwe des résultats plus significatifs.
L’'observation a été menée sur des individus prisaaard et attendant aux arréts de bus. Bien
sar, I'échantillon des personnes interrogées netétivement réduit et ne peut en aucun cas
étre représentatif de la population dans sa glighatiais il permet néanmoins de mettre en
évidence des tendances par rapport aux criterdsamif sur la durée du trajet en preé-
acheminement acceptée par les individus.

Par ailleurs, les usagers se trouvant a I'arrét siment en situation, ils n’ont pas
besoin de faire appel a leur mémoire, ce qui pdusiaiser leurs impressions et ressentis.

Le bus est un moyen de transport utilisé pourrigets du quotidien. Ces rythmes du

quotidien sont des temps répétitifs, par conséquiéntde de I'attractivité des arréts de bus
met en évidence les habitudes de la population.

2) L’agglomération tourangelle, un cadre propice aemétude

L’agglomération tourangelle, une des grandes ag@tations du « Grand Ouest » de
la France, apres Nantes et Rennes, constitue taintet’études propice a notre recherche
puisqu’il s’agit d’'une agglomération de taille imrente ( plus de 375 000 habitants) dotée
d’un systéme de transport en commun développé.
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Tours connait des problemes de transport semblaliesx des autres agglomérations
francaises : une part hégémonique de la voiture ¢s déplacements quotidiens qu'il est
nécessaire de maitriser pour assurer un développedueable et pour protéger le cadre de
vie des habitants.

La domination des déplacements en voiture (la pattielle de la voiture dans
I'agglomération s'éléve & 60% des déplacementsrtmiifs’®) se traduit notamment par une
baisse forte et continue de la marche a pied.

Toutefois, malgré un fort recul depuis 1984, la chara pied, reste, en 1996, le
deuxieme mode de déplacements (20 %) dans l'aggatioe. Ceci représente un nombre
tres important de piétons, environ 138 000 déplacesn primaires, auxquels il convient
d’ajouter les utilisateurs des transports collecéf méme les automobilistes a un moment
donné de leur chaine de déplacement : soit un ti#apres de 350 000 déplacements
journaliers.

L’agglomération tourangelle bénéficie d'un reliefeyp marqué (hormis le
franchissement des coteaux), adapté a la réalisdgadéplacements en « modes doux ». Le
constat du PDU de 2003 fait apparaitre que lesbnemses coupures naturelles (fleuves),
ainsi que celles dues aux infrastructures de thgautoroute urbaine, importance du réseau
ferré sur le territoire), rendent la trame piétommompléte et peu fonctionnelle. Le manque
d’homogénéité du traitement des traversées piétonné également a la lisibilité et a la
sécurité des traversées. De plus, certaines graadeses urbaines et pénétrantes de
I'agglomération tourangelle sont souvent considgoenme dangereuses pour les piétons.

La part modale des transports collectifs parviesé anaintenir. Le réseau urbain Fil
Bleu est globalement performant et chaque aneédighes de bus transportent 25,5 millions
de voyageurs et parcourent un total de 8 millioeskdomeétres. Deux restructurations
intervenues successivement en 1996 et 1998 ontpeépais de renforcer l'attractivité et ont
généré une hiérarchisation des corridors compodeststructures de lignes différenciées et
ordonnées. Le réseau bénéficie d’'un site propréaste majeur nord-sud de I'agglomération.
Cela lui confére un bon niveau de performance. laagm de progression du réseau est en
revanche minime, il semble méme étre parvenu dafarmement.

Le projet Mobilitour§®, projet global en faveur des transports en commise a
ameéliorer leur compétitivité en les rendant plysidas, plus accessibles et plus écologiques.
Il comprend notamment la réalisation d’un nouveéseau global de transports urbains au
sein de I'agglomération tourangelle et, dans uosgtemps, la mise en place d’une premiére
ligne de tramway.

B) Choix des arréts

Nous avons choisi six arréts du réseau de buslé&il Bour réaliser nos observations.

% Source : Plan de déplacements urbains de 'agghting tourangelle, juin 2003

% http://mobilitours.typepad.fr/
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Les arréts sont a chaque fois comparés deux a dlaus avons pris soin de choisir
des arréts présentant des configurations relatinersamilaires, ou dans la mesure du
possible, seul I'élément que nous voulions étudiiéérait, a savoir :

- la qualité de I'offre de transport

- lattractivité de I'environnement de l'arrét, notarant en fonction de type de rues a
proximité

- la facilité¢ pour atteindre larrét en prenant enmpbe I'importance du trafic
automobile et des axes a traverser.

Comme nous l'avons vu dans la partie précédentpréisent rapport, ces éléments
correspondent aux principaux facteurs pouvant énfBur la durée de marche vers un arrét de
transport en commun, mais ils ne sont pas les.seedsautres déterminants sont évalués plus
en détails dans le travail d’enquéte aupres depalation.

Le choix des arréts est justifié ci-dessous.

a) Influence de la qualité de l'offre

Le réseau de I'agglomération tourangelle est urawdstoilé avec un axe Nord-Sud
fort et en grande partie en site propre. Les ligpegpendiculaires a cet axe sont le plus
souvent des lignes secondaires qui ne desservesitdpagros pblles générateurs de
déplacements.

Pour mesurer les différences liées a la qualitéoffee de transport en commun, nous
avons alors choisi de prendre deux arréts situéasuéme place, mais I'un, positionné sur
'axe Nord-Sud et proposant un nombre importantligiees a une fréquence soutenue, et
l'autre, sur I'axe Ouest-Est n’étant desservi gaeyn nombre limité de lignes.

Les deux arréts étudiés pour évaluer linfluencelalgualité de l'offre sont situés
Place de la Liberté. Il s’agit de l'arrét « Plaae ld Liberté » sur la rue Grammont, dans le
sens Sud, et l'arrét « Place de la Liberté » supdelevard Thiers. Ils correspondent aux
caractéristiques évoquées ci-dessus.

Ces arréts sont les plus proches en distance dectux présents sur la Place de la
Liberté. lls présentent par conséquent de nombsesigdlitudes : qualité des cheminements
piétonniers pour y accéder, présence d’espaces, wet fontaines, etc., mais l'offre en
transports en commun disponible est tres différeréela fois par le nombre de lignes
disponibles, mais aussi par I'attractivité des sotesservies.

Ces deux arréts permettent donc de mesurer l'infleede la qualité de I'offre en
transport en commun sur la durée des trajets eaghréminement a pied.

b) Influence de I'environnement autour de l'arrét

Pour mesurer l'influence de I'environnement autder I'arrét, il est nécessaire de
comparer deux arréts qui sont dans la méme coatigar au niveau de I'offre en transport
collectif et qui se différencient par le type desuwui les entourent.
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Les arréts « Jean Jaures » et « Verdun » dansée 3@ seront étudiés. Ces arréts
font tous les deux office de péle de correspondantetersection des axes Nord-Sud et
Ouest-Est. Le fait de prendre le sens Sud, perme¢tdouver pour les deux arréts quasiment
les mémes lignes et les mémes fréquences. L'offreransport en commun est donc
comparable, méme si la Place Jean Jaurés génareobpaplus de déplacements. Cela ne
pose pas de probleme puisque le nombre de persariisant I'arrét n’influence pas
forcément sur la durée de marche a pied acceptéesporendre.

Par contre, I'environnement de ces arréts estivetaent différent.

La place Jean Jaures, située au cceur du centee ®iBpose d'un nombre tres
important de services et commerces qui incitetdr@ef dans les rues. L'arrét « Jean Jaures »
dans le sens Sud est a proximité de la rue de Boxdeue piétonne avec de nombreux
magasins, restaurants et services, qui méne dineatea la gare SNCF de Tours. Il se trouve
également a coté d’'une galerie commerciale et airpitg@ de la rue Nationale, grande rue
commercante de Tours.

Le carrefour de Verdun fait plus figure de lieupissage que d’'un endroit ou I'on a
I'habitude de flaner. Il dispose aussi de quelgoegyasins, notamment dans l'avenue de
Grammont, mais ces derniers sont surtout destit@gapulation habitant sur place. De plus,
le carrefour relie les boulevards Winston ChuratiilRichard Wagner qui se caractérisent par
une circulation automobile importante, une vitediszée et par la présence d’'un nombre trés
limité de commerces. lls semblent peu agréabjeg@ourir a pied.

Cette comparaison permet donc de mesurer l'inflaelecl’environnement a proximité
d’un arrét de transport en commun sur la durédrdggs en pré-acheminement a pied.

c) Incidence de la facilité a atteindre I'arrét
Cette fois, les arréts étudiés se différencierantigur facilité d’acces a pied.

Il s’agit des arréts « Rabelais » et « Saint-E]gris chacun dans le sens vers « Jean-
Jaurés ». Les deux ne sont desservis que par ubradimité de lignes qui vont dans la
méme direction et qui présentent des fréquencesivement similaires. lls disposent d’'un
abribus, mais pas de systeme d’information en tendgls

L’'arrét Rabelais, en plein coeur du quartier rédiderdes Prébendes, peut étre
accessible a partir de petites rues dans lesquallesculation automobile est limitée. Les
traversées des routes se font facilement pourétsns, sans temps d’attente.

Lors des traversées pour atteindre I'arrét « Sioi-», les usagers doivent souvent
attendre assez longtemps. En effet, la circulaian le boulevard est importante et les
véhicules roulent vite. De plus, pour les usagassant par le mail au centre du boulevard
Béranger, il est nécessaire de faire un détour payarunter le passage piéton.

La comparaison entre ces deux arréts permet d'évdlimportance des conditions
d’acces a l'arrét en prenant en compte I'impactrdéic automobile et du profil des axes a
traverser.

Ci-dessous un tableau récapitulatif des caradtfuiess de chaque arrét.
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Nom de l'arrét

Place de la Liberté, avenue de Grammont, sens Sud

Situation

A 4 minutes en transport collectif du centre vipegsence d'une
école élémentaire, des services et commerces norbtavariés

Type d'aménagements de l'arré

LAbribus avec banc, carte du réseau, systeme diiafoon en
'temps réel

Qualité de l'offre : capacité relationnelle nodaledirecte

Capacité d'émission

11 lignes (1, 2, 3, 5, 6, 912113, 30 et 31)

Fréguences

Environ 40 bus en moyenne par heure

Nombre de montées par jour

1911

Grands équipements ou zones
stratégiques accessibles sans
correspondance en 20 minutes

Le site universitaire Portalis, les zones d'haluitdlectif des
Bords de Cher et du Sanitas, le lycée Grandmosttde
universitaire de Grandmont et I'hdpital Trousseau

Qualité des cheminements piétonniers

Accessibilité a pied de la statio

Satisfaisante, les traversées des routes sont fasdes car se
r]font en plusieurs fois et la vitesse des voitusséduite par le
carrefour de la place, un mail piétonnier reliplice et le

quartier du Sanitas

Caractéristiques des rues a
proximité

Rues commercantes et résidentielles

Caractéristiques des trottoirs a
proximité

Trottoirs larges et en bon état, mobilier urbairbdane qualité

Environnement

Espaces verts de qualité, cadre lalgréa

Réalisation : A. Altenburger
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Nom de l'arrét

Place de la Liberté, boulevard Thiers

Situation

A 4 minutes en transport collectif du centre vipegsence d'une
école élémentaire, des services et commerces narmbteariés

Type d'aménagements de l'arrét

Abribus avec bante du réseau

Qualité de |

‘offre : capacité relationnelle nodaledirecte

Capacité d'émission

1 ligne (4-direction Bretonneau

Fréquences

Environ 7 bus en moyenne par heure

Nombre de montées par jour

242

Grands équipements ou zones
stratégiques accessibles sans
correspondance en 20 minutes

Le site universitaire Tonnellé et I'nGpital Bretean

Qualité des cheminements piétonniers

Accessibilité a pied de la statio

Satisfaisante, les traversées des routes sontfasses car se
font en plusieurs fois et la vitesse des voitustséduite par le
carrefour de la place, un mail piétonnier reliplice et le
quartier du Sanitas

=)

Caractéristiques des rues a
proximité

Rues commercantes et résidentielles

Caractéristiques des trottoirs a
proximité

Trottoirs larges et en bon état, mobilier urbairbdane qualité

Environnement

Espaces verts de qualité, cadre laigréa

Réalisation : A. Altenburger
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Nom de l'arrét

Jean Jaurés, avenue de Grammont, sens Sud

Situation

En plein hyper centre, présence de I'hotel de gilldu Palais de
Justice, des services et commerces trés nombrexaxiés, rue
piétonne entre la place Jean Jaurés et la gare SNCF

Type d'aménagements de l'arré¢

L Abribus avec banc, carte du réseau, systéme dfiafioon en
'temps réel

1%

Qualité de |

‘offre : capacité relationnelle nodaledirecte

Capacité d'émission

12 lignes (1, 2, 3, 5, 6, 81912, 13, 30 et 31)

Fréquences

Environ 50 bus en moyenne par heure

Nombre de montées par jour

5920

Grands équipements ou zones
stratégiques accessibles sans
correspondance en 20 minutes

Le site universitaire Portalis, les zones d'halgitdiectif des
Bords de Cher et du Sanitas, le lycée Grandmosttde
universitaire de Grandmont, I'n6pital Trousseale eentre
commercial des Atlantes

Qualité des cheminements piétonniers

Accessibilité a pied de la statio

Satisfaisante, les traversées des routes sontfasses car se
font en plusieurs fois et la vitesse des voitusts@&duite par le
carrefour de la place

Caractéristiques des rues a
proximité

Rue piétonne ou semi piétonne (rue de BordeauxX\atienale),
rues commercantes et résidentielles

Caractéristiques des trottoirs a
proximité

Trottoirs larges et en bon état, mobilier urbairbdane qualité

Environnement

Espaces verts de qualité, qualité architecturadebdéiments de |
place

Réalisation : A. Altenburger
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Nom de l'arrét

Verdun, avenue de Grammont, sens Sud

Situation

A 7 minutes en transport collectif du centre vipegsence de la
Nouvelle République, quelques services et commerces

Type d'aménagements de l'arré¢

L Abribus avec banc, carte du réseau, systéme dfiafioon en
'temps réel

1%

Qualité de I'offre : capacité relationnelle nodaledirecte

Capacité d'émission

8 lignes (2, 3, 5, 6, 11, Bxti31)

Fréquences

Environ 35 bus en moyenne par heure

Nombre de montées par jour

630

Grands équipements ou zones
stratégiques accessibles sans
correspondance en 20 minutes

Le lycée Grandmont, le site universitaire de Graouiml'hopital
Trousseau et la zone commerciale de Chambray

Qualité des cheminements piétonniers

Accessibilité a pied de la statio

n Satisfaisams tlaversées piétonnes sont protégées

Caractéristiques des rues a
proximité

Rues résidentielles, grands boulevards avec unrianpicrafic
automobile

Caractéristiques des trottoirs a
proximité

Trottoirs larges et en bon état, mobilier urbairbdane qualité

Environnement

Espaces verts de qualité

Réalisation : A. Altenburger
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Nom de l'arrét

Saint Eloi, sens Est

Situation

A 4 minutes en transport collectif du centre vipeoximité de
l'annexe "Béranger" du site universitaire des Tarse

Type d'aménagements de l'arrét

Abribus avec bante du réseau

Qualité de |

‘offre : capacité relationnelle nodaledirecte

Capacité d'émission

3 lignes (7, 14 et 15)

Fréquences

Environ 13 bus en moyenne par heure

Nombre de montées par jour

285

Grands équipements ou zones
stratégiques accessibles sans
correspondance en 20 minutes

La place Jean Jaureés, le site universitaire desélan, le lycée
Choiseul, le quartier d'habitat collectif Europdaegiare de Tours

Qualité des cheminements piétonniers

Accessibilité a pied de la statio

Acces contraignant, temps d'attente lors des tséesrpiétonnes|
détour a faire pour emprunter le passage piéton

>,

Caractéristiques des rues a
proximité

Rues résidentielles, grand boulevard avec un irapbttafic
automobile

Caractéristiques des trottoirs a
proximité

Trottoirs larges, mail piétonnier agréable

Environnement

Beaucoup de circulation

Réalisation : A. Altenburger
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Nom de l'arrét

Rabelais, sens Nord

Situation

A 5 minutes en transport collectif du centre vilans le quartien
résidentiel des Prébendes

Type d'aménagements de l'arré¢

5t Abribus avec bante du réseau

Qualité de I'offre : capacité relationnelle nodaledirecte

Capacité d'émission

2 lignes (14 et 15)

Fréquences

Environ 7 bus en moyenne par heure

Nombre de montées par jour

173

Grands équipements ou zones
stratégiques accessibles sans
correspondance en 20 minutes

La place Jean Jaurés, le site universitaire deséllan et la gare
de Tours

Qualité des cheminements piétonniers

Accessibilité a pied de la statio

Satisfaisant, présence de petites rues, peu ddation
automobile au sein du quartier des Prébendes

=)

Caractéristiques des rues a
proximité

Rues résidentielles

Caractéristiques des trottoirs a
proximité

Trottoirs larges

Environnement

Espaces verts de qualité

Réalisation : A. Altenburger
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I) Le protocole de I'enquéte par questionnaire

A) Méthodes existantes

Pour établir le protocole de notre enquéte, noosigexaminé difféerentes enquétes et
études menées dans le domaine des déplacemenidiensoet nousious sommes penchés
sur un ouvrage consacré aux techniques d'enffuéteus allons ici présenter briévement les
méthodes dont nous nous sommes inspirés pourrdahliestionnaire de I'enquéte.

1) L’enquéte Ménages Déplacements (EMD)

L'enquéte Ménages Déplacements (EMD) est une eaquédlisée auprés des
ménages et qui permet d’avoir une « photographies déplacements effectués par les
habitants d’un périmétre donné, un jour moyen deefaaine. Les personnes interrogées sont
tirées au sort parmi un échantillon d'adresses.teCebéthode aléatoire garantit la
représentativité de I'échantillon enquété gracea aépartition géographique des adresses.
L’entretien a lieu a domicile et porte sur les dépiments effectués la veille par tous les
membres du foyer (moyen de transport utilisé, heumif, durée...).

Ce type d’enquétes, exemples fiables dans le dendds déplacements quotidiens,
constitue des bases solides pour I'élaboration el’'enquéte telle que celle que nous
souhaitons réaliser. Toutefois, les données obtesoiet avant tout descriptives et fournissent
des informations sur la longueur des déplacemenisencore sur l'usage des modes de
transport, mais elles ne renseignent pas surraggies, et sur les ressentis des personnes. De
plus, ces enquétes ne considerent pas la marcheeam mode faisant a part entiere partie
de la chaine de déplacements.

2) L'enquéte sociologique

La méthode de I'enquéte sociologique présente debreux atouts pour obtenir des
informations visées par notre enquéte. « L’enqaétéologique par questionnaire ne cherche
pas a produire de chiffre qui parle de lui-mémée ekut rendre compte avant tout d'une
activité en dévoilant les facteurs qui influencemt celle-ci $*.

Dans le cadre de la technique du questionnaiest ipossible d’approcher certains des
arguments qu’avancent les individus pour justifer propre conduite. La connaissance de
ces arguments, de ces justifications, de ces remians est utile. Le questionnaire doit
donc inclure des questions de fait, mais aussiquestions d’opinion, qui permettront de
mettre en évidence la perception que se font léwidus des trajets en pré-acheminement.
Pour ces questions d’opinion, des questions owettiermées seront utilisées :

"BERTHIER N.,Les techniques d’enquétdéthode et exercices corrigés, Armand Colin, P2090, 254 p.

" DE SINGLY F.,L’enquéte et ses méthodes : le questionn&ice,Nathan Université, Paris, 1992, 128 p.
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- les questions fermées sont celles pour lesquedegpérsonnes interrogées doivent
choisir entre des réponses déja formulées a I'aanc

- les questions ouvertes sont, au contraire, desiqnespour lesquelles les individus
sont libres de répondre comme ils le souhaitentuAg modalité de réponse n’est
Proposée ou « imposée ».

Les questions ouvertes donnent en général desmafmms riches et diversifiées.
Elles renseignent aussi sur le niveau d’informaties répondants et leur compréhension des
questions. Mais, les personnes interrogées ontesboulu mal a répondre, d'ou des réponses
vagues ou hors sujet, des non-réponses, des «tngasa et « I'oubli de certains aspects
inavouables ». De plus, les données obtenues peétrerirop dispersées ou inutilisables par
rapport aux préoccupations de la recherche etlealyse est lourde.

Les questions fermées risquent d’induire des claexréponse peu réfléchis et
entachés de désirabilité sociale. Mais elles oatvahtage indéniable de permettre les
comparaisons et d’étre plus faciles a administrerteaiter.

Lors de la rédaction d’'un questionnaire, un compsoemtre questions ouvertes et
questions fermées doit étre opére, les questiomsrms étant principalement réservées au
théme central de I'enquéte.

3) L'enquéte sur les cheminements piétonniers : cangtijues et mesure de
I'exposition aux risques

Jean-René Carré et Aranxta Juffeont mené une enquéte en 1999 au sein de
I'agglomération parisienne sur un échantillon iei&hent réduit en nombre (51 sujets).

Le but de leur recherche était de mettre en écelele maniére aussi compléte que
possible les indicateurs qui caractérisent l'atdiypiétonne, dont ceux qui permettent de
mesurer I'exposition au risque.

Leur méthode d’'analyse des séquences piétonniaresoars des déplacements
quotidiens des citadins consiste a coupler desvietgs avec des observations et des mesures
directes des activités des personnes. En effetrrager les individus permet d’obtenir des
informations clarifiant d’une part les modalitésoselesquelles s’effectuent les déplacements,
les stratégies a 'origine des choix opérés ettdéapart, permettant de caractériser différents
moments et parties des trajets (plaisant ou dgigisir ou inquiétant, etc.).

Pour obtenir des mesures précises et fiables,diohseur a été doté d’un ordinateur
de paume pour noter ses actions (traversées des mache sur la chaussée ou sur les
trottoirs, arréts, attentes, etc.) et leur duréenteme temps, il enregistre sur magnétophone
les caractéristiques de I'environnement physique.

2 CARRE J.R., JULIEN A.Présentation d’une méthode d’analyse de séqueniétsnpiéres au cours des
déplacements quotidiens des citadins et mesurexigokition au risque des piétgriRapport Inrets n°221, mai
2000, 109 p.
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Nous ne disposons pas de moyens techniques aussgsy mais nous gardons l'idée
d’interviewer des individus pour connaitre précisé@mles paramétres rendant le trajet, ou
certains moments du déplacement, plaisant ou c&piai

4) L’enquéte du MTI sur les préférences pédestres

Le but de la rechercheHow Far, By Which Route, and Why? A Spatial Analgs$i
Pedestrian Preferencéd® du MTI (Mineta Transportation Institute) est ddier le
déplacement de personnes se rendant a cing garegdees afin de découvrir quelle route
ils empruntent et de comprendre les parametresfuent en compte dans le choix d'un
cheminement piétonnier.

Le MTI a conduit un audit environnemental des rewdede leurs intersections autour
des stations. Une des méthodes utilisées a conaistéerroger les individus sur leur
comportement piétonnier, sur leurs préférenceardesr choix des cheminements.

Les questions de leur questionnaire se préserggiti$ souvent sous forme de choix
de réponse sur une échelle graduée : « Ce facséilrpour vous trés important, assez peu
important, pas du tout important ».

Nous reprendrons a notre compte des questionséserniant sous cette forme. En
effet, 'avantage de ces échelles graduées, ciastles étiquettes peuvent étre lues a haute
voix pendant lI'entrevue et qu’elles conviennentnb&ux questionnaires soumis par un
intervieweur, ce qui est notre cas.

Les pratiques de mobilité quotidienne, et notammentes pratiques pédestres
sont difficiles a observer. Les données existantetglles que les enquétes meénaggs
déplacements, fournissent des informations sur laahgueur des déplacements, ou encorg
sur 'usage des modes de transport, mais elles nensiderent pas la marche comme ur
mode a part entiere dans la chaine de déplacemenBour notre recherche, nous avons
donc choisi de mener une enquéte par questionnairase situant entre une enquétg
déplacement et une enquéte sociologique en nouspmant des méthodes mises en plac
par Carré et Julien et par le MTI.

A\1”4

B) Le contenu du questionnaire

Le questionnaire (cf. annexe) élaboré pour I'engst formé de plusieurs séries de
questions regroupées en trois parties. Il n'estigag, en raison des conditions de passation
dans la rue. Selon I'ouvrage de Nicole Bertffigpour la longueur du questionnaire, « cing
minutes dans la rue, c’est beaucoup ».

3 MTI (Mineta Transportation Instituteljow Far, By Which Route, and Why? A Spatial AnalgéiPedestrian
PreferenceMTI Report, juin 2006, 100 p.

" BERTHIER N.,Les techniques d’enquétdéthode et exercices corrigés, Armand Colin, Pa690, 254 p.
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La premiére partie du questionnaire est une sériguestions permettant de pouvoir
dresser succinctement le profil de I'échantillog@gté. Il s’agit de définir 'age, le sexe de la
personne, criteres qui nous lI'avons vu, peuvdiiansur I'usage de la marche, mais surtout
de connaitre la position des individus face a bautbile, c'est-a-dire s’ils possédent ou
disposent parfois d’un véhicule. Ce point est ingrarafin de déterminer si les individus sont
captifs ou non des transports en commun. En efédd, permet de savoir si le fait de prendre
les transports collectifs, et donc de marcher jizsgu arrét de transport en commun, est un
choix ou non de l'usager.

La seconde partie porte sur le trajet jusqu’a &ade bus. Il s'agit dans un premier
temps de s’assurer que l'usager est bien venudagpl@rrét, car il pourrait par exemple étre
venu en bus, l'arrét étant alors pour lui un pdetcorrespondance.

Les questions sont formulées de la méme facon gue ks enquétes déplacements
origine-destination : elles portent sur le trajg¢eué le jour méme afin que l'individu puisse
fournir des réponses précises quant au trajet, dulée et au contexte du déplacement. |
s’agit ainsi de produire des données sur une Bituatelle et réalisée, et non sur une
projection ou une habitude qui sont moins fiablas sujettes a des déviances liées a la
mémoire, a la routine, etc.

Le nom de la rue de départ de l'individu nous petraal’évaluer par nous-mémes les
durée et distance du trajet afin de se rendre aoiphe éventuelle surestimation de la part
de l'usager.

Les questions suivantes concernent les habitudesishgers et nous aident a mieux
comprendre leurs pratiques.

Il s’en suit des questions ouvertes qui invitestifeividus a citer les éléments qui les
encouragent a marcher et au contraire ceux qudérangent. Il s’agit ainsi de ne pas
influencer les enquétés avec des réponses a cothmer. distinction est faite dans la
formulation de la question entre les captifs etrlems captifs des transports en commun. En
effet, si pour ces derniers, prendre le bus et haarjusqu’a I'arrét résultent vraiment d’un
choix, ils ont également la possibilité de chardgmode de transport si les contraintes sont
trop importantes.

La série de questions suivante porte sur les sraptpré-acheminement en général.
Elle permet de définir les paramétres qui comppentr les usagers quand ils marchent vers
un arrét de transport collectif. Des éléments gemses sont alors proposés aux individus qui
doivent donner un ordre d’'importance aux différdatseurs mentionnés. Nous invitons ainsi
les répondants a se prononcer sur des élémentsiglexts n'avaient pas forcéement songé
précédemment.

Enfin, le questionnaire se termine sur une quesiiomle ressenti des usagers pour
évaluer si le trajet a pied vers un arrét de bup&gu comme une contrainte ou non.

C) Le déroulement de I'enquéte

L’enquéte est menée a Tours le 28 mars 2008 adpsessagers du réseau de bus Fil
Bleu. L'objectif est de récolter un nombre suffisale réponses pour pouvoir dégager
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certaines tendances. Les individus sont interrag&sarréts présentés préecédemment, pendant
gu'ils attendent le bus. lls viennent donc justeff@gctuer le trajet a pied pour se rendre a
I'arrét.
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lIl) Traitement et résultats de I'enquéte

57 personnes ont accepté de répondre a notre quesitie. Parmi elles, 9 n’étaient

pas venues a pied a l'arrét, mais en bus, l'ata@itélors un point de correspondance pour
elles.

48 questionnaires ont donc été traités dans |ealitto

A)  Profil de I'échantillon

Age Nombre %
moins de 18 ans 3 6.3
18-25 ans 22 45.8
26-45 ans 12 25
46-65 ans 7 14.6
plus de 65 ans 4 8.3
Sexe Nombre %
Homme 18 375
Femme 30 62.5
Voiture a disposition Nombre %
Oui 5 10.4
Non 43 89.6
Type de trajet Nombre %
travail/études 26 54.2
loisirs 12 25
courses 9 18.8
autres 1 2

Guidez fait ressortir des études de la mobilitd~eance que les femmes utilisent en
majorité les transports en commun urbains (58%déptacements en transports en commun).
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De plus, Cyrille Genre-Grandpiefrerappelle que méme si le profil type des usagers
des transports collectifs n'est pas rigide, on mgma généralement une surreprésentation des
femmes et des jeunes.

Notre échantillon est compatible avec ces donngesque la classe d’age la plus
représentée est celle des 18-25 ans (45,8%) deqorcentage de femmes (62,5%) est bien
plus élevé que celui des hommes. Nous avons, stardain, dans la mesure du possible,
essaydle respecter ces quotas pour assurer une meitkpnésentativité de I'échantillon.

Nous avons montré au cours de notre étude que jarithades déplacements en
transport collectif a comme motif le travail ou Iétudes. Encore une fois, nos données
correspondent puisque 54,2% des usagers interssyésndent a leur travail ou a leur lieu
d’étude.

Par contre, dans notre enquéte, seules cinq pesatisposent d’'une voiture et ont
véritablement fait le choix de prendre les trantpoollectifs. Les autres sont tous des captifs
des bus, hormis peut-étre deux individus qui afinincirculer habituellemera vélo dans
I'agglomération. Par conséquent, la pratique dedgorité des répondants est plus basée sur
la nécessité que sur le choix. Les captifs se mnibecément a l'arrét le plus proche, peu
importe la distance de trajet a pied, puisqu’ilemt’pas d’autres possibilités. Cela ne nous
permet donc pas d’estimer la durée du trajet eraph@minemenacceptéear les individus
en fonction du type d’arrét.

Rappelons toutefois que M.H. Massot et B. Mongjaestiment que les transports
collectifs « assurent avant tout un role sociaimgtant a des populations n’ayant aucun autre
moyen de se déplacer de réaliser leurs programtaesvités : la part de clientéle captive du
mode collectif est dominante. Les transports ctifearbains assurent en effet a concurrence
de 70% un droit au transport & des écoliers, dediagtts et des personnes agéésAinsi,
I'essentiel des utilisateurs des transports cafieatbains sont des captifs.

De plus, les non captifs que nous avons interrogésis ont expliqué que s’ils
prennent régulierement le bus, c’'est avant toutr mms raisons économiques. Leur choix
modal n’est par conséquent pas déterminé par keddu trajet, et donc pas non plus par la
durée du trajet en pré-acheminement.

L’objectif de notre enquéte qui est de mettre eidence les déterminants des trajets
en pré-acheminement et d'essayer de les hiérarchidest pas remis en cause par la
surreprésentation des captifs. En effet, ces dsnien tant qu’habitués des transports
collectifs, sont tout a fait a méme d'évoquer lastdéurs qui leur permettent d’accepter de
marcher plus facilement jusqu'a larrét et d’indegqules éléments qui constituent des
désagréments pour leur déplacement pédestre.

> GENRE-GRANDPIERRE CQualité de I'offre et usage du transport publicrailieu urbain,Cybergeo :
Revue européenne de géographie, 5 juin 2007, ni3p,

" M.H. MASSOT, B. MONJARET | a clientéle des transports collectifs urbains d&svilles moyennei
INRETS,Un milliard de déplacements par semaiParis, La Documentation francaise, 1989, p. 85-10
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Notre échantillon se caractérise par une surreprésgation des captifs des
transports collectifs, ce qui ne nous permet pas évaluer les durées acceptées des trajefs
en pré-acheminement des arréts. Nous allons toutéfonous pencher sur les durées d
trajets pédestres effectués.

\1”4

B) Durée du trajet en pré-acheminement

1) Distance et temps de trajet

Les questions 2 et 3 du questionnaire demandaientraividus de préciser quelles
étaient la longueur et la durée de leur trajetedl pusqu’a I'arrét. Si toutes les personnes ont
indiqué la durée de leur déplacement pédestregeBsbpnes (soit 77% de I'échantillon) n'ont
pas donné ou n‘ont pas su donner la longueur detiajet. Il ressort de ce constat que les
individus accordent beaucoup plus d'importanceeaupts de trajet qu’a la distance parcourue,
méme s’ils sont fortement liés. La durée du tragtun repere pour l'individu alors qu’il n’a
pas vraiment de notion de distance. Etant donrtdue élevé de non-réponse, nous avons

jugé gue la question de la distance ne pouvaitedpditée avec fiabilité, contrairement a la
durée du trajet a pied.

Répartition des durées des trajets en pré-acheminamt des usagers du réseau Fil Bleu

Durée du trajlet en mihutes (estimée par Nombre %
es individus)
[0-2] 10 21
12-4] 4 8
14 -6] 16 33
16-8] 5 10
18-10] 10 21
plus de 10 minutes 3 6
Total 48 100

La répartition des durées du trajet en pré-achameémé estimées par les individus est
assez homogene. Les trajets allant de 4 a 6 mimsaes les plus nombreux (33%).
Globalement, les trajets pédestres jusqu’a un deétansport collectif ne durent pas plus de
10 minutes, la durée moyenne se situant a enviraninbites et la médiane des durées est
égale a 5 minutes, ainsi la moitié des individusamant plus de 5 minutes.
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Durée moyenne de pré-acheminement (en minutes) esnttion des arréts

10
9
8
7
6
5 [} Durée, moyenne
de pré-
4 acheminement
3
2
1
0 ‘ ‘ ‘
Jean Jaurés Place de laPlace de la  Rabelais Saint-Eloi Verdun
Liberté (sens Liberté (sens
Sud) Ouest)

Il existe un lien entre la durée du trajet en priéeminement et I'importance de
I'arrét : plus l'arrét est important au vu du nomlate lignes de bus desservies, plus la durée
du trajet en pré-acheminement est élevée. Seukptan : I'arrét Place de la Liberté dans le
sens Ouest, mais le faible nombre de personnesdgées a cet arrét (2) peut biaiser les
résultats. Nous reviendrons sur le cas spécifigueeti arrét dans les paragraphes suivants.

2) Perception du temps de trajet

L’'une des questions consistait a demander aux ishaBvd’estimer la durée de leur
trajet a pied jusqu’au point d’arrét de transpaittectif. lls devaient ensuite situer leur point
de départ afin que nous puissions comparer ce tgepsu par l'usager au temps de
déplacement effectif évalué « objectivement » atipate Mappy’. L'objectif est de
déterminer si les usagers ont tendance a surestungisous-estimer leur temps de marche.

L’échantillon d’'usagers soumis a ce test est rédaitles enquétés n’'ont pas tous
donné la localisation exacte du point de départede déplacement. Le tableau ci-dessous
présente les résultats obtenus pour les 21 cagléods. Le temps de trajet a pied étant réduit,
nous estimons qu’a partir d’'une différence de plegleux minutes, la durée du trajet est mal
évaluée.

Tableau comparatif des temps de marche percus etfettifs

Temps de Temps effectif Différence
n° questionnaire | marche estimé calculé par absolue en Résultat
par les usagers Mappy minutes
Rab 1 2 1 +1 =
Rab 3 3 2 +2 =
Rab 4 2 2 0 =

" www.mappy.fr
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Verd 1 2 1 +1 =
Verd 3 10 13 -3 sous-estimé
Verd 6 10 15 -5 sous-estimé
Verd 9 10 9 +1 =
Verd 11 2 1 +1 =
Verd 12 9 +4 surestimé
Lib 2 4 -1 =
Lib 3 10 9 -1 =
Lib 4 10 9 -1 =
Lib7 5 3 -2 =
JJ2 5 4 -1 =
JJ3 1 1 0 =
JJ5 8 8 0 =
JJ6 7 11 +4 surestimé
JJ7 7 5 -2 =
JJ8 5 8 +3 surestimé
JJ 10 15 8 +7 surestimé
JJ 11 15 8 +7 surestimé

Globalement, les individus estiment correctemeunt temps de marche a pied : sur les
21 cas traités, 71 % ne se sont pas trompés. Dengonmes ont sous-estimé la durée de leur
déplacement pédestre et quatre I'ont surestimé.

Cette justesse des estimations laisse supposeyagudes individus, les trajets a pied

ne sont pas vraiment considérés comme des inc@méniEn effet, généralement, le temps
est surestimé lors d’activités jugées ennuyeuses.

3) Sous-estimation du temps de marche vers un arrét

Le périmétre des aires d’influence généralemertliésaautour d’'un arrét de bus est
d’environ 300 metres, ce qui revient, en estimantitesse moyenne de marche a 5km/h, a un
trajet d’'une durée de 3,6 minutes. Cette donnédiest en dessous des durées de marche
réalisées par les personnes que nous avons irdegog

Une grande partie des usagers des transports tdsllesont des captifs, par
conséquent, méme si ces derniers sont surreprésdats notre echantillon, le temps de
marche moyen vers un arrét de transport collestifplus élevé que ce qui est généralement
estime.

L’enquéte vise a établir une hiérarchie des détermants influant sur les trajets
pédestres a destination d’'un arrét et a mieux comgndre la perception des trajets en
rabattement.
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C) Evaluation de I'importance accordée aux détermmans en évidence
précédemment

Nous allons étudier I'importance qu’accordent lsagers des transports collectifs de
Tours aux déterminants que nous avons mis en éadaans les chapitres précédents. Dans
un premier temps, nous allons analyser les factaergionnés librement par les individus en
comparant les arréts choisis, selon la méthodeeptés auparavant. Ensuite, nous nous
pencherons sur l'étude des facteurs prédéfinis dfgtablir une hiérarchie entre les
déterminants.

1) Comparaison deux a deux des arréts choisis

a) Analyse de I'influence de la qualité de I'offretdensport collectif

Nous avons déja mis en évidence une corrélatiore datdurée du trajet en pré-
acheminement et I'importance des arréts, ce qu gemontrer I'influence de la qualité de
I'offre, les arréts les plus importants étant cdagservis par le plus grand nombre de lignes.

Nous allons désormais nous pencher sur I'étudeddes arréts choisis pour évaluer
I'influence de la qualité de l'offre. Il s’agit de
- l'arrét Place de la Liberté, dans le sens Nord-Sud,
- l'arrét Place de la Liberté, dans le sens Est-Ouest

La qualité de I'offre de I'arrét dans le sens Eske€t est tres limitée par rapport a celle
dans le sens Nord-Sud.

A l'arrét Place de la Liberté (sens Ouest), noumna interrogé dix personnes. Parmi
elles, seules deux personnes étaient venues aadiadét, toutes les autres sont venues en
transport collectif, I'arrét étant alors un poirg dorrespondance dans leur déplacement. Nos
observations a l'arrét aboutissement a la mémelgsina : la plupart des personnes prenant
le bus a l'arrét Place de la Liberté dans le senesOne viennent pas a pied mais en bus.
L’attractivité de I'arrét, qui rappelons-le, n’astsservi que par une seule ligne, ne semble pas
assez importante pour que la population accepte’ydeendre a pied. Les personnes qui
I'utilisent sont déja des usagers des transpoitsatifs.

81



Facteurs favorables mentionnés librement par les agers
pour l'arrét Place de la Liberté

(sens Sud)
Facteurs permettant
gea(r::aerpctr?érptj: fl?glﬁ;:reértlt Nombre de | Fréquence de Expressions utilisées par les personnes
Place de IaJ Lit?erté (sens réponses | laréponse |interrogées
Sud)
Volonté de faire du sport 4 1906 | POUr faire du sport, jeune et en bonne
santé
Localisation de l'arrét 3 14% proximité
Bonne fréquence des bus 1 5% bonne fréquence, grande ligne avec d¢g
q nombreux bus
Destinations intéressantes 5 24% destinations
Présence de commerces 1 5% magasins pour flaner
Qualité des cheminements 2 8% trottoir de qualité
Qualité du cadre environnant 4 19% cadre agréable, espaces verts, trajet
agréable
Absence de coupures 1 50, |Pas de grands boulevards a traverser a
P la poussette

vec

L’arrét Place de la Liberté (sens Sud) au contragtebeaucoup plus attractif. Parmi

plus fréequemment par les i

individus.

les facteurs qui incitent les usagers a marches fadilement jusqu’a l'arrét, la qualité des
destinations offertes est le critére qui revienplles souvent. De plus, la bonne fréquence des
bus est également évoquée. Les criteres relatdisqgaalité de I'offre sont ceux évoqués le

La qualité de I'offre de transport collectif joue un réle déterminant dans la durée
du trajet en pré-acheminement effectuée par les individt

b) Influence de I'environnement autour de l'arrét

Pour I'étude de l'influence de I'environnement autde I'arrét, nous avons choisi de

comparer l'arrét Jean Jaures, situé a proximitéuds piétonnes et commergantes, et 'arrét
Verdun, proche de deux boulevards trés passants.
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Facteurs défavorables mentionnés librement par lessagers pour I'arrét Verdun

Facteurs qui dérangent | Nombre | Fréquence
pour marcher jusqu'a de de la Expressions utilisées par les personnes interrogé
l'arrét Verdun réponses| réponse
Ca}dre environnant peu 1 7% pas de vitrines de magasins pour flaner
agréable ou peu diversifig
Mauvaise conditions 3 21% | pluie, froid
météorologiques
. , bruit et pollution dus au trafic automobile, brdés
Nuisances dues au trafic . ) L )
; 7 50% | voitures, trafic automobile important, nuisances
automobile
sonores
Coupures 3 21% boulevard a traverser

Facteurs défavorables mentionnés librement par lessagers pour I'arrét Jean Jaures

Facteurs qui dérangent | Nombre |Fréquence
pour marcher jusqu'a de de la | Expressions utilisées par les personnes interrogé
l'arrét Jean Jaurés réponses| réponse
Affluence 2 22% trop de personnes, trop de monde
Fz_;uble quallte_),des —_ 2 22% beaucoup de déjections canines sur le trottoi
cheminements piétonniers
Nuisances due_s au trafi 1 11% pollution
automobile
Mauya}lse cor_1d|t|ons 1 11% pluie
météorologiques
Coupures 2 22% attente au feu, traversée de routes
Attente a l'arrét 1 11% temps d'attente a l'arrét

Pour l'arrét Verdun, la majorité des facteurs dgemnts pour la pratique de la marche
sont liés a la présence des boulevards : la mmti€erne les nuisances dues a I'importance

du trafic automobile et 21 % les coupures engesdrae les boulevards a traverser.

Concernant I'arrét Jean Jaurés, aucun facteue r@marque. On distingue toutefois

gue la présence d’'un grand nombre de personnes, ayglique par la localisation en plein

centre-ville de l'arrét, a proximité de rues comgamtes tres passantes, est percue

négativement par 2 individus.
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Facteurs favorables mentionnés librement par les agers pour I'arrét Jean Jaures

[72)

Facteurs permettant
d’'accepter plus facilement | Nombre de | Fréquence deg Expressions utilisées par les personne
de marcher jusqu'a l'arrét | réponses | la réponse interrogées
Jean Jaures
Localisation de l'arrét 5 28% proximité
Bor,m’es con(_1I|t|ons 1 6% beau temps
météorologiques
Qualité des cheminements 4 2204 C|_r’culat|on pour p_|fatons favorisée, rue
piétonne, zone piétonne
Sécurité des cheminements 1 6% passages piétamsssc
Bonne fréquence des bus 2 11% bonne fréquence
Présence de commerces 1 6% pour flaner, présenoaghsins
faire du sport, plus rapide de marcher g
Volonté de faire du sport 2 11% | de prendrde bus pour se rendre a Jean
Jaures, ne pas étre passive
Destinations intéressantes 1 6% destinations
Absence de coupures 1 6% pas de grands boulevamaiseaser

La localisation de l'arrét lui permet d’étre acébksa partir d'un grand nombre de
domiciles, ce qui favorise son attractivité. 22 &g facteurs évoqués concernent la qualité des
cheminements et le fait que la circulation desgnigtest favorisée avec la présence d’'une rue

piétonne.

Comme nous le supposions, I'environnement de l'arténfluence son attractivité.
Ainsi, la présence de grands boulevards et les inoeénients que cela engendre pour |¢
pieton (bruit, pollution, coupures lors des traverges, etc.) sont réellement percup
comme des facteurs défavorables a la pratique de laarche. Les rues piétonnes, qu
facilitent la circulation des piétons, sont appré@&@es pour se rendre a l'arrét, mais la]
forte densité de piétons les empruntant est plutéimal percue. La présence dg
commerces ne semble pas étre un facteur trés impartt pour les usagers des transportg
collectifs. Cela peut s’expliquer par le motif du @placement : la plupart des individus
ayant des contraintes horaires, ils ne peuvent paggendre le temps de flaner devant leg

vitrines des magasins.
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c)Incidence de la facilité a atteindre l'arrét
Pour évaluer l'incidence de la facilité a atteintiegrét, nous nous sommes penchés
sur le cas de l'arrét Rabelais, situé dans le muaides Prébendes, et sur celui de I'arrét Saint
Eloi, situé boulevard Béranger.

Facteurs défavorables mentionnés librement par lessagers pour I'arrét Saint-Eloi

Facteurs qui dérangent | Nombre | Fréquence

pour marcher jusqu'a de de la Expressions utilisées par les personnes interrogées
l'arrét Saint-Eloi réponses| réponse
boulevard long a traverser, attente pour traverser
Coupures 3 43% 9 P

traversées de routes

Nuisances dues au trafic

; 2 27% pollution, trafic automobile
automobile
Mauya}lse cor_1d|t|ons 1 15% pluie
météorologiques
Faible fréquence des bus 1 15% faible fréequencddes

La présence du boulevard génere un certain nodilreonvénients pour les usagers
de transport collectif se rendant a l'arrét SailtrE43% des facteurs les dérangeant lors de
leur déplacement pédestre concernent les coupurgenédrées par les traversées. Les
nuisances dues au trafic automobile représenteth @@s facteurs défavorables a la marche.

Pour l'arrét Rabelais, aucun facteur ne se dénearqu

Les coupures et autres inconvénients liés au boubad sont relevés par les
usagers ; ces facteurs les génent pour marcher jusq l'arrét Saint-Eloi. La facilité a
atteindre l'arrét a donc bien un impact sur la pereption du trajet en pré-
acheminement

Les comparaisons entre arréts ont confirmé nos thggesquant a l'influence de
I'offre de transports collectifs, de I'environnenteautour de l'arrét et de la facilité a
I'atteindre, sur les trajets en pré-acheminememwiNallons maintenant traiter les résultats
dans leur globalité, sans faire de distinction eedrs arréts, et en prenant en compte les
guestions fermées du questionnaire.

2) Etude de I'importance des déterminants en vue dhigrarchisation

Dans les chapitres précédents, nous avons déiniderminants de I'attractivité d’'un
arrét, puis nous les avons regroupés en plusi@éradtiques. Nous avons déja montré que
ces déterminants influent sur la perception duetren pré-acheminement. Nous allons a
présent, pour chacun des groupes de détermindntkeel'importance que les individus se
rendant & un arrét de transport collectif leur agent. Les résultats obtenus sont présentés sur
une méme page, afin de pouvoir plus facilement @erd’importance de chaque facteur.
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Importance accordée aux facteurs qui permettent d'ecepter de marcher plus facilement
jusqu’a un arrét de transport collectif

Destinations offertes

m Trés Important
W Important
Moyennement important
m Peu important
Pas du tout important

Fréguence des bus

m Trés Important

m Important
Moyennement important

m Peu important

Pas du tout important

Qualité architecturale
m Treés Important
m Important
l - ' Moyennement important

m Peu important
Pas du tout important

Présence d'un systeme
d'information en temps réel a
larrét
m Trés Important
m Important
Moyennement important
m Peu important

Pas du tout important

Présence d'un banc a l'arrét

m Tres Important
m Important
Moyennement important
= Peu important
Pas du tout important

Présence de magasins

m Trés Important
M Important
Moyennement important
m Peu important
Pas du tout important

Trottoir large

S

m Trés Important
m Important
Moyennement important
m Peu important
Pas du tout important

Présence d'espaces verts,
d'arbres

m Trés Important
A m Important
Moyennement important

m Peu important

Pas du tout important
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Importance accordée aux facteurs constituant deséins a la pratique de la marche vers
un arrét de transport collectif

Importants boulevards ou routes

Nuisances dues au trafic

a traverser automobile
W Beaucoup
H Beaucoup
B Moyennement
B Moyennement
m Peu
m Peu
Pas du tout Pas du tout
Incertitude du temps d'attente Attente a l'arrét
m Beaucoup m Beaucoup

B Moyennement
® Peu

Pas du tout

B Moyennement
H Peu

Pas du tout

Présence de feux de circulation
pour traverser

m Beaucoup
B Moyennement
u Peu

Pas dutout

Conditions climatiques

m Beaucoup
B Moyennement
= Peu

Pas du tout
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Tableau récapitulatif des réponses aux questions vertes

Facteurs permettant .
, . Frequence
d’'accepter plus facilement| Nombre de . flisé | . 1l
de marcher jusqu'a un réponses ,de la Expressions utilisées par les personnes interrogées
o réponse
arrét
Bonne fréquence des bus 5 706 bonne fréquence des bus, bus fréquents, grande ligr
q i avec de nombreux bus
Destinations intéressantes 13 19% destinationseggéntes
Qualité des cheminements 6 9% trottoir de qualité, circulation pour piétons faiede, rue
piétonne, zone piétonne
Absence de coupures 2 3% pas de grands boulevanalseaser
Qualité du cadre 6 9% espace vert, environnement agréable, cadre agréable
environnant trajet agréable
Présence de commerces 2 3% magasins pour flagsermue de magasins
Sécurité des cheminements 1 1% passages-piétamisssc
Confort Fizcr:gtologlque a 1 1% systéme d'information en temps réel
Volonté de faire du sport 12 1805 | POUr faire du sport, pour se sentir actif, pourdery
P jeune et en bonne santé
Localisation de l'arrét 18 26% proximité domicieoximité
Economie 1 1% prix voiture
Besoin de prendre le bus 1 1% nécessité de prémbres
Bor,m,es condmons 1 1% beau temps
météorologiques
Facteurs qui dérangent Fréquence
: > Nombre de . I . -
pour marcher jusqu'a un rEDONSES de la Expressions utilisées par les personnes interrogées
arrét P réponse
Coupures 8 21% boulevard long a traverser, attente pour traverser,
P traversées de routes, attente aux feux
Nuisances dues au trafic 10 26% bruit et pollution dus au trafic automobile, brdés
automobile voitures, trafic automobile important, nuisancesoses
agraéirbeleeg\u”r;;?ﬁir:/te?:#ie 4 11% trajet monotone, pas de vitrines de magasins flaner
Affluence 2 5% trop de personnes, trop de monde
Incertltuﬁzr?éet lattente & 2 5% pas de systeme d'information en temps réel
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Manque de confort a l'arrét 1 3% bruit a lI'arr@bigimité d'un lycée)
Attente a l'arrét 1 3% temps d'attente a l'arrét
Mauye}lse cor]dmons 8 21% pluie, froid, mauvais temps, obscurité
météorologiques
Mau.valses copdmo_ns 5 5% mal au dos
physiques de l'individu

3) Analyse des résultats obtenus

* a partir des facteurs prédéfinis comme favorisapratique de marche

Concernant I'importance accordée aux facteurs gunpttent d’accepter de marcher
plus facilement jusqu’a un arrét de transport otileles résultats sont assez hétérogénes ce
qui permet d’établir une hiérarchie entre les cete

Les facteurs jugés comme « trés importants » gtpeitants » les plus mentionnées
sont de loin ceux qui concernent la qualité defiéofle transport collectif : les destinations
offertes sont importantes ou trés importantes @dd6 des usagers, et la fréquence des bus
pour 88% des usagers. Les criteres concernantlédéde I'offre sont les seuls a obtenir une
guasi-unanimité.

L'importance de la présence d'un systéme d’inforomaen temps réel est plébiscitée
par 63 % des usagers interrogés, puis vient ensuiesence d’espaces verts (63%).

Les autres criteres semblent moins capitaux pagiriddividus. Classés par ordre
d’'importance, il s'agit de la présence d’'un banteaét, de la présence de magasins et de
trottoirs larges.

La qualité architecturale, est elle, au contrgirgee par 69% des usagers comme étant
peu ou pas du tout importante. C’est le seul @igatimé peu ou pas important par plus de la
moitié des usagers.

e a partir des facteurs prédéfinis comme découradagmatique de la marche

Les résultats pour ces facteurs sont relativerhentogenes. lls sont tous considérés
comment génant par les individus. Notons que Imatliest le facteur jugé comme le plus
dérangeant, tandis que la nécessité de traverggiadds boulevards ou deandes routesst
noté le moins séverement.

e a partir des questions ouvertes

Les éléments favorisant la pratique de la marclemées le plus souvent sont la
localisation de l'arrét, les destinations intéresss et la volonté de faire de sport.
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L’individu accepte de se rendre a un arrét si amide est desservi par la ligne de
transport collectif qui l'intéresse et s'il est u@t a proximité du point du départ du

déplacement.

Un grand nombre de personnes interrogées percdzdéemps de marche comme un
temps valorisant car bénéfique pour la santé. Llarmé de bouger, de faire du sport, les
encourage a marcher.

Les mauvaises conditions météorologiques, les noesadues au trafic automobile et
la présence de coupures sont les désagrémentsidestps.

4) Perception du trajet en pré-acheminement

Le trajet en pré-acheminement vers un arrét despian collectif n’est pas percu
comme une contrainte par la trées grande majorgeudagers.

Perception de la marche pour se
rendre a un arrét de transport en Nombre Pourcentage
commun

Ne dérange pas, aime marcher 34 71%
Indifférent 10 21%
Dérange, mais pas le choix 4 8%
Dérange et remet en cause l'usage 0 0%
du bus

Ainsi, 71% des personnes interrogées affirment aw §ire dérangées par le trajet a
pied jusqu’a l'arrét et déclarent aimer marcherulS@ % percoivent le trajet en pre-
acheminement comme un désagrément auquel ils sotraints. Personne ne remet en cause
sa pratique des transports collectifs a causerdgts en pré-acheminement.

D) Synthése des résultats

Les résultats de I'enquéte que nous avons réatiseenis en évidence les éléments
influant sur la perception des trajets en pré-agchement des usagers des transports
collectifs de I'agglomération tourangelle. Cela s@permis de vérifier que la majorité des
éléments définis dans le second chapitre sontrdétants pour les usagers et nous a permis
de les hiérarchiser. Nous revenons ici sur lescpates conclusions de notre enquéte et
mettons en évidence les parameétres qui apparaiseemnhe étant cruciaux et ceux qui au
contraire, n’ont que peu d’'influence sur le tragetpré-acheminement vers un point d’arrét.

1) Temps de trajet plus long que celui communémendé¥o

La moitié des personnes interrogées ont affirmérawaarché plus de 5 minutes pour
rejoindre un arrét de transport collectif. Pourtaitl'on se réfere a I'ouvrage du Certu, de
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I'’Ademe et du Gart sur les arréts de Bukes aires d'influence généralement établies autou
d'un arrét de bus ont un périmétre de 300 metresgui correspond a une durée de 3,6
minutes en estimant la vitesse de marche a 5 km/h.

Les distances de marche en pré-acheminement vepsinnd’arrét sont donc sous-
estimées.

2) Critéres les plus importants

Parmi tous les déterminants que nous avons élglmadains, suite a notre enquéte se
démarquent.

Les résultats ont montré que la qualité de I'offrgponible a I'arrét est le facteur le
plus mentionné.

Ensuite, comme nous le supposions, les paramééssali temps ont une grande
importance. Ainsi, les usagers sont fortement dgsnpar la présence de coupures et
supportent trés mal I'attente, que ce soit a ltaotélors des traversées avec présence de feux.
L’incertitude du temps d’attente est également tred percue ; les usagers des transports
collectifs acceptent plus facilement de marchemssysteme d’'informations en temps réel est
disponible a l'arrét. S’agissant de trajets quetidi il n'est pas surprenant que le facteur
temps soit autant pris en considération.

De mauvaises conditions météorologiques sont b&dires a la pratique de la marche
vers un arrét de transport collectif.

Concernant le cadre environnant, les résultat$etigjuéte nous montrent que les
paramétres liés au cadre environnaiont pas tous la méme influence sur la durée djettr
en pré-acheminement. Certains ont une grande it comme la présence d’espaces
verts, le bruit ou encore la pollution. Nous rediems sur ceux estimés peu importants dans
le paragraphe suivant.

La pratique de la marche valorise I'usager quies# actif et a la volonté de faire du

sport. Marcher jusqu'a un arrét de transport ctfleli permet tout en réalisant un
déplacement de préserver sa santé.

3) Critéres n'ayant que peu d'influence

La qualité architecturale n’est pas déterminanta pes usagers se rendant a un arrét
de transport collectif. lls accordent plus dimporte au caractere fonctionnel des
cheminements qu’a leur esthétisme.

Les criteres liés a la sécurité n‘ont quasiment @k#s évoqués. Au contraire, les
traversées de voiries protégées parfdag de circulation sont percues négativement @sar |
individus qui ont I'impression de perdre leur temps

8 CERTU, ADEME, GART Les arréts de bus dans leur contexte urb&ERTU, juin 1996, 104 p.
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4) Synthétisation des principaux déterminants dérdietivité d’'un arrét

Principaux facteurs contribuant a allonger la
durée du trajet en pré-acheminement

Déterminants liés a
la qualité des
cheminements

Déterminants liés a Déterminants liés
I'offre de transport  au confort de I'arret

Présence d'un
systéme
d'information en
temps réel

esserte spatiale
importante

Nombre réduit
de passages-

pictons avec
feux

Présence d'un
banc

Bonne
fréquence

Déterminants liés Déterminants liés Déterminants
au cadre aux conditions ropres a l'individu
environnant météorologiques prop

~ Pas Volonte de faire
d'intempéries du sport

Présence
d'espaces verts

Peu de
nuisances dues
au trafic
automobile

Pas de Bonnes
temperatures conditions
extrémes physiques

- Déterminants liés au temps et a la
perception du temps

5) Pistes pour améliorer le trajet en pré-acheminemenstun arrét de transport
collectif

Le trajet a pied vers un arrét de transport cafle@st pas vraiment pergcu comme une
contrainte par les usagers.
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La majorité des personnes interrogées déclarerdraimarcher, le trajet a pied en lui-
méme ne semble donc pas les déranger. Par ctagr@dividus ont besoin de se sentir
actifs, ils ne supportent pas les attentes, qusitdors d’'une traversée protégée avec feux de
circulation ou a l'arrét. Des qu’ils ne sont pasneouvement, ils ont I'impression de perdre
leur temps. De la méme maniére, les coupures Bisw cheminement piétonnier leur sont
tres pénibles.

Les politiques de communication promouvant la mancé semblent donc pas étre les
mesures les plus urgentes a mettre en place puoaridar la marche a pied. En effet, la
majorité des personnes aiment marcher et ont camseides bénéfices de la marche sur la
santé. Par contre, les aménagements orientant@emp et les obligeant a faire des détours,
comme par exemple les barrieres a proximité desagas piétons, au lieu de favoriser la
marche, sont percus comme des désagréments.

Les cheminements doivent dans lidéal étre les disibles possibles: rues
longitudinales, plan en damier, pour que l'usadait pas I'impression de faire des détours et
de perdre son temps.

Les zones 30, elles, permettent aux piétons deéplaakr rapidement, de traverser
plus facilement les voies en assurant une cohabitdes piétons et des automobilistes, sans
aménagement spécifiqgue pour les modes doux. Lese e place semble donc tout a fait
bénéfique pour favoriser la pratique de la marche.

Au vu des résultats concernant les temps d’attehties désagréments causeés par
I'incertitude du temps d’attente, la mise en pldeesystémes d’information en temps réel aux
arréts parait nécessaire.

Des aménagements spécifiques allant dans ce gengé@@m été expérimentés a
I'étranger. Des pays comme le Japon ou le Royaumeaxiéttent en place des systemes de
traversées moins contraignants que le classiqusagaspiétonnier a feu : dispositifs de
détection qui permettent de régler finement le phgasies feux, phases piétons intégrales qui
autorisent les traversees de carrefours en diagobes zones 30 en Suisse, les cours urbaines
en Allemagne (zones ou le piéton est prioritairetetes véhicules motorisés roulent au pas)
et les zones a trafic limité en Italie offrent dmb exemples de modération de la circulation.
La ville de Pérouse, installée sur un pic, s'esanjua elle, dotée de tout un ingénieux
dispositif d’ascenseurs et d’'escaliers roulantginkes a faciliter la marche au centre-ville
fermé a la circulation. Ces quelques exemples pgentede montrer I'inventivité des villes et
le nombre de domaines sur lesquels il est possihiletervenir pour améliorer les
déplacements des piétons en ville.

E) Vers une modélisation des aires d’'influence destsrr

1) Aire d’'influence

Comme nous lI'avons montré, il est admis qu’en g@nén arrét de transport collectif
dessert un cercle de 300 metres de rayon. Toutefeisnodéle simpliste ne fait pas de
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différences entre les types d’arréts et ne premsdepacompte les déterminants de la marche
vers un arrét de transport que nous avons présentés

Il ne suffit pas de tracer des cercles sur unte qaour déterminer quels sont les ilots
desservis et ceux qui ne le sont pas : la naturégkau viaire, les coupures naturelles, jouent
dans le tissu urbain un réle déterminant. Un aitée a 50 metres a vol d’oiseau peut parfois
nécessiter, a pied, un parcours de 800 metres, quouiourner masses baties, voies ferrées,
clétures, fort trafic, ou encore rejoindre un psut un cours d’eau...

Le modéle ne tient pas compte de la réalité diemilirbain et des arréts eux-mémes ;
il est donc nécessaire de le faire évoluer et éectier de nouvelles regles de construction des
zones d'influence. En s'inspirant des travaux deREEJ°, nous allons ébaucher des pistes
de réflexion pour élaborer un modéle alternatibtigue.

2) Piste pour une modélisation de I'attractivité deéta

La modélisation proposee ici est simple et le temeemodele pourra d’ailleurs
paraitre usurpé. En effet, ce modéle n’a pas d'tmbguantitative précise, il s'agit plutdt de
donner des ordres de grandeur des phénomenesdegitfluences sur 'aire de génération
des arréts. Proposer un modeéle mathématique sde réédicat, la distance de marche
acceptable pour se rendre a un arrét étant unebleudifficile a exploiter quantitativement.

Il s’agit de faire apparaitre dans le modele &®inants que nous avons établis et
de différencier les attractivités en fonction dasactéristiques des arréts.

Pour cela, nous définissons une fonction d’ativeétdu parking g=A(Q,E,V...)*F(r)
Avec r distance a l'arrét, Q indicateur de la oigatie I'offre du l'arrét, E indicateur de la
qualité des équipements a l'arrét, V indicateutadgualité des cheminements piétonniers (en
fonction de la présence ou non de coupures outderdéa effectuer) ...

F sera supposée bijective et décroissante.

Le rayon d’influence de l'arrét est alors défimrpA(Q, E...)*F(Ro)=g (attractivité
limite), ce qui donne &F; (go/A). L'aire d’influence de l'arrét est donc un clerae rayon
dépendant des parametres évoqués dans notre teeherc

Or, nous 'avons vu, de nombreux facteurs conéitia déformer la zone d’influence.

Par exemple, la présence de lignes droites etamire influence la durée du trajet

en pré-acheminement. Une distorsion de lI'espace pmvenir de la nature des axes a
proximité de I'arrét.

" SARECO Arbitrage entre marche a pied et stationnemaguelle distance de marche les usagers des
parkings sont-ils préts a accepter ?, Rapport, ARED96-2000, DRAST, juillet 2000, 120 p.
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Exemple d’application

La base est le modele classique avec pour deuts &rét P, deux cercles de 300
meétres de rayon et une médiatrice.

0 I
|

[ x | x |
N &

Il est alors nécessaire de prendre en compte lesngtres influant sur I'attractivité
des arréts : le rayon d’attractivité est modifiéfenction des caractéristiques de l'arrét et du
milieu urbain.

En prenant en compte les effets de distorsionsel@influence peut également étre
revue en fonction de la nature du trajet piétonnier

VEIAN {
|

!

L oxz ] X
) \/ /

X

Trajet pietonnier e -
direct

Supposons que le sud-est soit une direction pgiée pour l'arrét étudie, avec des
cheminements de qualité et sans coupure.

* Soit B1 la part moyenne sur I'ensemble de I'aggl@tén des usagers provenant du
sud-est.
« S’il n’y avait aucune asymeétrie des origines orae#ur
N=B1*N+(1-B1)*N
La fréquentation réelle est en fait :
N’'=B*N’'+(1-B)*N’

avec B la part des usagers venant de la direcaogfiziant de cheminements privilégiés.

La sur-fréequentation (N’-N)/N due a la présencend’direction privilégiée se calcule donc de
la fagon suivante :
AN/N=(1-B1)/(1-B)
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Il s'agissait ici de préciser les limites du modelelassique du cercle de 300 métre
et de proposer un début de modele alternatif. Poulélaborer plus amplement, il serait
nécessaire de faire des recherches complémentaietsd’effectuer une enquéte a partir
d’'un échantillon beaucoup plus conséquent a différds arréts. Cela permettrait alors de
disposer pour chaque type d’arrét d'une moyenne basoup plus précise des durées d
trajet en pré-acheminement.

UJ

1%
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Conclusion

Cette recherche a permis de mettre en évidenaétesminants de I'attractivité d’'un
arrét de transport collectif. Ainsi, la durée dajeét a pied vers un arrét de transport collectif
dépend de parametres liés a I'accessibilité deékar pied, a la qualité de I'offre de transport
collectif et au niveau de confort de I'arrét.

L’étude menée sur les trajets en rabattement werarrét de transport collectif du
réseau de bus Fil Bleu de l'agglomération tourdegelous a aidé a hiérarchiser les
déterminants préalablement définis. La qualité 'déré de transport en commun et la
présence de cheminements piétonniers directs, camsures, joue un rbéle majeur dans
'impact sur la durée de pré-acheminement accep&individus ne semblent pas dérangés
par le fait de marcher, ils ont d’ailleurs tout gt fconscience des effets bénéfiques de la
marche sur la santé, mais ne supportent absolupasnkes temps d’attente, que ce soit lors
des traversées de routes ou a l'arrét de trandpbrhéme. La présence de systémes
d’'informations en temps réel joue un réle importdans la perception du temps et réduit les
impacts du temps d’attente sur la durée du trajgtré-acheminement.

La mise en évidence de ces déterminants concedesatrgjets en pré-acheminement a
pied vers un arrét de transport collectif permeti@inir des éléments sur lesquels des actions
pourront étre menées pour développer a la foiagjasde la marche en ville et la pratique des
transports collectifs.

L’amélioration de l'accessibilité et du confort detations engendrerait déja une
meilleure perception des transports en commun.

Des recherches complémentaires a la nétre, notatnsuend’autres catégories de
personnes, les non captifs des transports coBeotif les inconditionnels de la voiture par
exemple, serviraient a préciser la représentatimnmpuvent se faire les individus des trajets
en pré-acheminement. Il nous semble intéressantcateparer la durée du trajet en
rabattement acceptée pour se rendre a un arréamport collectif avec celle acceptée pour
récupérer sa voiture.

97



Bibliographie

* OUVRAGES

APPERT M., CHAPELON L.,Planification des transports régionaux en Languedoc
Roussillon et Nord-Pas-de-Calais : évaluation de dancurrence rail-route analyse
comparée des chaines de transport a dominantémetiferroviaire,

BAHN.VILLE (équipe), Enseignements du projet Bahn.Vilti&veloppement d’'un urbanisme
orienté vers le rail et intermodalité dans lesaggiurbaines allemandes et francaises, janvier
2005, 87 p.

BERTHIER N., Les techniques d’enquét®éthode et exercices corrigés, Armand Colin,
Paris, 2000, 254 p.

CARRE J.R.Ecomobilité : les déplacements non motorisés : margélo, roller..., éléments
clés pour une alternative en matiére de mobilitéaime PREDIT, mai 2003, 77 p.

CARRE J.R., JULIEN A..La marche dans les déplacements quotidiens deslimtita
Données urbaines 4, Anthropos, Paris, 2003, p.537-9

CERTU, Les bus et leurs points darrét accessibles a to@sijde méthodologique,
Collections du Certu, juillet 2001, 184 p.

CERTU, ADEME, GART,Les arréts de bus dans leur contexte urb&ERTU, juin 1996,
104 p.

CHOAY F., MERLIN P.,Dictionnaire de I'Urbanisme et de ’AménagementJF, 2000, 902
p.

DE SINGLY F.,L’'enquéte et ses méthodes : le questionnd&re, Nathan Université, Paris,
1992, 128 p.

JIMENEZ M., La psychologie de la perceptiofd. Flammarion, Coll. Dominos, 1997, 125 p.
KAUFMANN V., Mobilité quotidienne et dynamiques urbainés question du report modal
Coll. Science, Technique, Société, Ed. Pressestqmbigiques et universitaires romandes,
Lausanne, 2000, 252 p.

KAUFMANN V., GUIDEZ J.M., Les citadins face a I'automobilitéétude comparée des
agglomérations de Besancon, Grenoble, Toulous&eB&enéeve et Lausanrgossier Certu
n°80, juin 1998, 121 p.

KAUFMANN V., JEMELIN C., GUIDEZ J.M.,Automobiles et modes de vie urbains : quel
degré de liberté .a documentation Francgaise, Predit, 2001, 167 p.

98



MENERAULT P.,Les poles d’échanges en Francétat de connaissances, enjeux et outils
d’analyse, Certu, 2006, 179 p.

PAPON F.La ville a pied et a véldonnées urbaines 4, Anthropos, Paris, 2003, 8575

* REVUES

BAVOUX J.J., La nodalité : un concept fondamental de l'organisatde I'espae, les
Cahiers Scientifiques du Transport, n°48, 2005-p4

GENRE-GRANDPIERRE C.Qualité de l'offre et usage du transport public emlieu
urbain, Cybergeo : Revue européenne de géographie, 20Gin, n°376, 14 p.

GOLIAS R.,La place du piéton dans le projet de Plan de Démtaents de Parigransport/
Environnement/Circulation, n°193, mars 2007, p530-

KAUFMANN V., Mobilité et vie quotidienne : synthése et questidasrechercheRevue
2001 Plus, n°48, 1999

PAPON F.La marche et le vélo : quels bilans économiques pmdlividu et la collectivité ?
2°M®partie : la santé et la sécurité, Transports n°2062

PAPON F., SOULAS C.,Les conditions d'une mobilité alternative a I'autopile
individuelle,Annales des Mines, novembre 2003, p. 84-93

POUYANNE G., Des avantages comparatifs de la ville compacteirtefaction forme
urbaine-mobilité, Méthodologie, Premiers résultdies Cahiers Scientifiques du Transport,
n°45, 2004, p. 49-82

» RAPPORTS et ETUDES

BAPTISTE H., Interactions entre le systeme de transport et lgstesnes des villes,
Perspective historique pour une modeélisation dygamspatialisée, 423 p.

Thése de doctorat en Aménagement de I'espace anldrbe, Université Francois Rabelais,
Tours, janvier 1999

BAPTISTE H., L'HOSTIS A., Qualité de service et accessibilité régionalRapport
CESA/INRETS, 2002, 72 p.

BAPTISTE S., Les déterminants spatio-temporels du choix moda déplacements
quotidiens. le cas des déplacements domicile-université dediamts de I'Université de
Montréal, 111 p.

Mémoire de Master®2'® Année, Mention sciences sociales : villes ettmirgs, Université de
Tours : Ecole Polytechnique de Tours, départememéragement, 2005

CARRE J.R., JULIEN A.Présentation d’une méthode d’'analyse de séquenéésnpieres

au cours des déplacements quotidiens des citadimsesure de I'exposition au risque des
piétons Rapport Inrets n°221, mai 2000, 109 p.

99



CHAPELON L., Offre de transport et aménagement du territoiieyvaluation spatio-
temporelle des projets de modification de I'offee pnodélisation multi-échelles des systemes
de transport, 558 p.

Thése de doctorat en Aménagement de I'espace enldrbe, Université Francois Rabelais,
Tours, décembre 1997

GILBERT M., FAURE A.,La recherche et la formation dans le domaine dgdad&ments
non motorisésl.ettre de commande n°01 MT 35 DRAST, Ministere @emsports, Rapport
final, juillet 2002, 42 p.

HENNI B., «THE MILLENNIUM CITIES DATABASE for sustainable nipart» :
Identification des facteurs favorables au dévelopget des transports publicg p

Mémoire de Master Professionnel Transports UrbairRégionaux de Personnes, Université
Lumiere Lyon 2, 2005

MAILLOCHAUD J.F., La qualité de service d'un systeme de transpoitectf interurbain,
'exemple du transport ferroviaire régionalles impacts régionaux d’'une modification
nationale de I'offre ferroviaire, 68 p.

Mémoire de recherche, Master recherche Aménager@agraphie, Université de Tours :
Ecole Polytechnique de Tours, département Aménage2@05-2006

MTI (Mineta Transportation Instituteijow Far, By Which Route, and Why? A Spatial
Analysis of Pedestrian Preferend®@T1 Report, juin 2006, 100 p.

NOEL N.,Formes urbaines, aménagements routiers et usatgelieyclette 129 p.
Thése de doctorat, Faculté d’Aménagement, d’Archite et des Arts Visuels, Université
Laval Québec, 2003

PIOMBINI A., Modélisation des choix d'itinéraires pédestres eiiemn urbain, Approche
géographique et paysagere, 306 p.

Thése de doctorat en Géographie, Université dechea@omté, Ecole doctorale « Langages,
Espaces, Temps, Sociétés », décembre 2006

PIOMBINI A., FOLTETE J.C.Vers une définition des ambiances urbaines favesahl la
mobilité pédestreUniversité de Franche-Comté *4®ngrés de 'AQTR, avril 2007, 19 p.

SARECO,Arbitrage entre marche a pied et stationnemeguelle distance de marche les
usagers des parkings sont-ils préts a acceptaphdr, PREDIT 1996-2000, DRAST, juillet
2000, 120 p.
VALLAR J.P., WAGENAAR D.,Politiques de déplacement favorisant la marche ed @n
ville : Actions de villes européennes, Energie-Cités, peucompte de I’Ademe Franche-
Comté, 2002-2003, 77 p.

 INTERNET

BAPTISTE H.,Evaluer la qualité d'un service de transport cotleinterurbain: I'exemple
du réseau ferroviaire régional, 6émes Rencontrestd®m Quant., février 2003, 13 p.,

100



http://cddthema.univicomte.fr/GEIDEFile/03Baptis@f? Archive=191016891929&File=03B
aptiste_pdf

CHAPELON L.,Evaluation des chaines intermodales de transpbagrégation des
mesures dans I'espace et le temsmmunication au colloque international «Technialg
innovation for land transportation», Lille, décemi2003,
http://www.mgm.fr/UMR/Chapelonl.html

CNRS,La fin du « tout automobile Jpurnal du CNRS, Des clés pour mieux vivre la yille
n°197, juin 2006http://www?2.cnrs.fr/presse/journal

FOLTETE J.C., GENRE-GRANDPIERRE @Jorphologie urbaine et mobilité en marche
3eme colloque du Groupe de Travail Mobilitées spegiat fluidité sociale : Offre urbaine et
expériences de la mobilité, Strasbourg, 20-21 eha 2003,
http://www.cybergeo.eu/index3925.html

GUIDEZ J.M.,Mobilité urbaine: le régne de la voitureyww.assovisionnet.info/papiervelin

MASSOT M.H.,Intermodalité et multimodalité dans le champ dass$ports urbainsséance
Mastére SIT, Ecole Nationale des Ponts et Chaus2@eg, 17 p.,
http://www.enpc.fr/fr/formations/ecole_virt/cou@in/massot.pdf

101



Table des matieres

[ LY Lo =T 1 41T ] 1
0T 11 Tox 1o o T 3

Chapitre 1 : Les trajets en pré-acheminement versmuarrét de transport collectif :
définition et enjeux

1) Les enjeux de 1a MODIlItE UIDAINE ..........eieiiiii et et e e e e neees 7
A)  Vers 1e toUt-QUIOMODITE . 2.......eeeeeeee et e e e e e e e e e 7
1) Evolution de 12 MODIIILE ..........uiiiiiiiceeee et e e e s e e e e e nnnnees 7
2) Répercussions de ces pratiques de déplacement...........ovvviiiiiiieeee i 9
B) Le développement des modes alternatifs a I'autoobi.............cccvvvvviviiiiiiiiie e, 10
1)  Les politiqUueS e traNSPOIT ........coii i cceceei s r e e e e e e e e e e e s s e s e e e e e e e aaaaaaaeaeas 10
2)  Nécessité de prendre en compte tous 1€S MAUAES ... .cvviiiiiiiieee i 11
a) Le développement des transports collectifs fil PAS..........c.ccvvvveeiviiiieiieeeeeeiiiieeeeeiieeeee, 11
b)  Conditions pour une mobilité alternative a l@ubbile ................ccccociiiiiii e 11
C) Nécessité de considérer la chaine compléte d'ufadémen..............coovveiriiiiiniiiniiiee e 12
1)  Une démarche prenant en compte le point de @URISAgET..........ccoovviiiiiieeeiiiiiiiee e 21
a) Undes déterminants du choix modal : la durédélacement............cccceeeeeiiinieeesssemennee 12
b) Importance des trajets iNitiauX et terMMINALN .. cuverreeiieieee e 13
2) ... MAIS QUi reSte PEU EBIUdIEE ......ciieiieeeeeeeiii e ettt e et e e e e et e e e s e s srbe e e e e e e enneaeas 13
L I =Y 1) o o PR 15
A)  UN trajet d€ POME-A-POIE. ...ccie e e e e e e e e s ettt e e e e e e e s s s s e et eereeeeeaaeaaeeeeseaaaaarnnrnnes 15
1) Décomposition d’'un déplacement de porte-a-porte......cccceeeeee e 15
2) Temps de parcours de POrte-a-POME........cceceerurrurririieririrrrerreeeeeee s e et s s s sranreraerrrrrrreaaaaaaaees 16
3) Focalisation sur les trajets en pré-acheminement..............coooeeiiiiiiiiieeieieee e 17
B) Notion d'intermOdalite............coiiiiiiie e e r e e e e e e e e e s 18
) TR =Y 11011 o ] o USSR 18
2) La marche fait partie de la chaine de tranSPOKS.......coooviiiiii it 18
(O I @0 g [o1=T o] e Iz ToT ot X1 o 111 =Y PSPPSR 19
1) L'accessibilité, concept de la geographie ........ccovvviiiieiiiiiiiiee e 19
2)  L'accessibilité, PrinCIPE QENETAL.........cmeerriieeeiiiiiiiiee et e e e st e e e e st e e e e e s saraeeaeeeeneeeees 20
D) Qu’est ce qu’un trajet en pré-acheminement « @BCeMR.............ccccevveeeiieeeeiiiiee i eieeeesieee s 21
Il) Les enjeux de l'interconnexion entre la wia@ et les transports en commun ............eceeeeecrennnnnnnns 22
A) Une interconnexion favorable aux transports COIfBCL...........ccccccvviiiiiiiiiiiire e 22
1) L’amélioration des aires d’'arrét, un objectihs@éré de second rang, .-........cccccvvvvvrrereennnnnn. 22

a) Un systéme décisionnel complexe
b) Larecherche d'un résultat commercial a courrhée

2) ...mais pouvant améliorer I'image et 'attractivd’un réseau de transports collectifs ......... 23
B) Une interconnexion qui rétablit 'importance derfearche dans les chaines de déplacement... 24

1) L'étude de la marche, Un Parent PAUVIE 2...cccccccuuriiieeiiiiiiireeeseiiiee e e e e sireeee s s snsraeeeessenseees 24

2)  Rétablir I'importance du réle de [a Marche .cc.cc.......ooooiiiiiiiic e 25
C) Des enjeux a l'interface de I'urbanisme et de [ ...............ccvveeeeiiiiiiiiee e 26

Chapitre 2 : Elaboration des déterminants qui inflient sur la durée d’acceptation des
trajets en pré-acheminement vers un point d’arrét @& transport collectif

1) Les déterminants de I'accessibilite & Farr@l............uuueeeiiiiiiiiieee e 29
A) Pratique de la marche en milieu Urbain..............ooovviiiiiii e 29
) TR o - o L= 1T )PP 29

a) Evolution de sa part Modale ............coceeeeeeiiiiiiic e 29

b)  Une minimisation de la part de la marche dassléplacements quotidiens ................... 30...

2) Distance acceptable pour MarCher....... oo 31
B) Lien entre forme urbaine, aménagement du territetrenarche a pied...........cocceeeviiiiiiee e 31

1) Ladensité influe sur la pratique de [a march@..........cccoccieiii e 31

2) L'organisation du milieu influe sur la pratigde la marche...........cccccooiiiiiiiniceeeee 33

3) La morphologie du réseau influe sur la pratidada marche.............cococcooviiiiiiiiecceeeee e 33

C) Spécificités de [a Marche @ PIBM...........uuiiiiiiiiiiiii e e e e eanes 35



1) La marche a pied, UN MOUE @ PAIT ........ceeemccmieeeiieieeeseiiteee e e e s stiiaeeeessssaeeeessstsaeeeeesasssaeeens 35

2) Obstacles a la pratique de [a MArChe .......c.c.ueviiiiiiiiiie e 36

=) I © o153 = Vo (=R U4 o - 11 SRR 36

b)  Obstacles PSYChOIOGIQUES.........oiii it e e e e 37

Lo TR @ ] o1 = o] [T 0 1)Y= PR 37

3)  Analyse des comportemMeNtS PIELONNIETS ....uuueeeeererriiiiiiiiiiieeieeeieeee e e e e e et rrrrreeaaaaeeas 38
4)  Intégration du paysage dans les réflexionsasundbilité pédestre........ccccccvvvveeiiiiicccccennnnn. 38

D) Risques et effets surla santé li€s ala MarChe.........cccvvviiiieiiiiii e 40

1) Insécurité liée a la pratique de 1a MAICNE co.eiiee i 40

2)  CAUSE dES ACCIHBNLS ... ..ttt ettt ettt e e e e e e e e e e e e e e e ba b eebe e e e e e e e e aeaaaaaaaaaaeaanas 41

3) Effets DENEfIQUES SUI 12 SANTE ... cceeeeeeeie e 41

E) Exemples de politiques de déplacement favorisamideche a pied en ville.........cccooecviieeeeeee, 42

1) L'exemple de Camden
2) L'exemple de Freiburg......................
3) L'exemple de Villeneuve-d’Ascq
4)  Bilan atirer de ces expériences

F) Spécificités du trajet a pied vers un arrét de gport collectif..........cccvveeevii s 48

1) Importance du temps de ParCOUrS @ PIEQ ..eeeeeeeeurrrrriiiiiieiieeeee e i see e e e e e e e e e e e e e e e 48

2)  Linfluence du budget-tempPsS........ueiiiiccreee e 50

a) Impact de la ViteSSe COMMEICIAIE ........ieeeeeeeeeee e e e 50

b) Impact de la durée du trajet PrinCIPal ....ccceeeeeeiiiiiiieee e 51

II) Les déterminants de I'accessibilité a PattBrl’arrEt...........ccuvvveeeiiiiiiiii e 52
A) Influence de la qualité de FOffTE......ccoi i e 52

1)  Mesure de la QUAlItE de I'OfTE ......... .t ettt e e e s e e e e e enees 52

a) Introduction a la théorie des graphes ... .. eeeeiiiiiiiiie it e s aaeeee s 52

b) Exemple d'indicateur pouvant étre utilisé

p22) B = (8 (o [0 LTS3 o o =T o

a) Concept de nodalité

b) Hiérarchisation des arréts

B) Influence de l'attente @ ArTEL.........uvuiiiiriiiieieeee e
1)  Perception du temps d'attENTE .....cvvviiieie e
2) Influence du confort lors de l'attente
a) Importance du confort physique.............

b) Importance du confort psychologique

Chapitre 3 : Les déterminants de la durée des trajs en pré-acheminement des usagers

du réseau Fil Bleu de I'agglomération tourangelle
1) Etude de terrain

........................................................................................................................ 61
N TR © o T= o () OSSP 61
1) Le cas des usagers du réseau de BUS Fil BlEUu...ccveeeeeieiiiiiiiciiiiiiiieeeee e e 61
2) L'agglomération tourangelle, un cadre propic®ae EtUde ..........occeeeiiiieiiiiiiee e 61
B)  CROIX GBS AITALS. ...ttt ettt e e e e e e e e e e e e e et e bt eeeeaaaeaaaaeeaaeaaaannnnnes 62
a) Influence de la qualité de I'0ffrE .......iceeece e 63
b) Influence de I'environnement autour de Farrel..............eeeeeiiiiiiiiiiiiii e 63
c) Incidence de la facilité @ atteindre arrl. ... ..cooccvviiiee e 64
1) Le protocole de I'enqUEte par QUESTIONNAINE.........cc.uuuriiiiiiiieiereir e e e e e e e e e esses e e e e e e aeeeeeeeneeas 71
A)  METNOAES EXISTANIES .. eviieiiiiiieeieee e e e e e e e e e e e e e et e s s e s e st bbb eaeeerereaaaaeeesessanannnnnnns 71
1) L'enquéte Ménages Déplacements (EMD) ....cccomeeeirriiiiimiiiiiieeieeeeeeee e e s ssssessenneneneeeeeeeeees 71
22) B I =T To [0 1= (T =To TodTo] (o o [{o {1 =PRSS 71
3) L’enquéte sur les cheminements piétonniersaatéristiques et mesure de I'exposition aux
L0 [0 =S 72
4)  L'enquéte du MTI sur les préférences PEAESIIES cuuviiii i iiiiie e esree e 73
B) Le contenu du QUESHIONNEAIIE. .......cuiiiiiiiiiaie ettt e e e e e e e e e e e e et eeeeeeaaaeaeas 73
C) Le déroulement de FENQUELE..........c.uveiiie ettt e e sttt e e et e e e e s e e e e s e ssae e e e e e s asnsaeeeesannneeeas 74
) Traitement et rESURALS A& FENQUELE ....eeeiiiiiiiiii et e e e e st e e e e s stbaeeeeeeaanes 76
F o I o) il e [ = Tod o F= g i1 o] T PR SRR 76
B) Durée du trajet en pré-acheminEMENT.........cccuiiiiieiiiiiiiie e e e e s e e e e e e e e e e e enneaes 78
1) Distance et tempPs e traJel ....ccceiiiiii e i a e e e e e 78
2)  Perception du tempPs e trajet ......ceiiiceeeeeeeieeeee e ————— 79
3)  Sous-estimation du temps de marche vers un.arrét...........cccccoviiiiiiiieeeieiee e 80



............... 81
1) Comparaison deux & deux des arréts ChOISIS.....cc.uuuiiiiiiiiiiiiie e eeeee e 81
a) Analyse de l'influence de la qualité de I'offte transport collectif.............ccccvvvvivieeeeenneen. 81
b) Influence de I'environnement autour de arrél..........cccceveeeeiiieiiee e 82
¢) Incidence de la facilité & atteindre I'arr@lu..........ccooeei i 85
2) Etude de l'importance des déterminants en vuaeahiérarchisation ..................ccccccvvveneen. 85
3)  Analyse des résultats ODIENUS...........cocmmeeiiiiiiiiiiee e e e e e e e e e e e 89
4)  Perception du trajet en pré-acheminement ............ooooiiiiiiiiiiiiiiieiier e 920
D)  SYNhESE dES MESUIALS......uuiiiiiiiiiiiiiee ettt e et e e e e e e s st e e e e e s st e e e e e e s ssbaeeaeeasbaeaeeesannes 90
1) Temps de trajet plus long que celui COMMUNEMBROGUE.............cccvvviveeeeiiiiiiree e eeeeeeeeeien 90
2)  Criteres 18S PlUS IMPOMANTS ........uvviticcmmereeeee e ettt e e e s ettt e e e e st e e e e saeaeeeeesassasaeeaeesassseeeens 91
3) Criteres n'ayant que peu d'INfIUENCE......cceeeiiiei e 91
4)  Synthétisation des principaux déterminants aléréictivité d'un arrét ...........ccoceeeiiieiniieenne 92
5)  Pistes pour améliorer le trajet en pré-achemargmers un arrét de transport collectif...... 92
E) Vers une modélisation des aires d'influence deBtarr........cccccceeeeeeeii i 93
) T AN (= o W 01T oo S 93
2)  Piste pour une modélisation de l'attractivité deréts..............ccccccciiiiiiiiiiccceeeeec e, 94
(@0 ] 11 L] T 97
211 1T 1= o 1= St 98
BIF- o L0 (oo = L 1T Y 102
F N 41123 =T T PP 105

104



Annexes

Annexe n° 1: Plan du réseau de bus Fil Bleu dans le centre de l'agglomération
tourangelle (2006/2007)

Annexe n° 2 : Questionnaire de I'enquéte effectuée

105



Annexe n°1: Plan du réseau de bus Fil Bleu dans le centre de I'agglomération
tourangelle (2006/2007)

- —

i N &Gi”ﬁ":n”gul,%
LA RICHE R

,i

o}

=
SOLEIL Eromemel .é;!’ roble
boude gy wines @

E Fac. Dir Ccf:ﬁ'm#r?e d'lndys.ﬁmdl“'l
- iﬁl‘Sc. co. @ =g N A

106



Annexe n° 2 : Questionnaire de I'enquéte effectuée

Informations générales

Age : moins de 18 ans, 18-25 ans, 26-45 ans, 4i6pplus de 65 ans

Sexe : Homme — Femme

POSSEUEZ-VOUS UNE VOILUIE .. .uuiiiiieieiieeteeeeeieteeeaeaeeaaaaassasssasssssssssssesseaaassssssssanssssssssssssees
Disposez-vous parfois d’'une voiture (quand VOUSIBIEZ) ?............cevvuvvrunmrnnnnneess s smneees
Quel est le mode de transport que vous utiliSgiug SOUVENT ?..........coovviiiiiiiiiiiiiiiimmmmeeennn

Informations sur votre trajet pour vous rendre a I'arrét de bus

1. Etes-vous venu a pied al'arr€t de bus 2.......cooeiirii i
2. Si oui, combien de temps estimez-vous avoir NBRC.............cccooiviiiiiiie i,
3. PoUr qUElIe dISTANCE 2....coiieeiiiiiiieee e e e e e e e e e e e e e e e e e
4. Point de départ du déplacement (NUMEr0 et rUE) .. ..o vv vt i e e e e
I T =111 = 1o PP

Informations générales sur les trajets a pied versn arrét de transport collectif

6.
* Non captifs des transports en commun
Facteurs qui vous encouragent a venir a pied jascgt arrét :

» Captifs des transports en commun
Facteurs qui vous permettent d’accepter de magpherfacilement jusqu’a cet arrét de
transport collectif :

* Non captifs des transports en commun
Indiguez a quel point les facteurs suivants vouseragent a venir a pied jusqu’a cet arrét de
transport collectif :

» Captifs des transports en commun

Indiquez a quel point les facteurs suivants voump#ent d’accepter de marcher plus
facilement jusqu’a cet arrét de transport collectif

1=trés important, 2=important, 3=moyennement imgrurt4=peu important, 5=pas du tout
important
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Les destinations offertes par le réseau de TC.............

La bonne fréquence des bus................

La présence d’'un banc a l'arrét.............

La présence d’un systéme d’information en tempis.rée.......
Des trottoirs larges.............

La qualité architecturale des batiments.............

La présence d’autres personnes qui marchent.............
La présence de magasins avec vitrines pour flaner......
Présence d’espaces verts, d’arbres.............

8.
* Non captifs des transports en commun
Indiquez a quel point les éléments suivants vouamndgent :

» Captifs des transports en commun
Indiquez a quel point les éléments suivants carestitdes désagréments pour votre
déplacement :

1=beaucoup
2=moyennement
3=peu

4=pas du tout

Importants boulevards ou rues a traverser.............

Nuisances dues a I'importance du trafic automobile.......

Présence de feux de circulation avec attente loagaet de pouvoir traverser.............
Attente a l'arrét.............

Incertitude du temps d’attente (pas de systemdadiimation en temps réel) .............
Conditions climatiques.............

Perception de la marche pour se rendre a un arrételtransport en commun

9. Le trajet a pied est-il pénible ? Le considéreas comme un élément décisif pour votre
choix du mode de transport ?

ca ne me dérange pas, j'aime marcher
indifférent

- ¢a me dérange et remet en cause l'usage du bus
- ¢ame dérange mais je n'ai pas le choix

108



