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FORMATION PAR LA
RECHERCHE ET PROJET DE FIN
D’ETUDES

La formation au génie de 'aménagement, assurééepdépartement aménagement de
I'Ecole Polytechnique de I'Université de Tours,@se dans le champ de 'urbanisme et
de l'aménagement, l'acquisition de connaissancesldmentales, I'acquisition de
techniques et de savoir faire, la formation a laigue professionnelle et la formation
par la recherche. Cette derniére ne vise pas aefdes seuls futurs éleves désireux de
prolonger leur formation par les études doctoratess tout en ouvrant a cette voie, elle
vise tout d’abord a favoriser la capacité des &imgénieurs a :

= Accroitre leurs compétences en matiere de pratjgadessionnelle par la
mobilisation de connaissances et techniques, danfdndements et contenus
ont été explorés le plus finement possible afimdiesurer une bonne malitrise

intellectuelle et pratique,

= Accroitre la capacité des ingénieurs en génie aledhagement a innover tant
en matiere de méthodes que d’outils, mobilisabtes pffronter et résoudre les
problemes complexes posés par I'organisation gedéion des espaces.

La formation par la recherche inclut un exerciaiviiduel de recherche, le projet de fin
d'études (P.F.E.), situé en derniére année de tammales éléves ingénieurs. Cet
exercice correspond a un stage d’'une durée minim@rtrois mois, en laboratoire de
recherche, principalement au sein de I'équipe lregéndu Projet d’Aménagement,
Paysage et Environnement de 'UMR 6173 CITERES qudlie appartiennent les
enseignants-chercheurs du département aménagement.

Le travail de recherche, dont l'objectif de bas¢ dw@mcquérir une compétence
méthodologique en matiére de recherche, doit réeord 'un des deux grands
objectifs :
= Développer tout une partie d’'une méthode ou d’uiil aouveau permettant le
traitement innovant d’'un probléme d’aménagement

= Approfondir les connaissances de base pour miefnonéér une gquestion
complexe en matiére d’aménagement.
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INTRODUCTION

Parmi les nombreux enjeux liés au développemerabdielrla maitrise de I'utilisation de

la voiture particuliére est un des plus importaBts effet, depuis les années 1950-1960,
l'utilisation de la voiture particuliere n’a cess@ugmenter, encourageant et encouragée
par I'éloignement des centres des agglomératiargises. Le vélo, qui était au début
du XX®™ siécle, un des modes de déplacements privilégigserdu du terrain, et
aujourd’hui, il demeure avant tout un objet deitgidus qu’un moyen de déplacement,
malgré sa simplicité et son efficacité sur les tamidistances.

Les outils mis a disposition des cyclistes poub@tar leurs itinéraires sont limités par
rapport aux autres usagers de la route. En effetalitomobilistes ont a leur disposition
un panel d’'outils comme le GPS et les sites intespécialisés, leurs permettant de
préparer leur itinéraire selon divers criteres kéfinis. Pour le cycliste, ces outils ne
sont au mieux que de simples adaptations d’ouija existants pour les automobilistes
et pourraient étre grandement améliorés. Le madgusonnaissances sur les stratégies
de déplacements des cyclistes est une des causetiafacune.

C'est dans ce contexte qu'un doctorant au Départerhgformatique de I'Ecole
Polytechnique de I'Université de Tours, Gaél SAVANEente de mettre au point un
GPS pour les cyclistes. L’élaboration de ce GP®sgte en amont de connaitre selon
guels critéres va se déplacer un cycliste. C'edijét de ce Projet de Fin d’Etudes. Il
vise a identifier les critéres de choix d'itinéesrcyclistes, afin de pouvoir utiliser les
résultats pour la mise au point d’'un GPS a I'aitendes cyclistes.

Peu d’auteurs ont travaillé sur la question deteras de choix d'itinéraires cyclistes.
Néanmoins, une these réalisée au Québec par NaM@EL a pu identifier ces critéres.
Celle-ci a pu également établir que le profil delisge était un parameétre primordial
concernant cette question. A partir de cette thiasprincipale question était alors de
savoir comment les cyclistes hiérarchisaient ciésres les uns par rapport aux autres.

Aprés une breve explicitation du contexte généeal'@ude, nous verrons donc que la
notion de déplacement est au cceur de la probléneatig la hiérarchisation des critéres
de choix. La deuxieme partie de notre rapport aaiera a décrire le questionnaire que
nous avons mis en ceuvre afin de déterminer larbléisation de ces criteres par les
cyclistes, et enfin, la derniere partie exposema risultats de ce questionnaire, qui
différencient selon le profil de cyclistes.



PARTIE 1

LA PROBLEMATIQUE DES
DEPLACEMENTS CYCLISTES
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1. Contexte général de I'étude

Le but de cette premiére partie est de montreroldexte dans lequel se situe cette
étude. En effet, le vélo constitue aujourd’hui enjea pour les déplacements et la
mobilité des personnes, de par sa simplicité et sfficacité. Mais il reste
principalement utilisé comme objet de loisir. Le ngae de connaissances sur les
cyclistes empéche la mise au point d’outils effesaqui leurs seraient spécifiques. En
particulier, en termes de criteres de choix d'tiikes cyclistes, les résultats sont
imparfaits et méritent des approfondissements.

11. Le vélo, un enjeu de déplacement et de mobilité

L'usage de la voiture a aujourd’hui clairement ménises limites: en termes
d’encombrement du trafic, de pollution, de réchaxuiént climatique, de consommation
d’'espace, d’étalement urbain, d’insécurité, de cd@s infrastructures, de manque
d’activité physique, de qualité de vie en ville, Les solutions techniques apportées
jusqu’ici  (investissements lourds, rocades pour taaomer les grandes
agglomérations, ...) n'ont pas résolu ces problénaegourd’hui, prés de deux tiers des
déplacements quotidiens en France sont effectuésieme’.

Au contraire, le vélo est un outil simple et pelitenx, tant pour les individus que pour
les collectivités. C'est un mode de déplacement pemsommateur d’espace, non
polluant, permettant d’effectuer une activité physi réguliere et accessible a tous.

a) Pratiques du vélo et mutations sociologiques

() Le déclin rapide de la pratique du vélo utilitaire

Durant la premiére moitié du XX° siécle, le vélo représentait prés de 20 % de la
mobilité urbaine, tous modes confondus. Mais degdas années 1950-1960, le
développement des véhicules motorisés (2 rouesris@s et voitures) a eu un trois
impacts :

- Ill'arendu la circulation a vélo plus risquée ;

- L'image du vélo est devenue rétrograde voire olbsglé

- Il a augmenté les distances entre les lieux deleéses et les lieux de travails,
de loisirs, ...

A l'inverse, I'acces a la voiture s’est étendu. 93, 75 % des ménages détenaient au
moins un véhicule. En 2006, ce chiffre atteint 86 Barallélement, les transports en
commun ont connu un développement important, sugiquartir du milieu des années
1990, sous l'effet de divers lois, en particuliar Loi d’Orientation des Transports
Intérieurs du 30 décembre 1982, dite loi LOTI, at loi sur I'Air I'Utilisation
Rationnelle de I'Energie du 30 décembre 1996, IdittAURE. Ainsi, les transports en

! Jean-René CARREEcomobilité, les déplacements non motorisés : nerakélo, roller ;
éléments clé pour une alternative en matiére deilitdobrbaine.
2 Mobilité et hausse du carburanENS-Sofres, 2006.
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commun ont peu a peu remplacé le vélo chez leesclahts, mais aussi aupres d’'une
population habitant en périphérie et cherchant aresglre dans le centre d'une
agglomération.

En France, le vélo ne représente que 3 a 4 % qdaceénents, tous modes conforitius
Ailleurs, certains pays européens comme les PagseBaengagé deés les années 1970
des politiques visant a promouvoir l'usage du véonme mode de déplacement
alternatif a la voiture particuliere. La France s@mmencé a réagir que tardivement.
Pour cette raison, les résultats sont encore discbéen que I'on remarque depuis
guelques années une augmentation du nombre destegclidans les grandes
agglomérations.

Ce déclin dans l'utilisation de la bicyclette a dess utilitaires est lié a plusieurs
facteurs : I'étalement urbain en est le princigah. effet, depuis les années 1950, le
développement des agglomérations occidentales, las particulierement des
agglomérations francgaises, s’est effectué en gé#it du centre, augmentant ainsi les
distances pour se rendre de son domicile a sonléidtavail ou d’études. Cette situation
incite les automobilistes a utiliser leur voitur@rculiere plutét que leur vélo, d’autant
plus que l'essence était, jusqu’a une période técerelativement bon marché.
Réciproquement, le développement de la voiturermiged’habiter toujours plus loin
des centres-villes.

(b) Le vélo est un mode de déplacement choisi

Les cyclistes dits « captifs », c'est-a-dire leslistes n’ayant pas d'autres choix que
d’utiliser le vélo pour leurs déplacements, sonplies en plus rares. Une large gamme
de moyens de transport s’offre désormais a chatauaaiture particuliere, les transports

en commun, le vélo, la marche a pieds, les rollerdylais parmi tous ceux-ci, c’est la

voiture qui capte la majorité des utilisateurs.

Le choix du vélo comme mode de déplacement appdwait comme un choix raisonné
qui obéit a plusieurs motivations. Pour certaihgst un moyen pragmatique de se
déplacer. D’autres mettront en avant qu'il permete uréduction des frais de

déplacement. Certaines personnes sont sensibkganhent écologique de la pratique
(réduction des émissions des gaz a effet de s&méh, on peut trouver des motivations
faisant référence a la santé, a 'indépendanaeparctualité et a la promenade.

% Association des Départements CyclabRéussir sa politique vélo. Outils pratiques poueun
communication efficacenai 2007
12



(c) Une forte augmentation de nombre de cyclistes seétudiants
et les cadres

Le cycliste utilitaire est plutét un homme, de nwide 35 ans et d'origine sociale
diversifiéé. Toutes les origines professionnelles sont codearnméme si I'on constate
une forte croissance de l'utilisation du vélo chez cadres et les étudiants. Ainsi, a
Lyon, quelques mois aprées le lancement de I'op#a¥ielo’V, on a recensé 2/3 de
cadres entre 30 et 40 ans et d’étudiants entré 20 ans parmi les utilisateurs de vélos
de location.

Cet essor peut étre attribué a deux facteurs :

- La prise de recul par rapport au réle de distimctamciale procuré par la
voiture ;
- Les arguments objectifs d’efficacité de la bicyedet

Ces deux catégories d'utilisateurs habitent trawitellement en centre-ville, et sont
donc plus sensibilisées a la pratique du vélo. N@ams, le seul fait d’habiter en centre-
ville ne garantit pas I'usage du vélo. En effettaiees catégories traditionnelles telles
que les ouvriers peuvent étre amenés a résidereatres-villes lorsque ceux-Ci
possédent une offre de logements sociaux. Ceperatanbnstate une baisse du nombre
d’utilisateurs chez ces catégories traditionneke&renoble, entre 1992 et 2002, la part
des cyclistes déclarant une pratique quotidienmz ¢ds ouvriers a baissé de plus de 3
points, passant de 9,5 % a 6,8 ®éanmoins, cette baisse peut s’expliquer autant p
une utilisation plus forte de la voiture que par uemélioration des dessertes des
transports en commun.

D’'autre part, la hausse de l'utilisation du vélo dertaines catégories sociales ne
compense pas la baisse dans les autres catéqmuisgue la pratique réguliere est
globalement en baisse.

(d) Des différences de pratique suivant les aggloménati

En France, a la fin des années 1990, la part maleal€lo variait de 1 a 10 % selon les
agglomérations, tous modes de déplacement confoi@ugpeut cependant constater
deux choses :

- La part modale du vélo est plutt plus élevée damspetites et moyennes
agglomérations que dans les grandes villes, malgri&es gros écarts entre les
agglomérations. Cette part modale est plus éleaés ks régions de I'Ouest et
du Nord que dans les régions méditerranéennes.ilRstiration, la part modale
du vélo dans les villes Marseille et Aix-en-Proverse situait autour de 1 % en
1998 (2 % pour la ville de Lyon en 1995), alors ddteasbourg fait figure
d’exception dans le paysage francais avec presOdé e part modale a la

* Enquéte Sofres pour le Club des Villes Cyclabéedisée sur un échantillon de 1 000 personnes
agées de plus de 18 ans, mai 2003.
® Source : http://www.science-decision.fr/
® Enquéte ménages déplacements Grenoble, 2002.
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méme époque. Le climat et le relief ne sont dorscrgdhibitoires : ce n’est pas
dans les villes ensoleillées du sud que I'on sdadéple plus a vélo. On peut
voir 1a le signe d’'un déterminisme culturel : aaStourg, la culture du vélo a
toujours été relativement préserveée, tandis qu@nl.yes années 1950-1960 du
« tout auto » ont éliminé le vélo des modes de adégphent traditionnels en
ville”.

- Pour autant, on constate une forte croissance teclams le centre des grandes
villes (Paris, Lyon, Bordeaux, Toulouse, ...), solmmgulsion de politiques
volontaristes en faveur de la bicyclette. On pétdr d'opération Vélo'V du
Grand Lyon lancée en 2005.

b) Le vélo est avant tout un objet de loisir

La pratique utilitaire du vélo baisse en Francesdi@s années 1990. Parmi tous les
motifs de déplacements, c’est la part du vélo desmsiéplacements domicile-travail qui
a connu la chute la plus forte. En 1959, 35 % dégladements domicile-travail
s'effectuaient & bicycletteAujourd’hui, ces déplacements ne représenterst plomme
nous l'avons dit, que 3 a 4 %.

Plusieurs phénomenes sont a prendre en compte :

- Un retour du vélo dans le centre des grandes digsiis une dizaine d’années ;

- Un développement trés important de la pratiquel@ess, particulierement sur
les voies vertes et véloroutes ces dix derniéragéesn;

- Le développement de la pratique utilitaire occaséie, comme le montre le
cas de Grenoble : 15 % de cyclistes déclarant tat&pe occasionnelle du vélo
en 2002, contre 5 % environ en 1982 et 1992.

Malgré le fait que l'usage utilitaire du vélo soén augmentation dans les
agglomérations francaises, le vélo reste avant toubbjet de loisir. L’Agence de
'Environnement et de la Maitrise de I'Energie (AME) pointe le fait que 28 % des
cyclistes utilisent leur vélo a des fins utilitarécourses, études et travail). Dans le
méme temps, elle remarque que 45 % des Francailsisiele 15 ans pratique le vélo au
moins occasionnellement, mais que le plus souviestgit d’'une pratique de loisirs.
Ainsi, la campagne est I'espace le plus fréquepéddes cyclistes (56 %), loin devant la
ville (22 %Y.

Les motifs de déplacements associés a la bicydetiede plus en plus récréatifs et de
moins en moins utilitaires : visite, loisirs et #80 On associe au Vélo les idées de
nature, de santé, de relations familiales et amécat de pratiques dominicales. Cela
peut expliquer gu’en France, la pratique du vélmme mode de rabattement sur les
transports en commun soit tres peu pratiquée cogiest le cas dans d'autres pays
Européens (Allemagne, Pays-Bas, Norvege, ...).

" Institut Francais de I'Environnemerite vélo dans les villes francaisekes données de
I'environnement n°86.
8 Jean-Loup MADRE, avril 1997, d’aprés enquétes rgésain article de PAPON Franclses
modes oubliés: marche, bicyclette, cyclomoteur,tooyelette Ecomobilité Actes du
séminaire Prospectives de la Mobilité dans les dfpetles-20 mars 2000.
° Sondage SOFRES commandé par le Club des Villekallgs,Les Francais et I'utilisation du
vélo, mars 2003.
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c) Le vélo, un mode de déplacement simple et efficace

Et pourtant, le vélo est bien souvent concurrergial rapport aux autres modes de
transports et plus particulierement par rappoat oiture particuliére.

A Lyon, 37 % des déplacements motorisés se fontisardistance inférieure a 3 km,
une part qui atteint 50 % en hyper celftr€est sur cette courte distance que le vélo
apparait comme compétitif a la voiture, car s’dlgdlement plus lent que la voiture, il
est souvent plus rapide que celle-ci en centre-\dllx heures de pointe pour des
distances qui sont inférieures & 5'knC’est la distance couverte le plus souvent en
vélo, les plus petites distances étant dédiéesaabats, les moyennes distances aux
trajets domicile-études/travail et les plus graraiesloisirs.

Distances parcourues Répartition des déplacements

Moins de 2 km 23 %
De 2 a moins de 5 km 56 %
De 5 a moins de 10 km 16 %

10 km et plus 5%

Tableau 1 : Répartition des déplacements a vélo sel les distances parcourues dans
I'agglomération lyonnaise en 2002
Source : La pratique du vélo dans le Grand Lyospf) septembre 2002.

Motif Distance moyenne  Durée moyenne
Travail/études 6 km 26 min
Achats/visites 6 km 41 min

Sport 21 km 1h32

Promenade 18 km 1h52

Tableau 2 : Distance et durée moyenne des déplacart®ea vélo par motif dans
I'agglomération lyonnaise en 2002
Source : La pratique du vélo dans le Grand Lyospl septembre 2002.

Ces résultats sont conformes a I'étude dédiée an Bhiversitaire de Mobilité de
I'Université de Tours, réalisée en 260Xelui-ci a établi que le vélo est le moyen de
déplacement le plus compétitif entre 375 m et 5 km.effet, entre 0 et 375 m, la
marche est le moyen de transport le plus rapide gouendre jusqu’a son lieu d’étude
(en prenant pour hypothese qu’un piéton se dégldeé&m/h pour une durée maximale
acceptable de 15 min). Ceci est d( au fait qu'yslad&ment a vélo nécessite un temps
de pré acheminement et de préparation de véhiatimée a 3 minutes, alors que la
marche ne nécessite aucun temps de préparatiofficpec Au-dela de 5 km, qui
correspond, selon ces mémes travaux, a une dunéenate acceptable de parcours de
20 min & 15 km/h pour un cycliste urbain, ce s@¥ fransports en commun qui
deviennent les plus compétitifs.

19 Enquétes ménages SYTRAL de 1995.
| 'ADEME estime ainsi qu’un trajet de 3 km nécessi?2 minutes & vélo, contre 27 minutes
avec une voiture lorsque la circulation n’est pasié.
12 DUVAL T., FAURE A., GERBER C., LARMAILLARD L., LEVORATO E., MAHE S.,
SOUCHET E., TISSIER E., VAN LOYE S., sous la diient de BAPTISTE H.,Plan
Universitaire de Mobilité : Géolocalisation des diants et incitation a I'écomobilitéfévrier
20009.
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Figure 1 : Calcul des zones de pertinence des digemodes de déplacement
Source : Atelier PLUM DA 5, février 2009

Ces travaux ont ainsi permis de déduire que 4 dpélés de I'Université de Tours
étaient accessibles en vélo par une grande maglm#té@tudiants résidants en centre-ville
(situé entre la Loire et le Cher).

Ces résultats montrent a quel point le vélo peet é&ncurrentiel aux autres modes de
déplacement sur de courtes distances. Conjuguéaaties avantages qu'il procure
(pragmatisme, économie, santé, environnement, emtimce et ponctualité), le vélo
devient un mode de déplacement simple et efficace lps déplacements urbains.

12. Des outils peu élaborés pour les cyclistes

Les outils permettant d’élaborer un itinéraire s pour les usagers des modes de
transport tels que la voiture particuliére et lems$ports en commun (GPS, sites Internet
spécifiqgues). Néanmoins, pour les cyclistes, ca#sone sont pas développés, et ne
constituent, dans le meilleur des cas, qu’'une atiaptd’outils déja existants pour les
autres catégories d’'usagers de la route.
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a) Un manque de connaissances sur les cyclistes

Les cyclistes, méme si leur nombre est en augnientatans les agglomérations
francaises, restent peu nombreux par comparaisgnpays nordiques. En effet, en
1995, le nombre de déplacements qui se faisaibityalette a Amsterdam (Pays-Bas)
et & Copenhague (Danemark) était respectivemeR8d et de 26 98 Aux Pays-Bas
et au Danemark, le vélo est avant tout considémnt® un objet du quotidien des
habitants, alors qu’en France, il demeure encorebjgt de loisir.

Nombre de vélo pour 1 000 Kilométres parcourus par an par
habitants habitant
France 367 87
Pays-Bas 1010 1019
Danemark 980 958

Tableau 3 : Le vélo en France par comparaison au D@mark et aux Pays-Bas
Source : données de la Commission Européenne d:clig@s par IFEN dans « Le vélo
dans les villes francgaises », n°86 des Donnée¥deifonnement, septembre 2003.

Un des problemes auxquels se heurtent les polgigliaménagement concerne les
connaissances peu développées a la fois sur ldistegceux-mémes et sur leurs
déplacements. En effet, il existe moins de litiématsur ce sujet que sur les voitures
particulieres. Dans les enquétes de déplacementcyelistes étaient, jusqu'a peu,
souvent intégrés dans la catégorie « deux roueatégorie qui comprenait elle-méme
les deux roues motorisées.

Il est donc difficile dans ce contexte de conndigecaractéristiques des cyclistes, leurs
motifs de déplacement, leur fréquence de déplacesmérurs contraintes, etc. Les
enquétes de déplacements n’abordent que peu ets. suj

A Tinverse, la connaissance sur les automobilistesleurs déplacements est tres
développée, graces aux nombreuses enquétes dfamtil®bjet.

b) L’élaboration d’itinéraires : un manque d’outils pour les cyclistes

L’absence partielle de connaissances sur les tgglien particulier sur les critéeres de
choix d'itinéraires, est a I'origine du manque ditsuspécifiques a leur égard.

En effet, sur cette question des criteres de cliitinéraires, de nombreux outils

existent pour les autres catégories d’'usagers guoieles automobilistes, les piétons et
les utilisateurs des transports en commun. Il 8dgutils comme les GPS, ou les sites
internet des exploitants des transports en commuame la SNCF, la RATP, ou les

compagnies de bus. Les sites internet de Viamithmli Mappy sont destinés quant a
eux aux automobilistes.

13 Source : Groupement de Recherche et d’Action detisbes Quotidiens, GRACQ.
17



(a) Des outils déja existants pour les autres usagesstdansports

Dans le cas d'un automobiliste, celui-ci aura lagtlité de préparer préalablement son
itinéraire grace a des outils déja existants, quiesait des sites internet spécifiques
(www.mappy.fr www.via.michelin.com ...) ou un GPS. Ces outils sont relativement
développés. En effet, en utilisant ces sites, dmabiliste pourra par exemple choisir

l'itinéraire le plus rapide, ou litinéraire le mm long, ou un itinéraire pouvant éviter

certains types de routes, ou encore un itinéraitéceuverte ». Les deux sites proposent
également un itinéraire « piéton ».

r@hpy

o=

manp E-mail

Votre itinéraire

N° et rue, métro, quartier, gare
r 3 Boulevard Winston Churchill | |
- Ville, lieu-dit, aéroport Code postal
@ Tours 37000
,& Pays X
T | France - Dom [¥]
Autres continents
Code postal
L
v
Autres continents

(& Véhicule @ Express () Sans péage

O Piéton [Agrandir la carte]

Figure 2 : Capture d’écran des navigateurs Mappy (edessus) et Viamichelin (ci-dessous)
Source www.mappy.cormtwww.viamichelin.com

.' ’ . . -
*=  ViaMichelin |
@ Cartes
Pays France ‘Vify
N* et rue, gare, métro...
Code postal, ville, région
X ltinéraires S— _
% pé [France i
® Départ Pays France ,& 5 Vos pieserantes
N* et rue, gare, métro boulevard Churchill [ Favoriser les autoroutes
Code postal, ville, région...  |Tours [ eviter les péages
3 Ajouter une étape [ eviter tes vignettes
™ Arivée Pays France v gy [ Eviter les lsisons martimes
. . [¥] Autoriser a sortie du pays
N*etrue, gare, metro |35 allée Ferdinand |
Code postal, ville, région..  [Tours + Les paramétres personnels
Datede départ:  26/03/2009
o o e 0N et
. Devises
Type ditinéraire Type de vehicule
> @ doptions pide Type de carburant ‘Essence »
i Coiit du carburant :[1.3 EURL
T Indemnité ; o EUREM
Economique
By Tourisme, Hotpar o
|Tourisme, Hote! ;- ant

L’'usager des transports en commun aura a sa digpo$s sites des exploitants des
infrastructures ferroviaires wiyw.ratpf.fr, www.sncf.com ,...) pour planifier son
itinéraire. La encore, il pourra indiquer selon Igueritéres il souhaite planifier son
trajet: I'neure de départ et d'arrivée, la ragdit’absence ou la présence de
correspondances, la longueur des correspondanedsa etc....
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¥ Itinéraires
* Horaires
¥ Plan interactif

¥ Plans des lignes et
des réseaux

¥ Plans de quartier
¥ Accés aéroports

¥ Plan des lignes de
bus touristiques

¥ Trafic

¥ Ma RATP dans la
poche

¥ Boite a outils

Aide FAQ || AINous é&crire

R

Départ Arrivée
Sélectionnez une catégorie
(& Adresse (O Station (O Lieu

Sélectionnez une catégorie
() Adresse () Station (O Lieu

oub  Mes favoris |»| ouk Mes favoris v

Vos préférences

Modes de déplacement
&) Tousmodes ) Faré (Métro, RER, SNCF, Tramway) () Bus, Tramway

Critéres de déplacement

¥ sites de transports
utiles

:
A PLAN INTERACTIF

Copynght @

30 |w|| mars

Date et heure

|2l | 2009
2007 RATP

& Le plus mpide ) Lemoirs decomespondance ) Lemoirs demarthe 3 pied

v|| Départ 3

[wl[18 [v] 25 [v

®> Rechercher

Figure 3 : Capture d'écran du site Internet de la gie Autonome des Transports Parisiens

(RATP).

Source www.ratp.fr

L'outil de la SNCF va jusqu’a intégrer différentdtesses de marche a pied.

Date :
Heure :

Type d'itinéraire :

Mode de transport :

Vitesse de marche a pied: ;

30 [v] [ Mars 2009 [w] [[8]

Aujourd'hui ~

16 [v| H[40[¥] ® de départ

Tout Type

Train
Tramway / Tram-Train
Bus

Nomale { v

O darrivée

Métro
RER

Bateau

Lente

| Cry
Figure 4 : Capture d'écran du site du Transilien (le de France).
Source www.transilien.com

(b) Des outils encore peu développés pour les itinésaayclistes

Pour le cycliste, ces outils n'existent pas, out gmu développés. Certaines villes ont
édité des cartes permettant de connaitre les tdmpajet entre deux points (Besancon,
Montreuil) ou la topographie. Ainsi, le plan cydialle San Francisco (voir en annexes)
ne se limite pas a une simple carte routiére. Urrit également de nombreuses
informations concernant les dénivellations les ghluses, les courbes de niveaux, la
location des vélocistes et des loueurs de vélogarés et stations des transports
collectifs, voies en contresens et voies préserdast aménagements cyclables. Les
cyclistes peuvent donc élaborer leur itinérairecgra cet outil en tenant compte de la
topographie accidentée de la ville. Mais il n’egigue peu d’outils connus des cyclistes
permettant de préparer un itinéraire en prenantcempte plusieurs parametres
constituants des critéres de choix d’itinérairgpdint de vue du cycliste.

Parmi ceux qui existent, les sitesvw.viamichelin.comet www.mappy.conproposent
désormais des options « cyclistes » et « piétqeus eviter les autoroutes. Néanmoins,
ces sites, au départ créés pour les automobiliseespnt pas entierement satisfaisants
pour un cycliste, car ils ne tiennent pas comptme’multitude de critéres certes moins
important pour un automobiliste, mais primordial tenmes d’informations pour un
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cycliste, comme la topographie. Parfois, la distarest encore limitée (20 km).
Cependant, ils peuvent proposer des itinérairgfmpets pour les cyclistes.

De plus, la seule maniére de rechercher un itireéjcliste sur ces deux sites est de
choisir I'option « cycliste » : le logiciel nous qpose alors un itinéraire qu'il juge

pertinent. Néanmoins, il n'est fait mention nullarfpdes critéres qui 'ont amené a
formuler cet itinéraire : s’agit-il du chemin leugl court ? Le plus direct ? Le plus
sécuritaire ? Le cycliste n'a alors pas d’autresixchjue de se conformer a cet itinéraire
indiqué, ou d'élaborer son propre chemin, baséssuar expérience, a supposer qu'’il
connaisse effectivement I'environnement dans leijwel circuler.

Prenons pour exemple un cycliste qui souhaitemitesidre de Waremme a Donceel
(Belgique). Surwww.viamichelin.com il rentrera I'adresse de départ et d’arrivée. Le
systéme propose un parcours de 10 km sur les gramdetes, ce qui est
vraisemblablement le plus rapide en voiture (12utgg). Néanmoins, lorsque l'on
choisit I'option « vélo », on obtient un itinéraide 9 km (39 minutes) a travers champs.
Le trajet est non seulement plus court, il passdeément par des axes de plus petite
taille. Bien sdr, ces outils ne fonctionnent passdus les cas mais ils prennent parfois
en compte les sens uniques, qui ne s'appliquerst @lx cyclistes (en pratique). En
revanche, ils ne tiennent pas compte des dénivelés.

Globalement donc, beaucoup de parametres ne senprigen compte, tels que la
présence ou non d’'aménagements cyclables, la me&sennon de sites touristiques, ...
Ces outils sont donc, dans le meilleur des cdgtat de balbutiement, et ne constituent
gue de simples adaptations a la marge d’'un systédeé a I'origine aux véhicules
individuels.

13. Des  résultats  partiels concernant 1’élaboration

d’itinéraires cyclistes

Le fait que les outils d’élaboration d'itinéraire®xistent pas ou peu pour les cyclistes
est directement lié au manque de connaissanced'@uea de leurs stratégies de
déplacements, en particulier donc concernant l@sres d’élaboration d'itinéraires
cyclistes. Nous verrons ici que certaines étudé€nmenées et ont établit des criteres
de choix d'itinéraires cyclistes, ainsi que desatsggies de déplacement. Ces
connaissances permettent de voir que les stratégies criteres sont différents selon le
type de cyclistes considéré, mais elles sont néersnlmcomplétes et ne permettent pas
de déterminer une quelconque hiérarchie entreritéses et ces stratégies.
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a) Neulf criteres principaux conditionnent les itinéraires cyclistes

(a) Différent criteres de choix d'itinéraires selontige de cyclistes

Une these ayant pour terrain d’'étude la ville deélige a révélé que trois critéres
principaux avaient une influence sur le choix ditinéraire: la recherche de rues
locales, la recherche du chemin le plus court eplles direct, et la recherche des
itinéraires offrant des aménagements cyclablesniéas, des différences plus ou
moins grandes peuvent apparaitre selon que l'osidére les cyclistes uniquement
utilitaires, les cyclistes uniquement récréatifg, les cyclistes a la fois utilitaires et

récréatifs.
. . Utilitaires et
Exclusivement | Exclusivemen L,
L L, . récréatifs
. utilitaire t récréatif Total
Choix de route . . (85
(87 cyclistes) | (14 cyclistes) .
cyclistes)
nbr % nbr % nbr % nb %

Recherche des rues localgs 40 18,3 % 3 12,0 % 54 25,6 % | 97| 21,3 %
Chemin le plus courtetle | o | 195061 0 | 00%| 25 11.8% 68 149
plus direct
Recherche d

echerche des 27 | 123%| 4 | 160% | 26|123%| 57| 125%
aménagements cyclables
Chemin le plus sécuritaire| 16 7,3% 2 8,0 % 19 9,09 3 8,14
Eviter les grandes artéres| 18 8,2 % 3| 120% | 12| 57%| 33 7,39
Regherche des cotes les 13 5.9 % 1 40 % 13 6.29 o 590
moins fortes
Selon les conditions 8 | 37% | 4 |160%| 15| 71%| 27 599
météorologiques
Selon les paysages 10 4,6 2 8,0 % 13| 6,2% 25 559
Selon le temps disponible 9 4,1 % 0 0,0 % 7 3,3 % 16 35¢9
Selon les carialctéristiques 8 3.7 % 1 4.0 % 4 1.9 % 13 299
de la chaussée
Autres 27 123 % 5 2000%9 23 109% 55 12,1
Total 219 100% | 25 100% | 211 | 100% | 455| 100 %

%

Tableau 4 : Criteres évoqués par les cyclistes poleur choix d’itinéraire en fonction du
type d'utilisation de la bicyclette. (1 a 3 réponsepossibles)
Source : Nathalie Noel, juin 2003.

1% Nathalie NOEL Forme urbaine, aménagements routiers et usagea bieyclette
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Les cyclistes utilitaires se définissent ici comdes cyclistes n’utilisant pas leur vélo
pour un motif de loisir : dans ce cas, les cyclidtatilisent pour un trajet domicile-lieu
d’études ou lieu de travail, pour faire leurs ashae rendre sur leurs lieux de loisirs,...
Au contraire, les cyclistes exclusivement récréadié définissent comme les cyclistes
utilisant leur vélo comme un objet de loisir. Cettgégorie regroupe donc les sportifs,
les touristes, et les cyclistes effectuant une praade.

Ce tableau montre que les critéres de choix dtisiinés cyclistes dépendent du type de
cyclistes que 'on étudie.

Les cyclistes qui effectuent des déplacementda@idaitilitaires et récréatifs recherchent
davantage les rues locales (25,6 %) que les autolistes. Les cyclistes qui privilégient

une utilisation uniquement utilitaire de la bicytederecherchent le chemin le plus court
et le plus direct (19,6 %) mais attachent égalemeetimportance au fait de circuler

dans des rues locales (18,3 %). Quant aux cyclistépuement récréatifs, font leur

choix d'itinéraire en fonction de la présence d'aagement cyclables (16,0 %),

cherchent a éviter les grands boulevards (12,0 @f). constate également qu'ils

accordent une grande importance aux conditionsoratgiques (16,0 %), ce qui n'est

pas anormale étant donné qu'ils pratiquent le déles une optique de loisirs. On peut
néanmoins questionner la pertinence des résultatsemant cette catégorie, étant
donné que seuls les résultats de 14 cyclistestérgxploités, soit 6 fois moins que les
deux autres catégories.

L’auteur mentionne également que les jeunes cgsli$l8 a 30 ans) sont ceux qui
recherchent davantage le chemin le plus court etug direct (30,3 %) tout en étant
ceux qui se préoccupent les moins des aspectsta@esrrelatifs a leur choix de route.
Les cyclistes plus agés (51 ans et plus) sont gausecherchent le moins le chemin les
plus court et le plus direct, ce qui est probablendagl & une utilisation plus récréative
de la bicyclette. Enfin, il ne semble pas y avardifférences entre hommes et femmes
guant aux choix d'itinéraires.

Tout ceci montre I'importance du parametre « typecyclistes ». En effet, les criteres
mis en avant sont différents selon que I'on considi cycliste uniquement utilitaire et
un cycliste uniguement récréatif. Cette questionadgypologie de cyclistes est donc
primordiale quand on aborde la problématique deteres de choix d'itinéraires

cyclistes.

(b) Une absence de hiérarchisation de ces criteres uss par
rapport aux autres

Les résultats précédents amenent a se poser detsoqeeEn effet, la pondération des
critéres les uns par rapport aux autres n'est paié&. Entre d’'autres termes, il serait
pertinent d’étudier la hiérarchie de ces critetgs.effet, cette these donne les criteres
qui sont le plus souvent cités par les cyclisteaisnelle ne reflete pas la réalité de
I'importance d’'un critére par rapport aux autrest Exemple, le critére « recherche de
rues locales » a été cité 97 fois au total, mambien de fois a-t-il été mentionné
comme étant le critere n°1 dans l'ordre d’'importafic
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De plus, il faut se demander comment se fait laxchatre deux critéres. Supposons
gu'il faille hiérarchiser deux criteres A et B: &hoix peut se faire de différentes
facons :

- AouB;
- ApuisB;
- B puis A.

Cette question de la hiérarchisation des criteesshmix d'itinéraires cyclistes n'a a ce

jour pas été traitée. Ce Projet de Fin d’Etudegetande contribuer a établir des
connaissances sur ce point.

b) Différentes stratégies de déplacements de la part des cyclistes

Si les connaissances sur les critéres de choixéfdires cyclistes sont peu nombreuses
et imparfaites, il existe des références en cegncerne les stratégies de déplacements
cyclistes. Nous définirons une stratégie de dépbece comme un ensemble de
décisions prises suite & un besoin de se déplacerr@aliser des activités pendant une
journée.

D’aprés Aultman-Half, il existe deux types de comportements de choixajets parmi
les cyclistes utilitaires :

- Ceux qui recherchent des trajets directs sur ddesanajeures ;
- Ceux qui tentent d’éviter les routes fréequentéedgzavéhicules motorisés.

Cette étude concerne encore le cas nord américésopelle porte sur la région de
Guelph au Canada.

Dans le cas francais, le chercheur Jean-René CARRBIEDIi que I'efficacité du trajet
prime sur 'agrément pour le cycliste utilitditeCelui-ci a deux motivations :

- La possibilité de s'insérer harmonieusement dacgdalation automobile ;
- La possibilité d'effectuer des manceuvres qui luirgetent de garde une vitesse
constante et surtout d'éviter les arréts.

« En définitive, I'objectif essentiel pour les dgtds, ce qu'ils
recherchent avant tout quand ils circulent en yist la continuité de
leur déplacement et le maintien de leur allure.sgit d’éviter les
arréts, les changements brutaux de vitesse, etowurtes fortes
accélérations, opérations qui sont colteuses maseunhent. Le cycliste

15 AULTMAN-HALL, Analysis of bicycle commuter routes using geogmapihformation
systems : implications for bicycle plannjrig Transportation Research Record.
® Jean-René CARREEcomobilité, les déplacements non motorisés : nmegrakélo, roller ;
éléments clé pour une alternative en matiére deilitdobrbaine

23



cherche a minimiser sa dépense énergétique et pahle ce faire sur la
continuité du mouvement’»

Au terme d’'une expérimentation, deux stratégiestiidentifiées :

- La stratégie de I'écart : elle consiste a utiliertes les opportunités de I'espace
urbain pour se mettre a I'écart du trafic motori#le se caractérise par une
forte utilisation des trottoirs. Elle concerne deglistes plus agés que la
moyenne, effectuant des trajets un peu plus cetid banlieue, et surtout par
des cyclistes relativement lents.

- La stratégie de l'intégration : elle concerne dgdlistes rapides, généralement
des hommes, et se caractérise par une vitessegphmgle de parcours et
'emprunt de la voirie banalisée et I'absence dgueéces de marche. Ces
cyclistes anticipent souvent le passage des fewedu

Ces deux stratégies correspondent a deux modesapd&ibn des cyclistes aux
conditions de circulation automobile. On retrougalément deux grandes catégories de
cyclistes : les rapides et expérimentés, qui peéteune route directe et se sentent
capables d'intégrer une circulation automobilelestcyclistes lents (ou chargés) et les
cyclistes inexpérimentés, qui préferent se tefiécart de la circulation motorisée.

On remarque des analogies entre les deux précédereurs: la stratégie de
lintégration de Jean-René CARRE se rapproche dsrédégie des trajets directs sur
route majeures d’Altman-Hall, tandis que la stragéte I'écart correspond plus a celle
qui consiste a éviter les routes fréquentées pardricules motorisés.

17 Jean-René CARRERecherche Expérimentale sur les Stratégies desis®sldans la

Circulation. Résumé et article de synthése
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Stratégie de

Choix de route Stratégie de I'écart s .
l'intégration

Recherche des rues locales X

Chemin le plus court et le

: X

plus direct

Recherche des X

aménagements cyclables

Chemin le plus sécuritaire X

Eviter les grandes artéres X

Recherche des cotes les
moins fortes

Selon les conditions
météorologiques

Selon les paysages

Selon le temps disponible

Selon les caractéristiques
de la chaussée

Tableau 5 : Relations entre les stratégies de I'étaet de l'intégration et les critéres de choix
d’itinéraires cyclistes.
Source : ALTMAN-HALL, CARRE J.-R., NOEL N.
Réalisation : DUVAL T.

Ainsi, d’aprés les résultats de Nathalie NOEL,dgslistes utilitaires, qui choisissent a
prés de 20 % le chemin le plus court et le plugadljrauraient plutét une stratégie
d’intégration, tandis que les cyclistes exclusivetmgécréatifs, qui ne citent pas le
critere du chemin le plus court et le plus diregteraient pour la stratégie de I'écart.

Enfin, on peut également citer Jean-Jacques BAVOER&ncis BAUCIRE, Laurent
CHAPELON et Pierre ZEMBRI, qui dans le chapifecessibilitédu livre Géographie
des Transport§2005) affirment :

Le choix des modes de transport et de l'itinéraraprunté peut soit
reposer directement sur la minimisation de la dis& temps, soit
renvoyer a d'autres logiques de déplacement conanmaitimisation du
kilométrage ou du colt de transport pour lesquellegst possible
d’extraire, dans un second temps, la durée, noessairement optimale,
du trajet.

Les sciences humaines et sociales font largemedl & « principe du
moindre effort » comme modéle explicatif du congmoent des
individus. Appliqué a la mobilité des personnes [.il.Jrepose sur la
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recherche d'itinéraires optimaux permettant de miser une quantité
(temps, kilométrage, co(t) lors de I'accomplissenitnn déplacement.
Les plus courts chemins peuvent étre calculés avesans contrainte de
passage imposé par des lieux intermédiaires. D&mitrmodéles
comportementaux, moins usités, sont cependant ageables. Ils
correspondent a la maximisation d’un profit (cortfautilité, plaisir).

On peut tenter d’appliquer ce concept de maxinosatinimisation aux critéres
formulés par Nathalie Noél.

Minimisation d’'une Maximisation d’'un
Choix de route quantité (temps, distance, | profit (confort, plaisir,
effort, risque) utilité)

Recherche des rues X
locales

Chemin le plus court et X
le plus direct

Recherche des
aménagements
cyclables

X

Chemin le plus X
sécuritaire

Eviter les grandes
arteres

Recherche des cotes |
moins fortes

Selon les conditions
météorologiques

Selon les paysages

EB
X
X | X | X | X | X | X

Selon le temps X
disponible

Selon les
caractéristiques de la X X
chaussée

Toutes ces références montrent qu’il n’existe pesseule et unique stratégie de la part
des cyclistes, et que les stratégies énoncéessiig@euvent étre complémentaires les
unes des autres, ce qui rend la problématiqueatiaptus complexe.
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2. Positionnement de la recherche

Nous avons établit dans la partie précédente sitedie criteres, et nous avons vu que
ceux-ci pouvaient étre reliés a une ou plusieuratégies de déplacements. En
particulier, nous avons vu que la notion de la kygie de cyclistes était primordiale.
Dans cette partie, il s’agira de voir que cettestjoa de la typologie de cyclistes n’est
pas le seul parametre a prendre en compte. Erylaetj I'origine, la destination, et le
motif d'un déplacement influencent aussi granderligiméraire. Nous verrons que ces
deux parameétres ne sont pas a prendre en comptardére zonale mais au contraire, il
est nécessaire de les désigner de maniére tretipthec

Dans une deuxieme partie, nous étudierons a plertirois exemples de trajets, s'il est
possible de déterminer, malgré les nombreux paraméiui peuvent influencer un
itinéraire, des portions d'itinéraires qui seraiemtmun a plusieurs criteres de choix.

21. La notion de déplacement cycliste au cceur de la question

des criteres de choix d’itinéraire

Le Dictionnaire de I'Urbanisme et de '’Aménagemédafinit un déplacement comme le
mouvement d’une personne entre une origine et estnation’. L’ADEME compléte
cette définitior’ :

Un déplacement est un processus impliquant :
- Unindividu (voulant se déplacer) ;
- Un mode de déplacement (ici le vélo) ;
- Un motif de déplacement ;

- Un environnement de déplacement.

C’est deux sources nous indiquent les élémentvapti influencer sur les criteres de
choix d’élaboration d'itinéraires pour un cyclistie point de départ et le point d’arrivée
d'un déplacement, le motif de déplacement, I'envilement et l'individu. Nous

détaillerons chacun de ces parameétres et montremorguoi ils influencent sur les
criteres de choix d'itinéraires.

En plus de la notion de processus, 'ADEME intreddonc la notion de motif de
déplacements. Ainsi, on distingue plusieurs matéfsiéplacement :

- Les déplacements domicile-travail ;

- Les déplacements domicile-lieu d’étude ;

- Les déplacements pour affaire personnelle ;
- Les déplacements pour achat ;

- Les déplacements a titre professionnel ;

18 pierre MERLIN, Frangoise CHOAY)ictionnaire de I'Urbanisme et de '’Aménagement
9 ADEME, Vers une pratique quotidienne du vélo en ville
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- Les déplacements de loisirs ;
- Les déplacements d’accompagnement.

Le facteur individuel intervient également dange@roblématique des déplacements.
En termes de distance par exemple, deux indivitugont pas les mémes perceptions.
Chacun les évaluera en fonction de parametresnfaigdérence a son vécu, ses
apprentissages, sa culture, ses sensations, ... be,mmus percevons les distances
differemment selon le moment de la journée ou aeniée, le motif de déplacement (un
retour parait plus long qu’un aller), la pratiqueigoou moins familiere du parcours,
’humeur ou I'état psychologique de l'instant, le#eau de fatigue ou de stress,... Or, ce
sont bien ces distances percues qui influencentcoosportements spatiaux, et en
particulier I'élaboration d'itinéraires. Par exempline personne ne va pas percevoir un
trajet de la méme facon selon la saison a laqiledlat effectué : en hiver, les distances
peuvent paraitre plus longues, a cause du fral@eintempéries, que I'été.

Toutes ces variables vont définir et caractérises types de cyclistes, qui vont se
différencier dans le choix de leurs itinéraires. itiméraire va donc se différencier, dans
le cas d’'un itinéraire cycliste, par :

- Larecherche de rues locales ;

- Larecherche du chemin le plus court et le plusatiy

- Larecherche des aménagements cyclables ;

- Larecherche du chemin le plus sécuritaire ;

- La présence de grandes arteres les grandes artéres
- Larecherche des cotes les moins fortes ;

- Selon les conditions météorologiques ;

- Selon le temps disponibles ;

- Selon les caractéristiques de la chaussée.

On peut distinguer deux catégories de critéres :

- Des criteres ayant trait a la perception du cylist s’agit du chemin le plus
court et le plus direct, le chemin le plus sécudtdes cbtes les moins fortes, la
météorologie, les paysages, le temps disponible, ...

- Des critéres relevant de caractéristiques « qualpléfs » : la recherche de rues
locales, d’aménagements cyclables, l'absence dendgsa arteres, les
caractéristiques de la chaussée,...

En effet, les rues locales peuvent facilement dé€sig. Au contraire, la notion de
paysages dépend du sens qu’en donne chaque cyctistéains vont préférer un

paysage urbain, d’autres un pays plus naturel,trdguencore seront attachés au
patrimoine historique.

Le prochain schéma (figure 5) tente de récapitidasemble des facteurs qui peuvent
influencer la mise au point d’un itinéraire cyahist

On vy retrouve donc les grandes caractéristiques dléplacement: l'origine, la
destination, le motif de déplacement, I'environnatret I'individu. Il faut noter ici que
la dimension « mode de déplacement » sera occutént donné que cette étude ne
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concerne que les itinéraires cyclistes. Néanmadiaiss un déplacement mettant en cause
plusieurs modes de déplacement (vélo puis busxganme), ce parametre va introduire
une variable supplémentaire.

Le point de départ du déplacement a en effet uradtngur I'itinéraire choisi. En effet,
toutes choses égales par ailleurs, deux pointségard d’'un déplacement peuvent
modifier I'itinéraire emprunté de maniére assez dngnte. Prenons par exemple un
trajet ayant pour origine I'’hyper centre-ville deurs, et a destination de la Place de la
Liberté. Supposons que le point de départ de cladgpent se fasse au niveau de la rue
Marceau, vers le Commissariat de Police. Nous paosivoous attendre a ce que le
cycliste emprunte la rue Georges Sand, qui le naeaerboulevard Thiers, qu’il naura
plus qu'a remonter sur quelques meétres pour parvanla Place de la Liberté.
Supposons maintenant que le départ de ce déplateméasse de l'autre coté de la rue
Nationale, dans la rue des Minimes. Dans ce capgahs’attendre a ce que le cycliste
emprunte 'avenue Grammont qui le ménera directémeiestination. On voit donc que
I'on obtient une différence dans les itinéraireppamtés, bien que les points de départ
soient €éloignés de quelques dizaines de métres.

—— Trajet au départ du commissariat

—— Trajet au départ de la Mairie

Carte 1 : Deux itinéraires possibles entre I'hypecentre-ville de Tours et la Place de la
Liberté
Réalisation : DUVAL T.

Le méme raisonnement peut étre conduit pour lenptra « point d’arrivée ». Prenons

I'exemple d'un trajet ayant pour point de départda de I'Elysée. Supposons dans un
premier temps que la destination soit « Place deibarté ». Encore une fois, il est

envisageable que le cycliste descende la rue Gramr8oapposons maintenant que la
destination soit la Place Saint Paul. Le cyclisté aors susceptible d’emprunter le
boulevard Lattre de Tassigny.

On voit donc que les paramétres « origine » ets&miion » d’'un déplacement sont
primordiales dans le cas d'un itinéraire cycliste.

Ceci nous montre l'importance de prendre en corlggedeux parametres « point de

départ » et « point d’arrivée » d’'un déplacemermtt€prise en compte ne doit pas se
faire de maniére zonale, mais bien de maniére petet allant jusqu’au numéro de la

rue (localisation a l'adresse complete), afin devair modéliser avec la plus grande

précision l'itinéraire optimal.

Analysons maintenant le parametre « motif de déptent ». Prenons pour cela un
trajet Place de Verdun — Faculté de Droit aux Dgoks. Dans le cas d’'un déplacement
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cycliste qui aurait pour motif de se rendre sur lggund’étude, le cycliste est susceptible
d’emprunter le boulevard Churchill, puis la pasbersur le Cher. En revanche, dans le
cas d'un déplacement ayant pour motif une promer@adpeut imaginer que le cycliste

parcourt 'avenue Grammont jusqu'au centre aquatiu Lac, pour emprunter les

chemins autour du lac de la Bergeonnerie et legegisyclables du Département
Productique jusqu’a la faculté de Droit.

Le parametre « motif de déplacement » aura doraulssi son importance.

Les mémes raisonnements peuvent étre conduitslpqarametre « environnement ».
Ce paramétre concerne I'environnement dans lequmile le cycliste, c'est-a-dire des
éléments faisant référence a I'horaire du déplanemies caractéristiques de la
chaussée, la présence ou l'absence d'aménagemeritibley les conditions

meétéorologiques, une forte affluence sur des ruesractere piéton, la topographie, ...

Le cycliste pourra alors étre amené a modifierigp@raire selon ces éléments.

De méme, le facteur « individu » pourra aussi @&erminant. Ce parametre, propre a
chaque cycliste, est lié a son Aage, son vécu, soucadion, sa catégorie
socioprofessionnelle, ... De part sa nature, ce patr@anest trés difficile a appréhender
et & analyser concernant le choix d'itinéraire isyel
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i Criteres de choix d’itinéraire

Y, = Recherche des rues locales

N = Recherche du chemin le plus court et le
plus direct

Destination )
= Recherche des aménagements
J/ cyclables

= Recherches des cotes les moins fortes

Motif de = Eviter les grandes arteres
déplacement

J = Chemin le plus sécuritaire
- = Selon les conditions météorologiques
Environnement Types de " Selon les paysages

J cyclistes = Selon le temps disponible

= Selon les caractéristiques de la

chaussée.

Individus

Figure 5 : Eléments d’'un déplacement pouvant influecer sur le choix d'un itinéraire cycliste
Source : ADEME, N. NOEL, J-J. BAVOUX, F. BAUCIRECHAPELON, P. ZEMBI, P.
MERLIN, F. CHOAY
Réalisation : T. DUVAL.

Ce schéma peut s’appliquer a un déplacement emtentel ou a une subdivision de
celui-ci. En effet, concernant les critéres de xlabitinéraire, nous avons supposé qu’un
cycliste peut diviser son itinéraire en plusieussissitinéraires. Ainsi, il va pouvoir
formaliser les étapes de son parcours, et chagqueitioéraire ainsi définit pourra faire
I'objet d’'un choix de criteres qui peuvent lui émepre.

Par exemple, dans le cas d'un déplacement dangldiagration tourangelle qui
concernerait un cycliste souhaitant se rendre caaBément Aménagement de I'Ecole
Polytech'Tours vers la Place Jean Jaures, une\ssiodi possible pourrait étre :

- Département Aménagement — Carrefour de Verdun ;
- Carrefour de Verdun — Place de la Liberté ;
- Place de la Liberté — Place Jean Jaures.

Chaque sous itinéraire ainsi formé pourra fairbjébd’un choix d’itinéraire spécifique

ou non. Par exemple, pour le premier troncon diwcquas, si le cycliste souhaite
favoriser un chemin lui permettant de profiter daygage, le cycliste pour cheminer
autour du lac. S’il souhaite emprunter le chemiplles court, il prendre le boulevard
Churchill via la passerelle du Cher. De méme, dauderniére partie du trajet, si le
cycliste désire emprunter un chemin empruntantues locales, il pourra se diriger vers
le jardin des Prébendes, ou, s'il recherche desmagsdments cyclables, cheminer le
long de I'avenue Grammont.
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22. Illustration de la diversité des itinéraires empruntés

Dans le but de mieux illustrer les itinéraires [iuss selon les critéres, nous avons
établi plusieurs cartes a partir de trois exemgéedéplacements. Ces déplacements sont
les suivant :

- Jardin Botanique — Place Beaujardin ;
- Grand Théatre — Les Deux Lions (Département Aménagé ;
- Palais des Sports — Route de la Savonnieres.

Ces exemples ont été choisis de maniére aléatoire.

Ces cartes ont été établies a partir de quatreresitd’élaboration d’itinéraires formulés
par Nathalie Noéf :

- Larecherche daménagements cyclables ;

- Larecherche de rues locales ;

- Larecherche des paysages remarquables ;

- Larecherche du chemin le plus court et le plusadir

Les autres criteres n'ont pas permis de produire tglle présentation: selon les
conditions météorologiques, selon les caractédstigde la chaussées, selon le temps
disponible, et la recherche des pentes les moitassfaDe plus, le critére de la sécurité
étant traité dans un autre Projet de Fin d’Etuilleg, sera pas traité en tant que tel ici.

Pour établir ces exemples d'itinéraires, il a ééassaire de redéfinir certains termes et
de mettre en place une procédure.

a) Redéfinition des termes

(a) La notion de rues locales et de grandes artéres

Le terme de « rue artérielle » désigne une ruaairt¢ulation de transit est privilégiée a
la desserte des occupations adjacentes. Elle idele autoroutes, les routes
interrégionales ou inter municipales au systemetigowrbain composé des rues
collectrices et locales.

L’expression « rue locale » renvoie & une rue qiilpgie I'accés a des occupations
adjacentes, en particulier aux résidences, et st pas destiné a la circulation de
transit.

Enfin, les rues collectrices relient les rues lesantre elles et les raccordent a I'artére,
tout en servant d’accés aux occupations adjacentes.

% Nathalie NOEL Forme urbaine, aménagements routiers et usagea bieyclette.
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(b) La recherche du chemin le plus court et le plusdir

Nous définirons le chemin le plus court comme lengsim qui parcours le moins de
kilométre entre une origine et une destination. dCitére de longueur fait donc
directement appel a la notion de distance spatiale.

Au contraire, le chemin le plus direct sera défioimme le chemin qui permet d’arrivée
le plus rapidement possible a destination d'un a@phent. Or, en milieu urbain,
nombreux sont les facteurs qui peuvent augmenteliroinuer cette durée de parcours.
Ces facteurs peuvent étre la présence ou non detfieolores, de voitures sur la
chaussée (en manceuvre de stationnement ou a virésseéduite), de mauvaises
caractéristiques de la chaussée, ...

Ces deux notions de distance et de durée peuventddiges par la notion de vitesse,
puisque celle-ci se définit comme une distancequate par unité de temps. On peut
distinguer plusieurs vitessés

- La vitesse réelle, difficile a déterminer ;

- La vitesse maximale, qui ne constitue qu’un repéteel ;

- La vitesse libre, qui serait la vitesse d'un véldcqui ne subirait I'influence
d’aucun autre véhicule du trafic dans sa circubatio

- Lavitesse commerciale, mesurée entre un poinggdartiet un point d’arrivée ;

- La vitesse effective, qui prend en compte la tatadiun trajet avec les pré- et
post-acheminements, les temps d’attente, ...

On voit que la durée se définit par son rappod distance. De nos jours, on ne parle
pas de distance en termes d’'unité de longueur, biais en termes d'unité de temps.
Ainsi, un lieu situé a une distance donné nous taiplus proche si on utilise le TGV

pour s’y rendre plutdt que la voiture. La ville Geurs par exemple est située a environ
230 km de Paris. L'utilisateur de TGV la trouveedativement proche de Paris (1h en
TGV), tandis que I'automobiliste la trouvera élaégn(2h30 de route).

De part cette proximité entre les deux notionghemin le plus court peut souvent étre
le chemin le plus direct pour une personne. Néamsngdour des questions d’ordre
théorique, nous avons fait le choix de les différeindans le questionnaire qui sera
envoye.

2L Jean-Jacques BAVOUX, Francis BAUCIRE, Laurent CHABN, Pierre ZEMBRI,
Géographie des Transports.
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(c) La notion d’aménagements cyclables

Nous retiendrons ici la définition de I'Associatidirancaise de Développement des
Véloroutes et Voies Vertes (AF3V) :

«Un aménagement cyclable désigne tout type d’'agemant
d’itinéraire ou le cycliste va trouver sa place. Léquipements se
trouvent en milieu urbain, sous forme de piste alylel, de bande
cyclable, de «voies bus ouvertes au vélo» (...), «d®ntresens
cyclable » et aussi dans un contexte rural comrae/édoroutes et voies
vertes ».

Les aménagements cyclables sont de quatre types :

- Les pistes cyclables: ils séparent les cyclistasreste de la circulation
motorisée ;

- Les bandes cyclables : ce sont des aménagemenenigdgpsur I'emprise de la
chaussée qui canalisent la circulation cyclistelessuéseau routier. Les cyclistes
sont alors séparés des modes motorisés par unke siondure ;

- Les chaussées désignées sont des aménagementse qdparent pas les
cyclistes des modes motorisés. L'identificationl@erésence des cyclistes se
fait a I'aide d’'une signalisation par panneaux oelques fois par un marquage
au sol.

La présence de tel ou tel aménagement cyclablsusseptible chez certains cyclistes
d’améliorer leur sentiment de sécurité.

(d) La notion de paysage

La notion de paysage est une notion complexe tentedéve de la sensibilité de chaque
individu. Le paysage est une étendue d'espaces’gffrent a la vue, constitué de
réalités matérielles mais aussi immatérielles aievde la perception sensible et de
références culturelles.

Ainsi, la notion de paysage prend en compte aitadies aspects objectifs et des aspects
subjectifs. Le paysage désigne donc a la fois ¢eapstitue une étendue d’espaces a
voir (végétation, béatiments, ..., mais aussi ce qubservateur percoit de cet
environnement. C’est pourquoi nous pouvons dire lgugaysage est aussi varié qu'il
existe d’observateurs pour le voir.
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b) Protocole d’élaboration des trois exemples d’itinéraires

Pour élaborer ces cartes, il a fallu mettre enegolare procédure.

Ainsi, l'itinéraire établit & partir du critére echerche du chemin le plus court et le plus
direct » s’est appuyé sur le site internet Viamlichgdwww.viamichelin.com en
choisissant I'option « vélo ». Il faut rappeler ifu’est mentionné nulle part que cette
option renvoie effectivement le chemin le plus tairle plus direct pour un cycliste.
Néanmoins, en s'appuyant sur la connaissance dédanous avons pu légitimement
penser que le chemin renvoyer était bien le chéanius court et le plus direct.

Le chemin qui s’appuie sur le critére « recherche dies locales » repose sur notre
connaissance de la ville. Il vise a éviter les desnartéres telles que les boulevards, les
avenues. Ainsi, les noms de voiries qui comportaies appellations ont été écartées.

L'itinéraire établit a partir du critere « recheecties paysages remarquables » s’appuie
sur des éléments caractéristiques de la ville dersTdCes éléments peuvent étre de
toutes sortes : lac, monuments historiques, pagsageins, ... Comme nous l'avons
dit, la notion de paysage est complexe et peuveelde la perception sensible de
chaque individu. C’est pourquoi des alternativad seprésentées, dans le but d'illustrer
la diversité des itinéraires potentiellement emp¥sin

Enfin, le chemin qui se fonde sur la rechercheateénagements cyclables a été établit
a partir du Plan des pistes cyclables de I'agglati@r tourangelle. Il vise a emprunter
les voiries qui sont aménagées pour les cyclistEsanmoins, afin d’éviter les cas
farfelus et extrémes, ce chemin devait permettragji@indre le point d'arrivée du
déplacement dans une limite acceptable en minimgaa fois la longueur et la durée
du trajet. Comme ces criteres de longueur et déeddu trajet n’étaient pas les plus
importants a prendre en compte pour cet itinérales alternatives ont souvent été
représentées.

(a) L’'exemple jardin Botanique — Place Beaujardin

Ce trajet a pour origine le jardin Botanique sisué le boulevard Tonnellé (partie ouest
de la ville de Tours) et pour destination la plBeaujardin (a I'est).

De grandes différences peuvent apparaitre entiériésaires empruntés selon le critére
choisi. En particulier, I'itinéraire correspondan critere « paysages remarquables » se
démarque des autres, puisqu’il emprunte le cembaimuen prenant les voies cyclables
aménageées le long du Cher, puis se dirige verata Beaujardin par I'lle Balzac.

Pour les trois autres itinéraires, cheminant darsde centre urbain, on peut remarquer
une similitude en ce qui concerne la direction empre. En effet, les itinéraires

« chemin le plus court et le plus direct » et «egche d’aménagements cyclables »
empruntent le boulevard Thiers, et l'itinéraireeghlierche des rues locales » emprunte la
rue Febvotte. Les trois itinéraires se rejoignentiveau de la rue Christophe Colomb
apres avoir emprunté des portions de route diffésen
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Chemin g plus cowrt et ke plus direct
Recherche des rues locales
Recherche de paysages remarquables

lecherche des amenagements ryclables

Carte 2 : Itinéraires potentiellement pris par un gscliste entre le jardin Botanique et la place Beawjrdin en fonction du critére.
Source : Office du Tourisme de Tours. RéalisatiotnDUVAL.
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Sur cet exemple, on peut remarquer que peu d'alieas existent concernant
l'itinéraire paysager, en choisissant des cheminssgraient raisonnables. Néanmoins,
une hypothése possible est que le cycliste déctdeattraper le boulevard Richard
Wagner en remontant I'avenue Grammont. Il arbitreeamoment-la avec le critere
« recherche du chemin le plus court et le plusctise ce qui lui permet de gagner en
temps et en distance parcourue.

A partir de cet exemple, on peut ainsi voir qu'yeliste peut étre amené a segmenter
son parcours. Sur chaque section de cette fragtimmtd pourra ainsi arbitrer entre
plusieurs critéres. Concernant les itinéraires em@s en centre urbain (recherche
d’aménagements cyclables, chemin le plus coure gilus direct, recherche des rues
locales), on peut imaginer que dans un premier seiepcycliste décide d’emprunter le
chemin le plus court et le plus direct, qui estlégent un itinéraire aménagé pour les
cyclistes. En arrivant a I'entrée du boulevard Téid pourrait étre tenté de I'éviter afin
d’éviter les véhicules, et cherchera donc a emprutgs rues locales, jusqu’a la derniére
portion du trajet, & partir de la rue ChristophdoBd, ou I'arbitrage entre les trois
itinéraires ne peut plus étre fait.

(b) L’exemple hyper centre ville — les Deux Lions

Ce trajet a pour origine la rue du Cygne et powstidation le quartier des Deux Lions,
au département Aménagement de I'Ecole PolytechrdgudJniversité de Tours.

Pour ce déplacement, le trajet le plus court ptue direct vise a rejoindre le pont Saint-
Sauveur en passant par le jardin des Prébendemnprruntant les rues locales, il s’agit
de prendre la rue George Sand, puis la passengliéhdr (« le fil d’Ariane »). Enfin,
pour l'itinéraire recherchant les paysages remdigsail est possible d’emprunter un
itinéraire passant devant la cathédrale Saint eBatiuis par la rue Colbert, pour
emprunter ensuite le trajet de la Loire & Vélo amspnt par le lac. Une autre variante
peut consister a emprunter le boulevard Heurtelupgheminant sur le mail central
jusqu’a la place Jean Jaureés.

Enfin, les itinéraires empruntant des aménagenmmiables étant nombreux en centre-
ville, ils recouvrent la totalité des précédenitséitaires. L'arbitrage, dans ce cas précis,
ne peut se faire sur le seul critére de la recleetitdiménagements cyclables.
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Chemin ie plus court et le plus direct
Recherche des rues locales
Recherche de payseges remarguabnies

Racnerrhe oeq smenagements cyclanies

Carte 3 : Itinéraires potentiellement pris par un gcliste entre la rue du Cygne et le département Anmagement en fonction du critere.
Source : Office du Tourisme de Tours. RéalisatibnDUVAL
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(c) L'exemple Palais des Sports — Savonnieres

Ce trajet a pour origine le Palais des Sportspaimité de la place de la Liberté, et pour
destination la route de la Savonniéeres, a proxichit§uartier des Deux Lions.
L'itinéraire le plus court et le plus direct consigs emprunter I'avenue du Général de
Gaulle pour se rendre au pont Saint-Sauveur viada-ebvotte. L'itinéraire consistant
en la recherche de paysages remarquables cons&tgunter la Loire a Vélo par
'avenue Grammont, puis la promenade de Ségovierlg du Cher. L'itinéraire qui
emprunte les rues locales se calque sur l'itinéraimplus court et le plus direct, mais il
consiste a passer par la passerelle du Cher potwwaoer le pont du Saint-Sauveur.
Enfin, l'itinéraire empruntant les aménagementslatyles rajoute la possibilité de
passer par le boulevard Winston Churchill.

Sur cet exemple, on voit bien que le chemin sedoaritére « recherche du chemin le
plus court et le plus direct » posséde un trongarest partagé a la fois par le chemin
« aménagements cyclables » et le chemin « ruetetosa A partir de cette logique de
criteres d'itinéraires strictement séparés, il dendonc que 'on puisse aboutir a des
portions de routes communes, et donc a I'établissgerde portions d'itinéraires qui

seraient universelles.

39



= Chemin l2 plus cours et 2 plus direct

—  Recherche des rues locales

 Recherche de paysages remnarquables

Rarherche des 3

agements cyrlanles

Carte 4 : ltinéraires potentiellement pris par un g/cliste entre le Palais des Sports et la route dea®nniéres.
Source : Office de Tourisme de Tours. RéalisatibonDUVAL
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c) Des remarques globales

Dans les trois cas précédemment étudiés, nous psdawe la remarque que l'itinéraire
consistant en la recherche de paysages remarqusdaiaisle s'écarter la plupart de
temps des trois autres, au moins partiellement,deesiers restant dans un périmétre
assez restreint et cheminant dans une directionsiAl'itinéraire recherchant les
paysages remarquables apparait le plus souvennhartze des trois autres. Néanmoins,
il faut relativiser la portée de cette remarqueagpelant que le paysage tire son origine
de la sensibilité de chaque cycliste, et ainsililasx remarquables peuvent fortement
différer d’un individus a l'autre.

D’autres part, lorsqu’il y a des arbitrages, ceusant souvent faits au départ et a
larrivée du déplacements, sur des portions detS8ajui sont donc mineures, et qui
peuvent permettre d'éviter un allongement de laadie-temps, ou assurer une
meilleure sécurité en évitant une infrastructuretiese, ... Il est donc possible
théoriquement de déterminer un trongon commun aqoesre types d'itinéraires. La
encore, il est nécessaire de relativiser, puis@stilpossible que I'on aboutisse a de tels
résultats de par I'organisation de la ville de Bour serait intéressant, pour pousser la
réflexion, d’étudier cette question dans le casitiés villes francaises.

23. Conclusion

Nous avons vu dans cette premiere partie que le pélvait étre un moyen de
déplacement efficace, mais dont l'utilisation ét@anmoins en baisse depuis le début
du siécle dernier. De plus, peu de connaissande@@tablies sur les cyclistes, et donc
peu d'outils ont pu étre développés pour eux. Emiqudier, les outils qui permettent
aux utilisateurs de la voiture particuliere de prép et d’élaborer leurs itinéraires (GPS
ou sites internet spécialisés) sont inexistantsr ges cyclistes, ou au mieux tres
imparfaits, et ne permettent pas de prendre en toignsemble des facteurs qui
peuvent influencer sur cette élaboration d’'un riré.

Des résultats partiels concernant les critereshdéxaans I'élaboration d’un itinéraire
cycliste ont néanmoins pu étre établis. Neuf a&edont trois principaux, semblent
participer a I'élaboration d’'un itinéraire : la heache de rues locales, la recherche
d’aménagements cyclables et la recherche du chienglus court et le plus direct. De
plus, les critéres d'itinéraires cités sont diffésed’'un type de cyclistes a l'autre. Par
exemple, les cyclistes exclusivement utilitairesniskent privilégier la recherche du
chemin le plus court et le plus direct ainsi que rieées locales, alors que les cyclistes
exclusivement récréatifs seront davantage attergiix aménagements cyclables.
Néanmoins, aucune hiérarchie n’a pu étre établig pette liste de criteres. Il est donc
impossible de savoir en faveur de quel critéreevéage I'arbitrage dans une situation
donnée et pour un profil de cycliste.

Cette recherche devra donc tenter d'établir ceiieaichie entre les criteres. Ainsi,
I'arbitrage entre ces critéres pour étre établis.

Il s’agira donc dans la prochaine partie de meadtreplace une méthode permettant de
connaitre cette hiérarchie. Cette méthode devnagitne d’analyser autant que faire se
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by

peut tous les éléments qui participent a I'élabomatd’un déplacement : origine,
destination, environnement et motif de déplacement.
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PARTIE 2

ELABORATION ET MISE EN
PLACE D’UN QUESTIONNAIRE
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Dans la partie précédente, nous avons pu étabkr liste de criteres de choix
d’itinéraires cyclistes. Par I'étude de la notian déplacement, nous avons pu voir que
nombreux étaient les parameétres qui pouvaientsagices critéres de choix. La question
qui reste en suspens est celle de la hiérarchisddoces criteres de choix d'itinéraires
par les cyclistes. Pour déterminer cette hiéraraioes avons privilégié la méthode du
questionnaire. Dans cette partie, il est questierpliquer son élaboration et sa mise en
place.

1. La méthode du questionnaire

Afin de déterminer la hiérarchie entre les critédes choix d'itinéraires cyclistes,
plusieurs méthodes de recueil de données peuvergrdtisagees.

La premiere de ces méthodes consiste en une obiearsar le terrain. Cette méthode a
'avantage de pouvoir permettre le recueil de na@ubes données correspondant aux
parametres qui conditionnent le choix d’un itingggorigine, destination, contraintes du
cycliste, etc.). Néanmoins, elle suppose de pousoivre le cycliste, ce qui peut
constituer un frein important.

La méthode des enquéte auprés d’une populatioa ciisiste a rencontrer la personne
et de mener un entretien plus ou moins directimattant de recueillir les informations
voulues. Cependant, cette méthode nécessite ume dis personnes qui sont
potentiellement concernées par le théeme de I'eatreDe plus, cette méthode nécessite,
pour obtenir des résultats exploitables, d’inteerogn nombre important de personnes.
Néanmoins, un nombre plus restreint de sujetsrodés peut permettre d’avoir des
résultats intéressants. C’est pourquoi cette métipedit étre employée en complément
d’'une autre méthode afin de pouvoir mieux compreretrmieux cerner les tenants et
les aboutissants d’un probleme.

L'utilisation de carnets de déplacements pour Jetistes s’avere étre une méthode trés
efficace pour ce type détude. En effet, elle pdrrde collecter de nombreuses
informations, en faisant appel a la mémoire duistglqui remplit lui-méme son carnet.
Par ailleurs, elle a I'avantage de pouvoir s’'étalarplusieurs jours. Cependant, son plus
gros défaut réside dans l'organisation qu'elle daaea De plus, le temps alloué a ce
Projet de Fin d’Etude ne permet pas I'utilisatiomne telle méthode.

Pour toutes ces raisons, il est envisagé dans é@eite de réaliser un questionnaire. En
effet, un questionnaire présente I'avantage de gouecueillir un grand nombre de
données exploitables et de pouvoir étre envoyé &ramgrand nombre de personnes.
Enfin, il correspond parfaitement au temps allowgetée étude, et il peut étre associé a
la méthode de I'entretien aupres d’'un échantillestreint de celui du questionnaire pour
pouvoir aller plus loin la compréhension du proldgem
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2. L’Université de Tours comme terrain d’étude

Dans le cadre de cette étude, nous avons choisbue intéresser plus particuliérement
aux cyclistes de I'agglomération tourangelle appaaht a I'Université de Tours, qu'ils
soient étudiants, professeurs, ou membre du peskoter ces personnes peuvent étre
amenées, comme nous le verrons, a effectuer bgauleodéplacements. Il est question
dans ce paragraphe de voir comment I'organisatiatiale de I'Université de Tours
amene les étudiants a effectuer beaucoup de dépate Le fait que la ville de Tours
soit une ville praticable a vélo, et que les étndiasoient peu contraints dans leurs
déplacements constitue un avantage pour cettercbehe

21. Une organisation de 1’Université qui favorise les

déplacements

La mobilité urbaine et périurbaine dépend prin@pant des choix de I'étudiant en
matiére de logement, que ce soit le mode d’habitate lieu d'implantatioff. Trés
variables d’'une Vville universitaires a [lautre, cemramétres sont dépendants
principalement de I'age de I'étudiant, de son budgele I'offre de transport disponible
pour le trajet lieu d’études-domicile pour le premiet pour le second, de la présence de
transports collectifs, de la proximité du centrigeyidu campus, et des lieux de loisirs.
L’arbitrage entre tous ces criteres va se fairessowme contrainte budgétaire
extrémement forte.

Les flux de mobilité peuvent dépendre également lalelocalisation des sites
universitaires et de leur forme. En effet, s'ilgitad’un site intégré, I'étudiant pourra
rester sur son lieu d’études toute la journée. Dawsas contraire, I'étudiant sera amené
a effectuer des déplacements pour se rendre aaurast universitaire ou a la
bibliotheque par exemple, ce qui va engendrer debneux déplacements. Dans le cas
d’'une implantation centrale, le mode « marche d piest privilégié au détriment de la
voiture. En revanche, dans le cas d’'une implamagtiériphérie, le report modal des
étudiants se fera en faveur de la voiture.

L’Université Francois Rabelais de Tours se caradgrar une implantation multi-sites
sur 'ensemble de la ville. Au total, I'Universigibrite 18 sites regroupés en cing poles
majeurs :

- Le pble des Tanneurs ;

- Le pble Jean Luthier ;

- Le pble Tonnellé ;

- Le plle des Deux Lions ;
- Le pble de Grandmont.

Ces pbles apparaissent comme les plus attractiferares d’infrastructures et de flux
d’'usagers, mais les étudiants peuvent étre amemdfecuer des déplacements entre

22 purélie KALIFA, L'usage de la bicyclette et les étudiants de I''émsité de Tours. Etude des
infrastructures proposées et des contraintes s@rromgraphiques
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'ensemble de ces péles en fonction de I'Unité derfation et de Recherche (UFR) a

laquelle ils appartiennent.

Chacun des cing grands pbles possedent des équitseétediants a proximité, comme
un restaurant universitaire et une bibliotheque.

™
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Source : BDTopo, février 2009

Réalisation : Polytech'Tours
Départerment aménagement
Atelier écomobilité

Carte 5 : Localisation des principaux sites de I'Uiversité Francois Rabelais de Tours dans
I'agglomération.
Source : Atelier PLUM DA 5 2009

Cette implantation en plusieurs sites de [I'Univérsiengendre de nombreux

déplacements et interactions entre les différatgs.s
Les déplacements étudiants peuvent donc fournirmatériau de recherche trés

important concernant les choix d’itinéraires cyteléss
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22. La ville de Tours est un terrain favorable a l"utilisation du

vélo

La ville de Tours est une des agglomérations figegsaqui possédent le plus de
kilomeétres de réseaux cyclables : 20 km de pistekloles, 30 km de bandes cyclables
et 500 metres de contresens cyclables en “2003ette année-la, elle égalait
'agglomération de Lyon. Depuis, années apres amriéeréseau cyclable s’étend sur
I'agglomération (2,5 km de pistes cyclables suppiétmires en 206%. A ce jour,
Tours a aménagé 135 km de voirie pour favorisetilisation du vél&® (voir en
annexes).

Les aménagements et les services annexes au sgastes et bandes cyclables, tels
gue les stationnements, la location, I'entretien,sont treés déterminants dans I'essor de
ce mode de transport. En effet, ils facilitent letidien des cyclistes urbains. Ce sont
donc de bons indicateurs de I'engagement effedatified ville dans la promotion de la
bicyclette. La ville de Tours a fait de nombreufogb dans ce sens: en 2003, elle
proposait ainsi 5 fois plus de places a arceaugrmg@000 (1 400 arceaux et 25 places
gardées).

Tour(s)Plus propose également un service de lotakovélo longue durée. Lancée en
septembre 2006 par le Syndicat Intercommunal desispiorts de I'’Agglomération
Tourangelle (SITCAT), I'opération Vélociti proposeix habitants des 14 communes
composant I'agglomération la location d’un vélo gorpour la pratique urbaine. Pour
les étudiants, les tarifs sont trés attractifs effat, 'abonnement pour 3 mois colte 15 €
pour les étudiants, et ce tarif descend a 6 €&sgidiant est un abonné des transports en
commun de lI'agglomération. Cette offre s’accompadium service gratuit d’entretien
et de réparation, le cas échéant.

Cette offre remporte un franc succes depuis saretaant : en effet, le nombre de vélo
en location n'a cessé d’augmenter, passant de #408eptembre 2006, a 800 en
septembre 2007, et enfin a 1 200 en septembre 2008.

Tous les territoires ne sont pas praticables eryclatte. En effet, de fortes
dénivellations sont fortement handicapantes, rgibant les temps de parcours si on les
évite, et engendrant une sensation de fatigue puéégapar un effort supplémentaire
fourni ou par un allongement de la distance. Airsguls les territoires a faibles
dénivellations apparaissent comme accessibles & ¢ouvélo. La ville de Tours
possedent une géographie relativement plane eatimire et le Cher, et donc son
centre-ville, ainsi que les villes de Saint-Piates Corps et de La Riche, sont facilement
praticables. Mais au-dela de ces deux cours d¢émutopographie peut devenir
rédhibitoire pour la pratique de la bicyclette. &fet, au-dela de la Loire et du Cher, le
territoire devient pentu: la c6te de Grandmont &aud du Cher), menant au site
universitaire du méme nom, dissuade les cycligeplus expérimentés, et il en va de
méme pour celle de la Tranchée, menant aux quartsidentiels du nord de la Loire,
et au site Jean Luthier dans une moindre mesure.

% Sources : Données Club des Villes Cyclables — QERSues de I'enquéte « vélo urbain » de
2003, cité par Villes et Vélo n°7, juin-juillet-ab2003.
24 Agglomération de Tour(s)Plus, Rapport d'activi®?2.
% Source : Tours infos n°108, mai 2009.
47



23. Les étudiants tourangeaux sont peu contraints dans leurs

déplacements
Dans son mémoire de recherche, Aurélie KALIFA ésabit :

Parmi les étudiants, les plus sensibles a l'uttima de la bicyclette
seraient ceux qui ne vivent plus au sein du fogeemqtal (environ 64%
de la totalité de la population étudiante de I'umisité Francois
Rabelais) et qui de ce fait cherchent a se rappeodtes lieux qu'ils
fréquentent, diminuant par I1a méme les distancétsaqnt a réalisés.

D'autres part, I'atelier PLUM des éléves-ingéniears 5™ année du département

Aménagement de I'Ecole Polytech’'Tours a établit poer la majorité des étudiants de
'Université de Tours, le vélo était le mode de ldépment le plus efficace pour se
rendre sur leur lieu d’étude, par opposition a &ahe et aux transports en commun.

La carte suivante présente la synthese de lewhHatss On voit que la somme des aires
d’influence des sites universitaires couvre la mgale la vile, et donc les étudiants qui
y habitent. Néanmoins, il faut relativiser puisqueétudiant, méme s'il vit a coté d'un

site universitaire, ne vit pas forcément a cotéatelieu d’études.
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Carte 6 : Zones d'influence du vélo autour des pricipaux sites de I'Université de Tours
Source : Atelier PLUM DA 5 2009.

Ainsi, une grande majorité des étudiants peuvetdnpiellement utiliser leur vélo pour
leurs déplacements, quelque soit leur nature. Rappeaussi que c’est parmi les
étudiants que I'on retrouve I'augmentation la plage de ['utilisation des vélos en
location (voir la premiere partie).

Aurélie Kalifa a établi que les étudiants tourangen’étaient que peu contraints dans
leurs déplacements. Dans le cas de cyclistes pmssad vélo mais ne l'utilisant que

rarement ou jamais pour les trajets domicile-ligétudles, les éléments de contraintes
gu'elle a pu déterminer étaient plus dus a des agements manquants qu'a des
contraintes sociodémographiques : le vol, la peéfée pour la marche a pieds, le
climat, ou le manque de réseau cyclable. Pour tlegdiaits qui ont une utilisation

guotidienne du vélo, les contraintes qui apparatssgont aussi dues a des
aménagements manquants : le risque vis-a-vis dage® et le fait de ne pas pouvoir

transporter d’objets lourds.
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24. Les réponses attendues de la part de la population cible

Le questionnaire que nous avons établi vise a éterla hiérarchie entre les différents
criteres que Nathalie Noél a établis dans son étude

Nous avons déja souligné que les étudiants (papnlda plus importante de notre
échantillon) qui ne vivent plus au sein du foyerepéal cherchent & se rapprocher des
lieux qu'ils fréquentent et donc de leurs lieuxtdies, dans une optique de diminution
des distances gu’ils ont a parcourir. Nous pouwtore nous attendre a ce que le critére
du choix de l'itinéraire le plus court et plus dir@pparaisse dans les résultats issus du
guestionnaire que nous allons élaborer.

De plus, Nathalie Noél avait établi que la questienla sécurité apparaissait chez les

jeunes cyclistes, au regard des autres catégdége.dl faut donc s’attendre a ce que
I’évocation de ce critére soit moins importante tpseautres.

3. Elaboration du questionnaire

Aprées avoir déterminer la population cible, il didaélaborer le questionnaire. Sur la
guestion des critéres de choix d'itinéraires cyetisil a fallu rechercher les liens qui
pouvaient exister entre eux afin de réduire le nende critéres qui seraient finalement
soumis aux étudiants dans le questionnaire.

31. Mode de diffusion du questionnaire

Comme nous venons de I'évoquer, le questionna@e anis en place pour étre rempli
par les étudiants et personnels de I'Universitd aars. Pour cela, il a été convenu avec
les deux autres étudiants auxquels ce Projet dediHtudes est lié d’envoyer ce
questionnaire par boite mail. En effet, I'Univeésihet a disposition de chaque étudiant
inscrit une boite mail de la form@énom.nom@etu.univ-tours.frCette méthode a été
privilegiée car il aurait été difficile et fastidie de se rendre sur chaque site
universitaire pour mener une enquéte alors mémengus ne connaissions pas les
personnes pouvant faire partie de la populatiole cib

Néanmoins, pour des raisons théoriques et institoélles, il s’est avéré impossible de
passer par la boite mail de I'ensemble des étuslienpersonnels de I'Université pour
mener a bien cette étude. C'est pourquoi il a Btéscde ne mener cette étude que sur
les étudiants et personnels de I'Ecole Polytechidgl I'Université de Tours. Par cette
méthode, I'étude devenait alors une enquéte «iateren passant par les listes de
diffusion adéquates. Cependant, afin d'étofferdenbre d’enquétés, nous avons choisi
de diffuser ce questionnaire a d'autres personpes die I'Université. Il restait tout de
méme possible d’isoler ces personnes lors de bitgpion des résultats puisqu’une des
guestions posées concernait le site de rattachearidftole Polytechnique de Tours, et
donc le Département d'études. Si la personne &sdtrieure a I'Ecole Polytechnique,
elle pouvait alors répondre « non » a cette questio
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Le passage de I'ensemble des étudiants de I'Urigeeux étudiants de I'Ecole
Polytechnique restreint I'échantillon. Cependard, Hut n’était pas d’obtenir un
échantillon représentatif pour que les donnéessepunts étre généralisables, mais
d’obtenir des résultats qui permettent de perceuae possible hiérarchisation des
criteres de choix pour I'élaboration d'itinérairegclistes. Cet échantillon représente
potentiellement 772 étudiaftpour 'année 2008-2009.

32. Recherche des liens

Une fois le mode de diffusion choisi, il a falllchercher les liens qui pouvaient exister
entre les criteres de choix d'itinéraires, afinrdtéminuer le nombre qui seront soumis a
I'échantillon.

Le tableau qui suit est organisé de la maniereastiév: la premiére colonne ainsi que la
premiéere ligne du tableau contiennent la liste #l@scriteres issus des travaux de

Nathalie NOEL. Les criteres « chemin le plus couet « chemin le plus direct » ont été

séparés, car ils font appel, pour le premier, Rotéon de distance, et, pour le second, a
la notion de temps.

Les cellules du tableau se remplissent en consitémis types de relations entre les
critéres :

- Un critére explique potentiellement un autre ceitfk) ;
- Un critere est potentiellement expliqué par uneatitére (EE) ;
- Un critére & une influence sur un autre critére (1)

Lorsqu’un critere explique un autre critére, etipgamuement, le tableau indique alors
gue les deux sont en explication réciproque (ER).

Le tableau se lit ainsi : un critére de la prem@a®nne peut expliquer, étre expliqué ou
peut influencer sur un critére de la premiére ligear exemple : « le fait de rechercher
un itinéraire qui évite les grandes arteres peet &pliqué par la recherche du chemin
le plus sécuritaire (case F-E)».

% 5ource : APOGEE 20009.
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Intitulé

_”A B C D E F G H | J K —
A Criteres
A
B
c B
C
D
: D
. - :
F
G F
G
H
| H
_- |
J
‘ J
K

Recherche des rues locales

Recherche du chemin le plus court
Recherche du chemin le plus direct
Recherche des aménagements cyclables
Recherche du chemin le plus sécuritaire
Eviter les grandes arteres

Recherche des cotes les moins fortes
Selon les conditions météorologiques
Recherche des paysages

Selon le temps disponible

Selon les caractéristiques de la chaussée

Peut expliquer
Peut étre expliqué par

Peut influencer sur

_ Est en explication réciproque avec

Tableau 6 : Relations possibles entre les critere® choix d’itinéraires cyclistes

Source : NOEL N.
Réalisation : DUVAL T.
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On peut remarquer plusieurs choses. Pour commeanepeut voir que les critéres
« recherche de rues locales » et « éviter les gemagtéres » sont réductibles I'un a
l'autre. En effet, ces deux criteres sont en egfilim réciproque, puisque que des rues
locales ne sont pas, par définition, des grandeses:

D’autre part, on remarque que le critére « éviesrdrandes arteres » peut étre expliqué
par la recherche du chemin le plus sécuritaireeffat, nombreux sont les cyclistes qui
vont éviter les grands boulevards afin de pouveisantir en sécurité, par crainte d’'un
flot de véhicules trop important, ou encore painteade leurs vitesses parfois élevées.

De plus, on peut voir que la recherche du chemimplles sécuritaire explique la
recherche de rues locales. En effet, les cyclstes nombreux a penser que les rues les
plus locales, ayant une vitesse effective pluséags® les grandes artéres urbaines et
interurbaines, sont les plus sécuritaires.

Pour finir, on voit également que le critére « sele temps disponible » explique le
critére « recherche du chemin le plus direct »¢eiproquement. En effet, les deux font
appel, directement ou indirectement, a la notiortetheps. Il est donc normal que ces
deux criteres soit réductibles I'un a I'autre.

Toutes ces remarques amenent a modifier la forioolatles criteres de choix

d’élaboration d'itinéraires cyclistes élaborés pathalie NOEL. Ainsi, les critéres qui

seront soumis aux étudiants de I'Ecole Polytechaide I'Université de Tours seront
donc les suivant :

- Rechercher des aménagements cyclables ;

- Rechercher la meilleure chaussée ;

- Rechercher des rues locales/Eviter les grandegsite
- Rechercher les paysages remarquables ;

- Rechercher le chemin le plus sécuritaire ;

- Rechercher le chemin le plus court ;

- Rechercher le chemin le plus direct ;

- Rechercher les pentes les moins fortes.

Le critére concernant les conditions météorologiguia pas été inséré comme tel dans
'enquéte pour des raisons que nous expliqueronk [Falite.
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4. Le questionnaire final

Le questionnaire qui a été élaboré dans le cadreette étude est commun & trois
Projets de Fin d’Etudes. Cette partie a pour bekpliciter les questions qui seront
posées en rapport avec le sujet traité ici, a sdesi criteres de choix d'itinéraires
cyclisted’.

Ce questionnaire a été réalisé grace a un logitédoré par le site Internet Google.
Celui-ci permet d’élaborer des questionnaires gmeli Une fois ce questionnaire
élaboré, il est donné a I'enquéteur une adresseawsdrtir de laquelle il sera possible
d’y répondre. Cette méthode permet ainsi de powmioyer le questionnaire par mail
sans y insérer une piéce jointe. De plus, divetdsosont disponibles pour construire le
guestionnaire, comme les menus déroulants permetlantégrer des réponses
prédéfinies, des zones de texte vierges permeitdiahquété de s'exprimer librement,
des puces a cocher, etc.... Ainsi, ce qui a étél@gid ici, c’est la facilité avec laquelle
on peut répondre au questionnaire, et celui-ci resgk donc parfaitement a la
population cible.

Enfin, le logiciel utilisé renvoie les résultatgue sous forme de base de données Excel.
En effet, une fois que les personnes ont réporidesti possible de désactiver le
guestionnaire. Google renvoie alors le fichier Exomtenant les résultats définitifs. On
peut alors exploiter ces résultats plus facilenogr si cela avait été des questionnaires
sous forme papier, qui auraient nécessité alorgetrenscription informatique pour étre
exploités.

41. Les questions permettant de connaitre les cyclistes

La premiére question posée dans ce questionnaiitedét savoir si I'étudiant interrogé
possédait un vélo. Cela n’influencait en aucunsteda suite du questionnaire, puisque

les personnes enquétées pouvaient répondre a destiops d'ordre théorique,
notamment sur la sécurité.

La question suivante était consacrée a la fréqudha#isation du vélo. La personne
devait alors évaluer lui-méme la fréquence a ldquleltilisait son vélo, sur une échelle
allant de 0 (correspondant a « jamais ») a 5 (spmedant a « tous les jours »).

La personne devait ensuite juger le profil de sgeliauquel il pensait correspondre.
Nous avons retenu quatre profils principaux :

- Promeneur : cela correspond a la dimension ludifyueélo, qui est vu comme
un objet de loisirs ;

- Sportif: ces cyclistes sont motives par la vitessé I'endurance.
Traditionnellement hors des villes, ils peuventrmmains étre amenés a les
traverser ;

" Pour les questions en rapport avec les autresssujsulter les Projets de Fin d’Etudes de C.
GERBER et de E. LEVORATO.
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- Utilitaire : nous avons définit le cycliste utilita par ce qu'’il n’est pas : c’est un
cycliste qui ne pratique pas le vélo pour des mat# loisirs ou de sport. Cela
englobe donc une diversité de déplacements, dentldplacements domicile-
lieu d’études.

- Polyvalent : cette catégorie regroupe les cyclispgisutilisent leur vélo pour
effectuer de nombreux types de déplacements, q@itnt utilitaires, de loisirs,
ou sportifs.

Ces profils renvoient aux profils utilisés par Naih NOEL?2. Le profil utilitaire porte

le méme intitulé. En ce qui concerne le profil €lagivement récréatif », celui-ci a été

scindé en deux sous profils : les cyclistes promenet les cyclistes sportifs. Cela

permettait de bien différencier les deux types dgigue, la premiere faisant référence a
I'utilisation touristique ou dominicale du vélo. $ &inéraires empruntés peuvent varier
entre ces deux pratiques. En effet, on peut s@téca ce que les cyclistes promeneurs
recherchent davantage les itinéraires cyclablespient moins récalcitrants a faire des
détours. De leur cbté, les cyclistes sportifs pativechercher les cétes les plus fortes
leur permettant de fournir un effort supplémentaire

Les questions qui suivaient interrogeaient lesistad sur le chemin gu’ils effectuaient
le plus souvent (origine et destination précisaswie zone de texte laissée vierge) et le
motif qu’ils associaient a ce trajet. Nous avoriss& deux motifs de déplacement au
choix : le motif « déplacement domicile-lieu d'éeud ou le motif de déplacement
« loisir ». Néanmoins, ces motifs de déplacememeneuvrent pas la totalité des motifs
possibles. C’est pourquoi nous avons permis aukstgs d’indiquer eux-mémes leur
motif de déplacement lorsqu’il n’était pas dandidée précédente. Nous leurs avons
laissé dans ce cas une zone de texte vierge éntitalitre », nous permettant d’apprécier
les cas particuliers.

En fin de questionnaire, d'autres questions aywait & I'identité des personnes sont
posées. Ces questions, plus basiques, concernent :

- Le sexe de I'étudiant : homme ou femme ;

- Le statut de la personne : éléve, professeur, meerdbr I'administration ou
autre ;

- Le moyen de transport utilisé le plus souventuddure/le covoiturage, le bus,
le vélo, la marche a pieds ou la moto/le scooter ;

- Le site de rattachement a I'école Polytechniquedkéchéant) : le site Dassault
(Productique), le site Portalis (Informatique) owe Isite Lesseps
(Aménagement) ;

- Le code postal ;

- L’adresse mail ou le joindre.

Ces questions portant sur l'identité et les moibret des cyclistes ne concernaient pas
les criteres de choix d'itinéraires en eux-mémedarinoins, ils nous permettront de
nuancer, par la suite, les réponses aux questidats/es a ces criteres de choix.

% Nathalie NOEL Formes urbaines, aménagements routiers et usadgetleyclette
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42. La question relative aux criteres de choix d’itinéraires

La question qui a été posée aux cyclistes condelandiiérarchisation des criteres de
choix d'itinéraires cyclistes, exposés a la fin plaragraphe 3 de cette partie. Pour
déterminer cette hiérarchisation, les personneaidstvindiquer un chiffre pour chaque
critere, allant de 1 a 8. Ce chiffre devait cormgre a la position, par ordre
d'importance croissante, qu’occupait ce critere adweix d'itinéraires dans leur
déplacement cycliste. Par exemple, si le criterét#it numéroté 1, alors le cycliste
jugeait que ce critere était le plus important dofgé €laborait son itinéraire. Cette
hiérarchisation devait concerner le trajet et ldifm® déplacement que le cycliste avait
indiqués, puisque nous avons montré ces paramétedsnt primordiaux pour la

question des choix d'itinéraires.
Huit critéres ont été soumis aux cyclistes. Leumigation a été la suivante :

-« Je recherche les aménagements cyclables » ;

-« Je recherche la meilleure chaussée » ;

-« erecherche les rues locales/J'évite les graadeses » ;
-« Je recherche les paysages remarquables » ;

-« Je recherche le chemin le plus sécuritaire » ;

-« e recherche le chemin le plus court » ;

-« Je recherche les pentes les moins fortes » ;

-« Je recherche le chemin le plus direct ».

Cette formulation permet une appropriation deg@# par les étudiants.

Cette liste de critéres est complétée par deuxtignsssupplémentaires, a choix binaires
(Oui/Non) :

- La modification de I'itinéraire suivant les conditis météorologiques ;
- La modification de l'itinéraire suivant I'heure tejournée.

Le critéere de Nathalie NOEL sur l'influence des ditions météorologiques a donc été
traité dans une question propre. En effet, nousx@ywis pour hypothese qu'a une
condition météorologique donné correspondait ueahthisation des criteres de choix.
Néanmoins, pour ne pas alourdir le questionnaiogis m’avons pas fait le choix de
demander une hiérarchisation pour chaque conditisgtéorologique. Ainsi, la
hiérarchisation qui apparaitra grace a ce quesiomrpourra étre vue comme une
hiérarchisation « théorique ». La question portsunt les conditions météorologiques
permet alors de mesurer l'influence de ce factemrcette hiérarchisation. La méme
remarque peut étre faite sur le parameétre qui cardéheure de la journée.

Ce questionnaire (dont un extrait est référencanemexes) a donc été envoyé par boite
mail aux quelques 700 étudiants de I'Ecole Polytepke de I'Université de Tours, aux
professeurs et membres de I'administration, aio& quelques personnes extérieures a
I'Université. Les personnes pouvaient remplir lesfionnaire entre le vendredi 6 mars
et le mercredi 18 mars 2009.
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Dans la partie suivante, il s’agira de mettre eac@lune méthode de traitement afin
d’exploiter les résultats de ce questionnaire ehdessortir les grandes conclusions.
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PARTIE 3

LA HIERARCHISATION DES
CRITERES DE CHOIX
D’ITINERAIRES CYCLISTES
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Cette partie de I'étude a pour but de présenta€kadtats du questionnaire lancé auprés
des membres de I'Ecole Polytechnique de I'Univérgle Tours. Dans un premier
temps, nous expliciterons la méthode de traitemdées données issues de ce
guestionnaire, puis nous analyserons les résutjatseront différents suivant le profil
de cyclistes.

1. Travail préalable au traitement des données

Il ne sera question ici que des résultats concermhes criteres de choix dans
I'élaboration des itinéraires cyclistes.

La base de données Excel fournie par Google sésepiee. Cette base a du étre
Iégerement affinée et retravaillée, notamment equieoncerne la question du motif de
déplacement relatif au trajet indiqué par chaquatiste. Cette question nous a servi par
la suite & décrire les profils de cyclistes peramgttle nuancer nos résultats.

11. Présentation de la base de données initiale

Une fois la phase d’enquéte terminée, le sitemeteGoogle renvoie les résultats sous la
forme d'une base de données Excel. En ce qui coacts criteres de choix
d’itinéraires cyclistes, la base de données contimus forme de colonnes :

- Un identifiant, numéro unique permettant de car&eeun questionnaire ;
- Ladate et I'heure a laquelle a été rempli le qaesaire.

Puis les réponses correspondant aux questionsposée

- Lapossession d’'un vélo ou non par I'enquété ;

- Lafréquence d'utilisation estimée de I'utilisatida vélo ;

- Le profil de cycliste auquel la personne pense dppia ;

- Le trajet que la personne effectue le plus souaesto ;

- Le motif de déplacement de ce trajet ;

- La hiérarchisation de chaque critére de choixreitaires (8 colonnes contenant
chacun 1 numéro par cycliste, correspondant a daepdu critére dans la
hiérarchisation) ;

- L'influence de I'heure & laquelle le trajet esteetiué ;

- L'influence des conditions météorologiques.

Et enfin des réponses aux questions correspondéaheité du cycliste :

- Le sexe de la personne interrogée ;

- Son statut : éléve, professeur, membre de I'adir@tisn ou autre ;
- Le moyen de déplacement utilisé le plus souvent ;

- Son code postal ;

- Son site de rattachement a I'école Polytech’Tdersas échéant.

Au total, la base de données initiale contientrégmnses renvoyées par 205 personnes.

Rappelons que ce questionnaire a été envoyé auglév@s de I'Ecole Polytechnique,
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auxquels s’ajoutent les professeurs ainsi que les\bres de I'administration, et des
personnes extérieurs a l'université, en particuberx membres de I'association
Vélorution (Tours). Ce questionnaire pouvait doranaerner potentiellement 850
personnes environ.

12. Méthode pour affiner la base initiale

Aprés une premiere lecture de la base de données,avons recensé quelques erreurs
au niveau de la hiérarchisation des criteres déxatiidginéraires cyclistes. Les types
d’erreurs pouvaient étre les suivants :

- Aucune hiérarchisation indiquée ;

- Une hiérarchisation de trois critéres de choixes®eaint ;
- La méme importance donnée a chaque critere ;

- La méme importance donnée a deux criteres ou plus.

ID Cyclables Chaussée Rue locales Paysages Sécuritaire Court Pentes Direct
25
48 3 1 2
161 1 1 1 1 1 1 1 1
141 4 2 2 2 1 1 3 1
1 2 5 1 2 4 3 7 3

Tableau 7 : Les types d’erreur les plus frequemmentencontrées dans les réponses du questionnaire.

Source : enquéte auprés des cyclistes tourangeaans 2009.

Si un questionnaire était correctement rempli, shades criteres de choix devait étre
caractérisé par un chiffre allant de 1 a 8 corredpaots a une place dans la
hiérarchisation, un chiffre ne pouvant étre attilgu’'a un seul et unique critere. Par
conséquent, si le questionnaire était bien renglsomme de ces chiffres devait étre

égale a 36.

Pour éliminer les erreurs précédemment évoquéasddnc fallu effectuer une requéte
permettant de supprimer les enregistrements dosbtame des chiffres alloués aux
critéres de choix d’itinéraires cyclistes n’étaaspegale a 36.

Nous aboutissons alors a une base de données aon8henregistrements, soit 43 %
de la base de données initiale. Ce sont majoniteint des cyclistes utilitaires (48
enquétés). Plus de la moitié des répondants détlate des éléves (46), la majorité
étant rattachée au Département Aménagement, etREESs sont des personnes n’étant
pas rattachés a I'Ecole Polytech'Tours. Les hometetes femmes sont également
représentés (respectivement 42 et 47). Enfin, Il @t le moyen de transport privilégié
de prés de la moitié des personnes interrogéesid¢d@rent |'utiliser le plus souvent
pour leurs déplacements), suivi par la voituresoadvoiturage (23).

Les résultats qui seront présentés par la suimneerneront donc que les 89 cyclistes
gue nous avons retenus.
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13. Description des profils de cyclistes

Dans le questionnaire, il était demandé aux cydist'indiquer le profil auquel ils
pensaient appartenir (utilitaire, polyvalent, sjpat promeneur) ainsi que d’'indiquer le
motif de déplacement qui correspondait au trajétsgeffectuaient le plus fréquemment
et pour lequel ils devaient donner une hiérarciusatdes critéres d'itinéraires.
Cependant, le couple « motif de déplacement — Ipdefi cycliste » pouvait sembler
guelques fois contradictoire. Par exemple, un sigelau profil utilitaire pouvait avoir
indiqué un trajet qu'il effectuait frequemment awat motif de « loisirs ». Nous nous
sommes alors posé la question de savoir selon gpraiméetre analyser les résultats.
Nous avons donc fait le choix d’analyser les réssilt’abord en fonction du paramétre
« profil de cycliste ». En effet, la réorganisatitenla colonne « motif du déplacement »
nous a amené a remarquer qu’un motif de déplacemajoritaire pouvait correspondre
a un profil de cycliste, le cas des cyclistes palgats mis a part.

(a) Laréorganisation de la colonne « motif de déplaeety

Aprés avoir indiquer le trajet qu'ils effectuaielet plus fréquemment, les cyclistes
devaient y adjoindre un motif de déplacement. Aiilsiavaient le choix entre deux
motifs, I'un faisant référence aux trajets « doleidieu d’étude », et I'autre aux trajets
de type « loisir ». Néanmoins, les cyclistes poewgaindiquer eux-mémes leur motif de
déplacement s’il ne correspondait pas a un de petdéfinis. Les réponses qui ont été
données sont de plusieurs ordres :

- Les trajets pour achats ;

- Les trajets domicile — travalil ;

- Les trajets domicile — lieu de bénévolat ;
- Les trajets pour rendez-vous personnels ;
- Les trajets utilitaires ;

- Les trajets de toutes sortes ;

- Les trajets n'ayant aucun motif déclaré.

Nous avons donc choisi de réorganiser les répoase®tte question en quatre
catégories :

- Les trajets ayant pour motif les loisirs : « Lassiy;

- Les trajets domicile-lieu d'études ou domicile-ligle travail : « Travail-
Etude » ;

- Les trajets utilitaires : achats, rendez-vous; « Utilitaire » ;

- Les trajets n'ayant aucun motif déclaré : « AucuafTmotif ».

Cette réorganisation, qui s'est faite par I'ajoutng@ nouvelle colonne dans la base

(« Nouveau motif de déplacement »), nous a perrnfférencier les cyclistes en les
caractérisant par un profil et un motif de déplagetn
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Profil . Motif de Nbr d'enquétés [Total
déplacement

Travail-Etude 13
Loisirs 10
Polyvalent tilitaire 3 28
Aucun/Tout
Travail-Etude 3
Loisirs
Utilitaire
Aucun/Tout
Travail-Etude
Loisirs
Utilitaire
Aucun/Tout
Travail-Etude
Loisirs
Utilitaire
Aucun/Tout
Tableau 8 : Nombre de cyclistes enquétés par profit motif de déplacement.
Source : enquéte auprés des cyclistes tourangeaans 2009.

Réalisation : DUVAL T.

N

Utilitaire 48

Sportif

10

Promeneur
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Ainsi, cette nouvelle organisation va nous perraette mieux définir les différents
profils de cyclistes.

(b) Description des différents profils de cyclistes

Les 28 cyclistes polyvalents ont indiqué effectieeplus fréquemment un trajet de type
« domicile-lieu de travail ou d’études » ou de typtisirs ». Ces cyclistes ont une
fréquence d'utilisation qui est en moyenne de 316 (ine échelle de 1 a 5, allant de
«jamais » a «tout le temps »). lls utilisent doecr vélo assez fréquemment.
Néanmoins, les cyclistes ayant indiqué un trajat ayypour motif un déplacement

domicile-lieu d’études ou de travail ont une fréagee d'utilisation de 4,1, soit 1 point

de plus que ceux qui ont indiqué un motif de dépi@ent de type «loisirs ». Les

cyclistes polyvalents comportent globalement autihbmmes que de femmes (16
contre 12), et ont comme moyen de déplacementule fpequent le vélo (13 réponses,
soit environ 50 %).

Les cyclistes se déclarant « utilitaires » ont mtgwement indiqué avoir un trajet de
type « domicile-lieu de travail ou d’études » commaget le plus fréquemment effectué.
Ces cyclistes ont une fréquence plus élevée datiin du vélo que les cyclistes
polyvalents (3,8). Ce sont en majorité des femr@a@f€mmes et 19 hommes) mais elles
sont majoritaires surtout grace aux trajets ayaat potif les loisirs (6 femmes pour 1
homme). Les cyclistes utilitaires utilisent en tggande majorité le vélo comme mode
de déplacement (60 % des résultats environ), eticpi@@r pour les cyclistes ayant
indiqgué un trajet ayant pour motif de déplacementyge domicile-lieu d’études ou de
travail.

Enfin, les trois cyclistes sportifs, dont deux hoasmont une fréquence d'utilisation du
vélo de 2,67. Le nombre peu élevé de cyclistesrogés dans cette catégorie constitue
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un handicap pour l'interprétation de leurs résslt@luant aux dix cyclistes promeneurs,
leur fréquence d'’utilisation du vélo est la plubla de I'échantillon (1,5), et leur moyen
de déplacement favori est la voiture (8 réponses).

Ces différentes catégories de cyclistes vont neusi@itre de nuancer la hiérarchisation
des criteres de choix d'itinéraires cyclistes. Aingus analyserons cette hiérarchisation
par profil (utilitaire, sportif, promeneur et pobient).

2. La méthode suivie pour le traitement des données

Une fois les profils bien déterminés et la basegauisée en conséquence, il a fallu
élaborer une méthode pour traiter la question deéearchisation des critéres de choix
d'itinéraires cyclistes. Notre premiere idée étde chercher les trois critéres qui

apparaitraient le plus frequemment dans un ordeigar Apres une premiére lecture de
cette base réorganisée, nous nous sommes apergusquésultats concernant cette
question de la hiérarchisation étaient difficilear@lyser, car il ne ressort que peu de
hiérarchisations similaires des trois premierseceit entre les cyclistes. Nous serons
donc amenés a chercher par la suite quels sontcphague profil de cyclistes, les deux

critéres de choix, et non plus les trois, qui ctiadhent le plus fréquemment un

itinéraire cycliste.

21. Passage d’une recherche de hiérarchisations a trois

criteres a celle de hiérarchisations a deux criteres

Aprés une lecture de la nouvelle base réorganisées avons tenté de définir une
méthode permettant de retrouver les différentesatibisations qui revenaient le plus
fréquemment parmi les cyclistes.

Ainsi, nous avons essayé de voir, parmi les cst&seumis a enquéte aupres des
cyclistes, lesquels étaient globalement les midassés. Pour chaque critere, nous
avons donc sommeé les chiffres correspondants ass@ments que lui avait donnés

chaque cycliste. Ainsi, le critére qui obtient lappetite somme est celui auquel les

cyclistes accordent globalement le plus d'impor¢ari@e classement ne nous donne pas
la hiérarchisation. Néanmoins, il nous indiquedegres auxquels les cyclistes sont le

plus attachés et qui peuvent donc apparaitre danpassible hiérarchisation.
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Utilitaire (48| Polyvalent Promeneur Sportif Total
cyclistes) (28 cyclistes) | (10 cyclistes) | (3 cyclistes)
Recherche des aménagements cyclables 163 92 39 14 308
Recherche du chemin le plus court 148 124 44 10 326
Recherche du chemin le plus sécuritaire 185 110 29 14 338
Recherche du chemin le plus direct 204 115 56 13 388
Recherche des rues locales 245 101 45 10 401
Recherche de la meilleure chaussée 249 152 49 14 464
Recherche des pentes les moins fortes 223 182 50 17 472
Recherche des paysages remarquables 311 132 48 16 507

Tableau 9 : Importance donné a chaque critére pards cyclistes suivant les profils.
Source : enquéte aupres des cyclistes tourangeaars 2009.
Réalisation : DUVAL T.

Ces résultats sont conformes avec ceux de NatN@IEL (voir partie 1). En effet, on
retrouve les mémes cing premiers criteres (recikendds aménagements cyclables,
recherche du chemin le plus sécuritaire, rechedthehemin le plus court et le plus
direct, recherche des rues locales) et les mémissterniers (recherche de la meilleures
chaussée, recherche des pentes les moins fortbgreche des paysages remarquables),
en omettant les critéres relatifs aux conditionsatiques et au temps disponible, qui
ont fait I'objet de questions différentes dans eafuestionnaire.

En particulier, on constate la prédominance deteres relatifs aux aménagements
cyclables, au chemin le plus court et au chemiplue sécuritaire, qui arrivent de tres
nombreuses fois dans les trois premiers. On pedigser le fait que le critére relatif &

la sécurité ressorte dans cette enquéte. En &ffghalie NOEL avait établit que les

cyclistes de 18 a 30 ans étaient ceux qui se pugagent le moins des aspects
sécuritaires relatifs a leur choix de route. lltfaédanmoins nuancer cette affirmation en
rappelant qu'il ne s’agit pas de la méme enquéiesgoe la notre avait pour but de
hiérarchiser les critéeres de Nathalie NOEL. De fiserrain d’étude n’est pas le méme
puisque la thése de Nathalie NOEL concernait la dié Québec.

Dans le but de mieux percevoir les différentesan@ries probables issues de I'enquéte,
nous avons produit un tableau recensant le honbifeisl qu’'un critére était cité dans
une position.

Ce tableau se lit de la maniére suivante : « le&reriX a été cité Y fois en'?®

position ». Par exemple, le critére « recherchiadeeilleure chaussée a été cité 13 fois
en 4™ position ».
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Critéeres
Position A c D E F G H
1 22 2 11 9 11 19 5 10
2 15 3 11 2 19 20 7 12
3 11 10 9 7 14 9 11 18
4 11 13 16 10 14 7 11 7
5 15 18 6 7 9 12 11 11
6 6 23 14 10 10 7 8 11
7 4 14 13 14 10 10 15 9
8 5 6 9 30 2 5 21 11
Critéere [Intitulé
A Recherche des aménagements cyclables
B Recherche de la meilleure chaussée
C Recherche des rues locales
D Recherche des paysages remarquables
E Recherche du chemin le plus sécuritaire
F Recherche du chemin le plus court
G Recherche des cotes les moins fortes
H Recherche du chemin le plus direct

Tableau 10 : Positions prises par I'ensemble desitéres de choix d'itinéraires (en valeur
absolue).
Source : enquéte auprés des cyclistes tourangeaans 2009.
Reéalisation : DUVAL T.

A partir de ce tableau, nous avons pu étudier d@mrchies que nous croyions voir
probablement apparaitre. Nous avons regardé lesrtlésations suivantes :

- Aménagements cyclables — Chemin le plus court +1@hé& plus direct ;

- Aménagements cyclables — Chemin le plus court +r@h&e plus sécuritaire ;
- Aménagements cyclables — Chemin le plus sécurita@bemin le plus direct ;
- Chemin le plus court — Chemin le plus sécuritaifehemin le plus direct ;

- Chemin le plus court — Aménagements cyclables +@h& plus direct ;

- Chemin le plus court — Aménagements cyclables @h& plus sécuritaire.

Or, nous n'avons trouvé ces hiérarchisations qae Q fois dans la base. Cette méthode
de recherche préalable de hiérarchisations n‘@tait pas concluante.

Nous avons donc tenté de rechercher des hiératichisgpas a pas, au fur et a mesure
de notre lecture de la base. Nous avons regardésettats selon chaque critére. Par
exemple, nous avons étudié les hiérarchisationsrepgnaient fréquemment avec le
critére « aménagements cyclables » &f dosition, puis avec le critére « meilleure
chaussée » erf"Lposition, etc. Cette méthode est fastidieuse elfisaméne quelques
résultats :
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lier critere

2iéme critere

3ieme critere

Nbr

Aménagements cyclables
Chemin le plus sécuritaire
Chemin le plus court
Aménagements cyclables
Chemin le plus court
Rues locales

Rues locales

Chemin le plus direct

Chemin le plus sécuritaire
Chemin le plus court
Pentes les moins fortes
Chemin le plus sécuritaire
Chemin le plus direct
Chemin le plus sécuritaire
Aménagements cyclables
Chemin le plus court

Rues locales

Chemin le plus direct
Chemin le plus direct
Chemin le plus court
Aménagements cyclables
Paysages remarquables
Meilleure chaussée
Aménagements cyclables

W wWwwwwhoSpH D

Tableau 11 : Les hiérarchisations les plus fréquememt établies pour les cyclistes en
prenant en compte les trois premiers critéres hiénzhisés.
Source : enquéte auprés des cyclistes tourangeaans 2009.
Réalisation : DUVAL T.

Le nombre total de cyclistes traités avec cettehault atteint 27, soit 29,7 % des
cyclistes interrogés, ce qui est tout de méme dadiae.

On constate donc qu’il est difficile d'analyser ledsultats de I'enquéte menée
recherchant les différentes hiérarchisations de peemiers critéres hiérarchisés. Cette
difficulté montre I'importance du facteur « individl » dans la notion de déplacement
(voir partie 1) : sans aller jusqu’'a dire que, pouar déplacement, chaque cycliste va
établir une hiérarchisation de critéres de choitingraires qui lui est propre, on peut
dire que un nombre important de hiérarchisatiohp@ssible pour un déplacement.

Cette difficulté nous a amené a rechercher lesaftRisations qui revenaient le plus
fréguemment non pas sous la forme des trois csiténais de deux. Ainsi, nous avons
cherché & savoir les deux critéres qui revenaemius fréquemment er™ position
chez les cyclistes.

22. Méthode suivie pour la recherche des hiérarchisations a

deux critéres

Afin de rechercher les différentes hiérarchisati@mgux critéres et celles qui revenaient
le plus souvent, nous avons indiqué, pour chaqoésty, les criteres de choix gu'il
avait cité en i et ™ position. Nous avons donc rajouté, dans la baskodrées, une
colonne intitulée «'¥ critére » et une colonne & critére », et inscrit, pour chaque
cycliste la lettre correspondant au critére dexckitinéraires correspondant, suivant la
nomenclature indiquée au tableau 4.

Ensuite, un simple tri permettra de lister et dengter le nombre de cyclistes ayant
effectivement cité les couples de critéres.

La partie suivante vise & présenter les résuliatside cette méthode.
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3. La hiérarchisation des critéeres de choix

d’itinéraires dépend du profil de cyclistes

Dans le questionnaire, il était question de conmddt hiérarchisation des critéres selon
le profil de cyclistes. Cette hiérarchisation avyaiur but d’illustrer la maniére selon

laguelle se faisait le choix entre deux critéremvec deux criteres A et B, la

hiérarchisation était-elle « A puis B », ou « A Bw. Cette partie a donc pour but
d’exposer les résultats de la hiérarchisation désres en fonction des profils de

cyclistes définis précédemment.

Les résultats seront présentés sous forme de teblé€zes tableaux recenseront le
nombre de fois qu’un couple de criteres (ordre aishaura été cité. Le premier critére
du couple est renseigné en premiere colonne dedaplket le deuxieme en premiére
ligne. Les critéres sont renseignés suivant la metagure suivante.

Critere | Intitulé

A Recherche des aménagements cyclables
Recherche de la meilleure chaussée
Recherche des rues locales
Recherche des paysages remarquableg
Recherche du chemin le plus sécuritaire
Recherche du chemin le plus court
Recherche des cbtes les moins fortes

H Recherche du chemin le plus direct
Tableau 12 : Nomenclature utilisée pour le traitemet des données issues du questionnaire
aupres des cyclistes tourangeaux

O TMmOoOO®

Par exemple, dans le tableau qui suit, 3 cyclistetsdonné comme hiérarchisation
« recherche des paysages remarquables »-« rechéesh@ménagements cyclables »
(couple D-A), alors que seul un cycliste a cité ommhiérarchisation « recherche des
aménagements cyclables »-« recherche des paysagasjuables » (couple A-D).
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31. Les résultats généraux

Résultats 2iéme critere

Généraux (A B fc b [ |F e [H
A 2 4 1 10 3 2
B 1 1
C 5 1 3 2

o D) 3 3 1 1 1
ler critere
E 4 5
F 2 1 1 2 4
G 1 1 2 1
H 2 7 1
Tableau 13 : Couples de critéres les plus fréquemmementionnés par les cyclistes
tourangeaux.

Source : enquéte aupres des cyclistes tourangeaars 2009.
Réalisation : DUVAL T.

Ce tableau nous montre que le couple de critereargue en premiere position est le
couple «recherche des aménagements cyclablesckherche du chemin le plus
sécuritaire » (10 cyclistes), suivi par le coupleeeherche du chemin le plus court »-
«recherche du chemin le plus direct» (9 cycljstddennent ensuite le couple
«recherche du chemin le plus direct »-« recherdhechemin le plus court» (7
cyclistes), et le couple «recherche du chemin lies sécuritaire »-« recherche du
chemin le plus court » (5 cyclistes).

Globalement donc, ces résultats viennent confileeideux stratégies de déplacement
énoncées par Jean-René CARRE (voir partie 1): ttatégie de [I'écart, qui
correspondrait davantage au couple «recherche afeénagements cyclables »-
«recherche du chemin le plus sécuritaire », etsttatégie de lintégration, qui
correspondrait plus aux couples « recherche du icheplus court »-« recherche du
chemin le plus direct » et « recherche du chempius direct »-« recherche du chemin
le plus court ».

Au contraire, on peut remarquer que trois critegggparaissent peu dans les
hiérarchisations des deux premiers criteres dexctidtinéraires par les cyclistes : il
s’agit des criteres «recherche de la meilleureustge » (cité 5 fois au total),
« recherche des paysages remarquables » (citéslaudotal), et « recherche des cotes
les moins fortes » (cité 12 fois au total).

Ces résultats sont des résultats généraux. llentafortement suivant le type de
cyclistes envisagé.

68



32. Les résultats par profils

(@) Le profil « cyclistes polyvalent »

Cyclistes 2ieme critere
Polyvalents  [A B | B [E [F lG [H
A 3 4
B
C 3 1 1
s D 2 2 1
ler critere

E 1 1
F 3
G 1
H 1 3 1

Tableau 14 : Couples de critéres les plus fréquemmementionnés par les cyclistes
polyvalents tourangeaux.
Source : enquéte auprés des cyclistes tourangeaans 2009.
Realisation : DUVAL T.

Le couple de criteres le plus souvent mis en ayeamtles cyclistes est le couple
« recherche des aménagements cyclables »-« reehéacbhemin le plus sécuritaire »
(4 cyclistes sur 28). Viennent ensuite les couplesymétriques » : « recherche des
aménagements cyclables »-« recherche des ruesedotcakt «recherche des rues
locales »-« recherche des aménagements cyclaiémeun 3 cyclistes), et « recherche
du chemin le plus court »-« recherche du chemiplles direct » et «recherche du
chemin le plus direct »-« recherche du chemin ls gburt » (chacun 3 cyclistes). Cette
symétrie dans les couples révele que 'on est és une stratégie de type « A et B »,
A et B étant deux critéres de choix d'itinérairpsjsque I'on trouve des couples de
types A-B ou B-A.

Il semble que lI'on soit en présence de deux stegégla stratégie de I'écart, qui

correspondrait aux criteres « recherches d’aménagesncyclables », « recherche de
rues locales » et «recherche du chemin le plusirrisgice », et la stratégie de

l'intégration, qui correspond aux criteres « recher du chemin le plus court » et
« recherche du chemin le plus direct ».

Le fait que I'on soit en présence de ces deuxégjias au sein du méme profil peut tenir
a la nature méme du profil « polyvalent » : entefies cyclistes polyvalents effectuent
tous types de trajets, et en particulier les tsapetvocation de loisirs ou a vocation
utilitaire. Il est donc normal que I'on retrouveupleurs stratégies au sein de ce profil.

Il peut étre utile de tenter de nuancer cette gquestn analysant les hiérarchisations par
motif de déplacement. Nous avons vu que parmiyeBstes au profil « polyvalent »,
13 avaient indiqué un trajet de type « déplacementicile-lieu de travail ou d’études »
et 10 un trajet de type « loisirs ».

L’analyse du motif de déplacement « déplacementictevieu de travail ou d’études »
montre que trois cyclistes ont indiqué une hiérarghrecherche du chemin le plus
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court »-« recherche du chemin le plus direct »,detix cyclistes ont indiqué une
hiérarchisation «recherche des aménagements glakx recherche des
aménagements cyclables ».

Les 10 cyclistes ayant un motif de déplacementyde  loisirs » sont deux a avoir
indiqué un hiérarchisation « recherche des aménaggsntyclables »-« recherche des
rues locales » et deux a avoir cité une hiérartibisa< recherche du chemin le plus
direct »-« recherche du chemin le plus court ».

Autrement dit, on constate que nuancer les résulidds cyclistes au profil
« polyvalent » par motif de déplacement n’apponeuae précision supplémentaire,
révélant 'hnomogénéité relative de ce groupe. Noespouvons pas affirmer que les
cyclistes polyvalents ayant indiqué un motif deldépment de type « loisirs » essayent
de s’écarter de la circulation automobile, et quéamtraire, les cyclistes polyvalents
ayant indiqué un motif de déplacement de type dagdément domicile-lieu de travalil
ou d’études » suivent la stratégie de I'intégration

(b) Les profils « cyclistes promeneurs » et « cyclisfestifs »

Cyclistes 2ieme critere
Promeneurs  |A |B |C |D |E |F |G |H
A 1 3
B 2
C 1
ler critere D
E
F 1 1
G
H 1

Tableau 15 : Couples de critéres les plus fréquemmementionnés par les cyclistes
promeneurs tourangeaux.
Source : enquéte aupres des cyclistes tourangeaars 2009.
Reéalisation : DUVAL T.

Aucune stratégie ne semble se clairement dégageradaprofil, ce qui est peut étre da
au faible nombre de cyclistes interrogés (10 ctedls Néanmoins, on remarque que le
critere de la sécurité semble étre important peupfil puisqu’il est cité 7 fois en
second critere. Le deux couples les plus fréquerhndéeoqués sont les couples
« recherche des pistes cyclables »-« recherche héumin le plus sécuritaire » (3
cyclistes) et «recherche de la meilleure chausséeecherche du chemin le plus
sécuritaire ». Ainsi, ce qui semble étre privilégi®st la maximisation du confort, tant
physique (qualit¢ de la route, aménagements cydabl.) que psychologique
(sentiment de sécurité).
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. ) 2ieme critére
Cyclistes Sportifs
A B [c [p g | |e [H

A
B 1
C 1

ler critere D
E
F 1
G
H

Tableau 16 : Couples de critéres les plus fréquemmementionnés par les cyclistes sportifs
tourangeaux.

Source : enquéte auprés des cyclistes tourangeaans 2009.
Réalisation : DUVAL T.

Au contraire, les cyclistes sportifs ne semblens g&re attachés a la sécurité. La
faiblesse de I'échantillon interrogé empéche néamsntmute conclusion, si ce n’est que
deux cyclistes ont mentionné la recherche du chdmiplus court, en premiere et
deuxieme position.

(c) Le profil « cyclistes utilitaires »

. I 2iéme critere
Cyclistes Utilitaires
B Jc o [ [f [& [H
A 2 1 3 3 2
B 1
C 2 1
. D 1 1 1

ler critere
E 3 4
F 1 1 1 2 1 5
G 1 1 2
H 4

Tableau 17 : Couples de critéres les plus fréquemmementionnés par les cyclistes
utilitaires tourangeaux.
Source : enquéte auprés des cyclistes tourangeaans 2009.
Réalisation : DUVAL T.

Les cyclistes utilitaires constituent le plus géahantillon de notre étude (48 cyclistes).
A la différence des trois autres profils, ces stel semblent plus attentifs aux critéres
« recherche du chemin le plus court » et « recteetichchemin le plus direct ». En effet,
le couple qui a été mentionné le plus de fois pardyclistes utilitaires est le couple
« recherche du chemin le plus court »-« recherchecldemin le plus direct » (5
cyclistes). Ce couple est suivi par « recherchetdimin le plus direct »-« recherche du
chemin le plus court » (4 cyclistes). On constatericore une symétrie dans les couples,
comme pour le profil « cyclistes polyvalent ».

Cette fois-ci, c’est bien la stratégie de l'intégma qui semble prévaloir, puisque la
recherche du chemin le plus court et la recherahehg&min le plus direct invite la
plupart du temps a suivre des routes banalisées« lemherche du chemin le plus
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court » a les faveurs des cyclistes puisqu’il anéehtionné 14 fois en®?® position et
11 fois en " position). La « recherche du chemin le plus séminei» n'est que le
troisieme critére le plus fréquemment évoqué (1€ ém premiére position et 6 fois en
deuxiéme), devant la « recherche des aménagemetebles » (11 fois en®F position
et 8 fois en deuxiéme position).

Pour conclure sur cette question de la hiérardbisates critéres de choix d'itinéraires

cyclistes, nous pouvons dire que les cyclistegaitiés sont plutot portés sur la stratégie
de l'intégration dans la circulation automobilereétherchent donc les chemins les plus
courts et les chemins les plus directs. Nous sontoes en présence d'une logique « A
ou B ».

Les cyclistes appartenant au profil « promeneurecherchent avant tout la
maximisation de leur confort, tant physique quechsjogique : c’est pourquoi ils
recherchent avant tout les aménagements cyclghlés,le chemin le plus sécuritaire.
La logique est alors « A puis B »

Enfin, les cyclistes polyvalents ont deux stratégiecelle de l'écart et celle de
l'intégration. La stratégie de I'écart les aménecéhercher les aménagements cyclables,
puis les chemins les plus sécuritaires, puis les facales. Dans ce cas, la logique est
« A puis B ». La stratégie de I'intégration les g&el a rechercher les chemins les plus
courts et les chemins les plus directs. Nous sonatogs en présence de la logique « A
ou B ».

33. L’'influence de I'heure de la journée et des conditions
météorologiques sur les criteres de choix d’itinéraires

cyclistes

A la suite de la question de la hiérarchisationatésres de choix d'itinéraires cyclistes,
les cyclistes étaient invités a répondre a deustipres supplémentaires.

-« Modifiez-vous votre itinéraire selon I'heure dgdurnée ? » ;
-« Modifiez-vous votre itinéraire selon les condisamétéorologiques ? ».

Si I'heure a laquelle est effectué le trajet nligihce pas les itinéraires empruntés par
tous les types de cyclistes, les résultats soist pliancés en ce qui concerne la question
de l'influence des conditions météorologiques. Eatecelles-ci ont une influence sur
les itinéraires empruntés par les cyclistes pronmene
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(@) L'influence de I'hneure de la journée a laquelle estectuée le

déplacement cycliste

Nbr de cyclistes
ayant répondu

Nbr de cyclistes
ayant répondu

% de cyclistes
ayant répondu

% de cyclistes
ayant répondu

"Oui" "Non" "Oui" "Non"
Polyvalent 12 16 43% 57%
Promeneur 4 6 40% 60%
Sportif 0 3 0% 100%
Utilitaire 22 26 46% 54%
Total 38 51 43% 57%

Tableau 18 : L'influence de I'heure de la journée daquelle est effectué le déplacement cycliste.
Source : enquéte auprés des cyclistes tourangeaars 2009.
Réalisation : DUVAL T.

Les cyclistes interrogés prés de 60 % a déclargrasemodifier leur itinéraire suivant
I'heure de la journée a laquelle ils se déplacErteption faite des cyclistes sportifs,
dont le faible échantillon ne peut permettre uneégdlisation des résultats les
concernant, on ne constate pas de différence dmsé cette question suivant le profil
de cyclistes. En effet, le pourcentage de cyclisigmt répondu « oui » a la question
« modifiez-vous votre itinéraire selon I'heure de jburnée ? » varie entre 40 %
(cyclistes promeneurs) et 46 % (cyclistes utilgnitle profil de cyclistes n'est donc pas
un parameétre a prendre en compte lorsque l'onetdaitquestion de linfluence de
I'heure de la journée sur un déplacement cycliste.

(b) L’influence des conditions météorologiques

Nbr de cyclistes
ayant répondu

Nbr de cyclistes
ayant répondu

% de cyclistes
ayant répondu

% de cyclistes
ayant répondu

"Oui" "Non" "Oui" "Non"
Polyvalent 11 17 39% 61%
Promeneur 3 70% 30%
Sportif 1 2 33% 67%
Utilitaire 12 36 25% 75%
Total 31 58 35% 65%

Tableau 19 : L'influence des conditions météorologues sur le déplacement cycliste.
Source : enquéte aupres des cyclistes tourangeaars 2009.
Réalisation : DUVAL T.

Les cyclistes qui ont été interrogés dans le cddreette enquéte sont 65 % a déclarer
ne pas étre influencés par les conditions métégiguies dans leur choix d'itinéraires
cyclistes. Néanmoins, il existe de fortes dispar#@lon le profil de cyclistes considéré.

Si les cyclistes polyvalents et sportifs ont desultdts proches de la moyenne, les
cyclistes promeneurs et utilitaires s'en éloign&mt.effet, les cyclistes promeneurs sont
les seuls a déclarer étre influencés par les dondit météorologiques lors de
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I'élaboration de leur itinéraire (70 % ont répond@ui » a la question). Ces résultats
sont cohérents avec ce que I'on pouvait en attendeecyclistes promeneurs effectuant
plutdt des trajets de « loisirs », il était raisable de penser qu’ils seraient influencés
par les conditions météorologiques, qu'elles sdi@mnes ou mauvaises.

Les cyclistes utilitaires sont les cyclistes qunbéent étre les moins influencés par les
conditions météorologiques, puisque les trois gudigntres eux déclarent que celles-ci
n'ont pas d’influence sur I'élaboration de leunéraire, ce qui est la part la plus forte
des personnes ayant répondu a la question.

34. Les limites de I’étude

Cette étude comporte des limites a plusieurs niieau

Malgré le fait que plus de 200 cyclistes aient righoad notre enquéte, nous n’avons pu
analyser que 89 réponses que nous avons jugéemeptss. Cet échantillon
relativement faible nous a empéchés de conduireclzerche de hiérarchisations a trois
critéres de choix d'itinéraires, échelle qui noamblait initialement la plus pertinente.
La recherche de hiérarchisation a deux critéresnan@ependant des conclusions
intéressantes.

De méme, le faible échantillon des cyclistes sfsogt, dans une moindre mesure, des
cyclistes promeneurs, empéche toute conclusiomitéé les concernant. Il pourrait
étre utile alors de mener une enquéte exhaustiveoneernant que ces profils de
cyclistes.

Une des causes de ce faible échantillon d’analgsk dait que I'on ait d’emblée écarté

les cyclistes n'ayant pas hiérarchisé les 8 cst@le choix d'itinéraires proposés. Or,

certains cyclistes ont tout de méme hiérarchisé 2 criteres correctement. Il pourrait

alors étre utile de les étudier au cas par casetdr une solution pour les intégrer dans
les résultats que nous avons établis. Pour desngide temps, nous n'avons pas pu
mener cette partie de I'étude.

Enfin, la principale limite vient du profil de cysles « polyvalent ». Les cyclistes
appartenant a cette catégorie ont, par définittes caractéristigues communes aux
autres profils que nous avons utilisés. Les cyadigtolyvalents qui ont répondu a cette
enquéte nous ont fait part de leur difficulté aomgre a certaines questions, en
particulier celle des choix d'itinéraires, car @ savait pas dans quel type de cyclistes ils
devaient se projeter. C'est ici que la questiommhtif de déplacement avait son intérét,
néanmoins, nous avons vu qu'elle ne permettait giaboutir a des conclusions
satisfaisantes. Mener des entretiens complémesitairec les cyclistes, en particulier
polyvalents, a été un temps envisagé mais le taiipsé a cette étude n’a pas permis

de mener a bien ce travail.
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CONCLUSION

Le vélo est un mode de déplacement durable, et dioranjeu pour les déplacements et
la mobilité. En effet, il est peu colteux et noiyant, et il peut étre aussi efficace que
'automobile sur les courtes distances. Néanmaiostrairement aux autres modes de
déplacement, et plus particulierement la voiturusn disposons de peu de
connaissances sur les cyclistes et leurs stratégesléplacement. Notamment, la
guestion des critéres de choix d'itinéraires cyefisn’est pas souvent traitée, et ce
manque de connaissances est une des causes aeslaawce qui concerne les outils de
type GPS a destination des cyclistes.

La notion de déplacement est au coeur de la quedtida hiérarchisation de criteres de
choix d'itinéraires cyclistes. L'origine, la destiion, le motif et I'environnement de
déplacement, ainsi que le cycliste en lui-méme sotdnt de parametres a prendre en
compte lorsque I'on traite la question des choitirdéraires.

L’élaboration d’'un questionnaire a l'attention dsglistes tourangeaux, en particulier
ceux de I'Ecole Polytechnique de I'Université deuf®m a permis de mesurer
limportance de ces parameétres. Ce questionnaieét @our but de hiérarchiser les
critéres de choix d'itinéraires identifiés par Nalteh NOEL. Nous avons pu ainsi voir

gue les résultats variaient suivant le profil delisyes considéré : 1a ou les cyclistes
promeneurs recherchaient une maximisation de lenfod, les amenant a rechercher
les aménagements cyclables et les chemins lesstusitaires, les cyclistes utilitaires
quant a eux recherchent davantage les cheminduesqurts et les plus directs, ce qui
nous permet de dire que la stratégie adoptée estrddégie de lintégration. Les

cyclistes polyvalents, étant par définition deslisyes parfois utilitaires et parfois

promeneurs, adoptent les deux stratégies citéescberchent les criteres qui leurs
correspond.

La méthode employée doit cependant étre approfoiaieeffet, le faible nombre de
personnes ayant répondu a I'enquéte, méme sirnhgietles résultats représentatifs, ne
permet pas de conclure, notamment sur les profits ayclistes sportifs et, dans une
moindre mesure, des cyclistes promeneurs. |l semédelors intéressant de pouvoir
compléter cette enquéte grace a des entretiensé®alvec des cyclistes au profil varié.
Ces entretiens permettraient de connaitre préci#élae trajets usuels empruntés par
les cyclistes et les critéres de choix correspotsddbe plus, des études pourraient étre
faites sur des trajets que les cyclistes n'ontlhabitude de prendre. Ces informations
pourraient étre regroupées dans un Systeme d’lafiiomn Géographique afin de
déterminer si des portions d'itinéraires sont comesua plusieurs profils de cyclistes.

Enfin, ce genre d'étude n'étant pas menée en Frahg®urrait étre intéressant de

mener ce genre d’enquéte sur une autre ville fisacafin de pouvoir comparer les
résultats.
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Annexes 1 : Extrait de la carte vélo de San Francisco (Californie) pll
Annexes 2 : Les itinéraires cyclables de la communauté

1]

d’agglomération Tour(s)Plus P
Annexes 3 : Extraits du questionnaire envoyé aux cyclistes p IV
Annexes 4 : Les résultats du questionnaire’ pVv

! Ces résultats seront organisés par profil de stgdli: les cyclistes polyvalents (p V a VII), lgslistes
promeneurs (p VIII), les cyclistes sportifs (p 1&f)les cyclistes utilitaires (p X a XIV).
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Itinéraire cyclable
de la communauté d'agglomération de Tours
a la fin 2008 :

N
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L
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———— itinéraire aménagé a la fin 2008
zone mixte (vélo-piéton) Source : BDTopo, février 2009

Réalisation : Polytech'Tours
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Les déplacements en vélo dans la ville

Nous sommes 3 éléves ingénieurs de I'Ecole Py de Tours, au dé Geénie de I’

théme des déplacements 3 vélo

Possédez-vous unvélo ? *
oui [v

A quel fréquence utilisez vous votre vélo?
1.2 3 4 5

jamais O © O O O touslesjours

Quel "profil cycliste” vous correspond le plus
( Promeneur

O Utilitaire

© sportit

O Polyvalent

Merci d'indiquer le trajet que vous faites le plus souvent d vélo
origine et destination précises

Dans le cadre de notre Sieme année d'étude, nous menons un travail de recherche qui porte sur le

£ |oj|

Voici une liste de critéres possibles lors du choix d'un itinéraire & vélo. Pour le trajet que vous avez indiqué précedement, merci de les hiérarchiser par ordre d'impor a tre choix (1 tére estle

plus important dans mon choix ; 8
Je recherche les aménagements cyclables

1.2 3 4 5 8 T 8
cCoocoo0oCooC

Je recherche la meilleure chaussée
1. 2 3 4 5 6 7 8

CoOoCO0O00COO0

Jerecherche les rues locales/ Jévite les grandes artéres
1.2 3 4 5 6 7 8

CoOoCO0O00COO0

Jerecherche les paysages remarquables
1 2 3 4 5 6 7 8

CoOQCO0OO0O0COCO0

Je recherche le chemin le plus sécuritaire
1.2 3 4 5 6 7 8

Modifiez-vous votre itinéraire selon Pheure de la journée ?
< oul
© NON

Modiifiez-vous votre ii elon | i été
© oul
© NON

Vous étes :
O femme
© homme

Vous étes : *
Un éléve v

Quel moyen de transport utilisez-vous le plus souvent ?
Le vélo v

Veuillez indiquer votre code postal

Votre e-mail

le moins important). Merci de vérifier qu'un méme numéro ne correspond pas & deux critéres.

2 ||| &

2 || =



Fréquence

ID Vélo o Profil Trajet Motif de dplct Nouveau motif de dplct
utilisation

11 oui 4 Polyvalent Quand J:e su?s ?1 Bordeaux, tout typ(f de trajet (§upermarchés, cinéma, soirées, fin de soirées). Trajet de type « loisir » Loisirs
Quand je suis a Tours, du Technopble vers la ville.

18 oui 3 Polyvalent Mettray - Tours (Febwtte) Trajet domicile-lieu d'étude Travail-Etude
Tours ( 2 Lyons ) - Mettray

31 oui 4 Polyvalent domicile - centre ville Trajet de type « loisir » Loisirs

34 oui 3 Polyvalent domicil - centre-ville le week-end courses Utilitaire

43 oui 4 Polyvalent Place de la liberté - Deux Lions Trajet domicile-lieu d'étude Travail-Etude

46 oui 3 Polyvalent quartier des 2 lions - centre \ille Trajet de type « loisir » Loisirs

. origine: Rue Bernard Palissy, Tours . S ' .

73 jou 3 Polyvalent destination: EPU Tours, DA, Allée Ferdinand de Lesseps, Tours Trajet domicile-lieu d'étude Travail-Etude

74 oui 5 Polyvalent appartement(quartier Qes fontaines)_ école (2lions) Trajet domicile-lieu d’étude Travail-Etude
appartement_centre ville

81 oui 3 Polyvalent domicile(quartier Velpeau) centre ville de Tours RDV courses Utilitaire

83 oui 3 Polyvalent Fondettes Tours Trajet de type « loisir » Loisirs

86 oui 5 Polyvalent La Riche/Tours/Sawvonniéres/La Riche Trajet de type « loisir » Loisirs
Trajet 1 ,le plus fréquent :Domicile (Montlouis) gare SNCF (Montlouis) puis

91 oui 4 Polyvalent gafe SNCF (ONZfain) jusqua mon lieu de travail (chambon sur Cisse). Trajet domicile-lieu d’étude Travail-Etude
trajet 2 : Montlouis Tours
Trajets 3 : loisir

93 oui 5 Polyvalent Ts les jours : quartier Paul Bert to boulevard Thiers (domicile-travail) Trajet domicile-lieu d'étude Travail-Etude

103 oui 5 Polyvalent St Pierre_2lions domicile-travail Travail-Etude

108 oui 2 Polyvalent de chez moi a chez des amis Trajet de type « loisir » Loisirs

122 oui 3 Polyvalent Domicile (quartier rabelais) /centre ville (cinéma, marché....) courses Utilitaire

123 oui 5 Polyvalent saint eloi( domicile) a grandmont (etudes) Trajet domicile-lieu d'étude Travail-Etude

131 oui 3 Polyvalent rue croix Pasquier a Tours Nord au champ-girault a Tours domicile -travail Travail-Etude

133 oui 3 Polyvalent 2 Lions - Grandmont Trajet domicile-lieu d'étude Travail-Etude
Depart 6h30: Azay sur cher,
Via: haut de Veretz, haut de Larcay, Saint avertin, Tours (pistes cyclables)

143 oui 5 Polyvalent Arrivée: 8h00 IUT de Tours nord Trajet domicile-lieu d'étude Travail-Etude
Duréee: 1H30 Kms: 25km
50km/Jour.
domicile/travail je ne circule gu'en \élo par tous les temps,

148 oui 5 Polyvalent domicile/marché toute l'année, sauf sur les longue distance Aucun/Tout motif
domicile tous lieux, je ne circule qu'en Vélo et encore je prends souvent le TER avec mon \élo
Rue Grécourt (Tours) vers Tour(s)plus aux Deux-Lions (Tours) le matin et le midi.

152 oui 3 Polyvalent Tour(s)plus vers la rue Grécourt le midi et le soir. Domicile travail Travail-Etude
Utilisation du circuit "Loire a vélo" pendant tout le trajet.

162 oui 5 Polyvalent Place d‘e la Tranchée > Cing Mars la Pile -> La Sawonniére et Trajet de type « loisir » Loisirs
retour a Tours par la piste cyclable le long du Cher

176 oui 5 Polyvalent Gare de Tours --> Tours sud Domicile -travail Travail-Etude

190 oui 3 Polyvalent Metz Scy-Chazelles Trajet de type « loisir » Loisirs

196 oui 2 Polyvalent domicile - course en centre-ville (4km allé et beaucoup de c6tes c'est important ') Aucun/Tout motif

200 oui 3 Polyvalent Trajet de type « loisir » Loisirs
Routes forestieres plus chemins pédestres dans le secteur

205 oui 2 Polyvalent de Puttelange aux lacs et Sarreguemines. Trajet de type « loisir » Loisirs

type de vélo = wt
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Modifiez-vous votre itinéraire
selon I’heure de la journée ?

NON

oul

Oul
NON
Oul
NON

NON

NON

NON
NON
NON

NON

Oul

NON
NON
NON
Oul

NON
NON

NON

Oul

oul

Oul

NON
Oul
Oul
Oul

Oul

Modifiez-vous votre itinéraire
selon les conditions métérologiques?

NON

oul

NON
NON
NON
oul

NON

oul

NON
NON
NON

NON

NON
NON
NON
Ooul
Ooul
Ooul
oul

NON

NON

oul

NON

NON
oul
NON
oul

oul

\



11

18

31
34
43
46

73

74

81
83
86

91

93

103
108
122
123
131
133

143

148

152

162

176
190
196
200

205

Vous étes :

homme

homme

homme
femme
femme
femme

homme

homme

femme
homme
homme

homme

homme
homme
homme
femme
femme
femme
homme

femme

femme

homme

femme

femme
homme
homme
femme

homme

Vous étes :
Un éleve
Un éleve
Un élewve
Un élewve
autre

Un élewve
Un éleve
Un élewve
autre

autre
autre

autre

autre

autre

Un éléve

Un professeur
autre

autre

autre

Un éleve

autre

autre

autre

autre
Un professeur

Quel moyen de transport utilisez-vous
le plus souvent ?

Le vélo

La marche a pieds

La marche a pieds
La marche a pieds
Le vélo
Le vélo

Le vélo

Le vélo

La woiture / Le cowiturage
La woiture / Le cowiturage
Le vélo

Le bus

Le vélo
Le vélo
Le bus
La woiture / Le cowiturage
Le bus
Le vélo
La woiture / Le cowoiturage

Le vélo

Le vélo

Le vélo

La woiture / Le cowiturage

Le vélo

La marche a pieds

La woiture / Le cowoiturage
La marche a pieds

La woiture / Le cowoiturage

Veuillez indiquer votre code postal
33000

37000

37200
37200
37000
37200

37000

37200

37000
37230
37520

37270

37100
37700
31520
37000
37000
37100
37200

37270

37700

37000

37100

37130
57070
57200
56

57510

Etes-vous rattachés a
I'école Polytechnique de Tours?

OUl, sur le site Portalis

OUl, sur le site Portalis

OUI, sur le site Lessep
OUI, sur le site Lessep
OUI, sur le site Lessep
OUI, sur le site Lessep

QUI, sur le site Lessep

OUl, sur le site Dassault

NON
NON
NON

NON

NON
NON
NON
OUI, sur le site Lessep
NON
NON
NON

NON

NON

NON

NON

NON
NON

Vil



ID

64
197
51
53
40

75

20
42
186

64
197
51
53
40

75

20
42
186

64
197
51
53
40

75

20
42
186

Vélo o
utilisation

oui
non
oui
oui
oui

oui

oui
oui
non
oui

P FRPFPFEP N NNMNNMNEPDN

Chaussée Rue locales

4 7
3 4
7 6
5 1
3 4
5 4
7 8
6 3
6 1
3 7
Vous étes :

Un éleve

Un éleve

Un professeur
Un professeur

Un éleve

Un éleve

Fréquence

Profil

Promeneur deux lions / centre-ville
Promeneur Aucun
Promeneur

Promeneur une boucle d'une dizaine de km de chez moi a chez maoi ...
Promeneur Bords de Loire et Loire & Vélo

Mon appartement(place de Strasbourg) jusqu'au centre

de Tours, ou jusqu'au quartier des deux lions.

Promeneur

Trajet

Promeneur balades, des fois aller-retour en \ille pour aller faire du léche vitrine

Promeneur Promenade
Promeneur aucun
Promeneur

Paysages
remarquables

P AN P OO WOLW

G wWNS~ 00 P WoOo
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Quel moyen de transport utilise z-
vous le plus souvent ?

La marche a pieds
La woiture / Le cowoiturage
La marche a pieds
La voiture / Le cowoiturage
La voiture / Le cowoiturage

La voiture / Le cowoiturage

La woiture / Le cowoiturage

Un membre de I'administration La woiture / Le cowoiturage

Un éleve
Un éleve

La woiture / Le cowoiturage
La voiture / Le cowoiturage

coO~NOT W N NADdoo

OO 01T Ok, W OoNONO

Veuillez indiquer votre
code postal

37200
57520
37300
41190
37130

37000

37000
37250
37000
37000

mMO>» I W OTO>X»>»>

>mMOoOm @ mmmmm

Sécuritaire Court Pentes Direct ler critere 2ieme critér

Motif de dplct

Trajet de type « loisir »
Aucun

Trajet de type « loisir »
Trajet de type « loisir »
Trajet de type « loisir »

Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet de type « loisir »
Trajet de type « loisir »
Trajet de type « loisir »
Trajet de type « loisir »

Nouveau motif
de dplct

Loisirs
Aucun/Tout motif
Loisirs
Loisirs
Loisirs

Travail-Etude

Loisirs
Loisirs
Loisirs
Loisirs

Modifiez-vous votre itinéraire

Modifiez-vous votre itinéraire

e , . , selon les conditions
selon I’heure de la journée ? s .
meétérologiques?
NON NON
NON NON
oul NON
NON oul
NON oul
NON oul
NON oul
Ooul oul
Ooul oul
oul oul

Etes-vous rattachés a
I'école Polytechnique

Ooul,

Ooul,
Ooul,
Ooul,

Ooul,

Ooul,
Ooul,
Ooul,
Ooul,

de Tours?
sur le site Portalis

sur le site Lessep
sur le site Portalis
sur le site Lessep

sur le site Portalis

sur le site Lessep
sur le site Dassault
sur le site Lessep
sur le site Portalis

Vil



D velo | reduence o g Trajet
utilisation
- Trajet domicile, lieu de travail
7 oui 5 Sportif - Promenade en campagne (pistes cyclables ou départementales, exemple : loire a vélo, villandry...) ou en ville (Tours)
- Entrainement cycliste : route départementales en dehors des agglomérations
116 oui 2 Sportif
44 non 1 Sportif De chez moi & chez ma copine

ID Cyclables Chaussée Rue locales

7 3
116 6
44 5

ID Vous étes:

7 autre

116 Un éleve
44 Un éleve

Modifiez-vous votre
Sécuritaire Court Pentes Direct ler critere 2iéme critér e itinéraire selon I’heure
de la journée ?

Paysages
remarquables

2 4 5 7 6 8 B C NON
1 4 5 2 8 3 C F NON
7 8 4 1 3 2 F H NON

Quel moyen de
transport utilisez-vous le
plus souvent ?

Veuillez indiquer  Etes-vous rattachés a I'école
votre code postal Polytechnique de Tours?

Le vlo 37000 OUI, sur le site Portalis

QUI, sur le site Dassault
OUI, sur le site Lessep

La woiture / Le cowvoiturage
Le bus 37000

Motif de dplct

Trajet de type « loisir »
Trajet de type « loisir »

Modifiez-vous votre itinéraire
selon les conditions
métérologiques?

Oul

NON
NON

les deux suivant le jour...

Nouveau motif
de dplct

Aucun/Tout motif

Loisirs
Loisirs



ID

130

101

92
14
21

164
109
77

132

99
30
185

165

67

39

106
118
90
124
70

184

170
63

82

38
32
102
171

204
60

121

68

100
149

Vélo
oui

oui

oui

oui
oui
oui

oui
oui
oui
oui

oui
oui

oui

oui

oui

oui

oui
oui
oui
oui
oui

oui

oui
oui

oui

oui
oui
oui
oui

oui

oui

oui

oui

oui

oui

Fréquence
utilisation

5

3
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Profil
Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire

Trajet

deux lions - centre \ille

Sawonniéres Tours

quartier des deux lions a place Rabelais

quartier des deux lions a centre \ille

guartier des deux lions au rives du cher vers l'avenue Grandmont

rue stephane Pitard

-> granges galand (st awertin)

Le trajet entre chez moi (place de la liberté) et I'école, au DP

Quartier Velpeau

Quatrtier 2 lions

Tours-centre rue d'Entraigues/ Les 2 lions A/R

De chez moi a mon bureau de travail (de Velpeau a Fontaines)
Boulevard Giraudaut - Département aménagement

Montlouis (rue de greux)- Tours (rue Alexander Fleming)

Avenue Grammont-Centre \ville

Avenue Grammont-Faculte des Sciences

Domicile (rue du palt d'étain a Tours)-département Aménagment (rue de F de Lesseps
trajet domicile (quartier giraudeau)- école (quartier 2 lions) quand il fait beau
(au moins 15t le matin et pas de pluie) ou quand j e loupe mon bus.
Origine : Centre de Tours, place des Halles

Destination : DA, quartier des 2 lions

Je n'utilise plus le vélo depuis 2 mois mais je l'ai utilisé

pendant 2 ans et demi pour aller a Polytech' tous les jours.

Carrefour de Verdun -> Polytech'Tours DP en passant devant la

piscine du lac, puis le tour du lac de la Bergeonnerie, puis arrivée au DP.
Je suis en étude aux Pays-Bas pour cing mois. Notre trajet quotidien
est de notre résidence universitaire a la fac, soit 30min.

maison --> DA (études) ou maison --> centre-\ille (commerces, senices)
st-Avertin - Chambray

place de la Liberté / polytech Tours DA aux Deux Lions

Pour aller & I'école.

Rue Lakanal jusqu'aux 2 lions.

quartier Febwotte/rue Fleming

Rue du Cygne (Quartier Cathédrale)jusqu'au D.A

mon domicile (gare de Tours) --> Vieux Tours

mon domicile (gare de Tours) --> Les Studio

mon domicile (gare de Tours) --> Lieu de réunion a St-Pierre-des-Corps, prés de la Mairie
mon domicile (gare de Tours) --> chez mes parents (Tours Nord, rue croix-pasquier)
les perriers (Chambray)-2lions (aller-retour)

2 lions - centre \ille de Tours

Trajet domicile (rue des oliviers Joué les tours) travail (boulevard thiers Tours)
place Velpeau - Bd Preuilly (TOURS)

En centre ville , sur route et trottoir suivant les possibilités et

les risques . Distance environ 3 km

depuis chez moi (a cété du jardin des prébendes) jusqu'au DA

du domicile (Fondettes) au lieu de travail

(Centre de Formation des Musiciens Intervenants), a Fondettes également.
Et du domicile au centre-ville de Tours (le long de la Loire rive droite)

71 rue Jehan Fouquet

35 allée Ferdinand de Lesseps

domicile (Saint Pierre)

lieu de réunion (en général a Tours)

Tours quartier Giraudeau - Tours quartier des 2 lions

Motif de dplct

Trajet domicile-lieu d'étude
Trajet domicile-lieu d'étude

trajet pour besoins (courses,centre-ville)

Trajet domicile-lieu d’'étude
Domicile - travail

domicile-travail
travail
Trajet domicile-lieu d'étude

Les deux
Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude
domicile - travail

Trajet de type « loisir »
Trajet domicile-lieu d'étude
Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude

domicile-travail
Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet de type « loisir »

Trajet domicile-lieu d'étude
Trajet de type « loisir »
domicile - Travail
domicile-travail

Trajet domicile-travail

Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude

domicile-lieu d'activité bénéwle

Nouveau otif de dplct

Travail-Etude
Travail-Etude

Utilitaire

Aucun/Tout motif

Travail-Etude
Travail-Etude

Travail-Etude
Travail-Etude
Travail-Etude

Aucun/Tout motif

Aucun/Tout motif

Travail-Etude

Travail-Etude

Travail-Etude

Travail-Etude

Travail-Etude

Travail-Etude
Travail-Etude
Loisirs

Travail-Etude
Travail-Etude

Travail-Etude

Travail-Etude
Travail-Etude

Loisirs

Travail-Etude
Loisirs

Travail-Etude
Travail-Etude

Travail-Etude

Travail-Etude

Travail-Etude

Travail-Etude

Utilitaire

Aucun/Tout motif



130

101

92
14
21

164
109
77

132

99
30
185

165

67

39

106
118
90
124
70

184

170
63

82

38
32
102
171

204
60

121

68

100
149

Cyclables Chaussée Rue locales Faysagesremarquables Sé
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curitaire Court Pentes Direct 1er critere 2iéme critére
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Modifiez-vous votre itinéraire
selon I'heure de la journée ?
NON
NON

NON

NON
NON
NON

NON
NON
NON
NON

NON
NON
NON

NON

NON

NON

NON
NON
NON
NON
NON

NON

oul
oul

oul

oul
oul
oul
oul

oul
oul

oul

oul

oul
oul

Modifiez-vous votre itinéraire
selon les conditions métérologiques?
NON
NON

NON

NON
NON
NON

NON
NON
NON
NON

NON
NON
NON

NON

NON

NON

NON
NON
NON
NON
NON

NON

NON
NON

NON

NON
NON
NON
NON

NON
NON

NON

NON

NON
NON

Xl



130

101

92
14
21

164
109
77

132

99
30
185

165

67

39

106
118
90
124
70

184

170
63

82

38
32
102
171

204
60

121

68

100
149

Vous étes:
homme
homme

femme

homme
femme
homme

homme
homme
femme
femme

femme
femme

femme

femme

homme

homme

femme
femme
femme
femme
femme

homme

femme
femme

femme

femme
femme
homme
femme

femme

homme

homme

homme

homme

homme

Vous étes:
Un éleve
autre

Un éleve

autre
Un éléve
Un professeur

autre
autre
Un éleve
autre
Un éleve
autre
Un éleve

Un éleve

Un éleve

Un éleve
Un éleve
autre
Un éleve
Un éleve
Un éleve
Un éleve
autre
Un éleve
autre
Un éleve
Un éleve
autre
autre

Un éleve
autre
Un éleve

autre

autre

Quel moyen de transport
utilisez-vous le plus souvent ?
Le vélo
La woiture / Le cowiturage

Le vélo

La woiture / Le cowiturage
Le bus
Le vélo

Le vlo
Le vélo
Le vlo
Le vélo

Le vélo
Le vélo

Le bus

Le vélo

Le vélo

Le vélo

La woiture / Le cowiturage
La woiture / Le cowiturage
Le bus
Le vélo
Le vélo

La woiture / Le cowiturage

La marche a pieds
Le vélo

La marche a pieds

Le bus
La woiture / Le cowiturage
Le vélo
Le vélo

La marche a pieds

Le bus

Le vélo

Le vélo

Le vélo

Le vélo

Veuillez indiquer
votre code postal
57070
37510

37140

37000
37000
37000

37000
37000
37000
37270

37000
37000
37000

37000

37000

6534TP

37000
37550
37000
37000
37000

37000

37000
37000

37000

37170
37200
37300
37000

57100
37000

37230

37000

37700
37000

Etesvous rattachés a
I'école Polytechnique de Tours?
OUI, sur le site Lessep
NON

OUI, sur le site Lessep

NON
OUl, sur le site Dassault
OUI, sur le site Lessep

NON
NON
OUl, sur le site Dassault
NON

NON
OUI, sur le site Lessep

OUI, sur le site Lessep

QUL sur le site Portalis

QUL sur le site Dassault

OUI, sur le site Portalis

OUl, sur le site Lessep
NON
OUl, sur le site Lessep
NON
OU]I, sur le site Portalis

QUI, sur le site Dassault

NON
OUI, sur le site Lessep

NON

OUI, sur le site Lessep
OUl, sur le site Portalis
NON
NON

OUl, sur le site Lessep

NON

OUI, sur le site Lessep

NON
NON

Xl



ID

167

22

138
65

112

56
87

104

45
71

160
85

167
22
138
65
112

56
87
104
45
71
160
85

Vélo

oui

oui
oui
oui
oui

oui
oui
oui

oui

oui
oui

oui

oui

Cyclables Chaussée Rue locales

WNWWOoOWERrPRPNR~ARPRPPFPW®

Fréquence
utilisation

5
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Profil

Utilitaire

Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire
Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire
Utilitaire

Utilitaire

Utilitaire

N
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Trajet

domicile- fac

domicile-centre \ille

domicile-lieu de loisir en centre ville, nuit y compris ballades a Rennes, 35, llle et Vilaine
Bergeonnerie - Département Aménagement

Plus précisément :

allée Bourdichon, 37200 Tours -> 35 allée Ferdinand de Lesseps 37200 Tours
Domicile-ville

guartier Febwotte (rue Stéphane Pitard) - école polytech' (DA)

guand je suis chez mes parents pour me rendre dans le

centre \ille (boulangerie, poste,...). le trajet: domicile-centre ville.

2 lions vers centre-ville

Quartier Prébendes- Place Plumereau

LaVille aux Dames - CHU Trousseau

Sur Blois et environs. Jamais a Tours.

Sinon, les bords de Loire. ("loire a vélo")

avenue de l'alouette/DP de polytech

La Riche -> Polytech'

jean jaures-polytech da

guartier beaujardin (intermarché)- polytech da

Domicile - gare

Paysages
remarquables

8 6 1 7 2 F H
8 2 3 5 4 A E
8 5 3 4 2 A H
7 3 2 1 6 G F
8 4 2 3 1 H F
8 2 4 3 5 A E
7 4 2 3 5 A F
1 8 6 7 5 D C
7 1 2 8 3 E F
8 5 1 6 7 F B
8 6 1 7 2 F H
5 6 7 1 8 G A
8 5 2 4 1 H F

Sécuritaire Court Pentes Direct ler critere 2ieme criter

Motif de dplct

Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude
Trajet de type « loisir »
Trajet domicile-lieu d'étude
utilitaire

Trajet de type « loisir »
Trajet de type « loisir »

Trajet de type « loisir »

Trajet domicile-lieu d'étude
Trajet domicile-lieu d'étude

Trajet domicile-lieu d'étude

domicile-lieu de travail

Modifiez-vous votre itinéraire
selon I’heure de la journée ?

e

Oul
NON
NON
NON
NON
Oul
oul
Oul
Oul
Oul
Oul
oul
Oul

Nouveau otif de dplct

Travail-Etude

Travail-Etude

Loisirs
Travail-Etude

Utilitaire

Loisirs
Loisirs
Aucun/Tout motif

Loisirs

Travail-Etude
Travail-Etude

Travail-Etude

Travail-Etude

Modifiez-vous votre itinéraire
selon les conditions métérologiques?
NON
oul
Ooul
Ooul
Ooul
Ooul
Ooul
oul
oul
oul
oul
Ooul
Ooul

X



Quel moyen de transport Veuillez indiquer Etes-vousrattachés a

ID Vousétes: Vousétes: - e :
utilisez-vous le plus souvent ? votre code postal I'école Polytechnique de Tours?

167 femme Un élewe Le vélo 35000 NON

22 femme Un éléve Le vélo 37200 OULI, sur le site Lessep
138 femme Un éléve Le bus 37000 OUI, sur le site Portalis
65 femme Un éléve Le vélo 37000 OUI, sur le site Lessep
112 femme Un éléve La woiture / Le cowiturage 37000 OUI, sur le site Lessep
8 femme Un éléve Le bus 37300 OUI, sur le site Lessep
56 femme Un éléve Le bus 37000 OULI, sur le site Dassault
87 femme autre Le vélo 37700 NON

104 homme Un professeur La marche a pieds 41000 NON

45 homme Un éleve Le vélo 37200 OU], sur le site Dassault
71 homme Un éléve Le vélo 37520 OUI, sur le site Portalis
160 homme Un éléve Le vélo 37000 OUI, sur le site Lessep
85 femme autre Le vélo 37000 NON

XV
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