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La formation au génie de 'aménagement, assurééepdépartement aménagement de
I'Ecole Polytechnique de I'Université de Tours,@ge dans le champ de I'urbanisme et
de l'aménagement, l'acquisition de connaissancegldmentales, l'acquisition de
techniques et de savoir faire, la formation a latigue professionnelle et la formation
par la recherche. Cette derniére ne vise pas &fdes seuls futurs éléves 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 fingénieurs a :

= Accroitre leurs compétences en matiére de pratgadessionnelle par la
mobilisation de connaissances et techniques, aganfdndements et contenus
ont été explorés le plus finement possible afimdissurer une bonne maitrise
intellectuelle et pratique,

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

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

Le travail de recherche, dont I'objectif de base¢ dwmcquérir une compétence
méthodologique en matiere de recherche, doit réeaiadiun des deux grands objectifs :

= Développer tout une partie d’'une méthode ou d'util aouveau permettant le
traitement innovant d’'un probléme d’aménagement

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

En France, l'utilisation de bicyclette n'a cesséddeliner depuis les années 60. Les
politiques de developpement urbain, la course antdorisation des ménages ,ont
contribué a acceélérer la régression de ce moydacadenotion. Actuellement, il y a tres
peu des francais choisissant le vélo comme sessmim&ransport. Pour preuve, la part
des déplacements vélo se situe aujourd’hui en nmeyantour de 3%- 4%.

En Chine, les moitiés des gens avaient choisi le gémme ses modes de transport
privilégié dans les années de quatre-vingt, la €lairété surnommeée « le royaume de
bicyclettes ». Mais a cause de raisons diversifiésme la France, I'utilisation de vélo a

décru trés vite. Par exemple, le taux de décraissstrd6.4% de 1986 a 2005 a Pékin.
De plus, selon les prévisions, I'utilisation deovéa continuer décroitre en Chine.

Mais le vélo est vraiment un mode de transporili@tPas du tout, face aux problémes
de bruit, de pollution, de consommation de I' éieriiés a I'utilisation massive de la
voiture, nous devons trouver des solutions. Les esode déplacement doux et
notamment le vélo font partie de ces solutionrégdond en effet a bien maux de notre
société( réduction de la consommation d’ énergige kcontre I'obésité, qualité de vie..)

Donc il faut promouvoir I'utilisation de vélo endfce et en Chine. Pour atteindre ce
objectif, nous devons savoir lesquels facteurscedfe I'utilisation de vélo et trouver
des relations entre eux. Ce n'est qu'ainsi, nousgms trouver des solutions appropriés
pour encourager I'utilisation de vélo.

Notre étude va s’articuler en trois parties :

Dans une premiere partie, nous verrons les avamtdgesélo et le contexte actuel de
I'utilisation de vélo en France et en Chine.

Dans une seconde partie, nous porterons notreiattesur tous les facteurs influencant
I'utilisation de vélo et leur importances : leq@st le plus important ? ou lequel est le
moins important ?

Enfin, la troisieme partie sera consacrée a desgigns pour promouvoir I'utilisation de
vélo et leur degré de I'importance grace a descesude seconde partie. De plus, nous
choisirons Tianjin comme une ville modele pour gécces solutions..



PARTIE 1

LES AVANTAGES DU VELO ET
SA SITUATION PRESENTE EN
FRANCE ET EN CHINE

10



Figure 1: Le choix des
modes de transport en
fonction de la distance

Réalisation : Xin LI

1. Pourquoi doit-on utiliser le vélo ?

Avec le développement de I'économie, les possess@nles usages de voiture et
transport en commun sont de plus en plus nombeeuitqut I'utilisation de la voiture en
France qui domine les moyens de transport. En Erans% des gens détenaient au
moins un véhicule en 1983Ce chiffre atteint 86% en 2006. Cette proportionaessi
haute en Chine, 58.5% en 2005 par rapport 15.8998%.

Mais L'usage de la voiture a aujourd’hui clairemenontré ses limites: en termes
d’encombrement du trafic, de pollution, de réchamiént climatique, de consommation
d’espace, d'étalement urbain, d’insécurité, de cdés infrastructures, de manque
d’exercice physique, de qualité de vie en ville.

Le développement des modes doux comme le véloré&stintéressant et apporte de
nombreux avantages . C'est en effet un mode dsgaahpeu bruyant et peu polluant .
Il permet une activité physique, nécessaire a wmnd qualité de vie, et reste un des
moyens de transport le moins codteux .Ici, on plagsifier quatre avantages principaux.

11. Rapide et efficace

Ce lieu commun est trés répandu: Le vélo est urendedransport tres lent. Ce point de
vue n'est pas correct, une étude menée par degsartudde Polytech'Tours en
Aménagement du territoire en Février 2009 met emtla pertinence du vélo pour une
distance comprise entre 375m et 5km . En dehorsetie zone, un moyen de transport
alternatif serait plus approprié en terme de ter@pspeut établir un graphique pour voir
visuellement la choix des modes de transport ectifmde la distance.

10 Vélo *" Vélo+ transport en commun i
@ Voiture particuliére

1 TNS-Sofres, « Mobilité et hausse du carburan0962
2 La proportion de voitures particuliéres a grimp#age consulté le 28 février 2010,
http://blog.sina.com.cn/s/blog_4a9b1d81010006m7.htm
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Le graphique ci-dessous illustre aussi les avastdge/élo a courte distance.

Mode / Distance ‘ 2km
Vélo 11.0 21.0 31.0 41.0 51.0
Bus ( direct) 16.5 24.0 32.5 40.0 48.0
Bus (avec changement) 20.0 27.5 36.0 43.5 51.5
Métro (direct) 31.2 34.0 37.0 40.0 43.0
Métro(avec changement) 39.0 42.0 40.0 48.0 NB

Tableaul : Comparaison
des temps sur lesmodes
de transports (min)

NB: non disponible

Source: Zhao Jianyou,
données d’une enquéte a

Pékin . 2006

Figure 2 : Composition
du coiit d’une voiture
(en euros/Im)

Source : Un groupe de
travail de 1’ Association des
déplacements cyclables en
collaboration avec Nicolas
Mercat « Réussir sa
politique vélo—outils
pratiques pour une
communication efficace»
p130

Dans ce graphique on peut voir tres clairementiguélo est plus rapide quand la
distance est inférieure & 6km. Donc le vélo essiaus mode de transport rapide pour
les courtes distances.

12. Economie

Par rapport aux autres moyens de transport, le egtlddon marché. En chine , le prix
moyen d'un vélo neuf est seulement de 400 yuanifcen40 euros), mais le prix d'une

voiture est au moins de dix mille yuans (envirofiereuros). L'écart entre les deux est
trés grand. En France , en général le vélo coliaesme 180 €/an tout compris (achat,
entretien, amortissement). C’est aussi bon marché.

Dans la premiére partie des avantages on a déjuelite vélo est un mode de transport
rapide et recommandé pour les petites distancastdho, la voiture est sa principale
concurrente, trés présente, notamment en Franoep&ons les prix de ces deux modes
de transport.

L’automobile Club évalue le colt kilométrique d’umeiture, mais les colts peuvent
étre ramenés a deux catégories utilisant une eoiteuve ou d’occasibn

Composition du colit d'une voiture
en euros/km

04
035 [—

Carburant

0.25
0.2
0.15
0.1
0.05

H Entretien
B Assurance

B Achat

Occasion

Neuve

! Dans chaque cas, la voiture est revendue apres d'atilisation. La voiture d’ occasion est consi

comme ayant 4 ans. Elle est donc revendue a 8 ans.
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Nous pouvons aussi nous faisons une idée du prigwlent du vélh

Si nous achetons un vélo de 150 euros, auxquRistibjouter:

un casque: 30 euros,

3 démonte-pneus: 1,5 euros,

une chambre & air de rechange: 3 euros,

une mini pompe: 12 euros,

une sacoche pour y mettre tout ¢a: 7 euros,

un imperméable: 40 euros.

Soit un total d'environ 250 euros, avec lesquelsampte bien faire 20000 km, soit
0,03€/km.

A N NI NI N NN

Sur 30000 km, une expérience du prix de l'entrtiéalisé chez des vélocistes) arrive a
une somme d'environ 0,04€/km.

Nous pouvons aussi ajouter un cot complémentaimane le colt de la douche. Co(t
de la douche : Pour des distances supérieuresi,l@u par temps chaud, faire du vélo
aura un co0t supplémentaire par rapport a la witQtest le colt du nettoyage du
radiateur que constitue le cycliste, c'est-a-dired(t des douches supplémentaires.
Une douche de 50 litres codte:

- l'eau & 3 euros /insoit 15 centimes

- le chauffage de l'eau de 10 a environ 50 degais8.4 MJ, soit 2.3 kWh. A 8c / kWh,
cela fait 18 centimes

Soit un total de 33 centimes pour au moins 10 kiit,3sc / km.Nous obtenons donc un
co(t total d'utilisation du vélo d&073€/km Le co(t réel est encore bien moindre en
utilisant un vélo d'occasion.

Donc si nous comparons seulement les prix de wéla oiture , le colt kilométrique
d’un vélo est seulemeit/ 5du colt kilométrique d’'une voiture neuve &st3 du colt
kilométrique d'une voiture d'occasion. Néanmoins,las distance est plus de 5km,
l'intermodalité entre le vélo et le transport emeoun est recommandé.

« Intermodalité, est un concept qui permet lisgtion de plusieurs
modes de transport au cours d'un méme déplacemest comme une
chaine de transport, est la somme des différentdemde déplacement
utilisés. On peut ainsi avoir un schéma d'intermivélaou les usagers
arrivent en vélo ou en bus pour prendre le traieslvariables de cet
élément sont la vitesse, la capacité, le confott. €&n situation
d'intermodalité, il est nécessaire de choisir utratégie pour optimiser
le transport?».

! http://www.econologie.com/le-cout-d-utilisation-d-welo-articles-1929.html
Page consulté le 03 février 10
2 Le dictionnaire francgais-chinois, http://www.frdsom/dict/Intermodalité/, Page consulté le 14 favii@
13



En effet, il est difficile de quantifier le coltl&métrique de l'intermodalité car les
facteurs influencant le colt sont nombreux. Parmgse, nous ne pouvons pas
déterminer quel mode de transport et quel vélo csept I'intermodalité. En outre,
nous ne savons pas la distance parcourue par cdasunodes de transport. Néanmoins,
afin de parvenir une comparaison intuitive, noyspsserons que la distance parcourue
par le vélo est 1/ 3 de la distance parcourueagsport en commun.

Les principaux transports en commun sont: le beignétro et le train. Ici, nous
supposerons que le prix par kilométre de voiturgébd ne changent pas (0.36 euros
pour la voiture neuve, 0.23 pour la voiture d’oéeaset 0.073 pour le vélo). Donc nous
avons seulement besoin de calculer le prix desp@ts en commun pour obtenir le le
colt kilométrique de l'intermodalité. Dans le plupdes villes sauf quelques grandes
villes comme Paris, Lyon et Marseille, la distanogyenne de mobilité est inférieure a
5km, ( par exemple a Tours, la distance entre Jmamés(centre ville) et Parc
Grandmont ( au sud de Tours) est 4.3krta distance de Jean Jaurés et la Petite
Arche(le nord de Tours) est de 4.9 km). Les gendrguaillent dans leur propre ville
n'ont pas besoin de l'intermodalité. Donc linterdadité est plutét pour les gens qui
travaillent dans une commune autre de leur agglatioér ou département qui
choisissent souvent le train et le vélo pour lintedalité. Nous pouvons estimer un
codt total d'utilisation du train de 0,14€/km-0.168 dans les conditions normafes
Le codt total d'utilisation de l'intermodalité gstesque d€.14€/km il n'excede pas le
prix des voitures. (Ceci est juste un calcul apjpnatif dans les conditions normales
parce que les facteurs influengant le prix sont breux comme le TGV, les heures
creuses et méme le covoiturage).

Dans une grande ville comme Paris, nous pouvonsi @enser au métro et au bus
comme l'intermodalité. Par exemple a Paris, leeb@l I'unité du métro est d'1.6 euros
depuis le ler juillét. si nous supposons que la distance moyenne delitéotié
l'intermodalité est de 8km dont 2km pour le vélond le co(t du métro est d'1.6 divisé
par 6 ,soit 0.267€/km. Le co(t total d'utilisatiole I'intermodalité esD.22€/km Ce
co(t est aussi inférieur a celui de la voiture. ®bavantage sur le prix offert par le vélo
est évidente aussi bien quand il est considéré eommmmoyen de transport seul que
dans l'intermodalité.

13.Ecologie

Les transports sont la forme principale de consotomad'énergie. Par conséquent,
économiser de I'énergie est devenu un sujet impbdans le secteur des transports. Il'y

! http://maps.google.fr/, Page consulté le 03 mars 10

2 Nous pouvons connaitre le prix sur le site de I€BNt la distance sur maps de google. Ensuite, nous
pouvons estimer un prix moyen en faisant une moyeias prix pour des conditions différentes

3on prend le train en deuxiéme classe dans la semaailon évite les heures creuses.

4 Connaitre le réseathttp://www.transilien.com/web/site/accueil/guide-voyageur/billets-tarifs/billets-

abonnements/billet-a-I-unite-journee, page conda@ié mai 10
14



Tableau2 :Consommaton de
carburant

(par kilomeétre par personne)
Source: Zhao jianyou , « 1'étude
des transports urbains de la
circulation a vélo dans la cadre de
la développement

durable » ,2006 ;p37

a une grande différence dans tous les modes deptes en ce qui conerne la
consommation d’énergie. Le tableau suivant estcongparaison entre la consommation
de carburant de différents modes de transport.

Consommation de carburant
Modes de transports

(par kilometre par personne)

Vélo 0
Marche a pied 0
Moto 5.6
Voiture particuliére 8.1
Bus 1

Nous pouvons voir sur ce graphique que le véld'@spareil consommant le moins de
carburant.

Dailleurs, la pollution induite par le transpost €e plus en plus grave. L'émergence de
voitures particulieres en est une raison importaR@ur le moment, les principaux
composants des gaz d'échappement sont le carbandegdhydrocarbures ,le dioxyde
de carbone et certaines matiéres organiques. Lesiéns sont différentes suivant les
modes de transport. Le graphique suivant illugiseéimissions en fonction du véhicule.

Modes de transport

Ensemble

Voiture particuliere 36.09 0.92 3.17 40.13
Bus 37.23 16.82 15.98 70.04
Vélo 0 0 0 0
Tramway 0 0 0 0

Tableau3 : émission de

déchet gazeuxen fonction £, o1re parce que le vélo est un mode de trangpbconsomme I'énergie du corps, il

ne fait pas de bruit. Donc nous pouvons dire queéle est un mode de transport
écologique, et qu'il offre une sorte d’écomobilité.

des différents modes de

transport(par kilomeétre)
Source: Ibid

Bien sdr, certains nouveaux modes de transport eétamoiture électrique et le vélo
électrique sont aussi des modes de transport respec de I'environnement. lis
représentent sans aucun doute le meilleur compraatigel pour assurer une mobilité
tout en diminuant significativement les émissiopspdlluant. Pourtant, par rapport a la
« pollution zéro » offerte par le vélo, ils présamntdes problemes vis-a-vis de la
pollution. Il faut bien évidemment construire desdtéeries, ce qui génére de la pollution.
De plus, méme dans son utilisation quotidiennesrirvons recharger la batterie avec
de I'électricité produite par des centrales plusmmins polluantes (nucléaire, charbon,
gaz, énergies renouvelables...).

15



14.Santé

Traditionnellement, le vélo est moins envisagé cemmode de transport que comme
activité sportive ou de loisirs. Sa pratique, agsoau bien-étre, est aussi percue comme
la garantie d’une bonne santé. L'OM@8ppelait d’ailleurs le 7 avril 2002, lors de la
Journée mondiale de la sant€ qu’une activité physique accrue, notamment lacmar

et la bicyclette, réduira le nombre de décés etaipacités par maladies chroniques et
améliorera la qualité de vie et que la sédentarité, accrue par la mobilité aatule,

est lI'une des principales causes des cardiopattoesnariennes (cause majeure de
mortalité en Europe).

Le vélo est donc un mode de transport qui a desipted avantages. Mais bien qu'il
présente de nombreux avantages, son usage n’edupast optimisé en France et en
Chine.

2. Les utilisations du vélo en France et en Chine

En France, I'age d'or du vélo est bien loin. Durknfiere moitié du 20ieme siécle, le
vélo représentait prés de 20% de la mobilité usgaivus modes confondus

Mais depuis les années 1950-1960, avecs les dppardes véhicules , I'usage du vélo
a décru trés vite. A l'inverse, l'accés a la voitws'est étendu. Parallelement, les
transports en commun ont connu un développemerdritam, surtout a partir du milieu
des années 1990, sous l'effet de diverses loigaeticulier la Loi d’Orientation des
Transports Intérieurs du 30 decembre 1982, dite LIOITI, et la Loi sur [I'Air
I'Utilisation Rationnelle de I'Energie du 30 décemti996, dite loi LAURE. Ainsi, les
transports en commun et la voiture particuliéremt a peu remplacé le vélo chez les
francais pour les trajets domicile-travail. Acteatient, le vélo ne présente que-3%o
des déplacements, tous modes confohdus

En chine, la moitié des gens avaient choisi le wélmme mode de transport priviligié
dans les années de quatre-vingt, la Chine ayantsd@tédommeée {e royaume de
bicyclettes».

Mais depuis les années 1990, l'usage du vélo a déissu tres vite surtout dans les
moyennes et grandes villes a cause de raisonsds/e8elon les données ci-dessous , en
2000, 36% de la population utilisaient le vélo dissvilles de plus de 2 millions
habitants, 40% dans les villes entre 1 million atilions et 40% a 73% dans les villes

de moins d’ 1 million habitantsL utilisation du vélo a connu une baisse de 16€f%

! L'organisation mondiale de la santé
2 Francis PAPONextrait de la revueVélocité n63(sept- oct.21) éditée par la Fubcity
% Données ONISR , « Observatoire National Intermémist Sécurité Routiére » , 2005
4 Wang Fuding,« le futur et les contre-mesures deldgpement en terme de traffic de vélo en
Chine »,2000
16



2006 & 13.2% en 2007 et de 30% en 1995 a 4% ene20pibvince de Shenzhen
Seulement 19.8% de la population utilisait le \@ame mode de transport privilégié a
Pékin en 2009, ce qui est trés peu comparé a dimatitn il y a 30 ans.

. Mode de Voiture Marche a | Transport )
Année S . . vélo Autres Total
transport | particuliere pied collectif
1982 43.6% 38.51% 9.78% 7.23% 0.88% 100%
1994 55.67% 28.77% 11.23% 3.74% 0.59% 100%
2001 43.9% 34.1% 19.4% 2.1% 0.5% 100%

Tableau4 : L’évolution des
parts de marché a Paris
(nombre de déplacements)
Source: Shen fei, « le rapport
de I'évolution de la mobilité

dans les grandes villes

mondiales »,2007
ce Mode de
tra nsport

Voiture Marche | Transport )
. s .. . vélo Autres Total
particuliere | a pied collectif

1986 4.38% 13.79% 28.33% 50.28% 3.21% 100%
2000 7.1% 32.68% 19.33% 40.41% 0.47% 100%
2005 14.44% 31.73% 24.86% 26.9% 2.06% 100%

Tableau5 : L’évolution des
parts de marché a Pékin
(nombre de déplacements)
Source: Ibid

Selon ces deux graphiques, on peut voir trés of@né qu’il n'y a plus beaucoup de
gens qui choisissent le vélo comme mode de trangpieiligié depuis 1982 a Paris et
que cette proportion a diminué de 47.6% de 198Q(d.2L 'usage du vélo a également
décru trés vite a Pékin ; une baisse de 46.4% 86 a2005. Ainsi, les utilisations de
vélo ne sont pas optimisés dans ces deux pays.

Mais dans certains pays, I'utilisation du vélo retativement élevée. Par exemple , aux
Pays-Bas, il n’est pas rare que le vélo représédie et jusqu’a 50% des déplacements
« mécaniques », marche exclue, dans les villeggbmérations ( le chiffre est plus
élevé dans le centre; il reste significatif dd@s petites villes, bourgs et villages
hollandais.) En incluant la marche (30% a 40% dgdatements), le vélo atteint ou
dépasse souvent le tiers de tous les déplaceméntDanemark et dans beaucoup de
villes de pays du Nord, le vélo représente encb®% & 30% de tous les déplaceménts

On peut se poser la question suivante : pourqudili$ation du vélo est si faible en

France et pourquoi Il'utilisation de vélo a-t-ellécdu si vite en Chine ? En outre,

pourquoi l'utilisation du vélo est relativement vide aux Pay-Bas et au Danemark ?
Enfin, quels facteurs peuvent influencer I'utilisat du vélo ? Dans la partie 2 nous
répondrons a ces questions et proposerons des map@nopri€s pour promouvoir le

vélo et accroitre son usage.

! http://news.cnwest.com/content/2009-09/02/conte3@5806.htm,page;consulté le 16 février 10
2 Peigne HUBERT REVUE: Avril 2006:M.Vélo, enfinl TRANSPORTS juillet- aout 2006, n438
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PARTIE 2

LES FACTEURS POUVANT
INFLUENCER L’UTILISATION
DU VELO
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1. Méthodologie

Dans cette partie, nous étudierons les facteurgpguient influencer ['utilisation du
vélo. En fait, ces facteurs sont nombreux, commmédgéo, le relief, les problemes de
sécurité et méme le sexe ou le but du voyage. Apweér étudié des documents
pertinents et analysé des enquétes, on peut aassdux grands types de facteurs :
artificiel et naturel. Les facteurs artificiélse scindent en 5 parties: La croissance de
l'utilisation des autres modes de transport, I'agigi@tion de la distance de mobilité, la
sécurité du cycliste, le phénoméne du vol de veénén , de la mise en place de diviser
les facteurs naturels en 4 grandes catégori€mel’ le relief, la météo et la culture.

Dans cette partie, nous verrons comment, en combititeéorie et pratique, il est
possible d’atteindre les objectifs recherchés .dBement, nous avons tout d'abord
recherchés tous les documents pertinents et aawsins déterminé les facteurs
principaux. Ensuite, nous avons effectué un sondam& compenser le manque
d’information, améliorer la connaissance de chafgeéeur et décrire I'importance de
chacun d’entre eux .

11. A propos d’enquéte

L enquéte a pour but de quantifier et qualifiefdeteur qui influence l'utilisation du
vélo. Afin de comprendre les résultats obténas a précisé la méthode mise en place
pour I'enquéte.

a) La méthode d’enquéte

Afin de maximiser la récupération des questionsagtediagnostiquer les facteurs entre
les francais et les chinois, nous avons utilisé éhigres différentes pour diffuser et
récupérer des questionnaires ayant méme contenu.

Au début, nous avons fait un sondage sur papierdefis’assurer des réponses. Ils ont
été rempli et renvoyé par la plupart des étudigststout des étudiants de DAS
enseignants, enseignants-chercheurs et personnelinisiatif du département
d’aménagement de I'Ecole Universitaire Polytechaide Tours.

Ensuite, nous avons réalisé un sondage électrorpgue assurer la diversité et la
précision de I'enquéte en France. Il a été régli&ée a la fonctionnalité « formulaire »
gu’offre le logiciel Google Docs®©. Les résultatd amsi pu étre traités en direct sur une

! Les facteurs artificiels sont les facteurs non-retsucomme I'environnement et la santé. En outs, ¢
facteur peuvent changer en raison de l'impact desams.
2 cf. ANNEXE —Questionnaire personnel
3 Département Aménagement en 5éme année
19



feuille de calcul avec le méme logiciel. Ces questaires ont été envoyes et remplis
par les amis et connaissances de l'auteur.

Enfin nous avons également réalisé un sondage e GBe questionnaire a été publié
dans la site de Askform® qui est la plus grand sltenquéte en Chine. Ces
questionnaires ont été envoyeés et remplis par deaxxpes: d’une part par les amis et
connaissances de l'auteur et d’autre part par tesschinois ayant eu acces a ce
guestionnaire libre.

b) Le choix de questions

On peut classer les questions en deux grandesoc&®g I'enquéte quantitative et
'enquéte qualitative. Dans l'enquéte quantitativey peut aussi les classer en 3
catégories : le profil des personnes ayant répofehl facteurs positifs et négatifs
influencant I'utilisation du vélo et certaines gtess au niveau de la sécurité. I
s’agissait de questions avec réponses a choixpteuliEn outre, pour tenir compte de la
subjectivité des gens, nous avons rajouté uneiquestiverte, a savoir « Qu’est-ce qui
pourrait vous faire utiliser plus souvent le véls ?

c) Profil des personnes ayant répondu

Aprés une période de libération et le recouvrenfjeht 26 mars 2010 au 5 mai 2010),
nous avons finalement regu 90 questionnaires frang&8 questionnaire imprimés
contre 12 questionnaires électronigues) et 66 mumstires chinois

Dans le questionnaire francais, les femmes ayaandu sont un peu plus nhombreuses
gue les hommes. ( 50 femmes(55.6%) contre 40 hon{ted%) ). Parce que les
personnes ayant répondu sont composés principalerpan les étudiants de
Polytech'Tours, I'age des personnes ayant répoaditge principalement autour de 19
ans — 30 ans (une proportion 86.6% (78 personnesnire 13.4% les autres (12
personnes), il 'y a pas de personne ayant répamuins de 18 ans. Pour la méme
raison, la catégorie socioprofessionnelle est aunée par les étudiants, son proportion
est 83.3% ( 75 étudiants) contre 16.7% pour leeeaut 13 cadres , 2 employés)). 73
personnes ayant répondu habitent a Tours (81.184a)s il y a aussi 17 personnes ayant
répondu qui habitent & des autres communes deld@mggation et du département
(18.9%). Ces proportions pourraient sembler indopéies. Cependant, notre but
principal est de comprendre leur point de vue 'sititi$ation du vélo, donc le taux peut
étre considéré comme satisfaisant.

Dans le questionnaire chinois, les hommes ayamindp sont au contraire un peu plus
nombreux. (38 hommes ( 57.6%) contre 28 femmes.4%p). L’age des personnes
ayant répondu est aussi concentré autour de 193@rans, (une proportion est 84.8%
(56 personnes ) contre 15.2% pour les autres (isbpees)), il n'y a pas non plus de
personne ayant répondu de moins de 18 ans. Pavrtagp questionnaire frangais, la
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catégorie socioprofessionnelle est relativemergedsee. Il y a 16 étudiants( 24.3%), 14
cadres(21.2%), 22 employés ( 33.3%) et 14 autré%2). La plupart des personnes
ayant répondu habitent & Pékin ( 48 personnes7@@)2contre 18 personnes habitant
d’autres communes (27.3%) ).

En outre, dans la question de principal mode despart, au niveau de francais, il y a 16
personnes (16.5%) choisissant le vélo comme pmhcipode de transport, cette

proportion est plus nombreuse que pour un sondegpalg la raison peut étre que la

plupart des personnes ayant répondu sont des #étsidiBans les personnes qui

choisissent des autres modes de transport, i|§.E6 des personnes qui n'ont jamais
choisi le vélo comme mode de transport principaitie 30.9% des personnes l'ayant
abandonné. Cette proportion est identique a I'édelda premiére partie—parce que
l'utilisation de vélo est faible en France, il yd® nombreuses personnes qui ne
choisissent jamais le vélo comme mode de transport.

Au niveau chinois, il y a 14 personnes(21.2%) dks@nt le vélo comme principal

mode de transport, cette proportion est identigua proportion générale. Dans les
personnes qui choisissent d'autres principaux matkedransport, contrairement en
France, il y a 29.9% des personnes qui ne chorgigamais le vélo comme principal

mode de transport contre 70.1% des personnes t'@amandonné. Cette proportion est
aussi identique a celle de I'étude de la premi@rég—parce que ['utilisation de vélo a
décru trés vite, il y a beaucoup de personnes guabandonné le vélo comme mode
principal de transport.

On doit aussi expliquer un probleme pour évitezeambiguité. Dans la question a
choix multiple «pour quelles raisons n'utilisezsgo pas le vélo dans votre
déplacement ? », il y a 82 francais et 60 chingenarépondu. Mais les francais ont
souvent choisi 1 ou 2 options contre les chinoisami souvent choisi de nombreux
options. Donc la proportion de facteurs de norisatilon de vélo est faible en France
par rapport en Chine. Mais il n'affecte pas nosssigues, notre objectif est de comparer
ces facteurs entre, lequel est le plus influefggpiel est le moins influent.

2. Le facteur artificiel

21. La croissance de 1' utilisation des autres modes de

transport

Dans la premiére partie, on a déja parlé de lacipéhe raison de la décroissance du
vélo, a savoir la croissance d’'autres modes depat notamment de la voiture et des
transport en commun( bus, métro ). En France, delgsi années 1950 et 1960, les
véhicules individuels & moteur — a deux roues puguatre roues — ont eu le double
effet de rendre la circulation a vélo plus risgeé@orteuse d’une image rétrograde. Le
vélo s’est peu a peu restreint a I'usage de ceipn’‘qeaient pas accés a la conduite
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automobile : les enfants ,les jeunes, les persoAgées et les personnes a faibles
revenus. A l'inverse, I'acces a la voiture s’est, létendu. Ainsi, en 1993, 75% des gens
détenaient au moins un véhicule et, en 2005, 3Bonsl de personnes possédaient un
permis de conduire (72% des personnes de 18 ahsset

En outre, le role de I'état est également tres maod. A partir du milieu des années
1990, l'état introduit un certain nombre de loisupcencourager ['utilisation de
transports en commun comme le loi LO& le loi LAURE, qui remplacent petit a
petit I'utilisation du vélo.

Bien sdr, I' état a également fait des efforts pewcourager l'utilisation du vélo. Dans
mon enquéte, 65% des personnes sont « plutét dthecpour dire que la collectivité
concernée a fait beaucoup d’effort pour encouréigglisation du vélo. Depuis 1982,
un certain nombre de lois ont aussi été créées ddindévelopper les modes de
déplacement doux et de réduire la place de la noign ville. Cependant, si I'on
compare les mesures francaises a celles prised'quetres pays européens (Belgique,
Allemagne, Pays Scandinaves), on constate qu'stiesinsuffisantes. Ces pays ont par
exemple rendu obligatoire la mise en place de pstdandes cyclables sur la route, et
ont offert la possibilité aux cyclistes de tour@edroite lorsque le feu est rouge. Il est
difficile d'évaluer les valeurs spécifigues de adispositions. Mais on peut voir
clairement que les efforts de ces pays pour engeurbutilisation du vélo a pour
objectif de promouvoir le vélo comme moyen de dégtaent privilégié.

En Chine, I état a aussi joué un réle importamtsdie choix des modes de transport. Par
rapport le vélo, I'état a fait plus d’efforts poeimcourager I'utilisation des autres modes
de transport. Dans mon enquéte, seulement 30%peéeonnes ont jugé que la
collectivité concernée avait fait beaucoup d’effoour encourager I'utilisation du vélo
contre 70% des personnes ayant eu un jugementfnégat

Ici, on peut prendre 'exemple du métro de Pékinrpnieux expliquer la fonction de la
collectivité concernée. Voila deux plans de métrRékin dans des années différentes.

Figure 3 : Plan métro de
Pékin en 2005

Source : Le département de
trasport de Pékin, « plan
de circulation de Pékin »,
2009,P131

!Ja Loi d’Orientation des Transports Intérieurs

2 Air I'Utilisation Rationnelle de I'Energie
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Figure 4 : Plan métro de
Pékin en 2008

Source : Le département de
trasport de Pékin, « plan
de circulation de Pékin »,
2009,P132
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A Pékin, il y avait seulement 2 lignes de métrora2000, mais grace aux actions de la
collectivité, beaucoup de lignes ont été miseslacepdepuis 2001. La troisiéme ligne a
été finis en 2003. pour l'instant, il y a 9 lignés métro a Pékin. Pour encourager les
habitants de Pékin qui choisissent le métro commdente transport, le prix du métro
est seulement de 2 ydati y a de plus en plus de Pékinois choisissantééro comme
principal mode de transport. Et le prix d bus aiPékt aussi tres faible, il est seulement
de 1 yuan en normal et méme 0.4 yuan si on a darta du bus , ce qui veut dire qu’en
dépensant 0.04 euros, on peut traverser toutnPé&ki général, ils ne sont pas
compétitifs entre le vélo et les transports en comnmmais c’est aussi dommage que le
vélo a été négligé par la collectivité locale. Raemple, la question du vélo n’est
intégrée dans la loi que comme « Apercu du dévelmgmt des transports de Pékin », il
n'existe pas de loi spéciale et distincte pour areger l'utilisation du vélo. En
conséquence, l'utilisation du vélo & Pékin a déled0.41% en 2000 a 19.8% en 20009.

La clé pour résoudre le probleme

Pour linstant, le principal enjeu en ce qui comeece facteur est de faire face a la
concurrence de la voiture particuliére et arrartgebonnes relation avec les transports
en commun. En France, la voiture particuliére egprincipal mode de transport et le

transport en commun est le mode de transport minklarche a pied exclu). Il y a trés

peu de gens qui choisissent le vélo comme moderatesport. Et la dépendance

francaise sur la voiture est trés grave. lls seesgrde la voiture également pour

parcourir 1 ou 100km. Dans mon enquéte, il y a ques20% des personnes (14
personnes dans le sondage) qui renoncent au véiplesnent par préférence a la

voiture. Ainsi, limiter le voyage en voiture estjeu principal en France. Autrement, il

est difficile d’envisager d’'autres modes de tramspo

En Chine, il est difficile de distinguer quel mode transport domine. Globalement, si
on ne comprend pas la marche & pied, la propodtigiiisation de voiture, de transport
en commun et de vélo est assez équilibré. Maistildi@férent selon la ville dans
laquelle on se place. La proportion d’utilisatian\biture et de transport en commun est
relativement plus forte dans les ville de taille ymone ou grande, contrairement a
I'utilisation du vélo qui est relativement plugtimdans les petites villes. Ce phénomene
est en relation directe avec la politique de lalectivité locale et la condition
économique locale. Dans ce cas, les enjeux poaudés le probleme sont assez divers.

11 euro vaut presque 10 yuan
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D’une part, on doit de méme que pour la Francmitdr le voyage en voiture ( 2
personnes choisissent qu'ils « préférent la voitusmme raison de ne pas utiliser le
vélo), d’autre part, on doit gérer les relationgrehe vélo et les transport en commun.
Pour encourager I’ écomobilité, on ne peut paseseaht limiter I'utilisation de
transport en commun, on doit combiner efficacenkesitdeux modes de transport. Par
exemple, on peut faire une bonne articulation ages transports en commun en
intermodalité. Notre but final est 'augmentation de I'utilisatiole ces deux modes de
transport.

22. La distance de mobilité

Dans la premiére partie, on a déja parlé du faé lguvélo est un mode de transport
rapide pour les courtes distances et tout paréiceiinent pour les distances inférieures a
5km. Mais le vélo a I'air d’étre moins rapide etipte quand la distance est de plus de
5km. Actuellement, I'intermodalité entre le vélolettransport en commun n’est pas
encore suffisamment mar, donc il y a beaucoup s gdbandonnant le vélo quand la
distance excéde 5km.

Voiture

La distance

Marche a Vélo Bus Métro e Autres

dela . individuelle
mobilité(km) | P10 %) (%) (%) (%) (%) (%)
<2 56.41 29.08 3.05 0.02 7.60 3.45
2-5 4.5 30.04 30.51 0.81 30.17 2.33
5-8 0.43 14.21 42.20 3.96 40.30 1.28
8-10 0.36 13.03 39.37 8.51 43.98 0.81
10-20 0 5.10 30.37 12.21 61.26 0.86
>20 0 1.23 21.43 15.32 63.79 2.66

Tableau6 : La proportion

des différents modes de . . . . L
On peut voir que presque 1/ 3 des chinois cheistde vélo comme principal mode de

transport pour les distances de moins de 5km. Nlzasid la distance excede 5km,
l'utilisation du vélo décroit trés vite & savoir 582.6% a partir de 5km et 60.8% a partir
de 10km et méme de 75.9% a partir de 20km, ceeqtidire que trés peu de chinois
choisissent le vélo quand la distance est de @uO#m. On peut aussi voir tres
clairement la tendance a I'utilisation de vélo lsuiableau ci-aprées .

mobilité en fonction de la
distance en Chine

Source: Shen fei, « le rapport de
I"évolution de la mobilité dans les
grandes villes mondiales »,2007

! plus explication et méthode en derniére partieeleple de Tianjin,p54
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Figure5: Le diagramme
des différents modes de
transport en fonction de la
distance

Source: Ibid
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Il s’avére que la distance de mobilité est un factees important pour l'utilisation du
vélo.

En Chine, la plupart des villes ont une distribati@ntrale. Avec le développement de I
économie, des nouvelles zones commerciales et ithtiabh ont été construites petit a
petit. La surface totale de la ville a augmentécdia distance de mobilité a également
augmenté. Selon les recherches en terme de mahilitéhine, la distance moyenne de
mobilité était entre 3 et 8 km en 2005 contre Bem en 1998 En France, on
rencontre le méme phénomene, distance moyenneohiittna augmenté de 50 % en
25 ans.

Dans mon enquéte, il y a 34% de francais(28 peesodans le sondage) choisissant les
trop longues distances comme raison de ne paseutid vélo. C’est la plus nombreuse
de toutes les raisons concernant les facteurgcatifet la 3™ plus nombreuse dans
les raisons concernant tous les facteurs. Encaseiplerpellant, il y a 2 chinois sur 3

(40 personnes dans le sondage) choisissant lebotrgpes distances comme raison de
ne pas utiliser le vélo. C’'est méme ici la plus bosose raison, tout facteurs

confondus ! Le facteur de la distance de mobd#édonc un facteur trés important en
ce qui concerne l'utilisation du vélo.

La clé pour résoudre le probléme

L'intermodalité entre le vélo et le transport enrmmoun est I'enjeu pour résoudre le
probleme car le vélo ne peut pas étre utilisé dank la distance longue. Il faut bien
articuler avec le transport en commun. Cette méhext identique a celle du facteur
précédent méme si le probleme est différent.

! Zhao Jianyou,es données d’'une enquéte a Pékifiétude des transports urbains de la circuladioélo
dans la cadre de la développement durable », 2076,
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Figure6: Le déceés et la
victime de cycliste en Chine
Source: Zhao Jianyou,Les données

d’une enquéte a Pékin. « I'étude des
transports urbains de la
circulation a vélo dans la cadre de
la développement durable », 2006,
p35

Un phénoméne notable de mon enquéte : Il n'y a2ii% des frangais qui marchent
plus de 5km quotidiennement contre 64% des chiriaigic ,par rapport aux chinois,
I'enjeu pour les frangais est également d’amélidretilisation du vélo pour les courtes
distances. Dans mon enquéte, il y a 22% de frarig@ipersonnes) choisissant la trop
courte distance comme raison de ne pas utilise¥le. C'est la 2™ raison la plus
nombreuse dans les facteurs artificiels, juste sotecteur de la distance longue. Il faut
également tenir en compte de I'importance de cbl@noe

En France, un déplacement urbain sur deux estplagment de proximité, c’'est a dire
compris entre 3 et 5km, mais ils s’effectuent eitve' .De méme, un déplacement
urbain sur trois est un déplacement de moins de IR des personnes utilisent
encore la voiture dans les secteurs périurbainse! teés grande partie de ces
déplacements pourrait étre effectuée a vélo.

Ce probleme est principalement concentrée danssdeteurs périurbain .Pour des
déplacements de moins de 2km, 8% des gens de-eéigretilisent leur voiture, contre
75% des gens périurbains. En terme de distanceplaadment, le secteur périurbain
est potentiellement la zone la plus favorable gratique du vélo. Dans les faits,
pourtant, il ne I'est pas. Il y a plusieurs pistésxplication de ce paradoxe. Premiére
explication : ces derniéres années, la congestibon@bile est plus grave en ville,
gu’aux périphéries. Donc l'avantage de la vitesses€lo a émergé de facon evidente.
Deuxieme explication : la sécurité du cycliste h'pas bien garantie dans les sections
périurbaines, les accidents s’y produisent de faglois grave qu’en milieu urbain
Donc certains sélectionnent la voiture et abandanieevélo comme mode de transport
dans ces secteurs.

23. La sécurité du cycliste

En Chine, méme si 'utilisation de vélo a décruudspes années 1990, les accidents de
cycliste a accru.

T R ——
60000 ——
50000
10000 @ Tués
30000 | E Blessé
20000 | i
10000 |

o L k

1998 1999 2000 2001 2002 2003 Année

1 . s - . . .
Un groupe de travail de I'’Association des déplagemeyclables en collaboration avec Nicolas Mercat
« Réussir sa politique vélo—outils pratiques paue stommunication efficace»

2 Voir le facteur de sécurité :p29
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Dans ce cas, pour éviter tout probléeme de vocaeuldiest important de préciser la
définition de quelques mots.

v' Tués : victimes décédées sur le coup ou dansxdgswss qui suivent I'accident.
Pour obtenir le nombre de tués a trente jourssaslidans la plupart des pays, on
applique actuellement un coefficient multiplicateler1,057.

v' Blessés : victimes non tuées (ces blessés peugeétdr apres les six jours,
mais ils sont considérés comme blessés).

v'  Blessés graves : blessés dont I'état nécessitedpleix jours d’hospitalisation.

v' Blessés légers : blessés dont I'état nécessitérdeazsix jours d’hospitalisation

ou un soin médical.

La probleme de la sécurité de cycliste est évidentest pas bien résolu et méme de
plus en plus grave. Par rapport & la Chine, leglants de cycliste ont décru en France,
mais il n’est pas non plus idéal .

Tous usagers Victimes cyclistes

Année Accidents Tués Blessés Bllessés Tués Blessés Bl'essés

corporels graves légers graves légers
1970 395577 16 445 97 399 225 157 795 4363 8794
1975 438 787 14 355 92725 253 001 565 3783 8 668
1980 248 469 13672 95 099 244 533 659 4100 9318
1985 191132 10448 66 925 203 874 426 2925 7 102
1990 162 573 10289 52578 225 860 401 2286 5971
1995 132949 8412 39 257 142 146 374 1881 5880
2000 121223 7 643 27 047 134710 255 1039 4 888
2001 116 745 7720 26 192 127 753 242 925 4334
2002 105 470 7242 24 091 113748 211 850 3721
2003 90220 5731 19 207 96 722 190 848 4003
2004 85390 5232 17 435 91292 167 669 3758

Tableau?7 : Les

statistiques d’accident pour 5 peyt voir sur le tableau au-dessus qu'il appayaé la sécurité des cyclistes n'a

_ cessé de s’améliorer depuis 1970. Cette évolutiééaglobalement plus rapide que

Source: Un groupe de travail de le de | . it tie snéral. t fond En 35 | bre d
'Association des déplacements ce,e e asefcurl € routiére en gerlwe,ra', 'Olfsarsagan' on 'us. n . ,ans, e ngm re de
cyclables en collaboration avec tUES + blessés graves a en effet été divisé pardaisix. Si la gravité des accidents de
Nicolas Mercat « Réussir sa cycliste reste, a peu de chose prés, constanteleaesmps depuis 1975, les chiffres

politique vélo—outlls pratiques o nragistrés depuis 2002 marquent une diminutiensignificative.
pour une communication

efficace»,p86
Réalisation : Xin LI

les cyclistes en France

Cependant, ces chiffres bruts, apparemment trésdhles pour les cyclistes, masquent
probablement une réalité plus contrastée sur foladigthentation importante des
déplacements motorisés en paralléle a une baidagsdge du vélo.
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Ici, on trouve un groupe de chiffre intéressant :

La taux de . . La taux d’accident de vélo/
e . La taux d’accident de vélo .
I'utilisation de vélo La taux de vélo
1980 7.61% 3.48% 0.457
1995 3.68% 3.70% 1.005
2000 2.80% 3.08% 1.1

Tableau$8 : « I'indice de
risque » de vélo

Source: |bid
Réalisation : Xin LI

Si on fait le rapport du taux d'accident du vélor pa taux d'utilisation du vélo,
« I'indice de risque » a presque augmenté de Zpiislant 20 ans, donc le probleme de
la sécurité du vélo n'est pas aussi bien résolu.

La clé pour résoudre le probléme

Les facteurs qui influencent la sécurité a vélot smmbreux, mais le conflit avec le

véhicule est le facteur le plus important. Dans nemmuéte, 17% des francais(14
personnes dans le sondage) et 20% des chinois(é@npes) choisissent la peur de se
faire renverser par une voiture comme ses raisensod-utilisation du vélo. Bien que

ces proportions sont moindre que le facteur deankist, il faut également leur préter
attention.

Dans ce probleme, I'enjeu de résolution est diffeentre la Chine et la France. Dans
mon enquéte, plus de 1/ 3 des chinois trouventi@gieispositions pour faire du vélo
sont déraisonnables ou que la piste cyclable eghauvais état et cause beaucoup
d 'accident. On peut classer ces problémes enti@par

v" Les bandes et pistes cyclables sont tres étrétasexemple la largeur de certaines
bandes et pistes cyclables sur les routes prirespadt de moins de 2m. Et certaines
bandes cyclables sont occupées par des routestdesvou des stationnements de
voiture. Tout ca influence le sécurité a vélo. Selenquéte a Pékin, 62% des
habitants trouvent que les bandes et pistes cydaduint trés étroites sur certaines
routes. 88% des habitants sont contres les digpusitle stationnement de voiture
sur les bandes cyclable. 85% des habitants sottesole vélo et les autres modes
de transport utilisant la méme vdie.

v' La menace des véhicules est grande. A cause deeliab de séparation entre la
bande cyclable et la voie de circulation, les cfeb ne se sentent pas rouler en
sécurité. Selon la méme enquéte, 74% des habitantsent que les véhicules
roulent souvent sur les bandes cyclable. De mérfie &2 habitants pensent qu'il
faudrait mettre une séparation entre la bande bl la chaussée.

v' Le probléme d'intersection : parce que les viteshes vélos et des véhicules sont

! Zhao Jianyou,Les donnédsine enquéte a Pékir I'étude des transports urbains de la circulaioélo

dans la cadre de la développement durable », 2016,
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différentes, et que la disposition des bandes biedaet de la chaussée est
déraisonnable dans certaines intersections, lelearts sont relativement plus
fréquents que dans les sections courantes.

En outre, a cause du non-respect des régles dgation, certains cyclistes sont aussi le
facteur influengant la sécurité du cyclisme en €hin

En France, les enjeux pour résoudre les probleneesédurité sont situés a deux
niveaux : les intersections, la zone périurbaine.

Les accidents au niveau des intersections repeigef% des accidents, ce chiffre est
trés alarmant. On peut aussi regarder la situatians les autres pays: 70% des
accidents se sont produits au niveau d'intersestitams la région bruxelloise, ce chiffre
est identique aux accidents impliquant des cydistdre 1986 et 1993 au Québec. Donc
résoudre le probleme de la dangerosité des intevsscest I'enjeu pour tout le monde
(Chine incluse}.

Les accidents hors agglomération sont plus rards plas graves. Si la plupart des
accidents se déroulent en agglomération, ou lagoeatiu vélo (en terme de nombre de
déplacements) est effectivement supérieure, leanitgr est beaucoup plus importante
hors agglomération : sur la période 1982-2001, &% accidents (données provenant
des forces de l'ordre) corporels impliquant un sgely ont lieu,mais ils représentent
56% des tués a vélo. Cette tendance s’est mémataéee en 2005, les accident de
vélo hors agglomération ne représentent que 15%otdil des accidents de vélo mais
62% des accidents mortels.

Il'y a deux explications possibles. Premiére exspiin : une faible attention aux modes
doux de la part des concepteurs routiers, et usenale total de prise en compte du vélo
lors des rénovations ou des constructions d'espaceseaux(lotissements, zones
d’activité, infrastructures de loisirs, collegesynmases). Les accidents hors
agglomération sont plus graves que celles dansdlieunurbain. Donc I'aménagement
pour les cyclables permettrait d’aider a résoudrprobléeme. Deuxiéme explication : on
doit aussi prendre en compte les problémes liésvaitdres et surtout & leur vitesse. |l
n'y a aucun frein a la domination montante desweg dans les secteurs congus pour ce
mode de déplacement ; de plus aucune contraint@@eation ou de stationnement ne
vient freiner son expansidn.

! Clément GERBER, « les déplacements en vélo danséa: V@lquestion de la sécurité »,2009,p50
2Un groupe de travail de I’Association des déplaggmeyclables en collaboration avec Nicolas Mercat

« Réussir sa politique vélo—outils pratiques paue stommunication efficace»
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Figure7: Vol de vélo

en France

Source: Héran F.,IFRESI-CNRS
Mercat N., Altermodal enquétes
1999-2001 , « Vol de vélos - enjeux
et prévention »

24. Le phénomene du vol

En France, le vol de vélo est un phénoméne quih®we nombreux cyclistes. Le

nombre de vente de vélo en France est de troignslid’unités/an, on peut estimer le
nombre de vols de vélos en France a 400 000 pao#r 5% de vélos volés par ans et
80 millions d'euros perdus. De plus, au moins l&iendes cyclistes urbains ont déja été
victimes de vol.

Aprés un vol :
50% ne rachétent qu’un vélo d’occasion
23% renoncent a racheter un vélo
15% rachetent un vélo neuf de plus de 230 € 50%
10% rachetent un vélo neuf de moins de 230

2% récupérent leur vélo

Ici on peut voir que seulement 2% des victimes patiécupérer leur vélo, en revanche
23% renoncent a racheter un vélo, soit environ Eyclistes par an! Dans mon

enquéte, il y a 19.5% des gens (16 personnes) aplaregnt que la peur d'un vol ou

d’'une dégradation est la raison pour laquelle’iisilisent pas le vélo. C’est le deuxieme

critére dans les facteurs artificiels, juste devariacteur de distance a parcourir.

En Chine, on peut estimer le nombre de vols desvé@lé million par an, soit plus de 200
millions d'euros ! Dans mon enquéte, il y a de mémesque la moitié des gens (28
personnes) qui déclarent que la peur d’'un vol ocunel’ dégradation est la raison
premiere pour laquelle ils n'utilisent pas le vébmnc on peut dire que le phénomene du
vol est un facteur important qui influence l'utdion du vélo, que cela soit en Chine ou
en France.

La clé pour résoudre le probléme

Les causes du vol de vélo sont nombreux. Sur ¢#,ges conditions en France et en
Chine sont sensiblement les mémes. On peut lesif@dagn deux grandes explications.

Premiére explication : les cyclistes prennent fpep de précautions. En France, dans
23 % des cds les vélos n’étaient pas attachés ; 95% des cysligtésent un antivol de
mauvaise qualité ; 32% des vélos n’étaient pastadtaa un point fixe. En outre, le vélo
est considéré comme un moyen de transport peuwoé@te Chine, les gens ne veulent
pas investir dans un bon antivol. De méme, ilsguegft le stationnement sauvage afin
d'éviter de payer.

! «Le vol de bicyclettes : analyse du phénoméne eboaéts prévention », IFRESI-CNRS, 2003
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Deuxieme explication: il y a un manque cruel d'taopments de stationnement
adéquats et sécurisés. Dans mon enquéte, on peartger une statistique intéressante :
parmi les personnes qui déclarent que la peurbliou d'une dégradation est la raison
pour laquelle ils n'utilisent pas le vélo, seulem25% des Frangais et 43% des Chinois
pensent que la stationnement de vélo est insuffifamc on peut dire que le nombre de
stationnement n'influe pas sur la sécurité de cedlande déplacement, ou plus
précisément , le nombre d’emplacements de statmeneen lui-méme est suffisant,
mais celui d’emplacements adéquats et sécuriséestepas du tout, surtout dans les
immeubles d'habitation. Les criteres correspondantes emplacements sécurisés et
correctes sont: de bons dispositifs anti-vol, dgardien responsable voire méme il
faudrait des espaces fermés.

En outre, parce que le vol de vélo est relativerfamite en Chine, un marché particulier
s'est formé : celui du vélo d’occasion. Sur ce mar@lus de la moitié des vélos sont
des vélos volés. De plus ce marché génere de gofisspparce que le prix des vélo
volés est trés bas (environ 50 yuan l'unité). Datdomaniére selon la Iégislation
chinoise, un vol ne peut étre porté au niveau pdoal s’il concerne un bien d’'une
valeur de plus de 1000 yuan, les voleurs de vémtndonc pas a avoir peur d’'étre
arrétés. On peut donc en conclure que le renfoneede la surveillance et des peines
judiciaires pourraient amener a résoudre le problém

25. Certaines politiques efficaces

Un certain nombre de lois ont été créées depui@ a8 de développer les modes de
déplacement doux et de réduire la place de lanodans les villes en France.

Comme la LOTI*

C’est la fondatrice pour le transport dans le cadréa décentralisation. L'objectif
premier de la loi apparait dans l'article 1, a sagoe « le systéme de transport intérieur
doit satisfaire les besoins par la mise en oeugrdishbositions permettant de rendre
effectif le droit qu’a tout usage a se déplacda d¢iberté d’en choisir les moyens. »

Cette loi marque véritablement le début de la piseompte des modes doux,
notamment le vélo, pour les déplacements quotidieass son article 28, elle indique
que « les principes généraux de I'organisationtid@ssports, de la circulation et du
stationnement doivent permettre une utilisatiors pationnelle de la voiture et assurer
une bonne insertion des piétons, véhicules a Zreugansports en commun. »

Et la LAURE:

Elle apparait en introduisant la notion de santdligue. Elle a pour objectifs « la
diminution du trafic automobile, le développemees transports collectifs ainsi que des
moyens de déplacements économes et les moins misliuetamment I'usage de la
bicyclette et de la marche a pied. »

! Frédéric BAILLERGEAU, « Comment favoriser 'usagewddio a Tours ? », 2002/2003
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La prise en compte du vélo apparait plus concreiedens I'article 20 de la loi qui
rend obligatoire les aménagements en faveur duavBtmcasion de la création ou la
rénovation de voies urbaines.

Mais l'utilisation des vélos n'a globalement pass® de décroitre en France. En
revanche, leur utilisation a augmenté dans cedaiiies comme Lyon, Strasbourg et
Hangzhou. Nous allons donc étudier et expliquer pelitiques a ce sujet et les raisons
de leur succes.

a) Lyon etle phénomene de Vélo'V

En 2005, le Grand Lyon lance une vaste opératianide a disposition de vélos urbains,
orchestrée par I'entreprise de mobilier urbain Dec2000 vélos sont répartis sur 200
stations dans le centre de Lyon et de Villeurbaangison d’'une station tous les 300
metres environ, ce qui représente une distancerdimtes a pied. La prise en charge
des vélos est entierement automatisée. Elle fammticsur un principe de libre-service
avec plusieurs formules d’abonnement. La rotatstrfavorisée par la gratuité pendant
les 30 a 60 premiéres minutes, selon la formuldas@olLe retour du vélo dans une
station met fin a la location.

L’apparition des « Vélo'V » a augmenté la pratiglievélo de 80 % en deux ans et a
diminué le risque d’accident de 41.%

La réussite du projet repose sur beaucoup de factelensité des stations, espacées de
300 metres, qualité des vélos, facilité de priselarge et d'abonnement... En paralléle,
d’autres facteurs sont propres au contexte lyonnaie part modale vélo initialement
tres faible, offrant un potentiel de croissance édiat, potentiel que d’autres villes ont
pour leur part, déja mobilisé ; une densité urbamgortante etc.

Bien sdr, ce projet a aussi des quelques inconmEni®mme le probleme de rotation de
vélo. Par exemple, certaines bornes sont toujadessyalors que d'autres sont toujours
pleines... Soit on ne trouve pas de vélo au momeulu, soit on se retrouve avec un
vélo "sur les bras" avec la mission de trouver amge borne de libre. Ce probleme est
difficile de completement résoudre. Pourtant, ont péduire le phénomeéne de stations
pleines ou stations vides. Par exemple, on peutiem®eé le systeme d'information
dynamique pour informer plus efficacement sur feplacements disponibles.

b) La politique encourageant I'utilisation du vélo a Strasbourg

Par rapport a Vélo'v qui se concentre essentieligrsegr la location de vélo, la politique
a Strasbourg est elle relativement diversifiée.

YUn groupe de travail de I’Association des déplaggmeyclables en collaboration avec Nicolas Mercat

« Réussir sa politique vélo—outils pratiques pawe stommunication efficace»,p20
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La ville de Strasbourg a par exemple engagé ummset promotion du vélo, tout en
fermant le centre ville aux voitures et en réiratdlle tramway. Elle a aménagé 420km
de cheminements cyclables et autorisé 185 ruescadalation a contresens cyclable
(soit 40 km). Ce sont ainsi, 110 000 déplacemebisyalette qui sont comptabilisés par
jour dans la ville. Entre 1988 et 1994, la capitdfacienne était ainsi déja passée de 8 a
12 % de déplacements a vélo, et simultanément,eaaugmentation de 33 % (de
'ensemble des modes de transports) des déplacemetgstination des commerces du
centre. Finalement, 63 % des automobilistes straglois interrogés estimaient que «
la voiture en ville, c’est dépassé ».

Pour parler concrétement, on peut classer la godticyclable strasbourgeoise en 5
points :

v"  La lutte contre le vol

En plus de la pose de prés de 3000 arceaux derstathent, la municipalité a
crée 5 véloparcs disposant au total de 850 pldisepermettent de garer son
vélo 24h/24 dans Strasbourg en toute quiétude.

v' La multiplication des services aux cyclistes et siestémes de location

La ville a mis en place un véritable pble de lamatiéparti en 4 points et a
développé un certain nombre de services de réparatide vente de vélo.

v' Le développement d'un réseau cyclable

Presque 500 km d'itinéraires est confortables, stitsien signalé. Cela est en
outre grace a I'extension de zones piétonnes gaménagements de la voirie..

v' L’encouragement de la complémentarité avec lespants collectifs
Plusieurs possibilités s’offrent aux cyclistes eatigre de complémentarité
< Le transport du vélo dans le tram (sauf aux hedegsointes.)

<~ La dépose du vélo dans I'un des 2 véloparc-Trarat{grpour les
usagers du transports en commun).

< Le stationnement au niveau d'arceaux, disponibletowies les
stations de Tram.

<~ Ou bien le systéme de location préparé aux abahund<.

v' La promotion de I'image du cycliste par une modificn des attitudes.

Elle passe par des campagnes de promotion, pa@véesments organisés toute
I'année ainsi que par la mise en place d’un planitifgeraires cyclables.

! Frédéric BAILLERGEAU, « Comment favoriser l'usagewdio a Tours ? », 2002/2003,p9
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Figure8: La location de

vélo a Hangzhou
Source:Bureau d’étude de vélo de
Hangwhou, «la politique de
location de vélo »

Il y a aussi d’autres villes qui ont promu l'utdison du vélo tel que Paris, Bordeaux et
Grenoble. Par exemple a Paris, I'opération « Véliba augmenté les déplacements a
vélo de 70 % et diminué les risques de 30 %.

Donc on peut en conclure que l'intervention detectivités locales est primordiale afin
de permettre le développement de ce mode de démate De plus il ne faut pas
oublier que leur meilleur connaissance de la sdnakocale leur permet d'agir plus
efficacement que les institutions nationales.

Dans mon rapport, nous avons mentionné a plusieymsses que depuis 1980, les
collectivités chinoises ont fait des efforts afia développer les transports en commun.
Méme s'il y a eu des décisions favorisant le déptant a vélo, ils sont plutbt intégré a
une politique globale d’amélioration des transpettsl’éco-mobilité. Donc le nombre
de cyclistes en Chine décroit tres rapidement. Majsa une ville ou Il'utilisation du
vélo a augmenté, c’est Hanzhou, et c’est un boreteqabur les autres villes de Chine.

c) La politique encourageant 1'utilisation du vélo a Hangzhou

Celle-ci est similaire a la politique appliqguéeyboh, c’est-a-dire axée sur la location de
vélo. Pour l'instant, 6000 vélos sont répartis 200 stations a Hangzhou, il y en a donc
presque partout.

v' Lalocation est bon marché. Par exemple, c'esursi la durée est inférieur a une
heure, il est seulement de 1 yuan pour une dun@prige entre une et deux heures,
le prix est encore plus bas si le client possedecante de bus de Hangzhou.

v' Latranche d'age autorisée est aussi plus largent\seules les personnes entre 16
et 70 ans étaient autorisées a louer un vélo. Bocwurager I'utilisation du vélo,
cette tranche a été revu a la baisse , elle al@tgied: aujourd’hui les personnes
entre 12 et 70 ans ont la possibilité d’accédern dotation, avec pour seule
contrainte que les mineurs de 12 a 16 ans doiwenséus surveillance adulte.

v Pour encourager I'utilisation du vélo par les fiéesi 2000 tandems ont été mis en
place.

v" Le lac de I'Ouest est une destination touristitjge célébre en Chine, beaucoup de
touristes chinois et étrangers y voyagent chaqnéerles collectivités locales ont
aussi mis en place trois plans des lieux pour diketouristes se baladant a vélo
autour du lac, et pour finir la location des védss gratuite.

34



Il a également certains problémes tels que le teuséfaillance d'équipement est assez
élevé et le nombre de tandems est relativementfiseot. Mais ils ne peuvent pas
affecter l'augmentation de ['utilisation de vélo Hangzhou. On constate donc
gu’Hangzhou est la ville qui posséde la meilleungtigpue en matiére de promotion du
déplacement cyclable. Pour résumer clairement, eart fTi construire un tableau de

synthese.
Strasbourg Hangzhou
Promotion de la Limitation de Promotion de la
location de vélo I'utilisation des location de vélo
La politique principale voitures et potilique

diversifiée au sujet du

vélo
1. Gratuité de la 1.Fermeture du centre- | 1. La location est
location pendant les 30 | ville aux voitures gratuite si moins d’'une
a 60 premiéres minutes heure.

2. Pose de prées de 3000
2.Stations situées tous | arceaux de 2. Mise en place de
les 300 metres stationnement 2000 tandem:s.

Certaines mesures .
3. Presque 500 km de 3.La visite du lac de

spécifiques . ]
voies sdres et I’Ouest en vélo est
correctement gratuite.
signalisées.
4. Bonne articulation
entre transports en
commun et vélos.
1. Modale vélo Les voies du centre-ville | Le lac de I'Ouest est une
initialement trés faible | sont de configuration des destination
circulaire, il est donc touristique les plus
2.lLa densité de aisé de les fermer aux célebre ausud de la
Les conditions locales | population est élevée : | voitures. Chine. Il y a beaucoup
9727 personnes/kmz, de touristes chinois
C’est la 2°™ plus élevée chaque année.
de France.

Tableau9 : les politiques
pour encourager l'utilisation  On constate donc que la bonne compréhension deditioos locales est un facteur
de vélo déterminant pour mettre en place une politiquecat® encourageant I'utilisation du
Realisateur: Xin LI yélo (des exemples de ceci seraient la ligne tiguis au lac de I'Ouest ou encore la
fermeture du centre-ville aux voitures a Strasbpurg

Les trois exemples ci-dessus concernent des ckimplication des collectivités locales
a été déterminante pour la promotion de l'utilisatdu vélo. Globalement, I'utilisation
de vélo en France et en Chine n’est pas optimBaes la premiére partie, nous avons
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déja parlé de la bonne utilisation du vélo au Hms-et au Danemark, est-ce di aux
cultures de ces pays ?En partie, oui , mais |jis¢ également un role prépondérant
dans le développement du vélo.

d) Exemple de la Hollande et du Danemank

En 1939, 45.5% des Hollandais et 71.4% des Daritisaient le vélo comme principal
moyen de transpdlrtPar la suite, avec le développement de I' éconetii@ chute du
prix des véhicules, beaucoup de gens ont acheteaituee. Par conséquent,
I'utilisation du vélo a diminué. Par exemple, cadlea diminué de 50% en 20 ans a
Amsterdam. Heureusement, grace a I'augmentatioprilefonciers, du pétrole et a la
prise de conscience écologique, I'Etat a pris dense de I'importance de la circulation
en vélo. De ce fait, beaucoup d‘efforts ont été emiseuvre pour la mettre en valeur. Par
exemple, au Danemark, dés 1970, I'Etat a lanc&€am@agne limitant I'utilisation de la
voiture et en méme temps a promu l'utilisation éloy Il a annulé une série de
programmes de construction d'autoroutes, et a nghah grand nombre de voies de
bus et de pistes cyclables. Le Pays-Bas a aussiradrbeaucoup de pistes cyclables.
En 1980, I'utilisation du vélo était remonté a 62.8ux Pays-Bas et a 45.5% au
Danemark. Depuis, elle se maintient toujours aaurt hiveaf.

Le Pays-Bas est un des pays qui a le plus grantneotde vélo par habitant. Presque
tout le monde a un vélo, ceci s’explique par uriremnement extrémement propice. Il'y
a beaucoup de pistes et bandes cyclables en Hohatangueur totale des pistes
cyclables au Pays-bas était de 8660 km en 1978701km en 1994 et d9 000kmen
2009, ce qui fai® foisla longueur des autoroutes !

En outre, I'Etat a également mis en place d’aytoliiques pour encourager
l'utilisation du vélo.

v' La mise en place d’'une équipe d’étude du vélo.

Pour augmenter l'utilisation du vélo, une équipéuaide a été mise en place par I' Etat
en 1990. Cette équipe est dédiée a la promotioreld a I'amélioration de son image
et a I'étude de I'amélioration des conditions deise.

v' L’ élaboration d'objectifs de développement du vélo

Depuis 1990, I' Etat a élaboré de nouvelles paliggpour encourager I'utilisation du
vélo. La limitation de I'utilisation de la voituen constitue une partie importante. Son
but est de changer les habitudes d'utilisatioradeiture et de privilégier I'utilisation
des transports en commun et du vélo. Par exenhpl@, €u augmentation du prix du
stationnement de voiture dans I'ensemble du payis, R été élaboré des zones
interdites pour les voitures dans le centre-vilee sécurité sur la route est donc mieux
garantie, les accidents mortels ont diminué de 86ptis 1986 et le nombre de

! Zhao Jianyou,Les donnédsine enquéte a Pékir I'étude des transports urbains de la circulaioélo
dans la cadre de la développement durable », 2006
2 voir la premiére partie : les utilisations du vélo France et en Chine,p17
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victimes de la route de 40%. En outre, I Etat ssaélaboré quelques projets autour de
la sécurité du cycliste. Certains de ces projet€tindéja votés en tant que loi.

Au Danemark, I' Etat a construit beaucoup de pistgslables pour encourager
I'utilisation du véld. Il y a dix routes nationales cyclable€e réseau est pratiquement
sans équivalent, il représente plusl@@00 kilométresde routes slres, interconnectées,
organisées de maniére rationnelle, et dotées dsigmalétique adaptée. On peut sortir
des sentiers battus en toute quiétude. 3500 kileséle piste constituent le réseau
principal du domaine cyclable, c'est donc 10 ront#onales qui vont du nord au sud,
et de I'est a I'ouest. Ensuite vient le réseau sdame qui est aussi extrémement dense
et qui permet toutes sortes de subtilités dangitesaires.

Il'y a aussi des routes internationales cyclabléssgnt connectées a un autre réseau,
plus large, a dimension continentale, qui reliesjgurs pays d’Europe et donne un
nouveau champ aux cyclistes les plus intrépides.

En outre, pour donner I'exemple, les élus ont aacdgpter le vélo pour aller au travail.
Tous ces efforts constituent un soutien importanitr e vélo.

On peut ainsi dire qu'en plus du facteur culturéd®, efforts et les politiques de I' Etat
jouent un réle important dans la promotion du véb,pour cela la limitation des
voitures et le bon aménagement des pistes cyclabiésdeux facteurs importants.

C’est aussi grace aux territoires relativementtp&td3094 krh pour le Danemark et
41526 kmi pour le Pays-B49 par rapport & la France ou a la Chine ( 547080 gour

la France et 9600000 Km pour la Chine). Les directives de I' Etat somnd
relativement faciles a mettre en place. Dans les plrands pays comme la Chine,
chaque région n'a pas les mémes conditions, ibigtile pour I'Etat d'élaborer une
politique globale applicable a toutes ces régi@ems des cas comme celui-la ce sont

les collectivités locales qui priment.

En outre, la densité de population est un facteupsuvant pas étre ignoré. Selon une
enquété , quand la densité est plus élevée, I'utilisation degtures diminue et
I'utilisation du vélo et des transports en commugraente. La densité au Pays-Bas est
de 456 personnes/Rnt’est 'un des pays avec la plus forte densiténande. Méme si
cette densité est moindre au Danemark, elle estd®méme de 128 personnes?let\
elle reste l'une des plus élevée parmi les paydigques. Au contraire, la densité en
France est seulement de 111 personnésgkran Chine de 118 personnesikBe plus,

la densité de la population chinoise est trés ile¢égalle-ci étant bien plus dense a I'est
gu'a I'ouest. Toutes ces raisons ont une influsocd utilisation du vélo.

1 En vélo-Danemark
http://www.visitdenmark.com/frankrig/frfr/menu/tstiinspiration/aktivferie/cykel/biking.htm,page cuité
le 13 avril 10
2 voir le facteur de culture,p39
3 |a surface de monddttp://www.poptool.net/quickcheck/country/, pagmsulté le 17 avril 10
“Un groupe de travail de I’Association des déplaggmeyclables en collaboration avec Nicolas Mercat
« Réussir sa politique vélo—outils pratiques paue stommunication efficace»
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3. Le facteur naturel

Le facteur naturel est trés différent du factetifieiel. C'est un facteur sur lequel nous
n‘avons aucun contrble. Ces facteurs sont par deelmgmétéo, I'age ou le sexe, ou
encore le relief. Ces éléments ont aussi infludhgddisation du vélo. Il est donc
nécessaire de les évoquer, et ce méme s'il estildiffioire impossible d'agir en
conséguence. Dans ce rapport, nous parlerons sugsuquatre facteurs naturels les
plus importants.

31.L’age

Le vélo est un mode de transport qui consomme rggaedu corps. Il peut étre
éprouvant pour le corps surtout lorsque le cyclede amené a effectuer de longues
distances. Donc certaines personnes agées abantdanetlo a cause de cela. En
Chine, avec le développement de I' économie, |eg@e de vie ainsi que l'accés aux
soins médicaux a augmenté. De plus, I'Etat a migplace une politique de I'enfant
unique. Toutes ces raisons font que I'dge moyela g@pulation a augmenté en Chine.
Selon une enquéte en 20p%a proportion des personnes agées de plus de 66sans
passée de 7% en 2001 a 11% en 2005. Parallélemé&mngnce est également confrontée
au probléme du vieillissement de sa population.s Cleangements au niveau de la
population influencent de facon relative l'utilisatdu vélo dans ces pays.

De plus, les aspects de la sécurité sont différemtbonction de I'age. Par exemple, le
nombre d’'accidents mortels parmi les cyclistes sestout important parmi les plus
jeunes et les plus agés d’entre eux. A Greriplde populations & risque sont surtout les
plus jeunes, particulierement les moins de 10 Bngevanche, sur la tranche des 15-24
ans, le taux de cyclistes tués par habitant dslefall est en tout cas nettement inférieur
aux taux concernant les voitures et surtout lex-dleues motorisés, ce dernier étant
particulierement important sur cette tranche. Equieconcerne les 25-40 ans, ce méme
taux est également faible, méme s'il est Iégerempkrst élevé qu’en voiture. La gravité
(nombre de tués par accident), elle en revanchgmeante de fagon significative au-
dela de 64 ans.

32. Le relief

Le relief est un facteur important influencantiligation du vélo. En général, quand le
relief d'une ville est relativement défavorable, @eemple lorsqu'il y a beaucoup de
pentes, le nombre de cycliste est relativementegafu contraire lorsque la ville se
trouve sur une plaine, ce nombre est relativemeut. IDans mon enquéte, il y a 34%
des Francais (28 personnes dans le sondage) éuuiémd ne pas utiliser de vélo a cause
du relief, c'est le deuxiéme facteur en terme dditgmce. En effet, 80% des personnes
sondées habitent & Tours qui est une ville auf rediplexe, il y a beaucoup de pentes
et est entourée par des montagnes. Au contraiteé,dé&3 Chinois sondés habitent a

! Jianrong YANG, Xiucheng GUO,Jiang GAO, « la méthddelanification de vélos dans la nouvelle
situation en grandes villes en Chine—exemple de haan », 2005
2Un groupe de travail de I’Association des déplaggmeyclables en collaboration avec Nicolas Mercat

« Réussir sa politique vélo—outils pratiques paue stommunication efficace»
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Pékin, ville qui se trouve dans la plaine du nadadChine, il y a alors seulement 2
personnes qui indiquent ne pas utiliser de vélause du relief.

Si le Danemark est un pays ayant une utilisatioeld@pée du vélo, c’est aussi grace au
relief. Le point culminant du Danemark n'est qur@rh. La colline la plus haute ne fait
qgue 120 metres de haut. Il n'y a aucune montagrizeaemark. Pour le ski c’est un
handicap, mais pour le vélo c’est un atout augegetyclistes sont sensibles.

33. La météo

Pour des raisons évidentes qui résident dansrieipei méme du vélo, c'est un mode de
transport sur lequel le temps a un gros impacttr@weament aux transports en commun
ou aux déplacements en voiture, le déplacemenydiste se fait en plein air (par
exemple, il est difficile pour eux de se protégetapluie).De plus, a cause de la pluie
ou de la neige, les routes peuvent devenir gliesatd probabilité d’accident augmente.
La météo est donc un facteur déterminant danidatton ou non de vélo. Dans mon
enquéte, il y a 56% des Chinois (34 personnesldasendage) qui indiquent que la
météo est le facteur limitant leur utilisation ddlos Ce chiffre est trés alarmant. En
parallele, ce chiffre atteint 43% (35 personnesinpées Francais sondés, ce qui en fait
le facteur le plus important !

Pour linstant, il n’y a pas de solution efficaceup résoudre ce probleme. Mais il est
possible d'en limiter I'impact en apportant un impé&able ou autre équipement
approprié.

Méme s'il est un facteur fondamental il est tougodifficile de juger. Prenons I'exemple
de la Suéde 33% des déplacements, se font a vélo, malgrédiesse de I'hiver. A
Cambridge, au Royaume-Uni, 27% des déplacemelfitmta vélo. Méme situation

pour les Pays-Bas ou le temps n'est pas partieai@nt sec, ou encore a Lyon ou la
fréquentation des Vélo'v ne chute que de 15% papsepluvieux, et ne semble pas étre
trop affectée par I'hiver. En France, le nombrgadenées pluvieuses n'est finalement
pas si élevé. Il pleut en moyenne 6% du tempss @joe les déplacements n’ont lieu que
sur de courtes périodes. Paradoxalement, danédems du Sud de la France, au climat
plus sec, la pratique du vélo est moindre.

34. La culture

Ce facteur se démarque par rapport aux autresifaataturels. Ce n'est pas vraiment un
facteur naturel, mais c'est aussi une réalité gstillifficile de changer. Pour mieux
comprendre ce mot « culture », on peut prendreéBaitibon.

YUn groupe de travail de I’Association des déplaggmeyclables en collaboration avec Nicolas Mercat
« Réussir sa politique vélo—outils pratiques paue stommunication efficace»
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Selon le sociologue québécois Guy Rocher,

«a culture est un ensemble lié de manieres deepede sentir et d'agir plus
ou moins formalisées qui, étant apprises et paeaggar une pluralité de personnes,
servent, d'une maniere a la fois objective et syioi®, a constituer ces personnes en
une collectivité particuliére et distincte'

En France, parce que l'utilisation de la voitureé teds importante depuis longtemps,
beaucoup de Francais ont une préférence pour ce dedransport, on peut donc dire
gu'il y a une culture de la voiture en France. Rourevenir au vélo, les exemples les
plus typiques sont les Pays-Bas et le DanemarkD&wnemark, les familles voyageant
ensemble en vélo sont des scénes courantes. Empinse s'il pleut souvent dans ces
deux pays, l'utilisation du vélo reste élevée. Gautpdonc dire qu'il y a un effort
supplémentaire lié & la culture de ces deux p&ien sir, ce dernier est indissociable
d'un soutien fort des collectivités nationales'iefihstructures adaptées.

Si on compare la culture du vélo aux Pays-Bas &amemark a celle de la Chine, cette
derniere est un exemple relativement négatif. Dessannées 80, I'utilisation du vélo

était tres élevée, presque un Chinois sur dewossdglait un. La Chine hérita ainsi d'un
surnom « le royaume du vélo ». Mais avec les polits encourageant l'utilisation des
transports en commun mais aussi avec I'émergergeaitires, et le peu d'attention

accordé aux vélo, son utilisation a diminué. Alastulture du vélo se perd petit & petit
en Chine, ce qui est regrettable.

4. Quel est le facteur influencant le plus 'utilisation
du vélo ?

Dans le paragraphe précédent, nous avons étudguehacteur et leur importance.
Nous avons maintenant besoin d'établir un ordreafgBique de leur influence. Nous
construisons donc quelques tableaux (dont les @éenpéoviennent de mon enquéte
personnelle) pour résumer leur importance respectiv

! Guy RocherLa notion de cultureextrait du chapitre IV : « Culture, civilisatiohiéologie » , pp101-127.
Montréal :Editions Hurtubise HMH Itée, 1992, traise édition
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Figure 9 : Le facteur
influencant 1'utilisation
de vélo en France (en
100 personnes)
Réalisation : Xin LI

41. Le cas frangais

82 Francais ont répondu a cette étude. Afin d'awoér meilleur lisibilité I'échelle a été
modifié.

Le facteur influencant l'utilisation de
vélo en France (en 100 personnes)

On peut donc voir clairement que les deux facteatsirels : météo et relief, sont les
facteurs qui influent le plus sur l'utilisation délo. Parmi les personnes qui choisissent
la météo comme facteur important, la plupart deetix n'aiment pas prendre le vélo
lorsqu'il pleut ou lorsque les températures sossés En revanche, ils sont d’accord
pour prendre le vélo lorsqu'il fait beau. De pldgans mon enquéte, la plupart des
personnes ayant répondu habitent & Tours donlié¢ cemporte beaucoup de pentes, et
est de surcroit entouré par des montagnes. Celigesgde nombre important de gens
ayant choisi le relief comme facteur important. jihes, les facteurs qui concernent les
distances ont aussi une forte influence. Parmewolds raisons, ces quatre sont les plus
importantes. On peut donc voir que le nombre dgost@ement, le prix ou encore la
santé sont moins importants. Dans ce cas, le fadtelidge n'est pas représentatif. En
effet, I'échantillon de la population sondé, ne portait pas de personnes agées. Ceci
explique le chiffre trés bas.

Parmi les personnes ayant répondu, il y a 47 peeso( 57.3%) qui déclarent n'avoir
jamais choisi le vélo comme moyen de transportcial. Leur réponse est donc peut-
étre essentiellement arbitraire. En revanche, éparrses des personnes qui prennent
encore le vélo comme principal moyen de transporgjoi I'ont abandonné sont plus
réalistes, et ce parce qu'auparavant ils ont ecd%on d'expérimenter. Donc nous
allons aussi construire un tableau prenant en alepts points de vue et comparer s'il
y a des différences entre le tableau précédemt@ita.
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Figure 10 : Le facteur
influencant 1'utilisation
de vélo en France (en
100 personnes désignée)
Réalisation : Xin LI
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De fagon général, les chiffres de ce tableau s@stgpie identiques au tableau précédent.
Les facteurs météo, relief et longue distance sounjours les plus importants, les
facteurs nombre de stationnement, prix et santémekes moins importants. Mais il y a
3 facteurs pour lesquels les changements sonbdird' de plus de 6% : les facteurs
longue distance, préférence pour la voiture epstites pistes cyclables en mauvais état.
Si pour le premier facteur c'est normal parce aquetaux de croissance n'est pas élevé
(32.3%), l'augmentation pour les deux autres fastest intéressante. Pour les deux
autres facteurs, le taux de décroissance du fagiediérence pour la voiture est de
53.3%, ceci est facile a comprendre : parce qutatan ils ont choisi le vélo comme
principal moyen de transport, ils n’ont pas ce isegt de forte dépendance a la voiture,
en revanche, le taux concernant le facteur pistelalzies en mauvais état est vraiment
alarmant, son taux de croissance est de 80% ! PBongeut en conclure que pour les
gens ayant déja utiliser le vélo comme moyen desport principal, c'est bel et bien
I'état des pistes cyclables qui inquiete et qatidirait améliorer.
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42. Le cas chinois

60 Chinois ont répondu a cette étude. Afin d'avoie meilleur lisibilité I'échelle a été
modifié.

Le facteur influengant l'utilisation de
vélo en Chine (en 100 personnes)

Figure 11: Le facteur

influencant 1’utilisation
de vélo en Chine (en 100

personnes)

Réalisation : Xin LI

Dans ce tableau, on peut voir que la longue distalec déplacement est le facteur le
plus limitant. Parmi les sondés choisissant la lendistance comme facteur limitant,
62.1% des gens marchent plus de 5km pour leurt tdgjmicile-travail, encore plus
important, il y a 32.7% des gens qui marchent plesl5 km ! Cette proportion est
vraiment alarmante. On peut donc confirmer I'impode de l'intermodalité entre le
vélo et les transports en commun pour les gensnguchent sur de longues distances.
De plus, les facteurs météo, peur du vol ou d'udgradation et pistes cyclables en
mauvais état sont aussi importants. En revanckefalgeurs préférence de la voiture,
relief, santé et prix ont I'air moins importants.

Dans mon enquéte, la plupart des personnes orgidboiélo comme principal moyen
de transport. Nous allons aussi regarder leurstpale vue et comparer les deux
tableaux.
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Figure 12 : Le facteur
influencant 1’utilisation
de vélo en Chine (en 100

personnes désignée)

Réalisation : Xin LI

Le facteur influengant l'utilisation de
vélo en Chine (en 100 personnes désignée)

Ces deux tableaux sont quasi-identiques. La plug@st taux ne changent pas, sauf
deux : celui du facteur manque de stationnemergiste cyclable en mauvais état. Le
taux de croissance du facteur manque de statiommees¢ de 35%, et celle de piste
cyclable en mauvais état est de 36%. Ceci est qespliessentiellement par leurs
expériences personnelles, en effet ils connaigeéix la situation actuelle au niveau
du stationnement et des pistes cyclables. Ces fdatigurs doivent donc étre pris au
sérieux, tout autant que les grands facteurs lodgiance et peur du vol.

Contrairement aux facteurs artificiels, les factenaturels comme la météo et le relief
sont plus difficiles a résoudre sur le court terildenc notre principal objectif pour le
moment sera de résoudre les problemes causés pafadeeurs artificiels. Nous
construirons donc un tableau regroupant les fagtatificiels pour la France et la Chine.
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Figure 13 : Comparaison
des facteurs artificiels
(sur 100 personnes)
Réalisation : Xin LI

43. Comparaison des cas en France et en Chine

Dans ce tableau nous présentons les facteurciaitifen France et en Chine, nous les
comparerons et étudierons les différences entredees pays (on choisit donc de
prendre en compte toutes les réponses de toutper&snnes)

M en France

H en Chine

On peut voir que les facteurs influencant I'utilisa du vélo sont un peu différents en
France et en Chine. On peut classer ces huit fisctu trois catégories : les facteurs
ayant de la méme maniere le plus d'influence dassleux pays, les facteurs ayant de la
méme maniére le moins d'influence dans ces deus payles facteurs affectant
différemment ces deux pays.

Le facteur longues distances est le facteur le jpliisent que ce soit en France ou en
Chine. De plus, le facteur peur du vol est aussi imfluent dans ces deux pays. Bien s(r,
on ne peut pas négliger le facteur état des pistelable parce que parmi les Frangais
gui ont choisi le vélo comme principal mode de $gort, le taux concernant ce facteur a
considérablement augmenté. Donc on peut en conduee les facteurs longues
distances, peur du vol et état des pistes cyclaussles trois facteurs qui ont le plus
d'influence sur [l'utilisation du vélo en France maussi en Chine. De plus, le facteur
peur de se faire renverser par une voiture est aupsendre en compte, mais il est
moins important que les trois facteurs précédents.

En revanche, le facteur prix du vélo est le facteunoins influent que ce soit en Chine
ou en France. De plus, on constate que parmi kscRis qui ont choisi le vélo comme
principal moyen de transport, le taux concernariadéeur préférence pour la voiture a

45



beaucoup diminué, parallelement les Chinois n'@st ge sentiment de dépendance a la
voiture, ce facteur est donc le moins importamtee¢n France comme en Chine.

Finalement, il n'y a que deux facteurs qui influmadifféremment ['utilisation du vélo
en France et en Chine : le facteur courte distatagombre de stationnement. Il est
nécessaire de préciser le sens du facteur cowtignde. La plupart des Frangais ayant
choisi cette option pensent ne pas avoir besoirvéle car ils peuvent marcher.
Certaines personnes déclarent aussi qu'il n'y d@'pagplacement de stationnement assez
proche de leur destination finale. Par exemplesgloe la distance a parcourir n'est que
d'un kilometre, ils naiment pas passer 3 minuteéla et encore 3 minutes a pied. C’est
trés compliqué. Paradoxalement, de nombreux Framgannent encore la voiture sur
de courtes distanckda voiture est-elle plus facile & utiliser ettatinner que le vélo ?
Nous pouvons donc en conclure que limiter l'utiizia des voitures et mettre en place
des emplacements de stationnement a proximitéetgmadtions clés sont les objectifs a
atteindre pour résoudre ce probléme.

A propos du prix du vélo

Avec le développement de I'économie et les effalts I'Etat pour encourager
I'utilisation des transports en commun, le prix gegures et des transports en commun
ont beaucoup diminué. On peut donc se demandeusigertaines personnes l'avantage
du prix du vélo n'en est plus un. Selon les triffemdntes analyses, on peut en conclure
que : non, le vélo est toujours bon marché paradp tous les autres modes de
transport (hors marche a pied).

Lors de la premiére analyse, nous avons déja murdigter que le colt au kilomeétre en
vélo est le moins cher de tous. La deuxieme anatfdes tableaux ci-dessus, montrent
que le prix du vélo est le facteur ayant le moingfldence sur I'utilisation du vélo que

ce soit en Chine ou en France.

La troisieme analyse de mon enquéte nous montrdagdépense mensuelle pour les
gens choisissant le vélo comme principal moyerraigsport est toujours moins élevée
gue celle des gens qui choisissent les autres nam&sinsport. (en moyenne 44 euros
pour les cyclistes contre 53 euros pour les awmogageurs en France ; 174 yuan pour
les cyclistes contre 237 yuan pour les autres vayagen Chine).

L voir le facteur de la distance de mobilité, p26
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PARTIE 3

LES MOYENS POUR
PROMOUVOIR LE VELO ET
ACCROITRE SON USAGE
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Dans la partie précédente, nous avons étudié cHagteur influencant I'utilisation du
vélo et plus spécialement leur importance. Dange cpartie, nous allons essayer
d'apporter des solutions a tous ces facteurs lmitBt pour finir, nous choisirons
Tianjin comme ville modeéle d'étude pour expliqueneretement ces solutions.

1. Les solutions pouvant résoudre les problemes qui
influencent 1"utilisation du vélo

Dans cette partie, nous utiliserons deux méthod&sehtes pour trouver les solutions
et déterminer leur importance.

11. La premiere méthode

Dans la partie précédente, nous avons déja éthdgue facteur influencant I'utilisation

du vélo et leur solutions appropriées. En effdailt prendre en compte le fait que le
méme facteur peut avoir des solutions différentesiee méme différents facteurs
peuvent avoir la méme solution.

Il ne faut pas oublier que tous les facteurs stoitément liés. Par exemple, le facteur
croissance de l'utilisation des voitures et trartspo commun et le facteur distance de
parcours sont différents, mais ils ont les mémégtisas : limitation de I'utilisation des
voitures et meilleur articulation entre le véldest transports en commun.

Ici, nous résumerons tous les facteurs déja étadaravant, et proposerons des
solutions appropriées.
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Le facteur

La solution principale

Trop longues distances

Intermodalité entre le vélo et les transports en commun

Trop courtes distances

1. Limiter l'utilisation des voitures dans certaines zones

2. Améliorer la sécurité des cyclistes (aménagement
cyclable) dans les secteurs périurbain en France

3. mettre en place des emplacements de stationnement a
proximité de destinations clés.

Peur du vol ou d’une
dégradation

1. Renforcer la sensibilisation auprés des cyclistes sur les
précautions a prendre.

2. Augmenter le nombre de stationnements adéquats et
sécurisés.

3. Améliorer la qualité des antivols

4. Combattre le marché noir de I'occasion en Chine

Peur de se faire renverser
par une voiture

1. Limiter 'utilisation des voitures

2. Améliorer la sécurité des cyclistes surtout au niveau
des intersections.

3. Améliorer la sécurité des cyclistes (aménagement
cyclable) sur les sections courantes en Chine

4. Améliorer la sécurité des cyclistes (aménagement
cyclable) dans les secteurs périurbain en France

Préférence pour la voiture

1. Limiter I'utilisation des voitures

Piste cyclable en mauvais
état

Aménager des pistes cyclables correctes

Pas de stationnement
suffisant pour les vélo

Augmenter le nombre d'emplacement de stationnement
adéquats et sécurisés

Prix du vélo

Réduire le prix des vélo

TableaulO : les solutions

principales pour promouvoir

le vélo et accroitre son usage

Réalisateur : Xin LI

L'importance de chaque facteur est différent. Desplimportance de chaque facteur

n'est pas la méme pour la Chine ou pour la Fraeese fait 'importance de chaque

solution est aussi différente pour la France our dauChine. Nous pouvons donc

construire un tableau pour hiérarchiser les saistidu tableau précédent en fonction de
leur importance.
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Tableau montrant le degré d’importance des moyens
pour promouvoir I'utilisation du vélo
(O OO O Oreprésentant le plus important@treprésentant le moins important)

Le degré Les moyens pour promouvoir
Les pays . e - .

d’'importance I'utilisation de vélo

OOOOO Limiter I'utilisation des voitures

OOOO Intermodalité entre le vélo et les transports
en commun

OOOO Améliorer la sécurité des cyclistes
(aménagement cyclable) dans les secteurs
périurbain

OO0 Améliorer la sécurité des cyclistes

(aménagement cyclable) au niveau des
intersections.

En France
OOO Augmenter le nombre de stationnements
adéquats et sécurisés et améliorer les autres
mesures de prévention contre le vol
& Réduire le prix du vélo
COOOO Intermodalité entre le vélo et les transports
en commun
COOOO Améliorer globalement la sécurité des
cyclistes (aménagement cyclable)
OOOO Augmenter le nombre de stationnements
adéquats et sécurisés et améliorer les autres
En Chine mesures de prévention contre le vol
OO Limiter I'utilisation des voitures
<& Réduire le prix du vélo

Tableaull : Le degré
d’importance des moyens
pour promouvoir l'utilisation

du vélo o ’
.12. La deuxiéme méthode

Réalisateur : Xin LI

Dans mon enquéte, on a posé une question ouvesaepa « Qu’est-ce qui pourrait

vous faire utiliser plus souvent le vélo ? » . Apoalcul et classement des données on
constate que la plupart des gens ont répondu miénae facon a cette question. Donc on
peut ainsi construire un graphique pour comparec & premiere méthode et voir s'il y
a de grandes différences entre les deux.
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a) Le cas en France

Des facon pour les gens utilisant plus souvent le

e y e
vélo en France (54 personne répondu) os

3S

12 is

Figure 14 : Des facon 10
pour les gens utilisant les
plus souvent le vélo ?
en France 6 en
Réalisation - Xin 11
4
3 3
2
Lasécurité de Le beautemps AménagementL'intermodalité Limitation de  Sécurité de Relief
cycliste cyclable voiture parkinga vélo

Dans ce graphique, on peut constater que la sécwritycliste est I'enjeu principal

pour les gens qui utilisent souvent le vélo. Lasxdgrandes solutions pour ce probléme
sont 'aménagement cyclable et la limitation deilisation des voitures. Donc si on
compare cet enjeu a ces deux grandes solutionmudrconstater qu'encore une fois
I'aménagement cyclable, I'intermodalité et la liation des voitures sont les trois plus
grandes solutions pour promouvoir 'utilisationklo. Remarquons aussi que la météo
est aussi un facteur important. Bien sdr, ce graphest seulement une référence
supplémentaire pour la premiére méthode, il n'astdes plus pertinent mais peut
amener a discuter certaines choses.

Certains points de vue intéressants

1. Minimiser la place des voiture en ville. C’est une bonne solution pour résoudre le
probleme de I'utilisation excessive de la voitugs. effet, en France, les places de
stationnement sont suffisantes, par conséquentijisiation de la voiture est
fréquente. Il faudrait incommoder les conductepes, exemple, on peut limiter les
voitures pouvant entrer dans certaines zones eindénle nombre de place de
stationnement, de cette facon, on limitera I'afflce des voitures.

2. Des pistes cyclables continue®©n trouve fréquemment des pistes cyclables de
seulement 100 métres. C’est un phénoméne courastadataines villes de France
dd a la négligence des collectivités locales. Siaulait promouvoir I'utilisation du
vélo, travailler & établir la continuité des pistyslables serait la premiére chose a
faire.
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3. Pour le moment, je n'ai pas besoin de vélo : je \&ien cours a pied, je me
déplace en ville en bus, et si les trajets sont pdongs, jutilise la voiture. C’est
un point de vue général. Le vélo est considéré ocmram mode de transport de
dernier recours, voire inutile. Cependant, selom mapport, le vélo est un véhicule
important et préférable aux véhicules motorisést Banséquent, des efforts
conséquents sont nécessaires afin de changerrmtedporue : des solutions comme
I'intermodalité ou I'amélioration des pistes cydisont envisageables.

4. Le courage. En questionnant plusieurs personnes, j'ai entefedix fois la méme
réponse : le courage. Ces deux personnes n'aviaiemts choisi le vélo comme
principal moyen de transport. A leurs yeux, le vést un mode de transport
dangereux. Alors qu'au contraire, le vélo est iarins risqué que la voiture, et
considérablement moins dangereux que les deux-nodsrisés, notamment les
scooters. Le but est de changer ces idées recuemées en ameéliorant
I'environnement des voyages a veélo et en limitartilisation des voitures. Mais le
plus important est de rassurer les gens. Par erengol pourrait publier des
brochures sur les risques d'accident en vélo paurtner que le risque est bien
moins important & vélo qu'avec les autres modesasport comme la voiture ou
les deux-roues motorisés, on pourrait donc explique le vélo est un moyen de
transport trés sQr.

b) Le cas en Chine

Par rapport aux Francais, peu de Chinois ont r@parzktte question (22 personnes en
tout), un probléme étant survenu dans le questimaectronique. Un tableau construit
a partir de ces données ne serait que tres peifictih Parmi les réponses données, la
moitié des personnes signalent le probléeme designdistances. C’est un facteur trés
important qui influence beaucoup I'utilisation dél@. L'intermodalité serait une
solution & envisager pour résoudre ce problemealfss personnes interrogées
mentionnent le probléme de la sécurité et de ladiion des voitures.

Certains points de vue intéressants

1. Le vélo est salissant, c’est un probléeme lorsquenh est bien habillé Cela dépend
de la distance du trajet. Si on prend le vélo pefiectuer un long trajet, la
transpiration due a la fatigue peut salir les vétets, il faut donc préparer une tenue
spécifique ou se doucher une fois arrivé. Maisngb@ut exploiter I'intermodalité ou
si la distance est courte, il est possible de robien habillé, en robe, ou dans
n'importe quelle tenue non dédiée.

Dans notre enquéte, nous avons déja évoqué tousntg®ns principaux pour
promouvoir le vélo en France et en Chine. Dangdalmine partie, nous développerons
toutes ces idées en étudiant leur mise en pragfjuee en prenant comme exemple
Tianjin, une ville modéle.
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2. Le modele de Tianjin

Tianjin est 'une des quatre municipalités de lan€h( les trois autres sont Pékin,
Shanghai et Chongging). C’est la plus grande df&ére du nord de la Chine et la
deuxieme plus grande ville industrielle du payse B trouve sur une plaine au nord-
est de la Chine et & une heure de route seuleradPékin.

Figure 15: La Figure 16: Tianjin vu par
localisation de Tianjin le satellite Spot

source : source :Ibid
wikipedia(http://fr.wikipedi

a.org/wiki/Tianjin)

Réalisation : Xin LI

La surface de Tianjin est de 11919.7 km?, la pdfriade Tianjin est de 10.07 millions
habitant’ La densité & Tianjin est donc trés élevée, eltedes845 personnes/km
Tianjin est composé de 16 districts, le centreev@st quand & lui composé de 6 anciens
districts, la densité de population dans cette zone a@8264 personnes/ Km

1. Heginy
2 HEE\ .
3. Hehei

4. NMankai

5. Hetlong
&. Hongaieo

Figure 17: Les 16 Beos
districts de Tianjin

source : Ibid

Jinghai

! Zhao jianyou, « I'étude des transports urbainaaddértulation a vélo dans la cadre du développement
durable », 2006, p62
2 district 1-6 dans le graphique
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Aujourd'hui, les principaux problemes de transgorfianjin sont concentrés dans la
zone centrale. Dans celle-ci, le nombre dautoristbd et de cyclistes est
significativement plus élevé que dans les autraegzoDe nombreux problémes se
posent donc dans cette zone : la congestion reuti@rfaible capacité routiere et les
accidents impliquant des voitures, mais aussi gelsstes et des piétons.

Le taux d'utilisation du vélo a Tianjin est actaatent d'environ 23% or il était de
44.6% en 1981. Il y a donc malgré tout une décaniss de l'utilisation du vélo a
Tianjin, et il est nécessaire d'y remédier.

21 . L’intermodalité entre le vélo et les transports en
commun

Aujourd'hui, les transports en commun tels queus, lle métro, et le train sont bien
développés a Tianjin. Avec le développement du téagrande vitesse Pékin-Tianjin, il
faut aujourd’hui moins d’une heure pour relier desx villes. Ceci a donc contribué a
laugmentation des échanges entre ces deux villes.

Pourtant, I'intermodalité entre le vélo et les gports en commun a Tianjin n'est pas
bien optimisé par rapport a I'intermodalité ente Autres modes de transport. Ceci est
dd au manque de stationnement adapté ceux-ci dastircroit non surveillé. Donc il
est nécessaire de mettre en place une réflexisajatide I'intermodalité entre le vélo et
les transports en commun et ce surtout au niveag@dads pbles d'échange.

En général, il y a deux facons principales d'orgmniune bonne intermodalité : la
création de stationnement et le transport de \Etoeffet, la population de Tianjin est
trés nombreuse, les transports en commun sont uisujeurchargés, il est donc
impossible de transporter son vélo a bord de cesate (il y a une grand différence
entre la Chine et la France sur ce point-la). Ghouee le probleme du stationnement est
donc dautant plus important. Pour créer des statiments adaptés, nous devons
considérer trois idées :

v" Anti-vol : beaucoup de personnes n'aiment pas datarvélo devant les stations
de transport en commun car ils ont peur de sere Valer. Il y a donc nécessité de
construire des stationnements équipés de bonssitipale sécurité, de gardiens
responsables voire méme mettre en place des edpares.

v' Bon marché : le vélo est considéré comme un moygetrathsport peu codteux en
Chine , certains cyclistes refusent de considéeercd(t supplémentaire du
stationnement. Selon I'enquét&3% des Chinois n'accepteraient de garer lear vél

! Zhao jianyou, « I'étude des transports urbainsadirtulation a vélo dans la cadre du développement
durable », 2006, p75
2 Ibid, p51
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devant les station de transport en commun seulesneets derniers sont surveillés
et gratuits. Mais en pratique cela est difficilemittre en place car tout cela
représente un colt non négligeable pour les cligt concernées qui doivent
payer non seulement pour entretenir les équipensemtplace mais aussi le salaire
des gardiens. L'enjeu consisterait donc a établtarif raisonnable afin d'inciter les
gens a utiliser de tels espaces de stationnement.

v' Accés facile aux transports en commun : afin ré&da distance entre les
stationnements de vélo et les stations de transportcommun, on pourrait
construire ces emplacements de stationnent de juéte a c6té de stations de
transport en commun. Par exemple, on peut mettiglage des emplacements de
stationnement de vélo au niveau des métro. L'aganterait double : facilité
d'accés au métro et économie d'espace. De plest dussi possible de construire
des parc de stationnements sur plusieurs « étagiesestoujours afin d'économiser
de l'espace.

Figure 19:

Figure 18: La gare

central de Tianjin Stationnement de vélo

source : sur plusieurs « étages »
wikipedia(http:/fr.wikipedi source :
a.org/wiki/Tianjin) wikipedia(http://fr.wikipedi

a.org/wiki/Tianjin)

Il est aussi possible de faire quelques propostEupplémentaires pour mieux mettre
en place l'intermodalité entre le vélo et les t@orss en commun .
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Mesure

1. Sécurisation des itinéraires
a I'approche de station de
transport en commun

1)

2)

Objectif
inciter a l'usage du vélo en
rabattement vers les stations.
favoriser la  cohérence et
I'articulation des circuits cyclistes.

‘ Description de I’action

Aménager et sécuriser les
itinéraires d’acces a la station
travaux de voirie, jalonnement,

mobilier...

2. Incitation a la réalisation d’
études de mise en place de
services vélos dans les pole

d’échange .

Faire émerger des services vélos dans

les poles d’échanges:
(stationnement,
gardiennage,

vélostations
petit  entretien,

location longue et

courte durée), vélos en libre service,

service de location...

Réalisation d’études de faisabilité
et de définition des services vélos
cadre des

dans le poles

d’échanges

3. Combinaison abonnement
abri sécurisé / carte
billetique de Tianjin

Ne proposer aux usagers qu’ ne seule

carte d’abonnement pour les abris et

le transport

intégrer I'abonnement aux abris

vélos sécurisés dans carte

billettique de Tianjin

4. Lancer une campagne de
communication sur 'usage
du vélo + transport en
commun

1)

2)

Sensibiliser les citoyens au report
modal, réguler la montée des
vélos a bords des stations et faire
connaitre les actions du Plan Vélo
de la Tianjin

Informer les usagers vélo du
transports en commun sur le
comportement a avoir pour une
chaine de déplacement sereine et
sans danger pour soi et les autres

1) campagne d’affichage dans les
stations de Tianjin

2) journée de découverte grand
public

3) intégration dans tous les
documents d’information sur
le transport en commun
(guide du voyageur, fiches
horaire) des conditions
d’accueil du vélo dans les
stations et les transports en
commun et les bonnes
pratiques

4) information aupres des agents
de bord et des guichets..

Tableaul2 : Les mesures
pour promouvoir
I’intermodalité

Source : Plan vélo da la
région centre

Réalisateur : Xin LI

Actuellement,

22.Aménagement cyclable

les problemes de sécurité pour

leglistgs de Tianjin sont

principalement situés a deux endroits : au ceritieet au niveau des intersections.

a) L’aménagement cyclable dans le centre-ville.

La centre-ville de Tianjin est composé de quelqradens districts. Dans ces derniers,
la plupart des routes sont étroites et en mauvais 8elon I'enquéteil y a environ

507.6km de route large de moins de 12metres, &26e ces derniéres se trouvent au
niveau de ces anciens districts. Cette proportsdrakarmante. Il ne faut pas oublier que

! Feixiang LIN, «Planification des transports de Tianjin »,p38
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Figure 20: Colporteurs
vendant sur la route
source : Feixiang LIN,

« Planification des

transports de Tianjin »,p8

Figure 21: Dégagemer
latéral d'un cycliste
source : Francois

Tortel, « les cycliste,
colloque aménagement de
voirie et mobilité durable »,
22 septembre 2008

les véhicules et les vélo utilisent la méme voieutTcela provoque donc de nombreux
conflits entre les conducteurs et les cyclistes.plds, beaucoup de vieilles habitudes
subsistent dans ces districts, tel que des colpsrteendant leur marchandises sur la
chaussée méme. lls occupent ainsi une grand i i@ route. Il est donc extrémement
difficile pour les cyclistes de circuler sur cesitess, dans ce cas leur sécurité n'est pas
garantie.

Sur ces routes, la plupart des bandes cyclablesémites ou alors il n'y en a tout
simplement pas. Pour améliorer la sécurité dedstgs| il faudrait mettre en place des
bandes cyclables séparées de la chaussée. Dams lgénéral, I'espace vital d'un
cycliste est d'un metre (et ce en prenant en comaptargeur du guidon qui est en
moyenne de 0.6m). De pluglans les virages, dans des cétes a forte ampliucdout
simplement au démarrage au niveau d'un feu, ourersogc l'effet de vents latéraux, le
cycliste peut avoir une trajectoire moins rectiignil occupe ainsi un espace plus
important. Pour prendre en compte tous ces élémikmst courant de majorer les
dimensions de 0.2m. De plus, en cas de présenparde c'est-a-dire par exemple le
long d’'un mur, ou de places de stationnement, tdistg (comme le piéton) se déporte
instinctivement d’environ 0.5 meétre. Donc au fial dégagement latéral total d'un
cycliste est de 1.5métre.

sgemant Lateral confarfable XK
450em
Espaca wital

2,50m

werlical

Démaaement
_—

! Certu, « recommandations pour les aménagementstasta, 2000,p35
57



Figure 22 Largeur
recommandée de band
cyclable

source : Aménagement
cyclable, www .certe-
nc.developpement-
durable.gouv.fr, Octobre
2009,P4

Donc afin de favoriser l'utilisation du vélo et skarer la sécurité des cyclistes, les
collectivités locales qui installeront des bandgdables seront obligées de s'assurer que
leur largeur est d'au moins 1.5 metre. |l ne faag publier de prendre en compte la
population importance de cette ville, il faut dac réalité mettre en place des bandes
encore plus large et ce afin de supporter l'aft@eimportante. Nous avons ici les
recommandations de I'Etat pour la largeur despistelables.

Type de route T}/g:%:jner:gﬁldagée Largeur(m) Vitesse(km/h)

Piste cyclable 5-7 20
Route principal de la ville

Bande cyclable 3.5-6 20
Des routes inter-district Bande cyclable 2.5-4.5 15-18

Tableaul3 : Indicateurs des
valeurs recommandées au
fonction des cyclables

Source : Jianrong YANG,Xiucheng
GUO, « L'étude de plan de vélo dans
les grandes villes », P152
Réalisateur :Xin LI

Certaines routes du centre-ville entre dans lagoai des «routes inter-district », donc
il est important de respecter les largeurs recondés pour ces derniers. Quand la
largeur de route est étroite suffisante de ne pasqir satisfaire la demande des
largeurs de véhicule et de vélo, on peut s’en tetarprincipe de vélo priorité. Pour
éviter de congestion dans cettes routes, on peuen@erdire les voiture d’entrer &
certains routes. Et puis, maintenir la continugé dandes cyclables est aussi en enjeu
pour favoriser I'utilisation de vélo.

De plus, on doit interdire de colporteurs qui vaehteur marchandises sur la route. Les

polices doit augmenter de la peine pour faire édgarteurs ont peur de continuer mettre
en place leur marchandises sur la route. Or, laatolité concernée peut construire des
marchés formels pour les colporteurs de déménager.

b) L’intersection

L'intersection est divisé a deux catégorie : leefur plan ordinaire et et le carrefour a
sens giratoire. Et le plupart de l'intersection ianfin est le carrefour plan ordinaire.
Pour linstant, il y a une intersection tous le0-8D0 metre, et les pluparts de ces
intersections sont en mauvais état. Donc des ausidee produisent souvent et la
sécurité de cycliste n’est pas bien garantie.
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Cas 1

Figure 23: La typologie
des accident

source : Francois

Tortel, « les cycliste,
colloque aménagement de
voirie et mobilité durable »,
22 septembre 2008

En effet, le probleme de sécurité de carrefouteeptobleme du monde. En général, la
plupart des accidents en carrefour impliquant getistes peuvent se classer en quatre
catégorieb:

Cas 1: collisions a angle droit.

Ce sont les plus fréquente. Le nongetsge la priorité par le cycliste ou par
I'automobiliste en est la cause principal.

Cas 2 : voiture venant en face et tournant a gadetant le vélo qui va tout droit.
Cas 3 : voiture tournant & droite et coupant laer@w vélo qui va tout droit (ou
vélo qui double par la droite un véhicule tourraulroite).

Cas 4 : vélo tournant & gauche en conflit avecélmcule arrivant par derriere ou en
face.

Cas 2 ' Cas 3 Cas 4

Pour limiter les causes d'insécurité de carrefolitaajin, il faut bien faire trois actions
principales.

v' Ralentir le trafic motorisé : tout ce qui peut comgr a limiter les exces de vitesse
est bénéfique aux cycliste.

v' Améliorer la lisibilité du carrefour : Un carrefocomplexe entraine des difficultés
de compréhension des trajectoires des uns et ttes.a0n préfere donc une
simplification a des sophistications illusoirespeatique. On peut cependant noter
gu’en effectuer leurs changements de directionsno®e tourne a gauche
présélection et toure a gauche indirecte. On peatiarer leur sécurité.etc.

v' Dégager la visibilité du carrefour : le cyclistespa facilement inapercu. Pour gu'il
soit vu, il faut le palcer dans le champ visuetdaducteur avant chaque carrefour.

23.Le stationnement et le vol

La phénomene de vol de vélo a Tianjin est assepérnit. C'est plutét & cause de deux
raisons : la peu précautions de cyclistes et lequarde stationnements adéquats et
sécurités.

! Certu, « recommandations pour les aménagementsisgsla, 2000,p54
2 bid
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Pour limiter de vol de vélo, on doit bien faireisronesures.

La premiére et la plus fondamentale, on doit colirgtrdes stationnements adéquats et
sécurités. Il y a beaucoup de vélo est volé mérike est déja attaché dans les
stationnnements car ces stationnements ont desamsaawdispositifs et non surveillés.
Donc on doit bien les améliorer. Par exemple , imaau de protection antivol, il faut
arrimer cadre et roues a un point fixe. Le disjfoddit étre scellé au sol. Il doit étre
suffisamment solide pour ne pouvoir étre ni briséaié. Il faut aussi assez mince pour
permettre le passage de tout type d’antivol. Des plon peut mettre en place des
stationnments différent au fonction d’endroit. Baemple, si le stationnement se trouve
a commerces du centre ville, on peut mettre deostegment surveillé. Et puis, on peut
classifier des vélo en raisons de durée de stokame facile de garder. Si le
stationnement se trouve au quartier résidentislclelistes sont toujours les habitants
de ce quartier, on peut mettre de stationnementecure et équipé de clé de la porte de
stationnement pour ces habitants.

La deuxieme, il faut améliorer la qualité de antiar rapport les cables souples et les
articulés ,les « U » sont des meilleur choix comangvol'. parce qu'il est plus solide.
En outre, une nouvelle systeme de l'alarme powréle a été inventé. Il peut alerter
quand le voleur touche le vélo. Mais son effetite est encore reste a voir.

La troiseme, il faut renforcer la conscience depuéon de cycliste et la peine pour le
voleur. On peut publier certains brochures pourigdpr I'importance de anti-vol et
guider des cyclistes comment garder correctememt \&los. En outre, selon la
Iégislation chinoise, un vol ne peut étre portéhmeau pénal que s'il concerne un bien
d’une valeur de plus de 1000 yuan. Mais le prixéle volés est seulement environs 50
yuan. Donc il faut demander de I’ état de changepeu cette Iégislation pour faire
voleurs de vélo ont peur de continuer voler.

24 Limitation de 'utilisation de voiture

Pour l'instant, I'utilisation de voiture a Tianjast 37.3% cette proportion n’est pas trés
élevé. Mais l'utilisation de voiture dans la centile est relativement éleve et il a causé
beaucoup d'embouteillages et d’accidents. Poururds® ce probléeme, on doit bien
limiter I'utilisation de voiture dans la centre leff. D’'une part, on peut compléter
d’interdite de voiture entrant dans la centre ville la foi, on peur construire des
stationnments adaptés juste a c6té de centrepole bien garer leur voiture. D’autre
part, selon I'expérience réussie des Pays-basgeahgugmenter substantiellement des
frais de stationnement dans la centre ville etiréede nombre de ces stationnements
pour limiter une partie des voiture entrant dansdatre ville. A la fois, on peut aussi
réduire le frais de stationnements qui se trouagnble d’échange pour encourager des
conducteurs changent leur modes de trasport.

! Héran F.,IFRESI-CNRS Mercat Mitermodal enquétes 1999-200% Vol de vélos - enjeux et
prévention »
2 Zhao jianyou, « I'étude des transports urbainsadérculation a vélo dans la cadre de la dévelogmem
durable », 2006, p81
3 e district 1-6, voir p53
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CONCLUSION

Pour l'instant, le vélo est tres peu présente emds, et l'utiliation de vélo n'a pas
échappé de baisser en Chine, donc l'usage de (&b pas optimisé en France et en
Chine. Mais le plus décevant est que L'utilisationvélo est aucun signe d'amélioration
dans le futur méme si certains nombres de livreingates comme « aménagement
cyclable », « les antivols de vélo » et certainftigpaes de vélo ont été publiés.

Donc on a beaucoup de doute: pourquoi I'utilisatiervélo n’a pas augmenté méme s'il
y a des livres et des politiques concernées ? icdi compte ce qui est le principal
facteur affectant l'utilisation du vélo et quellelwion est la plus efficace pour
promouvoir |'utilisation de vélo? Est-ce qu’il yde relation entre eux ? Tel est I'objet
principal du ce rapport.

Selon des études, nous pouvons voir que les factefluencant I'utilisation du vélo
sont vraiment diversifiés. Et la longue distanceletmétéo sont plus influencer
l'utilisation de vélo. Parce que le vélo est un mae transport qui consomme I’ énergie
du corps, il est difficile de voyager tout seul slda longue distance. nous ne pouvons
que chercher d'autres solutions comme l'intermaglgdour rattraper son manque. De
plus , La météo est un facteur irrésistible a caleska structure de vélo et il est difficile
de trouver d'une solution adaptée. Donc par rapgaxtles autres modes de transport, le
vélo n'a pas beaucoup des d’avantages inhérentss ldevons faire davantage des
d’efforts pour encourager I'utilisation de vélo. Elgpar rapport au le Pay-bas et le
Danemark, la France et la Chine ne font pas beaudbattentions et des de mesures
adaptées comme « obligatoire de mettre la bandeldgcsur la route » au Pay-bas.

De plus, chaque facteur peut étre avoir des soluitiérentes et des facteurs différents
peuvent étre avoir des méme solutions. Il ont destiicablement liés entre eux. Donc
la favorisation de I'utilisation de vélo est uneupfication globale, nous devons bien
combiner tous les solutions et classifier leur ingmace. C’est le tAche fondamentale
pour encourager I'utilisation de vélo.

Espérons que ce rapport peut donner des aidespoxmui encouragent l'utilisation du
vélo.
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ANNEXE
Questionnaire Personnel

1. Le questionnaire francais

11. Le questionnaire électronique envoyé

Le texte explicatif :

Bonjour,Je m’'appelle LI Xin . Je suis étudiant @m& année a Polytech'Tours au
département aménagement du territoire. Dans le €ddrmes études, je réalise un PFE
sur « Quels moyens pour promouvoir, sécuriser le &éaccroitre son usage ?». Pour
appuyer mon analyse, je vous propose de répondescuestionnaire qui prend que 2

min. Merci de bien vouloir y répondre. Je vous ragiged’avance.

La forme du questionnaire :

Les facteurs d'influence de I'utilisation de vélo

Bonjaur,

Jem'appelle LI xin . Je suis dtudiant en S&me année 3 Poltech'Tours au départernent aménagement du territoire.
Dans le cadre de mes études, je réalise un PFE sur « QUels moyens pour promouyoir, sécuriser |e wélo et accraitre
S0M USage Y= Pour appuyer mon analyse, je vous propose de répondre & ce questionnaire gqui prend gue 2 min.
Merci de bien vouloiry répondre. Je vous remercie d'avance.

1. Sexe '
() Homme

() Femme

2. Age’

O 018
Figure 24: extrait de © 18-30

O 31-50
O 51-65

Réalisation : Xin LI O &6 etplus

questionnaire

3. Catégorie socio-professionnelle '

™ Etadiant

12. Le questionnaire de papier envoyé



13. Les réponses obtenues

Nombre de réponses au questionnaire ( le questrentha papier et le quesitonnaire

électronique sont inclus)90

1. Sexe: 2. Age: (enans)

Figure 25 Figure 26
3.Catégorie socio-professionnelle : 4. Lieu d’habitation :
Autre
commun
Autre u

t
I'agglo
I

Figure 29

Figure 27 Figure 28

5. Quelle est actuellement votre distance domiciléravail (étude) ? (Aller simple)

50 A

40 '/
30 -+
20 -
10 A .
o= - -

0-2 km 2-5km 5-10km 10-15km  15-20km  20km et
plus




Figure 30

6. Quelle est approximativement votre budget mensupour vos déplacements hors

vacances ? (en euros)

35
30
25

20 A

I

N\

15 -
10-/
2 } =

0-10 10-30

30-50 50-100 100-200 200et plus

7. Quelle est votre principal mode de

, Si le vélo n’est pas votre mode principal,

transport pour vos déplacements ]
o ( 68 personnes ayant répondu)

guotidiens ?

Voiture
particulier
e
25%

L m—

Figure 31 Figure 32

8. Pourquoi utilisez-vous le vélo 723 personnes ayant répondu)

10 A

Domicile-travail Loisir Autres

Figure 33



9.Pour quelles raisons utilisez-vous le vélo dan®w déplacements 724 personnes

ayant répondu)

Figure 34

10. Trouvez-vous que la collectivité de I'agglométmn de Tours a fait beaucoup

d’effort pour encourager I'utilisation de vélo ? (43 personnes ayant répondu)

Plut6t pas Vraimen, Tout a fait
d'accord d'accord
19% 12%

Figure 35

11. Concernant les problémes de sécurité a vélo, pouuglles raisons pensez-vous

avoir déja été mis en danger ?

Des raisons pensez-vous avoir déja été mis en dange Oui | Non
L'absence ou I'étroitesse des pistes ou des banagslables 29 9
L'absence de séparations entre la bande cyclable latvoie de circulation 29 10
Le stationnement génant de véhicule sur la piste da bande cyclable 29 8
26 15

Les autres modes de transports utilisant la méme i®

Figure 36




Figure 37

12.Pour quelles raisons n’utilisez vous pas le véttans votre déplacement 982

personnes ayant répondu)

35 -~
30 A
25 A
20
15 o
10 o
5 -
0 T T T T T T T T T -I T T 1
e e @ Q 5 o 9
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13. Qu’est-ce qui pourrait vous faire utiliser plus sowent le vélo ?*

! Question a réponse ouverte



Figure 38 : extrait de
questionnaire

Réalisation : Xin LI

2. Le questionnaire chinois

21. Le questionnaire électronique envoyé

La forme du questionnaire :

XTaTFEHmEZmMEEWT
FP:E @ bonecowhoy S AE FREE
EAEER: 2010-4-16 SEHHE & HBE# 14

e - =<p=iEFt BAZEEIRTRITPREIZY , EECREETRF A bR © i BTEERMMIRER » FHTPE
M, BENBTFEMSEERRETTHEAE. RLSEEEN ST Dbt 2o W E xR itAEEE.

1.2
O8 Ox

2.8 MM
Oo1eg Organe O31-502 Os1-e5 OBeRER

3.2 mmk -
O

Ogreriik
OF -t
Ok
O gartfivE
Ors |

4.2 mirat -
Odemmm (AR )

Ok
22. Les réponses obtenues

Nombre de réponses au questionnafé :

1. Sexe: 2. Age: (en ans)

Figure 39 Figure 40



3.Catégorie socio-professionnelle : 4. Lieu d’habitation :

Autre
province
12%

Autres
21%

Figure 41 Figure 42

5. Quelle est actuellement votre distance domiciléravail (étude) ? (Aller simple )

20 A
15 -
Figure 43 10 1
5 - .
0 T T T T T Ll
0-2 km 2-5km 5-10km  10-15km 15-20km  20km et
plus

6. Quelle est approximativement votre budget mensupour vos déplacements hors

vacances ? (en yuan)

25 -~
20 -/
15 A
Figure 44 10 -
. o 0 0O
0] T T T T T T
0-50 50-100 100-300  300-500 500-1000 1000et
plus




7. Quelle est votre principal mode de

transport pour vos déplacements Si le vélo n’est pas votre mode principal,
( 60 personnes ayant répondu)

guotidiens ?

Métra
25%

Vaiture
particulier

e
16%

Figure 45 Figure 46

8. Pourquoi utilisez-vous le vélo ?6 personnes ayant répondu)

3.5 A

2.5 A

Figure 47 15 -

Domicile-travail Loisir Autres

9.Pour quelles raisons utilisez-vous le vélo dan®w déplacements 16 personnes

ayant répondu)

6
5
a
3
2
1
0 T T T T T T Ll
2 X A2 e e 2
é& (\‘?"@ K"’-’o\ be\e) o‘@ ‘}&) \i““ég
& o~ & ¥ 9 & e
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\Q\% (\Qe’ { 3
& <
@ S
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Figure 48



10. Trouvez-vous que la collectivité de I'agglométmn de Tours a fait beaucoup

d’effort pour encourager I'utilisation de vélo ? (48 personnes ayant répondu)

Vraiment
pas
d'accord

29%

Figure 49

11. Concernant les problemes de sécurité a vélo,ygoquelles raisons pensez-vous

avoir déja été mis en danger ?

Des raisons pensez-vous avoir déja été mis en dange Oui | Non
L'absence ou I'étroitesse des pistes ou des banagslables 22 11
L'absence de séparations entre la bande cyclablelatvoie de circulation 34 14
Le stationnement génant de véhicule sur la piste da bande cyclable 32 14
Les autres modes de transports utilisant la méme i® 26 10

Figure 50



12.Pour quelles raisons n'utilisez vous pas le véttans votre déplacement ?60

personnes ayant répondu)

40 -
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25 A
20 A
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10 A
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Figure 51

13. Qu'est-ce qui pourrait vous faire utiliser plussouvent le vélo ?

! Question a réponse ouverte




