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1 Introduction: mieux se dZplacer ~ bicyclette

als,r
Ye sezZ be di
Qui trop se h%ote n'atteint pas le but (praveid)e chi

Le prZsent mZmoire a pour objet de prweraedidature ~ IOhabilitation ~ diriger
des recherches aupres de I0UniversitZ de Ras®©iastrit dans I0Zcole doctorale
CVille,Transports et Territolfedans la spZcialitZ transport.

Si le transport nOest pas "~ proprement paikaiplime cicadZmique, il constitue le
domaine dans lequel ont ZtZ effectuZes toatbeiehas prZsentZes. COest en effet
le domaine de reaottee appliquZ de IOInstitut dans lequel jQaidpaisi 1988
(Inretsdevenu Ifsttar en 2011). LOapproche scientifiquetdanspoieune peut «tre

que pluBllisciplinaire, tant les diffZrentes problZmétigmest un systsme
complexe. Une #&se limitZe "~ une seule discipline nOen reu@urét image
partielle dtiaisZe et risquerait de conduire ~ des conclosigestinentes péar
recherche et pour la prise de dZdiserapproches dZveloppZes au cours de ces
recherches relsveit la statistique, de I0Zconomie, de la sacidibgi#ographie,

de IOhistoire, de I0amZnagement et dOautssnshaudlib soit toujours nZcessaire
de spZcifier daquelle discipline elles se situent

IngZnieur polytechnicien recrutZ danpdedesr PonttChaussZes (maintenant
Ponts, Eaux et Forsts), jOai justement soutesse e doctorat ~ IOUniversitZ de
ParisXll dans la spZcialitZ pluridisciplinaire, mamgiport. JOai ZtZ intZressZ dss le
dZbut par amZliorer les transpods ke trois dimensions du dZveloppement
durable efficacitZ Zconomique, ZquitZ sociale, et prZservationestigi@nnem

E IOintZrieur du domaine des tramsgores;herchasit concernZ essentiellement la
mobilitZ des personnes, et en gZnZralliZ mobtidienne et locale. BiieportZ

sur divers objetsongestion, stationnement, gestion du trafic, prZvidenatele,
prospective, comportements de mobilitZ, Zvdlutitfterminants de ces
comportements, suivi longitudinal des indiedsigles infrastructures et des modes
de transport, accidentologie, sZcuritZ secomdairepdalitZ, comparaisons
internationales. Mais ces recherches se sossipergeat focalisZes sur les modes
actifs, et particulisrement sur le adifttme nue de transpo@Oest pourquoi, le vZIo
est IOobjet de ce mZmoire.

Le vZlo est en effet ~ mon avis une partie implErtanrZponse aux grands enjeux
de sociZtZ que posent les transports aujourelOboft Icroissant des
approvisionnements Znerggtijwenir, le cozt ZlevZ des investissementsdans d
nouvelles infrastructures de transport, facéagriatisn du pouvoir dOachat des
mZnages, et " la rarZfaction des ressourcesitasdouttiques impliquent forcZment
la recherche dOune meilleigacieff du systeme de transport ~ moindre coZt. La
croissance des inZgalitZs de revenu, |Oendavearains quartiers en difficultZ,
face " la nZcessitZ dOassurer IQaccessibilitdisuet ehdpxigence de garantir la
cohZsion sociale rendemgpedsable de valoriser des solutions de teafespzss.
LOengagement incontournable de rZduction des denigsz " effet de serre et le
souhait consensuel de prZserver |Oenvironnewrlestt urbiain face " la lenteur des
progres technologiques IOimpossibilitZ de poursuivre I0Ztalement enbain oblig
repenser une articulation entre IQurbanisnieamspleds moins dZpendante des
modes motorisZs individuels. Enfin, la prZvedentaadies de la sZdentaritZ et
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IGinsuffisance de I@agihysique de la population, face au coZtiesdgiaiantZ
publique, font du vZlo un outil particulierertie@bipe

Pourtant, il nOZtait pas Zvident de faire pafmoite de HDR sur le vZIlo. Il y a
quelques annZes, le sujet aurait ZtZ carsididieZpeu sZrieux, sans vZritable enjeu
scientifique. Le mot memedenOZtait pas utilisZ dans les publications acadZmiques
et officielles. Heureusement, le regain ddietatrgaur le vZlo comme solution de
mobilitZ rend ce projet possible. Géanpersonnellement vZcu ce retour en gri%oce du
vZlo, je voudrais tZmoigner que ce ne fut passenéadile, mais que cOest un
changement progressif de mentalitZ qui sOesupdiffisZ parmi IOensemble des
acteurs. Il'y a vingt ans, le vZId p@ZtainsidZrZ comme un moyen de transport par
les politiques publiques. Les compZtences mc@aﬂqmllectlans territoriales
disparaissaient. Le rZseau de service de paoximytdistes sOZtiolait sous IO|mpact
du dZveloppement de la grantiaiion. Dans ces conditions, il nOZtait pas Ztonnant
que IOusage du vZlo diminu%et. Ce sont nZanamemsMeh';stes restants qui, en
sOorganisant en associations, en revendicpitideleattinuer ~ circuler, ont peu *

peu fait bouger le systejusqud” renverser la tendance. Il fallaimbi@n a@s
militants cyclistes Ztaient pris pour de dous, rrvequZs pour leurs espoirs
rZtrogrades.

Je voudrais rendre hommage ~ ces associatiess, aeoir conservZ en France la
compZtence saniZlo comme moyen de transport. Les premigiealitdsigui les

ont ZcoutZes (Strasbourg, puis Paris notammiemmhaOen fZlicitent. Ce nOest que
progressivement, aprss essais et erreurs, quegdéseaces techniques des villes sur
le vZlo su rZapparues. Et elles ont gagnZ jusquOasidsd@ittat, qui a fini par
avoir une politique nationale du vZlo. DansZss H80, les travaux sur le vZIo
Ztaient si rarfeguQil Ztait possible ~ une seule personne deGeunh@est plus
posible aujourdOhui, ce qui montre le succes quet & eu parmi les
commanditaires des Ztudes et de la recherchrdORuiole nombre dOacteurs
travaillant sur le vZlo a considZrablement augmestibilendonc quOil est temps
pour moi de fairepl@nt sur mes propres travaux.

Si jOai intitulZ cette introduckibeuxC se dZplacer ~ bicycksttelu nom de
IOassociation francilienne de cyclistes MR céistexpression correspond bien
au sens que jOentends donner ~ mes :teom’treamZliorer et promouvoir les
deIacements bicyclette. Mais il y a tantedehrexh faire pour y parvenir. Or, je
ne peux prZsenter dans ce mZmoire que les Becimerq@eu menZes, ce qui est
forcZment frustrant, car souvent jOaurais aimAiramogorde nombreuses
directions, mais laissons cela pour de futuss trava

Ce mZmoire est divisdemx tomes. Le premier tome est un mZmoireske dgnth
mes recherchea3ette introduction en est le chapitre 1.

Le chapitre @pose pourquoi le \&&bun objet scientifigue choix meme du mot
vZlon'est pas innocent quant " la nature de I'objet Ztisdige etel'nse mot dans le
vocabulaire officiel et scientifique est rZoetaintPde nombreuses disciplines ont
menZ des recherches surlte & donne ensuite mes propres rZsultats aaeche
sur I'Zvaluation sefmnomique du vZlo en France. Enfin, je dZfoligetnde
recherche, qui se justifie par rapport au vZlo.

Le chapitre 3 dZcrit les diffZrentes problZrdaticgekerche quit constituZ mon
parcours. Ces problZmatiques sont structurZedeatntis: paradigmes, qui se sont
succZdZs, mais ont aussi cohakitparadigme dadZnieupour amZliorer le
systeme, le paradigmentilitanpour le changer, et le paradigmleedcheysour le
conna’ttéAinsi, c'est le changement de perpective dZ\wusiitypatu vZlo qui I'a fait

1 Au moins en franeais et en anglais, car des publicationa@pakermZ erlandais Ztaient dZj" consistantes.

8/184



passer du statut de mode marginal ~ celui tenglgestcherche en passant par une
mobilisation revendicative.

Le chapitre 4 prZselatenZiodologie adoptZe. Il dZcompose d'abord la ddenarche
recherche en sept mZthodes principales, counstityale et structurant 'activitZ du
chercheur. Ensuite, il met en avant duadiations mZthodologicyes j'ai
dZveloppZeda diffZrenciatiale la demande, la prise en compte du vZIs dans le
enquetes, les biographies sur les transpousitét grimaire des dZplacements.
Chacune de ces mZthodes s'est avZrZe pertinéatadeodu vZlo.

Le chapitre 5 synthZiise rZsultats les plu@rquants dees recherchees
rZsultats portent d'abord sur la ma’trise tEgos@utomobiles et la mise en Tuvre
d'une mobilitZ durable. lls constituent enssittistagues de rZfZrences sur le vZlo
en France. lIs s'Zlargissent ensuitVision mondiale du vZlo et au r™le qu'il joue ou
peut jouer dans les enjeux du dZveloppement durable

Le chapitre 6 s'intZressepaugpectives pour le futunet en exergue le cas de la
ville de Shanghai que jai ZtudiZ. Puis il nesntésuttatde recherche sur trois
aspects importants pour la mise au point degdltigle vZlo: l'intermodalitZ, le
casque, et I'ZcomobilitZ. Enfin, il formule chessarsngZnZrales.

Le deuxismeéome prZsente oarriculum vita#/taillZ avec la liste di#&rentes
formes de production de la recherche, et le texte intZgralta@udemiécations.

Les publications dans lesquelles je suis inguliqciZZes avec le nom du ou des
auteurs (donc mon nom est forcZment tres stdlyestt IGanrsdavie dOune lettre
majuscule indiquant la nature de la publicaficenteellement dOun numZro. Les
lettres utilisZes pour les documents citZstdares tasont

acadZmiques techniques autres
A, Barticle dans revue ayJ article dans revi P article de
comitZ de lectu technich vulgarisation
(interationale et nationale professionnelle
C, Dcommunicatién K communication ~ | Q confZrence
manifestationavec acte collogusans actes tous publics

(internationale et nationa| logiciel U travaux encadr

E ouvrage ou chapitre dOouv| M rapport de recherch Y organisation
de sZminaire

G relecture N expertise
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JZrusalem, Isra’l, 01&080. Photo Francis Pag Yerres, Essonne, 062009. Photo Francis Papon

Valmra’so, Chili, 08/2a¥1. Photo Franeoise | Goyang, CorZe du Sud, GBIDB/ Photo Francis Papon
Potier

Agra, Inde, 27/2a39. Photo Francis Papon | Shanghai, Chine, 06/086. Photo Francis Papon
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2 Le vZlo, un objet scientifique

Zy,
M’ng be zheng ytn be shen
Quand l'objet n'est pas correctement nommaldesnpapeuvent pas tre justes
(Confucius).

2.1 Le vZlo : une histoire de mots

211

Le mowZlodZsigne communZment un vZhicule en gZnZral ~ deux rpaedaet mz
force muzilaire. Nous allons voir que le vocabulair€ emplojuZ en fonction de
IOZvolution de la technilguka diffusian de la prise en compte institutionnelle de ce
moyen de transport.

VZlocipede (draisienne) 1818

Le vZlo a ZtZ inventZ au XIXe sirdi@irope occidentale gr¥%.ce ~ la conjonction de
plusieurs contextezvolution de la technologie, dZveloppement dé@uet aiGsere
petite industrie, idZes des lumisres, croissancgaihique et urbaine, pZnurie de
chevaux. Cette derniere seriotigine de IQinvention du vZlo (Hamem 2005)

1815, IOexplosion du Volcan Tambora sur talfeemde(&etuellement en IndonZsie)

a obscurci le rayonnement solaire et entrat#g deeZs1816 fut I0ZtZ le plus froid
jamais enregistri Europe, ce qui entra’na une famine et uneadiognuest cours

des grains (Oppenheimer, 2003). Les chevaux/gigmir «tre mangZs.

Draisienne 1818. MusZe des sciences d®g»R96, Photo Francis Papon

COest petite ce qui a amenZ en 1817 le Baron Karl Dr&suedsronn de
Mannheim dans le duchZ de Bade " concevoir an vidbicelle en bois, avec deux
roues alignZes reliZes par un cadre, dirigdeguidorupermettant de faire pivoter la
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roue avant, et propulsZ par les piessappbsur le sol, quOil appefmaschine
(littZralemenmachine ~ courir). Il rZalisa le 12 juin 18h7id¢e g¥placement ~ vZIo

en couvrant les 14,4 km de Mannheim ~ SchwiRetlaighaus aHestour en une
heure (Malgr&erra, 2006). En jani818, il fit dZposer " Paris un brevet pour son
invention traduite en franeaisvpkrcipsdepremiere apparition de ce mot (Robin,
2008, 2011). Il est formZ " partir des racimssditcigrapide) giedis(pied). Les
attestations antZrieur@s/dftions similaires sont des supercheriessti{obaga).

Le movZlocipedéut souvent remplacZ en France padiaisienngu nom de son
inventeurpour dZsigner cette invention, dont la diffsiestZss confidentielle
pendant plus de qudesans.

2.1.2 VZlocipede (" pZdales) 1864 ; vZloce, vZlo 1869

VZlocipede de Michaux Pere et Cie, vers 1869.
MusZe de BiDuc (Meuse), 02/05/2009. Photo Francis Papon.

En 1861 environ, Pierre Michaux, forgeroneodigiBaie-Duc (Meuse), et son fils
Ernestinstall€ ~ Paris, & CitZ GoddeMauroy (rebaptisZe rue du Boccador),
donnant sur IOactuelle avenue Montalgnedéardatﬂﬂar des pZdales sur la roue
avant dOune draisienne amenZe en rZparat@rpréfaisd attestation Zcrite du
vZlocipsde pour le vZhicule ~ pZdales date dedi864 (cahier de Jules Ojivier
Reynaud, 2008, p. 12). Le vZlocipede de Midhauxétanassif, avec des roues en
bois cerclZs de fer. Mais ce furent les filssdelidigr Marius, AimZ, et Rayui,

les premiers, dZvelopperent une industrie gudeZldodParis, ~ la fin des annZes
1860, dans la sociktiéhaux et Ce ils Ztaient majoritaires (R@DIHO)EN 1869
paraissent les journ&exvZlocipsdet surtoute vZlocipede illustjiisquOen 1872).
Par la suite, le meflocip-dedZsignera IQinvention des Michaux. Il fut rapidement
abrzgZ par apocopev:ZrIDce(1868) pumZIo(1869) Apres la chute du Second
Empire, IOindustrie du vZlocipede pZriclitx@nnfasnse dZveloppa eane
Bretagne.

2 Industrieldypinais de la chimie, qui se porta caution epréB@Odissolution Méchaux et Cet le rachat
des droits par les freres Olivier pour foGdenpagnie Parisienne des VZlogiptdesdit beaucoup de fonds
lors de sa liquidation judiciaire7eh 18
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2.1.3

Le movZlocipsdeestera tres longtemps le mot utilisZ par |I0admirssaitete

22 fZvrier 1896 une circulaire des ministnéZrait@it des travaux publics uiZcrit
projet dOarrstZ prZfectoral portant rZglententatiooulation des vZlocipedes sur
les voies publiqu@rselli, 2009, t1, p.128)mp ™1 sur les vZlocifuidess en place
de 189 " 1959Les recensements de la circulation de 1903 " rhppdecd les
vZlocipedetBarlet al, 2004).

A |OZtranglermovZlociped@ ZtZ repris par de nombreuses langues, mais il est restZ
dOun usage courant seulement en!'ws%&'((  velosipedl875) et dans les
langues de IQIRSS Cependant, le terme nZerlaRdE1886pourvZlopourrait

stre dZrivZ d&ZlocipedéRobin, 2008). LOallemarndeepotdas) Velanais ce mot

nOest restZz quden dialecte suisse u@Zn@aligmand standard ayant ZliminZ
beaucoup de mots dOorigine Ztrangere " laXi sitcl¥| et a remplacZ le mot par
(das) FahrragittZralementoue pour se dZplacer), en afiZgjRad

Tricycle, bicycle 1868, cycle 1870

Le suffix€cycledu gred !"#$ " kuklog(cercle), dans le sens de roue est attestZ des
1828 pour une voiture ~ Pd@ennibus tricycleonsue avec trois roues pour
Zchapper " une taxe sur les voitures "~ quatt€ tagaslle elle nOZchappa dOailleurs
pas; ce qui fait quOalkefinalement construite avec quatre roues (Robibe 2008).
substantifricycleest utilisZ en 1868 (en franeais puis en anglais) paur wiZsign
vZlocipede " trois roues. Il y aura dOaillegrandgeevariZtZ de tricycles (* deux
traces ou trois des).

Tricycle " deux traces, 18
MusZe de Trdi®ntaines
IOAbbaye (Marne) 3/05/2
Photo Francis Papon

Par analogie, la meme annZe, leimatiefut employZ en franeais, et rapidement
empruntZ par IOanglais, pour dZsigner un vZideipedeues. Par la suite, pour
permettre une plus grande vitesse des vZIwipd distension de la roue avant fut
augmentZe, jusquO” des dimensions impressignsguni¥s1,50 de diametje
rendant IOengin acrobatique. COest pourcymedes tequadricycles plus stables
furent parallslement dZveloppZs. En 1870, JamesS#ddegeis roues avec des
rayons en acier tendu, ce qui allZgea le vZhitieket,(1932). Le grand bidgsle
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annZes 187t appelgrand biEn anglais, on le a@irsous les noms high
bicycle, high wheetaipenny farthing.

Le mot gZnZriqogcleest utilisZ, en fransais et en anglais, dss 1870 pour dZsigne
tous ces vZhicules " propulsion musculaire. By Enghait a ZtZ Ztendu aux
motocycles, et les legc” propulsion musculaire sOappetlahtcycleDes mots
dZrivZs deyclesont aussi utilisZs dans les langues scandinaves et jymlienn
dZsigner le vZBicycleest restZ le terme anglais yafigret son abrZgZ en anglais
amZricaibikeest aparu en 1882 (Harper, 2012)

2.1.4 Bicyclette 1886

DiffZrentes inventions furent proposZes, notamménandBretagne, pour
dZcoupler le mouvement des pZdalesidi da roue, et permettre des roues plus
petites. En 1879, Henri Lawson inventaniégstianspar cha’ne, etaliety bicycle

de Rover sOimposa en 1884 (Perry, 19%0wed33t devenu le mot polonais pour
vZlo DiffZrents constructeurs proposerent ce genre desvéhiBuldge crzZa la
marqueThe Bicycletteonnu en France en 188G imee bicycletterapidement
changZ ela bicycletteui dZsignera dorZnavant en France lésdedibosoues de
meme diamstréquipZs dOune cha’ne (Robin, 2008).

Gr%oce " la plus grande vitesse et facilitZ dimsameyclette, sa production se
dZAeloppa rapideméwoir ©5.2.4Mais cOest IOinvention du pneumatique ~ chambre ~
air par John Boyd Dunlop en 1888, dont fdoumit? eMishelin dZposeront un
brevet en dZmontable en 1891, qui, en assummprie mermit vraiment le
dZveloppemerd th bicyclette comme moyen de transport.

DQailleurs, dans les annZes 1890, paraissedtnamdma de titres de presse, parmi
lesquels 1885Le VZloc8port 1887Le Cycliste 1890 reparution §iZlocipede
illustrZ 1891Le Cycle 1892La Bicyclette(qui eut le plus gros tirage OQID
exemplaireskt les deux quotidie892 eVZlo(ce qui fut le vZritable dZmarrage de
IOusage de ce mot), 1800#dZlo(deveni OAutpuislOf quipéOrselli, 2009, t1,
p.122).

Couverture du journalbicglettel895. Photo Francis Robin

3 'objet est dZj" d'usage si courant ou connu airs S35, que lald¥e marque de jeux de canimgle
est fondZéttp://www.bicyclecards.com/about/bangstsonsultZ 10 mai 2012
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2.1.5

~

DOautres perfectionnements amZlioreront le Whiades rigide "~ structure

triangulaire, le dZrailleur, la roue libre.

Le mobicyclettea progressivement remplacZ |letomtipededans le vocabulaire
administrdti” partir de 1934 dans le recensement de la ci{Badéet al, 2004,
tableau 10). En 1922, le Tdloh de France organisait un concdicydettes ~
moteur(limitZes ~ 125 cn@evue du TCRj 336 de juillet 1922). Le dZcret du 27
septerore 1925 modifiant le dZcret du 31 dZcembrefih@2@Rsbityclettes "
moteur auxiliaif@MA), limitZes ~ 30 krati,30 kg, ZquipZes de pZdales, assujetties
® l@np™t sur les vZlocipe(ii&cret du 21 dZcembre 1926), et distinctes des
motocyclettes

Le mobicyclettea Zgalement ZtZ empruntZ par le pohisieital 890), I0italien
(biciclettd 894), le turbigikle1898, etlOespagnbicicletd 899) (Robin, 2.

Cycle 1898

Au XXe siecle, IOadministration a pris |Obabifisigedt lesbjets non plus par leur
nom prZcis, mais par des noms de catZgorxodiesid la routepuis sa crZation
en 1921 parle agcle(chapitre 5Cdispositions applicables aux dyglegui
I0Zpoque peuvent otre pourvus dOun moteur.rEs@diguézode de la route
utilise le maoycledans 32 articles, le bioyclettelans un seul article R43gour la
dZrogation pour le personnel " IQinterdictionletesar les autoroutes et routes
express), et jamaigdiocipedaivZio

LOacte R314 dZfinit ainsi legclesetcycles ™ pZdalage assistZ

C6. 10. Cycle : vZhicule ayant au moins deuxt fnegsilsZ exclusivement par
I'Znergie musculaire des personnes se trousantZsucule, notamment ~ l'aide de
pZdales ou de manég|E

C6. 11. Cycle ~ pZdalage assistZ : cycle Zquipdtelunauxiliaire Zlectrique d'une
puissance nominale continue maximale de 0,25 ddlst@alimentation est rZduite
progressivement et finalement interrompue ¢orsthieule atteinteunitesse de
25km / h, ou plus t™t si le cycliste arrete defpZdale

Le premieBalon du cyclkeut lieu en 1894 ~ Paris (Orselli, 2009, t1, p.123). Dans
I@rdonnance&sZnZrale du prZfet de police de l@8&tmecyclisteremplace
vZlocipZdistatilisZ @annZe prZcZdente (Orselli, 2009, t1,Lpsl#§pellations
successives de la chambre professionnelle (CINPCGnd2@re bien aussi cette
Zvolution du vocabulairec |Qapparitionydeen 1898

1890 : Chambre Syndicale des Fabricants Framiaigclds et Tricycles et des
Industries qui s'y rattachent

1892 : Chambre Syndicale de l'industrie VVAlecipZdiq

1895 : Chambre Syndicale de l'industrie VZlecg thglocomotion automobile et
des industries qui s'y rattachent

1898 : Chambre Syndicl Cycle et de I'Automobile
1932 : Chambre Syndicale Nationale du CycletetyitleM
1946 : Chambre Syndicale Nationale du Cycle

1992 : Conseil National des Professions du Cycle

2003 : Tous " VZI€onseil National des Professions du Cycle
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Le dZtacimeent de IQautomobile en 1932 et du motocy@emamti®bien aussi
IOimportance prise par ces industries par cafypait tycle.

2.1.6 Deux-roues 1960

Effectivement, le dZveloppement de la motoesatininagesprss la Seconde
Guerre mondiale earfere va dOabord rapidement augmenter le nootbegaiesm
Le terme cycle ne dZsignant plus que les vZipimypesgsion musculaire, le mot
deuxrouesva appara’tre vers 1960 (Rey, 1992) pour englober les tgclgdest mo

E cette Zpoque, |IOavait tournZ vers la motorisation. LOaudidZat8tdiu 5 juin

1943 abolit ldsicyclettes ~ moteur auxili@iredistingue plusieurs catZgories de
motocycles (qui ont changZ au cours du: eyofmshotesir(moins de 50 cm3),
vZlomoteur&0 ~ 125cm3), devenus en 1986tocyclettes IZgsresotocyclettes

(plus de 125 cm3). Hesxroues IZgerggroupent les bicyclettes et les cyclomoteurs.
La France est devenue le premier producteur deomgiclbmoteurs en 1954
(1,2millions en 1972, Averdi/5). Les statistiques de circulation en France ne
distinguaient pas les bicyclettes de IOensembiecdass, ce qui fait quOon ne
conna’t ~ I0Zpoque que leur produrditdrieiZran (201p.20) note que les deux
roues motorisZs Ztaient majesifaarmi les denaues dans les annZes 1970.

Le vZlo nOZtait plus considZrZ que comme Em fmiisison absence dans les
statistiques est la consZquence du dZsintpetie@our ce mode de transport.
AujourdOhui, le tatmecouesest sowent compris comheuxroues motorisZ

2.1.7 Modes doux 1996

La bicyclette nOest distimguZime modians les enquetes sur les dZplacements que
depuis 1976, mais les publications IOont araskmeZ @eurues motorisZs dans

les rZsultats jusque vers .189@nt, il nOapparaissait pas sZrieux de sOintZresser a
vZlo dans les Ztudes et la rechercheellessgZdacteurs des plans de transport ou
des programmes scientifiqarescommencZ ~ sOy intZredseont continuZ ~
Zprouver le besoin de metu£ldedans des catZgories plus larges.

Ainsi, en Allemagne, Konra@Xdtimermann a crZZ en 1986 leenmeltverbund
(alliance environnementale) pour dZsigner lealteodgis " la voiture particulisre
et au deuroues motorisZnodes non motosis#ansports en commun, mais aussi
voiture partagZe. Ce concept fut traduit es praieaimobilitZar IOurbaniste suisse
Lydia Bonanomi (1990).

Aux ftattnis, on utilise IOexpressiomotorizettaduite pavon motorisdans le
programme natn1998€000 du PrZdit Il (Programme de REcherche et de
DZveloppement pour IOInnovation et la Teclamslogietrdnsports terrestres),
Axe7: ODZplacements non motorisZs et usages non priitisiedindividuelO
dans le cadre du Groupe ThZmatjguMais cOest une expression un peu nZgative,
faisant penser quOil manque quelque chose ~ ces modeg.de transpo

Une autre expression aux contours flous est ajppal@96 en Francenodes

doux popularisZe notamment avec le dZveloppemaatsdds dZplacements
urbaingPDU), orientZs paplaj 961236 du 30 dZcembre K@6 air et I'utilisation
rationnelle de IZnel(glaure) versl€dZveloppement des transports collectifs et des
moyens de deIacement Zconomes et les moirs potamment l'usage de la
bicyclette et la marche ~ giedOexpressiwdes doux ZtZ introduite en rZfZrence *
cette citation de la loi.

On ne sait pas trop si cette expression seukimitedas non motorisZs, ou si elle
englobe aussi dOautres nadi@esatifs ~ la voiture. Souvent, elle est utilisZe pour ne
pas Zcrire le matlo
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2.1.8

2.1.9

Modes actifs 2005

La notion dmode actést d'origine anglaxonneElle est mise en avant, aux -ftats
Unis et au Canada, avec notamment Bikewabwedletherentelinesdepuis 2000,
puis par la fondatiarsBangfondé en 1977) au Royaudre qui a dZvelophdtive
Trave(premieranewsletteen 2004)Les plus anciennes rZfZrences en foateais

de 2005 au QuZbEn 2007, acongres du Club des Villes ettdiees Cyclables
l'expression a Zitroduite en France. L'Ztud&I€ en Mode AEtifdu groupe
Chronos est parue en 2008 (Rieg). Cette expraggienmieux, et positivement, la
spZcificitZ de la marche et du vZlo dO-trelanissqeamuscutai Son usage sOest
rZpandu dans IOadministration, mais nOa easesurdpivtimiode doux

Monsieur VZlo 2006

CVZloetvZlocesont apparus avec le sens de vZhicule dans le SupplZnand 2 du
Dictionnaire Universel LarqyssaiZ en 1890 dix apss le SupplZment 1, avec
cette dZfinition : C abrZviations et synonylesipele E. Mais, [contrairement "
bicyclettebicycleet vZlocipsdg vZlonOest pas citZ dans la 8e Zdition (1935) du
Dictionnaire de IOAcadZmie frat@aistitution fixe IOusage de la languet-iBera
introduit dans la 9e Zdition, dont la misenvgsuf & lettre C p E et qui ajoutera pres
de 25 000 mots nouveaux aux 45 000 eRistéREhr2011)

Le motvZlonOZtait pratiquement pas utilisZ dans leiroaificiel en France.
Comme on 10a vu, on lui a piZidipedepuishicyclettetcycle |l est apparu dans
des textes concernant le sport, notamuilattteut terra(d T, par exemple dans
le DZcret no 9175 du 13 novembre 1991 portpiitagipn de la loi du 21 juillet
1983 relative " la sZcuritZ des consommateuysiezoneerne certains objets.

Dans IOEnquste nationale sur les transportsisicatioms de 199394, parmi les
moyens de transport on trolweytletieet parmies vZhicules du mZnage on
comptait lelsicyclettes et VTT dOadnates IOEnquete nationale sur les transports et
dZplacements de 20008, IablcycletteZtalt toujours un moyen de transport, mais
seulement un moyen de transpanni les vZhiculesydinage, ce sontW&dosqui

sont dZcrits.

Dans les recherches sur les transports, en B99&, Aidab titraient leur Ztude
CLill'vZIcE, mais sodiraient Sociologie de la bicyclette " Eilk# utilisaient
toujoursicyclettelans les titres deBapitres (maiZlodans le texte). Mwime,
jOutilisais le miatclettelans mes titres dOarticle en 1981 gtartir de 2002. En
2003, IE€onseil National des Professions dieStymi#fixZ pous ~ VZlo

En 1994, sous la pression desiaisns, le gouvernement crZe un patargé

de mission WZIoE au Ministere de I0environnement, etodespondants vAio
Ceturet dans &CZtZ(HurZ, 2009, p.231). En 1995, Hubert PeignZ prZsii¢de C
de suivi du vZo

En 2006 est palei DZcret nj 20884 du 14 avril 2006 instituant un coordonnateur
interministZriel pour le dZveIoppement de Uuszg)a(pourvu par Hubert PeignZ).
Par la suite, le nombre de textes IZgislagjffsneemiires comprenant levidioa
considZrablemt augmentZl1 en 2007, 18 en 2008, 10 en 2009, 18 en 2010, 15 en
201%F. En 2012 ont eu lieu peemieres rencontres nationales duovZoZtZ
prZsentZ f@an national vZ®oujon, 2012).

4Le movZlo tout terraiiVTTa ZtZ publiZ dournabfficieldu 22/09/2000 paClammission gZnZrale de
terminologie et de nZologie

5 Le movZlorouta ZtZ publiZ dournal officiel 09/06/2011 paClammission gZnZrale de terminologie et de
nZologieElle n'a pas publiZ le vidtdni les expressgaeuxrouesoumodes doux

17 /184



Finalement, le matlo qui existe depuis 1869, est residapt tout le XXe siscle
cantonnZ au vocabulaire du sport et de IOuaagen@isrnOest devenu un mot
officiellement admissible quOau dZbut du &Xle siecl

2.1.10 CrZativitZ cyclonymique

Dans les annZes 2000, IOexplosion des assieiatjoiistes, et deservices
proposZs aux cyclistes, notamment des systerfikss dm \libre service (VLS), a
donnZ lieu ~ une grande inventivitZ dans la @&atinominations sociales et
commerciales liZes au vZlo. En voici quelquéssexatammentui® 2009 Fub
2012).

Associations Agglovichyclette (Vichy), AvZlo (Rouen), BourgeemmsEaj,
Bretz'selle (Strasbourg), Collectif CyclomotiwZs),(T&yclopsde (Montluson),
ParisVelocipedia (Paris), ProvZlo (BagnoleggielBeauvais), VZlocita (Ajaccio)
VZIeCitZ 15 (Aurillac), ¥ZitZ Bordeaux, VZlomotive (Vannes), VZI'Oget), (Lor
VZlorution Cherbourg, VZloxygene Amiens, {GlerdfogrsurMarne)

Location de vZto8apOVZlo (Poitiers), Moovicity (CHemmzort)
VZlostationdMZtroviZl(Grenoble), VZIlo gare (Angers), VZlop™ile (Lille)

VLS: Bicing (Barcelone 2008), Citybike (Vienne 2008}y Bolixelles 2006),
Sevici (SZville 2007), VZIibO (Paris 2007PrMales Z007), VZIoOv (Lyon 2005),
Velodi (Dijon 2008), VZlomaggp@H@nt2007), YZlo (La Rochelle).

Cette plZthore de dZnominations publiques aéeieipars le peu de considZration
accordZ au vZlo dans les politiques publiques

2.2 LevZlo : une curiositZ pour toutes les sciences

221

Le vZlo a intZressZ depuis todiesispZcialistes de diverses disciplines scientifiques.
Il nGest pas question ici de faire une Ztude exhadkiigeus ses diffZrents angles
disciplinaires, ni meme de proposer un Ztat eteut@@abibliographie complete

serait IOobjet daute recherches qulil y a de disciplines.simpléagent de
donner un apersu de quelques questiorant plus particulisrement retenu mon
attentioparmi celles qui ont ZtZ traitZes.

Le vZIo du physicien

Des le dZbut, le vZlo est une inventaniqu, et a fait IOobjet dans le dernier tiers du
XIXe siecle du dZp™t de hombreux brevets (R@@®)nni

Mais ce qui intrigue immZdiatement le physilenvddm cOest son Zquilibre. En
effet, avec deux points de sustentation, il paspeteen Zquilibre statique stable,
ce qui expligue sans doute quO|I a fallu s;:)sicz{m‘e&’rIOlnventlon de la roue pour le
dZcouvriDans les premiers vZhicules, les roues Ztai@miscoamptbeux et reliZes
par un essieu pour porter le char ~ deuxLraleeuette est en France Zgalement ”
|Qorigine (1329) un vZhicule ~ deux brangadsititfomme, ~ deux roues, comme
IOZtymologie de son nom IOindique (CNRMigw0t2n-aiserouedu bas latin
birotadeux rouel qui est aussi la traduatioriraneaisZloen latin moderne. Quant

" la brouette ~ une roue poussZe par IOhommueaiel#tZ inventZe en Chine au
dZbut de notre ere. Si son Zquilibre statiqbéeestpar des pieds, son Zquilibre
dynamique est assurZ par celui qui la pousse.

Le vZlo doit aussi reposer sur une bZquilleepeuZeuilibre statique ~ IOarrst. Mais
lorsquOil est en mouvement, son Zquilibre stdr@exngon Zquilibre longitudinal
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est garanti par la prZsence de deux roues daeseatde vZIo ne peasculer vers
IGavant que si une dZcZlZration trop impoappligestoppik ou vers IOarrisre
que si une accZlZration trop importante esZeppligelie Msme " vitesse
relativement faible (moins de 10 km/h), un ddageoue avant mxibe le
basculement du cycliste par dessus le guidon.

LOZquilibre latZral est une autre affairesstzesbrplexe ~ dZcrire. Comme le
rZsumelacquesBois (2009), il repose sur quatre ZIZrzedisection, la force de
frottement latZrale sur la emant, la composante latZrale de la forcéateviees
IOavant, et la vitesse. La rZsultante desnidrcésire tourner le vZlo qui dZcrit de
grandes courbesieme si, ~ certaines vitesses, le vZIo peut se naintsein en
Zquilibre, c®es gZnZral la correction de trajectoire applideZsy@ste qui lui
permet de conserver le cap. Il est impossiblerdenrguivant rigoureusement une
ligne tracZe sur le sol, ou par exemple sudeichaihin de fer. La direction est un
ZIZrentxlZ de IOinvention du:\slos elle un vZlo ne peut tenir en Zquilibre. Une
autre consZquence est que si la force de frtdt@nadmisur la roue avant fait dZfaut,
soit faute de friction (verglas), soit dangenrepaserrZ, la chute &sfiiable.

Un parametre important dans la stabilitZ detilanditela maniabilitZ du vZlo est la
chasse, distance entre la projection au s@ de I®asue avant et le prolongement
de IOaxe de direction sur le sol, qui, en ifitentgeEsmetla roue avant de revenir
toute seule dans le plan du vZlo. Mais ce nOesyuasssilre 10Zquilibre du vZlo
entier.

LOeffet gyroscopique des roues, qui est unqneipeﬁgiculaire au plan des roues,
et qui joue un r™|e dans la stabilitZ demidsumotorisZs ~ vitesse ZlevZe, est tout ~
fait marginal pour le vZlo.

Pour plus de dZtails sur la dynamique dOuite, lmoyoteirra liBécycling Science
(Whiti& Wilsorl,98) ou I0artide Wikipediat ses rZfZrences.

Un autre aspect impdrtamcernéOZtude de la consommation dOZnergie du cycliste
JeanPierreMariot (1984) analyse la mZcanique de la bésytéetsat compte des
forces de frottements des pneus sur le sol, de laZiradgAanaique de l'air, de la
pente d la route, etu ventSi le vZlo est le mode de locomotion terrestre le plus
efficace en Znergie dZpensZe par kilomstre gllicopud®73, ch; Biraussi mon

calcul 23.2), la gestion de la consommation dOZnergiemnésantételans le sport
cycliste. COasissi gr¥oece "~ cette consommation dOZnergie que Eredsaest in

pour la santZ.

2.2.2 Le vZlo du mZdecin

De nombreuses Ztuddsnt Emo, 200d)it montrZ que IOexercice physique, et en
particulier la pratique du vZlo, est bZnZfida e g,

Le doeiur P. Bouvier (19829 les effets bZnZfiques suivants :
- dZveloppement de la force et de la rZsistanescties;m
- dZveloppement des muscles respiratoires, bZmafiQuesthme, la bronchite ;

- protection contre la maladie coronarieangerobnt du profil des graisses dans
le sang (augmentation du rapport HDL/LDL)omirdmug tension artZrielle,
diminution de IOobZsitZ ;

- diminution du risque dOobZsitZ, associZe aixdeismadadies cardio
vasculaires, hypertension, diabef@e (8), arthrose, bronchite, complications
opZratoires, traitement des obZsitZs modZrZes ;

6 http://en.wikipedia.org/wiki/Bicycle_and_mothyegoi@sonsultZ 10 avril 2012
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- diminution du risque dOostZoporose (causeed} fractu
- amZlioration de la tolZrance au glucose ; domlidhite ;
- facilitation de IOaccouchemetgpfmmmes ;

- action favorable sur la dergssion, augmentatioonélance et de IOestime de
soi, effet bZnZfique sur IOanxiZtZ, dimiruties derstal.

Au Royaumdni aussi, I8ritish Medical Associa(@®®92) a publiZ un examen
approfondi desques et bZnZfices du vZIo en matiere de santZ. Biappouiefi r

issu de la prZoccupation des mZdecivisvites risques de dZces ou de blessures,
la prZparation du document trouva dOimponiaetesigeeZnZfices pour la santZ
des cycliss rZguliers. Notamment, un accroissement diua gravZlo est
particulisrement bZnZfique pour la rZductioraieia coronarienne, de I0obZsitZ, de
IOhypertension ainsi que pour la forme phy2iglee gZmapport contient aussi une
estimatio du nombre dOannZes de vie perdues dansres dgesidl comparZes

au nombre dOannZes de vie gagnZes par unesamgdleli@onclut que meme dans
IOenvironnement hostile de la circulatiored ®Ziurfices dOune pratique rZgulisre du
vZlo dpassent les pertes de vie par accident déationians un facteur de vingt
contre un.

De nombreuses autres Ztudes ont abondZ dans leemssmeotamment au
Danemark Thomas Krag des 1989 (CarrZ, 199%nsVpigs tard en France le
constat es¢ Imeme. Le rappo professeur JelaraneoisToussaint (2008) rappelle
les enjeux de IOencouragement de la mobi(itfasdivet vZEt)son impact sur la
santZ en soulignant I0augmentation de 10dbZsitAZetentaritZ dans les deux
deniers Bcles: seulement 45% des Franeais pratiquent une dutsididepou
sportive ~ un niveau qui entra’ne des bZnZfickes gamiZf lisabettPiot AndrZ
(2010) sOinterroge dans sa these de mZdeanacyerie "~ mettre en Tuvre pour
obtenir une augmation de IQactivitZ physique des patientsi diésmensbreux
mZdecins en sont convaincus, il reste " precadingpanle vZlo dans la politique de
santZ publique.

2.2.3 Le vZlo du statisticien

Les Ztudes mZdicales reposent sur de nombrestipsestat@mment dOaccidents.
Les ZpidZmiologistes Ztudient dOailleursel@exeridents et de leurs dommages
comme une maladie. notent qukes donnZes issues des forces de IQordre sous
estiment les blessZs " vZlo, si on les compdes aemZes Ipiwlieres (Amoros

et al, 2008).

Mais le statisticien du vZlo ne sOintZressmipacjdéntoutre I'Zquipement en
vZlosjl cherche aussi ~ mesurer la mobilitZ ~ vAao, smibbre de dZplacements, en
part modale, en distance parcourue oupsrpEssZ.

Ainsi, par exemples BmZricains se sont de nouweAressZs aux dZplacements
domicil@ravail ~ vZlo dans les annZes 1990 ,(M®8).John Pucherqui
sQinterrogean 1999 sur la renaissance du vZlo en AmAxiqukadprocZd&n

2011" une mise ~ jour des statistigsmses notamment des enqustes nationales sur
les transports aupres des mZndges dZplacements "~ vZlo aux-\ftiss sont
passZs de 272 millions en 1977 (0,6% de tous les dZplaéehd@itsnillions en

2009 (D% de tous les dZplacemehi®)volution est positive, mais lente, et le niveau
du vZlo reste bas.

Au contraire, le vZIo est ~ un niveau ZlevZ aBaag6% de tous les
dZplacements en 20@ih{sterie van Verkeer en Waterstaat, @01@3) statiques

7 Soit un facteur 3,2 en 32 ans.

20/184



y sont disponibles de longue date. Ainsi, épnZ&entait de 75 ~ 90% de tous les
dZplacements hors marche dans quelques vilesaigildans les annZes 1930 et
1940. Il a ensuite chutZ dans les annZes 198N stal® des 1970, ~ padDun
Ztiage de 10 " 30% selon les villes, il a comseeradesser.

Nous verrons au ©5.2 mes propres rZsultateasigela F

Des statistiques peuvent stre mobilisZes pal@digres aspects liZs au vZlo, par
exemple pour les donnZes Zconomiques.

2.2.4 Le vZlo de IOZconomiste

LOZconomiste cherche ~ Zvaluer le r'™le du i@kcatersie. Ainsi, il estime le
marchZ des cycle$2D millions de livres sterling au Reymin@rous, 201897
millions dOeuros en France, Dairab@009), des accesss (853 millions de livres
sterling au Royauiuei, 535 millions dOeuros en France), les ieectso{8D0

au Royaurdgni), mais aussi IOindustrie du cycle, le Biffiie @Oaffaires gZnzrZ
pour le tourisme949 millions dOeuros en Frascegrvices, les ZvZnements et les
fZdZrations de cyclistes.

Mais I0Zconomiste Zvalue aussi les effets iledirécsnomies de dZpenses de
santZ (5,6 milliards dOeuros erfFrApes une revue tres complied.Genteet

al. (2008) Zvaluens lavantages pour la santZ en NeziXtee ~ 0,92 euro par
kilometre parcouru ~ VZI®n considere aussi I0effet du vZlo sur les aecidents, |
pollution.

FrZzdZritiZran (2000) a Zgalement traitZ les effets extgligés, notamment les
coupures urlmees, quien allongeant les parcours ou en les rendamgeeugau
pZniblesaffectent particulisrement les cyclistes.

2.2.5 Le vZlo du sociologue

La pratique du vZlo comme comportement sasak pitidr particulieremelat
sociologuddes 1900, EduhBertz fait une Ztude sociologique autourcdeirent

que le vZI® moyen de locomotion individuel, fabriquZ indusdtizhepreauit

aupres de la population. En particulier, il lmofitte quOil a jouZ dans I0Zmancipation
de la femme.

Dans lesannZes 197B, Averousgt al.(1977) se sont penchZs sur les reprZsentations
et pratiques du vZlo dans diffZrents groupgsilsaets les ouvriers, pour qui le
vZlo nOest pas considZrZ comme un moyen telésespoioyZs, qui pratiquent le
vZlo comme un loisir, mais peu pour aller goomavis questions de standing et de
sZcuritZ routisrdes cadres pour une minoritZ desquels le vileesadiere de
vivreE. On voit poindre ici I0essor du vZlo dZptesbubis Les auteus
proposet ensuite une analyse psytiuale du dZplacement, et AtlekepublicitZs
concernant les daoxes o- cOest IOaspect sportif du vZIo cgn estmis

En 1992gs bureaux dOZwakev& Aral cherchant IQorigine culturelle de g pratiq
ou de la nd@pratique du vZlo " Lille, formulaient IOhypbtesadidus qui se
dZplacent ~ vZlo ont resu une OsocialisatipZdigimfi. Les cyclistes auraient
acquis leurs habitudes de [snents ou de groupes auxquels ils sOidentifient.

Dans les annZes 2000, les mentalitZs ont ZvpllZ, e vZlo est devenu une
Cinnovation ~ diffudi‘er(Roccil 2003)L& vZlo commencerait © monter dans le
systeme de valeurs des indi#d(Rocci, 2007U, p.43). Toutefois, sOil estrdevenu

8 Selon des mZthodes de agtitisZes par IDOMS et les pays europZensatQimscuritZ routisre.
9 CalculZ en pondZrant les avantages de diffZrentes cetfgmulation Ztablies selon leur niveaud'activitr
physique.

21/184



moyende transport, pour beaucoup decydistes| est @roins souvent persu
comme une alternative envisagedBlecci, 2007U, p.84), " cause de ses nombreux
freins Gtenue vestimentaire exigZpollutiof, CvolE Cdanger de la circulation et
mange dOlnfrastructlEre(SdlssuaS|on par IOentodt‘ralglals pour les usagers, les
Ccontraintes du vZlo sont compensZes par ée iaieluisarrtz de mouverﬁéﬁbcm
2007V, p1) LaCsensation de libertZ est amplifiZe par la fpYdGimeeptivitZ
des transports en comiuraCrapiditZE offre un€libertZ dOactokt leCplaisir ~

se dZplac& dZbouche sur u@meilleure qualitZ de Ei®©n accepte, ou |Oon
dZpasse IOimage que 1Gon donne " voir de saipoudeients commenZtZo, la
distance, la difficultZ ~ se dZplacer " pluienisgue de vol et @dangers de la
jungle urbairie De plus, 1€ vZlo recrZerait du lien social. Les cyctjistperaignt
sympathie et convividitgRocci, 2007U, p.102), ce tpaeiculisrement vrai avec
les nouveaux services de vZlos en libre seiwigevEia pourretite aussi un choix
Zconomique

Une autre Ztude (Ri2§08) a pour sa part pointZ un usage systZmique, Zthique,
ludique, Zconomique, et pratique du wikdiequen ville pour expliquer sa
renaissance et sesi@des actits, cO€stlire @in vZlo devenu massivement utilitaire

et qui s'Zloigne de son acception dominant&terie @Zlo weekd et vZlo
sportifE. Pour le dZvelopper, il faut in&gzdo Idans le systeme de dZplacement, et
Capaiser la coexistence des noaesadaptant IQoffre au territoire. Il faudgsouve
logiques de financement du stationnement aficks seur le vZlo.

Au Royaurdeni, IOZquipe @elinPooley (2011) AudiZ Zgalement les attitudes
envers le vZlo, les facteurs dOenvironnemenrs gB¥sigritZ routisre) et familiaux
(accompagnement des enfants) influeneant s&, peatigs perceptions de la
normalitZ (aller ~ vZlo nOest pas un compouef&hnormal).

2.2.6 Le vZlo du psychologue

Les cyclistes seraitsitdes psychopattre§Psychopaths on cycle phthigait
Wayne Duerden (1999), qui a procZdZ ~ une enquete @epresouveaux
propriZtaires de bicyclettes pour Ztudier igememame clxale mode de transport.

Louise Eriksson (2009) a rZalisZ une revue de littdeatiae perspective
psychologique sur les facteurs importants agerdi®uZlo. Selon les Ztudes, IOZtat
de santZ et IOapprZciation de IOactivitZd@iiopsotantestivations pour faire du
vZlo, tandis que le mauvais temps, de tropdisigoness et une sZcuritZ mZdiocre,
sont des barrisres subjectives importantes.n@abales facteurs psychologiques,
comme les attitudes, la ma'trise pereue du coemppreela perception de
IOenvironnement social ont ZtZ identifiZs catfmedesimportants pour IOusage du
vZlo. Cependant, la relation entre le vZloaeteles fsoct¥mographiques est
ambigu‘. Par exemple, le genre explique |OwZdgauaftatsUnismais pas dans
plusieurs pays dOEurope En ce qui concereatée ptyysique, la majorltZ des
Ztudes ont montrZ que des facteurs comme l& meligi,et les amZnagements
cyclables sont corrZIZs " IOusage du vZlo.

Une des difficultZs " lalgulds cyclistes sont confrontZs est de troitivetraine
adZquat, ce qui est plus compliquZ que pownebibsies ou les usagers des
transports publics qui disposent de signalZtiquesindmgat, dOinformation en
temps rZel, de cartes, etsiles webeur permettant de trouver facilement leur
itinZraire.

2.2.7 Le vZlo de I®informaticien

Les outils cartographiques sont en effet eauptedecdZveloppement pour le vZio.
Une recherche rZcente (Abours & Soulas, 20&1pdiait sur les infoliore
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2.2.8

2.2.9

spZcifiques ~ IOattention des cyclistes, leewaalditinZraires cyclistes urbains, et
les conditions de mise en luvre et de dZveloppement

Le premier calculateur dOitinZraires consdoréra&raice, GZovZlo, a fait IQobjet
dOune theseiaformatique (Sauvanet, 2011), et a ZtZ misesufu@agglomZration

de Tours gr¥%ce aux contribd@ame association pour les dalen@esairCOest un
probleme mulbbjectifs il nOy a pas quOune seule solution, mais @uigiesrdes
conpromis. De plug mZthode permet de prendre en compte les prZfZrences des
utilisateurs. Les/@eres et contraintes nZcessitent de pouvdiraZsprobleme du

plus court chemin rBokijectif dans lequel des coZts peuvent stresassolEZ arcs

mais Zgalement sur les niuds ou sur des ench&nd@wgs Le service a ZtZ
Ztendu aux villes de Paris, Nantes, Rennes, et Lill

La problZmatique de calcul du meilleur itinZtimirest compliguyaar le fait que le
nombre dOattributs ~ presmi@mpte est plus ZlevZ que pour les autregparodes
exemple la pente, I0Ztat de la chaussZe it tirtafis motorisZ sont des criteres
importants), que le nombre dOarcs utilisablies 2&tvd que pour les modes
motorisZs (le vZlo peutilgircsur des sentiers, chemins forestiesgiXtianes et

sur toutes les voiries hors autoroutes et voes),rapque la diversitZ des criteres de
choix parmi les cyclistes est plus grande (peffaiast aller le plus vite possible,
dOautrgsZferent stre le plus ZloignZs possible dautafiobile).

Le vZlo du gZographe

La cartographiguidemande de plus émsples moyens informaticpegan outitle

la gZographigne Ztude, sur huit sites ese€lance et en rZgions, plus ousmoi
centraux et d'habitat plus ou moins populagee({lalu2008), a cherchZ comment
dZvelopper les usages du vZlo en banlieue denss. daziologique de I0Ztude a
montrZ que le vZlo en banlieue jouit d®age |Grgement poskiyenais rest
Ctres vulnZrabte. LOanalyse gZographique montre des tesritaiigs tet souvent
marquZs par les coupures urbaines. Pour dZkelgfipeil faut adapter 10offre au
contexte local. Le stationnement est une witde quicontraire de®szn libre
service, et des pistes cyclables, qui sont pountant discontinues. Mé3eGeu
nOest pas dOavoir un tunnel vZlo sur IOersseminigetienais dOavoir la meme
sZcuritZ sur I0ensemble de sdf. trajet

Des gZographes se samgsiintZressZs aux infrastructures cyclables, dans le bu
dOattirer de nouveaux cyclistes (Kimghahy 2011) ks NZ&Zlandais
recommandent de dZvelopper les amZnagemengs, cgelatiZer des pistes
sZparZes en ftraitant les intersections en @Ztadted toute une gamme
dbamZnagements dans le pays, de mettre en ldispodés aux intersections
comme des voies de todrgauche indirect ou des phases de feu dZdizesedOZte
les zones 30, dOamZliorer la lisibilitZ desraeminagestansOZtudier |Oeffet de la
mise " disposition de vZhicules par les entrdprizesndre en compte les avantages
pour la santZ dans la planification des infrastruct

Le vZlo de IOingZnieur

DQailleurs, le dZveloppement dOamZnagemestsretyaattant de 10art de
I0ingZnieur que dOune discipline scienttiquee Aemeilleures pratiques sont
disponibles dans dOautres pays, cOest soteugigri@amuaprZvaut en France.

Un article amZricaiallgn et al, 1998)a effectuZ une revue dZeiltes
caractZristiques des vZlos (dimensions, vitgsgmuetpermettre de procZder ~ une
analyse opZrationnelle des amZnagements cyclables.

En transposant des mZthodologies utilisZestpmatiian autre articleetritsch §
et al. 2007 Zfiit unniveau de service yZlrrespondant ~ la perception de la qualitZ
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de I0amZnagement par les cydlisteoncept se rapproche de tous les travaux
rZalisZsaux ftaténis sur la notion dékeability(McNeil, 2011), cOetite
|OadZquation d&aSinucture " la pratique du, wiiae celle dgclabilitdue nous
avons dZveloppZe en France (Bbtlg2009M2)

Il faut noter que les AmZricains Zvaluent avec beaucogyeur leurs
amZnagements. Il y a de plus en plus de pri@senfitansport Research Board
(TRB)chaque annZe sur les amZnagements cyclables. Par ex2digldeux
prZsentation®ionsereet al, Loskoret al) ont prZsentZ 10Zvaluation des sas vZlos
(bike boxgs

En France, il y a les recommandations pour kegearaidts cyclables Certu
(2000), maisllesnOont aucun caractere contraignant et aucune Zealuatitid nO
faite.Peu detravaux de 1€16®PCont portZ sur des infrastructures cyéfables
rZalisations faites par les diffZrentes cofiaetitatiales sont dOun niveau de qualitZ
tres variable selon I0expZrience des servicesseChmiqdesiles et territoires
cyclable®013.

2.2.10 Le vZlo de 1Ourbaniste

Si les infrastructures de transport sont Zvidesseatielles pour IOusage des
moyen de transport, la structure urbaine et latiosaliss activitZs jouent un r™le
crucial sur le choix du mode de transport. ahimdiesdzones peu denses, les
distances " parcourir sont plus longues, etoeari@is dOutiliser le vZlo sont moins
ZlevZes(Menke, 1984De meme, la spZcialisation fonctionnelle du tearitoire p
grandes zones " activitZ unique ne favorisegpgs d€si modes ac#&cemment

de plus en plus de tray@ax exemple Pucher & Buelher, 2080t investis sur la
question, notamment avec les questions liZesdZmi®ZpiOobZsitZ, aux
consommations dOZnergie et aux Zmissionsfé dasege.

Ainsi, si les frontisres entre IOurbanismegédmmira gZnie civil, et la gZographie
ne sont pas toujours A et que les problZmatiques de ces disajpitnes s
fortement liZes, elles entretiennent aussi des relations aasautreedikciplines.

Les reglements dOurbanisme ont Zgalement ZoahsZauemps, avec la prise en
compte du stationnemefib dans les nouvelles construcfiamsexemple, la loi
portant engagement national pour I0envirahngihiritet 2010 (Grenelle 2), prZvoit
" son article 57 |Oajout dans le code de latioonstrule IOhabitation aux articles
L11152 et L1153 de IOobligation de construire des infraspaonetant le
stationnement sZcurisZ des vZlos pour toute rmmungtiliction dOensemble
dOhabitations (Bttees, 2011U, p.46).

2.2.11 Le vZlo de I1Ohistorien

LOhistoire du vZlo a ZtZ Zvdgessus travers IOhistoire des mots utilisZs pour le
dZsigner. Beaucoup de passionnZs de IOhigloirsedetvouvent tous les ans ~ la
confZrence internationale de IOhistoire dortyiede?e Zdition a eu lieu en 2011 °

Paris, ~ IOoccasion des 150 wanZldcipede ~ pZdales des Michaux, cZIZbrZs par
|Oassociation ParisVelocipédiasociation internationale pour IOhistsippdudta

trafic et de la mobifi2M) organise Zgalement sa confZrence annuelle depuis sa
fondation en 2003 "~ Eindhgeen parler plus gZnZralement dOhistoire des.transp

Nous citerons seulement quelques tithiatorienaneais sur le vZlo.

10y  Arantxa Julien (2000, p.78) mentionne
C En Frae, le LCPC a fait para”tre en 1986 en colabueatie CETUR un guide pour la conception des
pistes cyclables (E) E.
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E 10occasion dOun projet-beet®&abineBarleset al.(2004) ont effectuZ une
approche exploratoire historiqgeutees recensant les infrastructures, laacirculati
et les parcs pour tous les mattes le vZlo. Ainsi dans les recensements de la
circulation sur les routes nationales de 19@3 le§94locipedes Ztaient affectZs
dOun coefficient de rZductidhOBepar rapport aux voitures ~ traction animale
chargZes pour calculer une circulation rZduttaficest passZ dans cette pZriode
de 31,8 " 80,1 vZhicules (appeiﬁﬂué}sE) par jour, sur un total de 476,4 colliers par
jour. Cette circulatigui, comparZe aUJourdOhw est extrmemese faipéetissait
alors en quatre quarts ~ peu pres Zgaux entitules \chargZes " traction animale,
les voitures vides ou particulisres ~ tracticalean@s animaux, et les vZhicules
traction mZomue (les piZtons nOZtaient pas recensZs)eSil@dscles vZlos
reprZsentaient un sixisme de la circulatiohdctapéZtons, et les deux tiers de la
circulation mZcanisZe, le coefficient de rZcarogémmitces proportions
respectivement 1%2&6 de la circulation rZduite. Ce qui comptait talOimn Faait

sur IOusure des chaussZes, et en ced tenv&bo, dZj", ne comptait pas. Le
dZsintZrst des services des Ponts et Chausskesflowst ancien.

Jean Orselli (2009) a fait wndetes approfondie de la mobilitZ et des s@mdent
France sur longue pZriode {2@88). Il montre notamment le dZveloppemeht explosi
des bicyclettes ~ partir de 1890, mais ausselesegi populaires contre les cyclistes
et les rZglementatio@$ophobes qui se sont multipliZs de 1874 ~ a88@uav
nOintervienne une rZglementation nationalsssil dais calculs de parcs et de trafics.
Ce premier dZveloppement du vZlo est fortemantdidpZtition sportive. Il note
(p.139) Qe leuc™tZ, les cyclistes, meme (et surtout ?) sOils appax@imssas
aisZes, pouvaient IZgitimement ressentir cominjastioe les brimades qui les
excluaient de la route ou de la rue, alors\@itites particulieres attelZes bien plus
cozteuss que leurs engins y jouissaient dOune placdeaeces respect de la
police et des populations (sinon de celui desecs)&rCela montre la difficile
acceptation du vZlo par la sociZtZ, alors queeaadiculiere (hippomobile) Ztait
cansidZrZe comme le moyen de transport de:pistijait utilisZe par IQaristocratie
depuis le XVllsme siecle (Brayshay, 2004). Lfleutmnoa’tra aussi dOautres
difficultZs dOacceptation avant de sOimpoderncoyemele transport de la classe
aisZe. Pourtant, la circulation des bicyclettgtiglife par 32 entre 1894 et 1934.

Ouvriers ~ bicyclette 1924

Lors dOun colloque sur la politique cyclablMathariBlonneau (2008) expose la
prise en compte du vZlo. Le plan de dZplacd@gdtrdentionne dZj” un code de la
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rue. Bien que le vZlo fzt tres populaire dammZes 4930, il a fallu attendre la
premiere manifestation de cyclistes le 22 @rilal6iZation ddouvement de
dZfense de la bicycl¢MB) en 1974 puisci@ant de Jacques Essel en 1982 pour
gue la mairie de Paris peign"t des bandes wertes files de circulation existantes,
vite appelZésouloirs de la mo@e nOest finalement qud” partir de 1994 gee la ville d
Paris va vZritablement dZmarrgolitique en faveur des cyclistes.

Catherin@ertho Lavenir (2011) a analysZ IOZvolutiocodumé& lobjet social. Elle
distingue ainsi quatre paradig®&ge du vZlocip-delB&D4(invention mondaine),
IO%ge de la bicyclette19880(loisir bmeois), 10%ge du vZIel28A4(trajets
quotidiens ouvriers, cyclotourisme, sport 9peetadie bicyclette "~ 10%ge de
l«automobile depuis 1970 (sport et tasis) ce dernier %oge, apres une premisre
pZriode oe le vZIo est ZjectZ de l«espatetsbaiusagers sont disqualifiZs suit une
deuxieme pZriode de reconquete.

2.2.12 Le vZlo du prospectiviste

QuQen sarih de IOavenir du 92le prospectiviste ne peut manquer aujourdOhui de
sOintZresser au vZhristophePorteret al. (1999) ont fait utiat de IOart des
mZthodes de prZvisites dZplacemerpsur le vZlo soulignant un manque de
mZthodes utilisables avec peu de moyeis suffisamment prZcises. lls
recommandaient trois chosesmanuel de planification pour le vZlo, desescherch
sur les facteurs spZcifiques influeneant le comportemenaceenatt ~ vZlo,
notamment ceux pouvant etre inclus dans un mquegction, et IOintZgration du
vZlo dans les modsles de transport.

Depuis, un certain nombre de guides pour lelswgEfi@nagements cyclables sont
parus dans diffZrents pays, des recherchesressfm gy matiere de sociologie des
comportemengsous |Oavons etides tentatives de modZlisaiisndZplacements
ont ZtZ proposZes, mais il nOy a pas vZritsblemeatopZrationnel de prZvision
de la circulation ~ vZlo. De tels modeles sentheotsamment ~ la lourdeur des
donnZes " recueillyrand nombre dOarcs et de nluds, nombreux attriZigts,”don
recueillir sur le terrain

~

Mais la prospective ne chercBespalement ~ faire des projections ~ partir de
tendances passZes et dOhypothsses sur des mesudis par exemple les
mesures envisagZes @ardSammeret al. (2004) en faveur des transports en
commun, de la marche et du vZIo ne permettemeg@esett les engagements de
rZductiodes Zmissions de gaz " effet de serre. La prospectivesssdai¢rauver

le chemin vers des futurs souhaitables.

2.3 Le vZlo : un bilan

Meme si ce chapitre est destinZ "~ prZsenter atodeolgicherche, et pas mes
rZsultats, je propose ici des rZsultats poursademiraisongls rZpondent bien *
certaines recherches Z¥egqdans la revue disciplinaire prZcZdente, et ce sont les
travaux qui mOont ZtZ le plus demandZs, bien gherchienesrZponde “mne
commande. Il sOagit de conna’tre les effets dansZlme Zvaluation socio
Zconomique dOensemble. JOai esquissZ unatietie ual le vZIlo et la marche, et
en voici les principaux ZIZments.

Les publications sont dans le tome 2, et lem2Zplique les rZsumZs. Il sOagit dOune
sZrie de trois articles parus dans trois nurozZessifsude la reviiEansportLe
premier sQintZresse au temps passZ par |IOusegjelZpenses monZtaires. Le
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deuxisme Ztudie les autres effets poudiQimotmment sur sa santZ et sa sZcuritZ.
Le troisisme sOoccupe de IOensemble des &ffetd@ctivitZ.

Dans le ©2.3.2 jOexpose mon analyse de la donsonergitique du cycliste, dans
un rapport jamais publiZ, mais dont jOaisutdisizite pour le bilan dOensemble
publiZ dans les articles.

Le ©2.3.3 est une fiche de synthese qui donrexeundap conclusions des trois
articles.

2.3.1 Un premier bilan Zconomique de la marche et du vZlo

La marche et le vZlo : quels bilans Zconomiques pour lindividu et la collectivitZ ? Premisre
partie : le temps et [Oargent.

(Papon, 2002J1, voir tome 2)

La marche et le vZlo sont deux modes souvehiZsoosidme gratuits : pourtgnt ils
ont des coZts monZtaires, supportZs par leurs. Magedu fait de leur faible
vitesse, ils ont surtout des coZts en tempsorisatical de ce temps dZpend
Ztroitement du degrZ d'inconfort pereu, ourdegsaisti en pratiquant ces modes, et
est donc dZlicate. Cet article est le premisZd®udedrois, et sOintZresse seulement

aux cozts en temps et en argent pour les pig®aogaistes. (E)

La marche et le vZIo : quels bilans Zconomiques pour I'individu et la collectivitZ ? Deuxisme
partie : la santZ et la sZcuritZ

(Papon, 2002J2, voir tome 2)

(E) Le prZsent article estime les effets suZla@esars usagers : avantage af
par la pratiqgue de IOexercice physique, notamieesyst*me cardiovasculg
risque subi dOstre tuZ ou blessZ dans un acksidente] exposition ~ la pollutig
|Gair et gene due au bruit de la circulatioem@tibaés avantages sur la s
IOemportent sur les inconvZnients. Ainspderbifunsager fait appara’tre face
cozts en temps ZlevZs, et des cozts monZtiesgstrizih sortes dOavantage
surplus liZ " la rZalisation d'un dZplacemleitirldepla promenade, et I'avanta
l'activitZ physique en termes de santZ. Ceqtragage ainsi un bilan de ces

portZ
aire,

n de
santZ

2 "~ des
s:le
ge de
deux

modes, pour l'indivig).

La marche et le vZlo : quels bilans Zconomiques pour I'individu et la collectivitZ ? Troisisme
partie : la collectivitZ.

(Papon, 2002J3, voir tome 2)

(E) Dans le prZsent article, nous effectuoas aie el marche et du vZlo du pg
vue de la collectivitZ, en tenant compte enspisgats prZcZdents, des ay
effets " la charge ou au bZnZfice de la cdlléetivitiZtons et les cyclistes ocq
peu dOespace, et dZgradent peu les infrastetichutesssitent des dZpet
modestes de la part des autoritZs publiquésleéeftets nZgatifs nZgligeable
IOenvironnement, et au contraire, contribudiorér demZadre de vie. lls pel
meme favoriser I0emploi, le dZveloppement £;daaifiityction des inZgalitZ
qualitZ de IOurbanisme, et les relations, snaisleses effets sont difficilg
quantifier. Finalement, cotepte des seuls effets quantifiZs, le bilan |
collectivitZ differe peu de celui pour IQusagest phas favorable, car certains
dont souffrent les usagers non motorigfsmeat 10insZcuritZ routisre, ne

int de
tres
upent
nses

5 sur
vent
s, la
ps
pour la
effets

doivent

pas leur «tre imputZs au plan collectif.
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2.3.2 La consommation ZnergZtique du cycliste

(Extrait dOapres Papon, 1999M6) Ce texte, Zyaspubé estimation personnelle de
la consommation ZnergZtique du cyclistaineotece aux diffZrentes forces qui
sOopposent ~ son mouvement.

Sources extZrieures

SeloriThe Royal Commisgib®94p.5%, un cycliste consomme 0,035 MJ/km.

SelonCycling performance {{p89% pour une pEonne moyenne de 150 livres
(68kg), la dZpse moyenne dOun cycliste serait de 30 kodlOy0Ie8 $1J/km. Plus
prZcisZment en fonction de la vitesse, (tadleail 1)

Tableau 1. Besoins caloriques dus ~ IQexercice physique du cycl iste selon la vitesse

Vitesse | DZpense par unitZ de né| DZpense par unitZ de tq
5 mph 8 km/h| 7.4 kcal/miled,019 MJ/kn 37 kcal/hr43 W

10 mph 16 km/f 13.4 kcal/mite,035 MJ/kn 134 kcal/hrl55 W
15 mph 24 km/f 23.4 kcal/mited,061 MJ/kn 351 kcal/kr405 W
20 mph 32 km/l 37.3 kcalfte- 0,097 MJ/kn 746 kcal/hr861 W
25 mph 40 km/l 55.3 kcal/mité®,143 MJ/kn 1383 kcal/hr1596 W
30 mph 48 km/l 77.2 kcal/mitd,200 MJ/knn 2316 kcal/hi2673 W
Source Cycling performance (i899).

Ce qui fait que la valeur moyenr8® deal/mile serait obtenue avec une vitesse
(assez ZlevZe) de 28 km/h, et célleedRoyal Commissip894) correspondrait
une vitesse de 16 km/h.

Le tableaR suivant est donnZ sous toutes rZserves de validiEloyGlapg:989).

Tableau 2. Consommation ZnergZtique dOun cycliste en fonction de  sa vitesse et de
son poids (sur terrain plat, sans vent, buste droit)

Vitesse (mile/h; 12 14 15 16 17 18 19
(km/h) 192 22,4 240 256 27,2 288 30,4
Poids du cyclist kilocalories/heure
110 livresS0 kg | 293 348 404 448 509 586 662
120 livress4 kg | 315 375 437 484 550 634 718
130 livresb9 kg | 338 402 469 521 592 683 773
140 livress3 kg | 360 430 502 557 633 731 828
150 livres68 kg | 383 457 534 593 675 779 883
160 livres72 kg | 405 485 567 629 717 828 938
170 livresr7 kg | 427 512 599 666 758 876 993
180 livre82 kg | 450 540 632 702 800 925 1048
190 livresB6 kg | 472 567 664 738 841 973 1104
200 livre91 kg| 495 595 697 774 883 1021 1159

Source Bicycling1989).

Ce qui donne pour unespene de 68 kg = 19,2 km/h une consommatiol\deu442
de 2kcal/km soit 0,083 MJ/km. La meme personnel @8nsmmmerait 839 W ou
0,108 MJ/km, soit davantage queGalling performance ¢i299)

Selon Ivan lllitch (1973), la bicyclette oen€obh% cal/km/g, soit pour une personne
de 6&g: 0,04MJI/km.

Nous allons calculer notre propre estimatiogodsolamation ZnergZtique des
cyclistes.

La consommation ZnergZtique par unitZ de tengsaitép dOun cycliste peut otre
schZmatisZe com suit
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P = #2%(PairtFroute Fpentd PaccziZratidfreint Paccessoirgs®1), 0+ les diffZrents
termes sont analysZapres.

DOautres modZlisations mathZmatiques plssopapieigorZcises existent dans la
littZratureJ.C. Martinet al. (1998) ont comparZ ig&sultats des formules de la
physique ~ ceux obtenus sur banc dOessapwetZonnhe erreur type de 2,7 W de la
modZlisation par rapport "~ la mesure, sur umecpuistle de 218 W.

Rendement mZtabolique et mZcanique

#1 est IOinverse du coeffidemendement (muscles et cha’ne de transmission de
|Qeffort).

Le rendement mZtabolique (rapport de I0ZneigiserpZaduite par les muscles °
IOZnergie contenu dans les aliments ingZri8peBedie 0(@ycling performance
tips 1999) Envirori0% de IOZnergie ingZrZe serait utilisZe pour ledigesson.
utilisZe dans la transformation dans les musciagioents issus de la digestion
(glucose) en ATP (adZnosine triphosphate). tle @deergie perdue est la perte
mZcanique aued@u de la contraction musculaire.

Le rendement mZcanique de la bicyclette estirsupdSfs, mais dZpend de

IOentretien des parties en mouvement: chaiére rqueltibre, moyeux. Metrtah

(1998 p.29)1 donnent une valeur de 97,6% pour ua edlose en parfait Ztat.
RZsistance de I0air

Pairest la consommation ZnergZtique pour vaincre la rZsaitdnce de 10

Pair= g,s.q.v.(Men)Z.signe(«wVen), R2) avec

i : masse volumique de |Oair ;

S : surface frontale du cycliste et de son engin ;

Cx : coefficient aZrodynamique de trainZe du cycliste et de son engin ;
v : vitesse du cycliste ;

Went: composante algZbrique de la vitesse du vent dans la diyetitien du

En aZrodynamique, le coefficient de traistedZfini par la relation liant la force de traifegitRsse

relative par rpprt ~ [Oaig R= gSCXVI’Z force qui sOexerce dans la directioet da sens opposZ. Aux

rZgimes dOZcoulement auxquels un cyclistesese smafficient de trainZe est relativementt ensea
dZpend que de la positlu cycliste et de |OaZrodynamique de seerdsuigepuissance consommzZe par la
force de trainZe est le produit scgjgirdRv.

29/184



Figure 1. Puissance consommZe pour vaincre la rZsistance de 10  air.

Cette formule est une courbe du troisisme d&ghiferZivspentpar rapport ~ la
vitesse du cycliste, avec les points remarquabfegfgyure 1)

- " vitesse du cyste nulle, le vent (sOil y en a) exerce unenforgke sur le
cycliste, mais ne lui cozte aucune dZpensegrerergZti

- " vitesse du cycliste Zgale " celle du ventt lOexerce aucune force sur le
cycliste, ce qui ne lui demande aucune gujssanc

- " vitesse du cycliste Zgale au tiers de la ditess#, le vent fournit au cycliste

2
une puissance maxinr%%.s.q.wen§;

- " puissance dZveloppZe par le cycliste donnZe, etdeftemittéveloppZs ci
dessous, la e atteinte contre le vent est infZrieuresda atteinte dans le sens
du vent (rZsolution de I0Zg&Rjiatu troisieme degrZ en v).

Pour «tre plus prZcis, la rotation des rayon#Odansngendre une rZsistance
aZrodynamique supplZmentaingo(zequoi certains vZlos de course ont des roues
lenticulaires).C.Martiret al.(1998 p.29} estiment dans un cas ZtudiZ en soufflerie
que cet effet correspond ~ un supplZment deaoupléreS Cde 0,0044 m2, soit

moins de 2% du matwaple duycliste et de son vZlo de 0,8865
Exemple :y¥ne0, v=20 km/h, S=0,8 16=0,92 p=1,293 kg alors R =
44 3W. Avec une meme puissance, et une vitessedeéwyep20 km/h (ce qui est
un vent forhn a contre le vent vk et dans le sens du vent v=35,1 km/h.
RZsistance au roulement
Proute€St la consommation ZniengZ pour vaincre la rZsistance de la chaussZe :
Prouter-(m+M).g.vR3) avec

r : coefficient de rZsistance au roulementicierdoddffriction :

12Jn G de 0,8 est celui dOun cylindre perpendiculaire au Marioti(1£194) donne des valeurs ge S.C

compises entre 0,362rpxour un cycliste couchZ sur le guidon Az(mdermn cycliste bras tendus. Mdaatin
(1998, p. 291) donnent une valeur (pour un vZke}ldE,26%m
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m : masse de la bicyclette et des bagages ;
M : masse du cycliste ;
g : accZlZration de la pesanteu
Nous pouvons modZliser le coefficient de rZsistanment par :

r:ﬁ,%) +" @((‘i (R4) avec
$ .

o : rZsistance au roulement sur chaussZe parfissanent |

g : Zpaisseur dOun dZfaut de chaussZe de type i ;

| : distance sZparant fadts de chaussZe de type i ;

ki : coefficient dDabsorption dOZnergie des dZfauts de chaussZe de type

Le premier terme correspond "~ IOZcrasement uhesigpesusur chaussZe
parfaitement lisse. Le deuxieme terme reprZgerieed®Znergie dand4éauts de
chaussZe allant du grain de sabledepoidle.

Exemple : m+M=85 kg, g=9,84, m=80 km/h=0,005k1=0,5 e;=1cm, {=100cm,
alors le premier terme 28,2 Wet le secori2B,2W, soien touf peu pres autant
que la puissance eZsaire pour vaincre la rZsistance de 10d@iqu@en®diat de la
chaussZe peut sZrieusement dZgrader le bilsigugndrg@ycliste.

Altigrapi{1985onne pour un poids cycliste+vZlo de 85 kg " la vitesséhge 20 km
une puissance consommZe daifiottements de 46 W, avec un bareme proportionne
au poids et " la vitesse comme dans la f&3hule (

Le tablea@!3fournit dOautres donnZes de rZsistance au rouleneamhakigues,
de 2,1 " 3,Bewtons, soit pour une vitesse de 20 km/h; di ¥1\¥.

Tableau 3. RZsistance au roulement des pneumatiques

pression kgf/gr rZsistance au roulement grafores
3.5 356
4.0 322
4.5 298
5.0 279
5.5 265
6.0 255
6.5 244
7.0 238
7.5 231
8.0 222
8.5 216
9.0 213

Source : <hardcdieyclescience>.

SelonNicolasgMercat (1999), le coefficient de friction pdio da gourse dont les
pneumatiques sont gonflZs ~ 6 bars serait de75:0;604ui correspond pour un
poids cycliste + vZlo de 85 kg ~ 3,1 N, et poitesastede 20 km/h ~ unegauise

13 OrigamiTB@aol.com, dans un message du 22 juilteiviO98r la éistle discussion <harddicgcle
science> dont les archives se trouvent ~ Hitg/tegdists/hardcbieyclescience/, a dZveloppZ plusieurs
modsles de rZsistance des pneumatigpessi@nious tire rolfiegjstance mod&s Ces modsles
sOapjent sur des donnZes fourniedopat Brandt <jbrandt@hplabsz.hpl.hp.com> darssages sur
cette meme liste du 28 juillet 1997 et prZcZdétiesemwncernent des pneumatiques de type/LRTded
largeur nominale :r@f, de largeur mesurZe.4 mm, de poids mesurZ : 234 g.
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de 17,4 W. Mais il insiste sur IOimportancesadiéZ laiug revetement (gravillon,
chaussZe mal rZparZe, plaques dOZgouts saiitaptesfoncZes, revetement trop
rugueux, dZfauts de planZitZ) qui peut considZrafieleterclat @f pense Zatmyie

du cycliste.

J.C.Martiret al.(1998) donnent (pour un vZlo de course) une valeuiett deeffic
friction de r=0,0032, soit une puissance de 23,6nvih” B@ lsurcro™, ils expriment
les pertes par frottements dans les roulemenigsiesla formule :

Proulements V-(91+8,7v)EaR5)
Cela reprZsente moins de 6% de la rZsistanesramtosoit 1,4 W ~ 30 km/h.

Pesanteur
Ppenteest la consommation ZnergZtiqueapmue Ves dZnivellations :

Ppent&a.(m+M).g.\Rq) avec
a : pente algZbrique.

Si la pente a est nZgative (descente), ils®aignadzr dOune puiss
fournie au cycliste.

Exemple : m+M=85 Kkg, g=9,812, mvs10 km/h, a=2%, al
L547, pres de Hallsté Pyentg46,3N. On voit aussi en comparant avec les exemplgetd
Autriche,  27/08/20 p, o que gravir une dZnivellation den#®e5 reprZsente ~ peu p
Photo Francis Papon 5,5t dOZnergie que de parcourir 1 kilorasplatsu20 km/h sans v
et sur chaussZe dZgradZe selon |Oexdaapls. ci

Dynamique
PaccZIZratig@st la consommation ZnergZtique nZcessaire pour actidtdier:le v
PacczIZratisn(M+M+2z,gy,d $v, R7) avec
$: accZlZration algZbrique ;
z : rapport du rayon moyen de la roue ~ sorxtAgienre

Myoue: Masse dOune roue.

La masse totale en mouvement intervient dadsalfdmctahgitudinale. La masse
des roues intervient une nodedleans le mouvement de rotation (ce qui est assez
marginal mais incite les coureurs cyclisteé&éss@mplus particulierement au poids
des roues).

Si I0accZIZratoest nZgative (dZcZlZration), il sOagit alors bienpsissadcme
fournie aaycliste.

Exemple : m+M=85 K#0,2 m3, v=10 km/h, g& 0,7 kg, z= 0,97
alors BecZIZratiegd 7,6 W.

Un cycliste qui dZmarre avec une puissanceecBpstamin nZgligeant les autres
forces, est soumis ~ I0Zquation diffZreptigie-MBv R8),

. - 2Pot
soit en intZgrant par rapport au te —tm (R9).
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= 21 ~
LOZnergie cinZt'rglﬁen+ M).\2 dOun cycliste de m+M=85 kg roulant ~ v=20 km/h,

soit 1312 J, correspond "~ IOZnergie nZcesspa@atir environ 80 megasle

plat ~ 20 km/h sans vent et sur chaussZe dZ4uacifeent dit, pour ce cycliste,
sQarrster Zquivaut ~ un dZtour de 80 metnes;oenp@end IOobstination des cyclistes
" maintenir leur vitesse.

DQailleuxicolasvercat (1999) calcule un d@eOarrst de 139 metres pour un poids
total m+M=8@, une vitesse de 20 km/h, une chaussZe deubtittheet| des
pneumatiques de bonne qualitZ, pour une Zéigie ca 1929 J. Cela explique
que les cyclistes prZferent les voies priogtdgaerent souvent les stops et feux
rouges.

Preinest la consommation ZnergZtique dissipZe par lesrfreiirs léBtycliste ne
pZdale pas en freinant en meme temps, et cettentatitn ZnergZtique (plus la
puissance dISSIpZe dans la chaussZerestoatpensZe exactement par IOZnergie
fournie par la dZcZlZration, la pente, et le vent.

JacquesEsther (1995) a rZalisZ une Ztude plus fouldkZelydamique dOune
bicyclette, notamment de sa stabilitZ, de sk tenuie et de sa capacitZ de feeinag

En particulier, le frein@§eest limitZ par I0adhZrence de la chaussZe f, et si g est
|OaccZIZration de la pesanteu$,! offga Sur route seche, f est compris entre 0,8 et
0,9. Sur route mouillZe f descend "~ 0,5. Suedw shs gravillons f ne vaut plus que

0,3. Sur du véag f atteint ~ peine 0,1. Le freinage est ZgaleisémitZ en virage.

Accessoires

Paccessoire€st 10Znergie consommZe par les accessoiiegothty hotamment
la dynamo qui alimente IOZclairage de nuitisSatteepest proportionnelie
vitesse, et une valeur de IOordre de 15 W ", 20u kb®¥ de la puissance
consommZe semble «tre IQordre de grandeur.

Bilan

La puissance totale P fournie par le cycligte et positive ou nulle. Elle est nulle
qguand le cycliste ne pZdale gas atitres composantes algZbriques de la puissance
totale se compensent.

Si le cycliste pZdale, on voit que sa vitess w&paoup de diffZrents facteurs :
vent, Ztat de la chaussZe, pente, accZI|Zragixemphe, pour une puissance utile de
67,5 W (environ 09 chevavapeur), soit, si on adm#eD,25, une dZpense
ZnergZtique &F¥0W (ou23 kcal/h), la vitesse obtenue peut stre trsnthffZ
suivant les conditions comme le montre ledtableau

Tableau 4. Vitesse atteinte par un cycliste dZveloppant 67,5 W utiles suivant les
conditions

Ventkm/h) | Etat de la chaussZe Pente Nombre dOarrsts f Vitesse moyenn
(%) km (km/h)

sans parfait 0 0 20,0

-20 parfait 0 0 10,7

+20 parfait 0 0 32,8

sans dZgradZ (1ch@Dcm) 0 0 17,2

sans parfait 2 0 10,6

sans parfait 0 5 14,1

20 dZgradZ (1ch@Dcn) 2 5 6,1

DOaprss les formules de calcul dZcrites, avécky+M&80,40.
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Cette dZpense ZnergZtiqu@3fekcal/lh (pour une puissance util67geW)
correspond " un effort tres modZrZ, comparahkréha ordinaire, et peut facilement
«tre multiiiZe pa8 lors dOun exercice sportif. Altigraph (1985) Zvogueyplistese
sportifs des puissances utiles de 100 ~ 500 &dordede IOheure sur piste, de
56km/h, correspondrait ~ une puissingdus de 1000 ¥ le ma'teouple S
Ztaité meme, ce qui est douteux. Mais le cyclistederbase (enfant de 12 ans
allant ~ I0Zcole, mZnagere de 55 ans allaresfaicairses, facteur, etc...) doit
rarement dZpasser les 100 W utiles...

On voit que la vitesse coZte tres cher en Znexglista, ~ cause de la rZsistance de
|Oair dont la consommation ZnergZtique est acuheneldela vitesse. Le poids
intervient peu, sauf dans les dZnivellatioree Qdestontre le tablgauivant. Sur

le plat, la mZnagere de 55 ans verra sordeeparsours allongZ dOun peu plus dOun
quart par rapport " I0enfant de 12 ans, ~ puigsémdeais dans une c™te de 5%, sa
vitesse sera rZduite de moitiZ par rapporint, IGemfai IQobligera ~ marcher. La
multiplication par quatre de la puissanGeuvrier par rapport ~ la mZnagere ne fait
qgue doubler sa vitesse sur le plat.

Tableau 5. Vitesse moyenne atteinte par un cycliste en foncti  on de sa puissance et de

son poids

Cycliste Sans vent, chaussZe dZgra| Sans vent, chare dZgradZg
plat, 2arretspar km pente de 5% a2rets par km

Enfant de 12 ans allant ~ I0Zc 16,2 km/h 5,9 km/h

m+M=50 kg, £€0,30, =50 W

MZnagere de 55 ans avec achg 11,7 km/h 3,0 km/h

m+M=100 kg, 0,48, =50 W

Ouvrier sportif allant au tray 23,6 km/h 11,3 km/h

m+M=10Rg, S&=0,40, =200 W

Champion sportif : m+M=75 34,8 km/h 23,9 km/h

SG=0,30, =400 W

DOapres les formules de calcul dZcrites plus haut.

Le tableal donnait des consommations ZnergZtiques un peu pl@rZimivese
cette consommation suivait approximativementean®!fp ce qui est un peu
diffZrent de ce que nous avons Zcrit plus $sand@uiour vaincre la rZsistance de
|Oair emd)v En fait, ces consommations ZnergZtiques patiblesmavec les
puissances les donnZes par nos formdiesites plus haut, ou par Altigraph (1985),
avec un coefficient de rendement de IQordre de 0,2.
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Tableau 6. Consommation ZnergZtique par kilomstre de diffZren ts moyens de
transport

Mode Consommation (MJ/koy)| RZfZrence

Bicytette 0,035 The Royal Commissi
Bicyclette M=68 kg 0,042 Ivan lllitch

Bicyclette enfant de 12 ans 0,044 tableal

Bicyclette mZnagere de 55 ans 0,061 tableal

Bicyclette sportif v=28km/h M=6§ 0,078 Cycling performance
Bicyclette sportif vi2Lm/h M=70 0,085 tablea2

Bicyclette sportif v=28 km/h M=7 0,108 tableal

Bicyclette ouvrier sportif 0,122 tableal

Marche 0,140 The Royal Commissi
Marche M=68 kg 0,212 Ivan lllitch

Marche ou course ~ pied M=68 k 0,336 Cycling perforntantips
RER 0,79 Ademe

MZtro Paris 0,81 Ademe

Train de banlieue 0,88 Ademe

Autobus RATP 1,00 Ademe

Autobus de banlieue 1,11 Ademe

Voiture particuliere 2,58 Ademe

Voiture particuliere 2,8 The Royal Commissi

Les valeurs pour les transports &olletcta voiture particuliere tiennent compte des taux
dOoccupation moyens rZels.

Quelles que soient ces incertitudes, la biegtlettaoyen de transport urbain le plus
Zconome en Znergie : 4 fois moins que la mar8Bdp&3moins que les transports
colectifs, 80 fois moins que IQautos@biiehe Royal Commissip885 p.55 et
IOAdemEe tablea6compare diffZrentes valeurs. Le chiffie &yal Commission
(1985) pour la bicyclette para’t faible : efpacatrselon nos formules tycliste

de 70 kg roulant avec un vZlo ki 95 une chauss®#m dZgradZe ~ 15 km/h, sans
pente, ni vent, ni arrets, et dZveloppant 3@sWQetia correspond ~ peu pres
dOailleurs " la puissance dZveloppZe par leitpif@mnla meme source qui se
dZplacerait ~ 4 km/h.

Cozt de I0Znergie alimentaire
LOZnergie nZcessaire "~ un piZton ou " un ydkstiede son alimentation.

Pour le vZlo, on a vu dans le tablgae la mZnagere de 55 ans pouvait dZpenser
14,5kcal/km, et IOouvrier sfgodifuble, tandis que le cycliste imagift fRoyal
Commissiorconsomme 8,4 kcallkm. Retenons plut™t une vyeleote o
15kcal/km (0,062J/km).

Le prix de la kilocalorie alimentaire est akdé¢ard,0006FRF pour une farine
premier prix 20FRFkg, 0,001-RFpour une huile "FRFkg, 0,001BRFpour

du sucre raffinZ ~ 7PRFkg, 0,007BRFpour des biscuits “BBFkg, 0,0698RF

pour un repas au restaurant FBB En comparaison, le prix de la kilocalorie des
carburants autobiles est du meme ordre que celui de la faentaatmalors que
les taxes sOZlsvent " pres de 80% pour les pamtiers,6 % pour la seconde. Mais
nOoublions pas que IOautomobile consommes&fuéola picyclette par passager
kilomstre, cgui permet au cycliste dOetre compZtitif emléeca& de 1OZnergie,
meme en sOalimentant au restaurant. Si IQon paxenbyen de OFRFkcal, le
cozt de IOalimentation du piZton eBRIEkEH et ele du cycliste revient "
0,15FRFkm. Cka peut doubler en cas dOusage tres sportif.

14 Cozts donnZs selon les conditions Zconomiques en France en 199
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Pour fonder une Zvaluation plus raisonablel@uCmlimentation, on peut considZrer
les faits suivants :

- le chiffre dDaffaire du commerce alimentaireeesO:A@vait ~ 765 millions
de francs en99°5;

- la population fransaise sOZlevait ~ 57,5 mill@®¥ et 58,1 millions en 1995 ;
- la consommation alimentaire en France sOBB9aicalPers jdden 1995.
On en dZduit un cozt moyen de IOalimentatio0dRFKcal en 1995.

Nouspouvons retenir un cozt moyen de I0Znergie alimeintairardGantime par
kilocalorie en 1995. A titre de comparaisorhuesnts automobiles coZtent (TTC)
environ 0,058 centime par kilocalorie en 1995.

Vitesse optimale pour un cycliste

Un cydite gagne du temps sOil roule plus vite. EartanitegZpense plus
dOZnergie. Conmtetel du cozt de IOZnergie alimefiaiFdkFkcal), et de la valeur
du temps du cycliste hHBRh), quelle est sa vitesse optimale ?

Soit v la vitesse du isyel

La dZpense ZnergZtique du cycliste est domsAempauleR1 ~ R7 Pour simplifier
nous considZrons le cas oe il nOy a pas desvdfarpss, pas dOaccessoires.
LOZnergie nZcessaire pour vaincre la rZsistaement, ou la pesantens dies
dZnivellations ne dZpend pas de la vitessesfaceuést proportionnelle ~ la
vitesse), et donc peu nous importe la pente ou le deeffictet dans ce calcul. Le
seul terme variable restant est I0Znergie epoessaiincre la rzsise de |Qair,
qui est comme le carrZ de la vitesse.

Le temps passZ est inversement proportionitedsda v
Dans ces conditions, la vitesse optimale sOZcrit :

V= 'LlS—Q(C (RlO)

Application numZrique :

#=0,25;u=1,293 kg® S=0,5 R G=0,8; c=0,01 FRAkcal=2,4.70 FRHJ;
h=62FRFh=17,22. 5FRFs.

Alors v =15 m/s = 54 km/h.

Comme cette valeur rZsulte de IOextractioncid®ucebicae, elle nOa quOune
ZlasticitZ dOun tiers par rapport ” la valeysdodede moins un tEnsrapport au
cozt de IOalimentation.

Comme cette vitesse est supZrieure aux perfodmsmgidspart des cyclistes, cela
signifie que 10optimum {&mgugie pour un cycliste consiste ~ rouler \éteplus
possible (sauf dans les descentes osilrftart de pZdaler dss que la vitesse atteint
54 km/h). Bien Zvidemment, des considZrationfortie etosurtout de sZcuritZ
peuvent amener ~ rZduire la vitesse.

15Insee rZsultats (1993 comptes du commerce en 1995

16Gallez C., Orfeuil J.P., Polacchini A. (1@¥oution de la mobilitZ quotidiensen@rais rZduction
des disparitZERTS Recherche, Transports, S4q&6t4.28

17FAO : http://apps.fao.org/
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2.3.3 IQt?grer la marche et le vZlo dans les comptes de dZplacemert et
|OZvaluation de politiquesle transport

(Papon2004P6, dOapres Papod2J1, voir tome2R02J2, voir tome2202J3, voir
tome 22003K2)

Nous avons dans un premier temps estimZ lesduatemps, du plaisir et de
IOinconfort des piZtons et des cyclistes a@sisqoeZtsnonZtaires. Dans un
deuxisme temps, nous avons tenu compte desositiédsspr la santZ dont ils
bZnZficient, et des effets nZgatifs dont ils p%otissntdingcuritZ routisre ou de la
pollution, pour Ztablir un bilan de ces modést dievae de IOusager. Dans un
troisisme temps, nous avons effectuZ un bilan desla@tdaretZlo du point de vue
de la collectivitZ, en tenant compte en plusedts @mZcZdents, des autres effets °
la charge ou au bZnZfice de la collectivittheRinatenptéenu des seuls effets
quantifiZs, le bilan pour la collectivitZ diffde pelui pour IOusager, mais est plus
favorable, car certains effets dont souffrent les usages®rgds, notamment
IOinsZcuritZ routiere, ne doivent pas leputits & plan collectif.

Des calculs pas si nZgligeables

Nous avons proposZ une Zvaluation Zconomiguardeel&t de la bicyclette. Ce
travail repose sur de nombreuses disciplines ieZoomoles valeurs du temps ou
les_notions de surplus, canilpf#a pour les diffZrentes deenses scienicpephys
(chanlque aZrodynamlque biochimie) poumimatmsoZnerthlque ou IGimpact
sur IOenvironnement, mZdecine pour les effesarsidr bt aussi accidentologie,
psychologie, sociologie. Siudm#s de phZnomenes peuvent stre dZcrits
qualitativement, leur attribuer une valeur mesZiair exercice ardu. Les sources
utilisZes ne sont pas si rares, mais sont tessZgailacunaires, et souvent
divergentes. La construction dOZvaluationgigahtesque puzzle. Nous pensons
avoir Ztabli un certain nombre dOordres de graisdetaut garder ~ |Oesprit que ce
sont des ordres de grandeurs, et ne pas sQappesastidZcimales. Dans de
nombreux cas, de nouvelles recherches séiEsepbut prZciser certains points, ou
introduire dOautres valorisations.

Pour rZsumer IQimpact de la marche et dette, moypewa retenir les points
suivants

Des modes lents

La marche et la bicyclette demandent en prechietelieps ~ leunsagers, du fait

de leur faible vitesse. Rappelons que la biesctatie ~ cing fois plus rapide que la
marche. La valorisation de ce temps est carapkiefait intervenir IQinconfort subi
au cours au dZplacement qui peut doubler Buvataps, ou au contraire le plaisir
de se dZplacer par ses propres moyens, quiyleutetta valeur dans le cas o [Oon
ne se dZplace que pour le plaisir. Des Ztudes restaer pour identifier plus
prZcisZment la rZpartition des valeurs duempiahs et des cyclistes selon les
situations, et ne pas sOen tenir ~ des faceamfod@Gelativement arbitraires. Par
ailleurs, les piZtons et les cyclistes soeffreffieis de coupure qui les obligent ~ des
dZtours ou " des attentes, et doe partie du temps de dZplacement supportZe par
IOusager est en fait pour la collectivitZ umpotgr-aux circulations motorisZes. La
monZtarisation de ces effets de coupure estrabcgoanaire.

Des modes bon marchZ

La marche et la bicyclettedes coZts monZtaires supportZs par IQuagdaut

pas nZgliger. Parmi ces cozts, les taxes pay&esupagers sont faibles, mais il
semblerait quOelles compensent les dZpenskestiessqubliques pour la voirie
spZcifiques pour lesagers non motorisZs. Mais une comptabilitZ prisieZ&sllZ
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dZpenses serait nZcessaire. LOespace occupZmasles les cyclistes est faible,
par suite la congestion quQils crZent est BmiAa&eer est infZrieure ~ celle dont ils
soufrent du fait de 10effet de coupure.

Des modes sains et vulnZrables

La marche et la bicyclette ont un effet bZnZfigeificatif sur la santZ de IQusager,
essentiellement par rZduction du risquevasedlaire. Cet effet est largement
documentZads les milieux mZdicaux, mais encore peu nuédiatied milieux
transport en France. Il reste donc I” essentiellement un effonidatmmirfaire.

LOinsZcuritZ routiere qui frappe_les pthormteg&iae/ncore les cyclistes est
sZrieuse, maigste largement infZrieure ~ |Oavantage srdécsmetZ. Si cette
insZcuritZ est un risque stipppar les usagers non mosoris€ risque est
essentiellement dZ aux vZhicules ~ moteur. listescgrigendrent un risque
beaucoup plus rZduit pourmeuxes et encore plus pour autrui. Les piZtons ne
constituent quasiment aucune menace.

Des modes Zcologiques et citoyens

Si les piZtons et les cyclistes souffrent teitmpte |Oair ou du bruit, ces effets sont
relativement faibles par rapporSZd(Djth. Inversement, les piZtons et les cyclistes
ont un impact environnemental tres rZduit eeatmdtime I0environnement urbain.

Les piZtons et les cyclistes peuvent contrimiorea I(Oemploi, le dZveloppement
Zconomique, les inZgalitZsahime et les relations sociales, mais s@ijeriste
Ztudes descriptives, sociologiques, ou urbarsstigieesujet, |OZvaluation de ces
effets reste ~ faire.

Chi va piano va sano

Tableau 7. Bilan des coZts et avantages moyens kilomZtriques priv Zs des piZtons et
cyclistes

valeurs moyennes marche vZle | marchg vZlo
(EUR000/KAY) promenade sport

coZts, total 1,59 0,75 3,87 | 1,62
temps (tutZlaire) 1,31 0,40 1,78 | 0,63
inconfort 1,78 | 0,63
coZts monZtaires 0,17 0,12 0,17 | 0,12
insZcuritZ subie aett 0,11 0,23 0,11 | 0,23
pollution inhalZe 0,02 | 0,007
bruit subi 0,01 | 0,003
avantages, total 3,40 0,97 9,06 | 3,49
mobilitZ 6,97 | 2,92
plaisir 1,31 0,40

avantage cardiasculaire 2,09 0,57 2,09 | 0,57
solde 1,81 0,22 519 | 1,87

Ce premier table@) donne les Zvaluations retenues pour lessdffZneents de
cozt ou dOavantage " la charge (surtout le [&mpsrebrt) ou au profit (avantage ~
rZaliser le dZplacement, plaisir et santZ)atessepides cyclistes, en moyenne par
kilomstre paouru (en France).

18valeurs monZtarisZes des diffZrents effets pour un kilomatfeppettanu” vZIo, en euros constant 2000.
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Tableau 8. Bilan des coZts et avantages kilomZtriques moyens, collectifs des piZtons

et cyclistes

valeurs moyenn&JR000/km

marchg vZlo
total cozts 3,57 | 1,40
temps 1,78 | 0,63
Pmoins solde de congestion| -0,13 | -0,007
inconfort 1,78 | 0,63
Pmoins bruit subi 0,01 | -0,003
DBpollution subie -0,02 | -0,007
dZpenses privZes hors taxe§ 0,15 | 0,10
dZpenses publiques 0,01 | 0,01
insZcuritZ Zmise 0,00 | 0,02
pollution Zmise 0,01 | 0,03
effet de serre 0,00 | 0,00
total avantages 9,07 | 3,50
mobilitZ 6,97 | 2,92
santZ 2,10 | 0,58
solde 550 | 2,10

Ce deuxisme tableg®) dZduit du prZcZdent les externalitZs dont sopfittorides

et les cyclistes sans en stre responsablesecleajotiarges (faibles) quOils imposent
" la collectivitZ sans les supporter. Ainsimpateex®insZcuritZ quOils produisent pour
la collectivitZ est bien moindre que celle starffrisit " titre privZ. Ce bilan collectif
plus favorable que celui ~ titre privZ justifiépgeses publiques plus ZlevZes pour
amZliorer le confort, IQefficacitZ et la sZsesitAaties.

2.4 Le vZlo :un objet de recherche " dZfinir

241

Apres avoir fait un rapide apereu des Zvolwt'rdnelugiques,v et des recherches sur
le vZlo dans quelques disciplines sciengfiqpess avottonnZ un bilan dOensemble
du vZlo, nous allons dZfinir notre objet dénecghtenar du vZlo.

Le retour du vZlo

Nous avons vu que le vafiparu comme objet technique au XIXeme siscle, est
devenu un objet social au XXsme siecle powsgertranleport, mais nGasbduit

dans le vocabulaire officiel quOau XXlemei $»al&loSZtait un moyen de transport
importargn France dans les annZes 1920 (U&i665.2.4) Ztait considZrZ comme

un moyen de transport accessoire par |Oadmiaisti£26 (Barles al, 2004,

p.29), et " partir de 1960 il a meme ZtZ niZ Sienaeniccomme moyen de
transport, seuls les modes motorisZs porteurs déZrabdkrndZveloppement
industriedyant droit ~ IOattention des pouvoirs pulbif@esiCgud” partir des annZes
1990 que le vZlo, dOabord sous des vocableguidiveosis son vrai nom, a
commencZ " faire I0objet dOune considZedigon offici

Son acceptation officielle a en fait suivi spratemctesociale. Ainsi pour les
professionnetie santZ, sa pratique est devenue une Zvidence poerroamtsattr
maux. Pour les techniciens de la circulaticAicaoptd ~ part sOest enfin imposZ.
Pour les dZnicheurs des tendances sociales,ggodewsant un comportement
normal, qui nOest plosrfendu par I0entourage. Pour les fournisseuresde servic
dOaide "~ la mobilitZ, comme la cartograplial@ilésurs dOitinZraires, les cyclistes
deviennent des cibles pertinentes.
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24.2

Enfin, le vZlo a sans doute passZ son ZtiagatiuateatZrZaux PayBas

depuis 1978. CQOest le cas aulifitgtsneme ~ un niveau tres bas. Et cOest aussi le
cas en France dans les annZes 2000. Le vZiosersgidevenu, ou pénet
simplement devenu, un moyen de transport nastal” Noir si cett®rmalitZ,
maintenant Zvidente en ville, peut sOZtendes tenitsires, y comprisudzains

et ruraux.

Le vZlo moyen de transport

Mes recherchedordent leZlo comme moyen de transport, et ne traitent pas les
autres aspects du vZlo, comnymie spectacle. Mais naturellement ces recherches
ne sont pas monomaniaques du vZlo, mais cotesig#ienparmi I0ensemble des
moyens de transport. Le vZlo peut etre une aakutibiiZrents dZfis que pose la
mobilitZ aujourdOhui, mais ce n@esepks et il doit «tre replacZ dans un contexte
dOensemble.

Le vZlo est dOabord une extension de la magieh®, diianLe GalGart 2000).
fvidemment, le vZlo partage avec la marchiieréainz exclusivement par la force
musculaire, leswk formant en cela les deux principales mimatiiddes actifs. lls
sont, tous les deux, respectueux de IQenvirohoetefais, le vZIo est un vZhicule,
ce que nOest pas la marche, et est nettenagntiplgse la marche.vZIlo partage
aussies problZmatiques avec les personnes ~ mibilgde¥ amZnagements en
leur faveur (bordures de trottoir abaissZes etZrvuaccessibilitZ des quais des
transports collectifs) profitent aussi aux cyclistdeufarcartains types deecycl
(tricycles actionnZs par les bras, tricycles Zerpgmagtransporter des passagers,
tandems) peuvent «tre utiles pour amZliorer la mobilit4 decditapZs.

Le vZlo partage des relatindsaniqueavec le deuwues motorisZ. En effet, le
motaycle est " IQorigine un cycle ZquipZ dOuet oitélia meme dynamique

que le vZlo. Mais le motocycle crZe des probparemis pour la sociZtZ qui ne
doivent pas stre amalgamZs avec ceux du vigtpue ld@accident est dOun ordre de
grandar supZrieyte bruit, la pollution et la consommation de carburaetmeaton
pas le vZlo.

Le vZlo entretient des relations singulieresigai‘sarmbec la voiture particuliere
automobile. En effet, les deux industries Zi@@ngine liZes avknse sZparer.
Puis 10industrie automobile est devenue bieangéusLg dZveloppement de la
motorisation dans les annZes 1950 et 1960 & ategepdoblemes, qui dOabord ont
ZtZ acceptZs comme raneon du progres, puis son$ desupportables et fait
IOobjet dOune longue sZrie de mesures poire:lés s@dgit de IQoccupation de
IOespace pour le stationnement, pour la cigeldiaongestion, de 10insZcuritZ
routisre, de la pollution locale de I0air, de bauibnsommatiomel@ié fossile et
des Zmissions de gaz " effet de serre, et biers dOmances. Ces problemes ont
amenZ ~ amZliorer IOautomobile sur tous cesmaaiseaisssi ~ dZvelopper des
modes alternatifs. Cependant, il ne faut pasreirenZsOil eie uwte dZvelopper

les modes doux, on nOobtiendra pas une rZghifitativei de la voiture sans
dissuader IOusage de la voitureneméu{comme le dit Jddarie Guidez). On peut
dZvelopper des infrastructures pour le vZlerparalau systematamobile, mais

on nOobtiendra sans doute une amZlioratiordeZreeusktions et du volume de la
pratique du vZlo quOau dZtriment de IOauwomubile dit aussi Alain Jund, adjoint
au maire de Strasbourg, chargZ de l'urbanismigs [msmieresrencontres
nationales du vZidParis, 26 janvier 2012).

Les usages alternatifs de la voiture (covaatutdpastage, vZhicules Zlectriques en
libre service, paffpslais) pourraient aussi sOavZrer des conuuv@lntspdur les
personnes nOayae de voiture disponible, pour IOusage de |Qespap@wrbain e

40/ 184



IOacces aux garails sont plus vertueux que IOusage de laconitluretearr solo
de porte ~ porte, ils mordent aussi sur le pad¢snti@des alternatifs.

Le vZlo suscite Zgaatmdes relations conflictuelles avec les sarsiertifs, en
Ztant souvent accusZ dOstre un concurrersai®Qdtiate vrai dans le passZ avec
certains modes et dans certaines conditions2(12jar;Oest moins vrai aujourdOhui
dans un systende transport dominZ par la voiture, et leusio s plut™t un
alliZ, et meme utilisZ en combinaison avecsfasrtsguublicsurtout ferroviairdéls
nOen demeure pas moins que les transports pelleetit aussi poser des
problemes, n@nment de financement, non seulement des tnfezstroais aussi

du fonctionnement. La crise financiere actwellpateaiderpourvoiaux besoins
dOaccroissement de |Qoffre pour faire faceahda deimne cesse de cro’tre,
notamment sur |eER et les RER. Le vZlo pourrait stre un mbgsrcozide
satisfaire une part de la demande excZdentpagiculier en zone centrale, tout en
offrant une option de rabattement ZconomigighZrigpZr

Finalementles crise qui se profite dans le transports en France, aussi bien
Zcologique avea Questiondu changement climatiggeOZconomique avec la
rZcessignauont besoin de tous les modes Zconomes en ressources raturelles e
financieres pour y rZpondre. Parmi eux, le vZio sst unieecellent choix. Mais la
marche aussi restera le maillon essentiel és @ifysldcements et ses conditions
mZritent dO«tre amZliorZes. Il y a une rZsliZ niédasmobiltZomobile

2.4.3 Le vZlo dans un contexte sociZtal

Si le vZlo doit stre replacinptOensemble des moyens de transport, i eioé aus
situZ dans le contexteAaailans lequel nous Zvoluons.

DOabord mes recherches sQintZressent auaceaiextadis elles doivent le plus
souvent possible le relativiser dans un cadagidntdr avec une attention portZe
dOabord aux voisins les plus proches de langiaramessi aux grands pays qui
comptent dans le martdat les enjeux y sont grands et nous concernent

Ensuite, mes recherches doivent " la fois $Ctetér usm image la plus prZcise
possible du prZsent et ~ la replacer dans latperspelong terme, ~ la fois du passZ
et des futurs possibles. Pour le passZ, il fagterotOutilisation de sources
historiques avec la mZmoire des acteurs et des BsmgOavenir, il f@passer

les scZnarios issus des tendances passZes avZoatéss imposZs par des futurs
dZsirZs.

Cela Ztant, mes recherches doivent aussi sOattwiérender les valeurs, les
normes sociales, les dZsirs, et les attitudesrstemes, qui conditionnent leurs
comportemends leurs demandes latedisnobilitZ. En particulier, il ne faut pas se
restreindre ~ une vision utilitariste dOune diemiaadisport entisrement dZrivZe du
besoin dOaller " la destination, maisastgiuer les motivations plus profondes pour
se dZplacer.

2.4.4 DOautres objets gravitant autour du retour du vZIBtransport

Notre objet central de recherche est donc kdurelorcomme moyen de transport.
Mais jOai ZgalementZla®autres objets cieerehe

DOautres moyens de transport alternatifs aeteaussnon attenti(®oulas &
Papon, 2003J2, voir tome@pbord la marche bien entendu, mais aussi s modes
transport collectifs, notamment les moyens de trarsparidderfien gsiPeuvent

avoir avec le dZveloppement de la ville et ¥ imarchilier. JOai aussi ZtudiZ des
usages alternatifs de la voiture comme le gdaageaton. Par ailleurs, un ZIZment
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clZ de la mobilitZ durable de demain est litpasimmbinglusieurs moyens de
transport pour rZaliser un dZplacement,|@imtenmodaéisf un vrai sujet.

Mes premisres prZoccupations ont ZtZ dOaefifdmce? I@e la circulation urbaine,
minZe par la congestion, avec les redoutableepadhqgtabilitZ et dOZquitZ que
posent des solutions Zconomiquement Zvidentele gdagee JOai aussi Zlargi ~ la
gestion des circulations interurbaines.

JOai Zgalement tentZ dOouvrir la questioiliti lalarfois dans I0espace et dans le
temps, avd®esquisse dOun panorama mondial et historiopislité, tous modes
confondus. Bien que purement descriptive, tetteeaguffire dOwelmanque de
donnZes, mais Ztablit des bases pour une prpspédtm peut «tre particulisrement
souciex de la durabilitZ de 10Zvolution actuellebil#éZaDams ce catiige me

suis notamment focalisZ sur les structures hwmiaioescentrent le plus de
population, et le plus de problemes de trans@aoiy Tes mZgapoles.

Pour tous ces objdss impasses auxquelles conduit un dZveloppemafirisgn
des mobilitZs motorisZes mOont confortZ dape BidZés'affirme comme
mode de transport indispensable ~ inclure wdbtigatoidans toute approche
dOensemble de la mobilitZ.

Nousallons voir dans le chapitre suivant les diffZrenteationaddZauxquelles m'ont
conduit ces objets de recherche, problZmatisgek geioppent et s'imbriquent pour
constituer mon parcours de recherche.

Saturation du RER de Jakarta, DegokZsie, 31/2@39. Photo Francis Papon
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3 Mon parcours : la quadrature du cycle

uvya4?
Zu™ jng guin t n.
(On a une vue trss bornZe si on) regarde léarididiun puits (proverbe chinois).

3.1 Introduction :dZmeler le peloton

Le choix du vZlo sffiindans une Zvolution complexe de mes prolekrdatiq
recherchd.Oobjet de cette partie est de dZcrire phesnexpllei logique qui sous
tend cette Zvolution.

En effet, le cheminement de ma pensZe ne sdtpasution linZaire simple, mais
comprend de nombreuses bifurcations, fourchesceartes, ainsi que des
croisements, des recoupements, des maillagkes afiiZrentes branches, et des
retours en arriere et des itZrations.

Par ailleurs, les problZmatiques se positionmeergludiurs dimensionsles
modalitZs de transport, les zones gZographiquesiZesn les Zchelles
gZographiques dOapplication, les prises erucemptz Idng. De plus le traitement
de ces problZmatiques relsve de diffZrenteseapbelcune de ses disiens
distingue des modalitZs correspondant ~ un difhav@stigation plus ou moins
prolixe (par exemple IOurbain). Ces dimensimissiguios ou moins corrZlZes avec
des approches disciplinaires, mais font sowmeniintplusieurs disciplines
simultanZment.

LOinclusion dOune nouvelle modalitZ dans lde spiese recherches peut
correspondre ~ un zoom sur une problZmatiqueleunnaazone, une mZthode
particuliere, ou au contraire ~ un Zlargissemaianddans IOunivers modal, dans
IOeswe ou dans le temps. Les modalitZs de transp@p@ioches correspondent
plut™t "~ des focalisations, tandis que les gZlogiiephiques et les perspectives
temporelles sont en gZnZral des Zlargissements.

LOZvolution de la pensZe se fait sanena continuitZ avec les rZflexions
prZcZdentes, mais quelquefois des ZvZnemarlisrpadis prises de conscience
peuvent bouleverser completement le modele de getdieur, et induire un
renouvellement complet de la problZmatanse appelons ces mutations des
changements de paradighaalistingue au cours de ma carriere trois paradigmes.

Le premier paradigmeg@itOingZniemrdu gestionnajreherche " faire fonctionner
au mieux le systme de transport existant, airgwuatins qui ne remettent pas
fondamentalement en cause le fondement idZologique de ce systeme.

Le deuxieme paradigme,dditmilitantoudu politiqueayant pris conscience des
impasses auxquels conduit le systeme existahg Clobianger le systeme, peur
rendre compatible avec un dZveloppement debks eacherches se voulant des
modeles pour IOavenir.

Le troisisme paradigme, ditltercheymudu savantayant pris conscience du peu
dOimpact que de toutes fasons mes recherchesymugetOaction politique, ne
cherche pas ~ changer le monde, mais simplemerhZlierer la connaissance,
laissant ~ dOautres spheres que la rechercbiede €daction.

Ces trois paradigmes correspondent ~ des pdfs%?ueeﬂeds que j'ai incarnZeslgou
conduite des recherches, car il s'agit bienatiérisarace qui fonde et motive la
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recherche, et non pas d'autres activitZs, cosoneefition et I'exploitation du
systeme de transport, l'action revendicativeldtascygu la conduite desiquais
de transports, meme si j'ai repris le nom deteurs.

LOensemble de mes problZmatiques de rechenchenisembleomplexe que jOai
cherchZ ~ reprZsenter pour dZmeler 10Zcheveanstiu®il JOai dOabord pensZ °
dessiner un arbre, nmassdiffZrents recoupements le rendaient irrZ aisatseitdéO
voulu projeter les diffZrents ZIZments sur aneon@inant les diffZrentes
dimensions, mais une telle carte nOaurait masmeteddes dynamiques. JOai songZ
" reprZsenter ces dgrigues avec des fleches reliant les diffZreets</|Amais le
rZsultat aurait ZtZ illisible. Finalement, exeasiplin objet topologique singulier, et
apres plusieurs tentatives infructueuses, jesmendui compte que seul un objet
compliquZ nsatonnu, chogsiprioripouvait exprimer assez bien les relations entre les
diffZrents ZIZments de problZmatique, ce quiuitOdadigui@

Figure 2. SchZma de mes problZmatiques de recherche

Les diffZrents ZIZments de la figure 2 expumieniciien par une transposition
sZmantique de leur r'™le mZcanique, qu'ipseait wexpliciter, ont entre eux des
liens suivant leur proximitZ physique, et oedésttiplines ou d'approches suivant
leur couleumrouge pour la statistiquange pour la gZographle vert pour I'’Zconomie
et I'’Zvaluation, bleu pour la sociologie, \uoldéarpﬁnagement et les politiques,
marron pour les infrastructures, gris pour lsatimdZNaturellement, tout ne peut
stre reprZsentZ sur un seul schiimia le fait que la forme d'ensemble soit connue
rend plus facile I'apprZhension de la cohZremobldesatiques.

Nous structurons la prZsentation de IOZvolyifohldiestiques selon les trois
paradigmes. Chaque paradigme est divisZ endgrpupigizmatigsieformant un
ensemble cohZrent, comportant pludiements de problZmatsynebolisZs sur la
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figure2. Ensuite suit une prZsentation des modalitZs dessdifffiessiens des
problZmatiquggi ont concernzes recherches.

3.2 Le paradigm e de IGngZnieur : gZrer

3.2.1

Le premier paradigme dans lequel mes problZdetigaksrche se sont inscrites
est celui déri§¥nieure but ultime Ztait de faire fonctionner au mieuxdedsyste
transport existant. Devant le constat des inefficasitAystene, constituant un
gaspillage de ressources, dont le temps, dis@@gissrd de proposer des mesures
pour en amZliorer IQefficacitZ, sans oubbés smssif de rendre ces mesures
socialement Zquitables et de rZduire les inviacisgeantaux.

Facturer la congestion

La premisre problZmatique est celle dZvelopp@@mi&EA (Papon, 1988U) puis
dans ma these (Papon, 1991U), " savoir cellge wain.

Le moyeu propulseur : la circulation urbaine

La problZmatique du pZage est maerdexpZrience en tant quOautomobiliste dans la
circulation urbaine, particulisrement -de-Féece, caractZrisZe par une forte
congestion.

Le blocage de roue : la congestion

Cette congestion constitue une inefficacitZnoe, $ggilus forte si arvhlorise en
termes monZtaires. Cependant, le coZt de la congdsttopasese calculer par
rapport ~ une vitesse de circulation parfaiteisentémme on le voit souvent Zcrit,
mais par rapport ~ un niveau optimal de corgd€litsager maapaierait juste le
prix du dommage (ou coZt social) marginal agi@inecen ralentissant tous les
autres usagers (Papon, 1992C1).

La commande de dZrailleur : le pZage

En effet, le moyen Zvident de parvenir ° undicorgesnale est dOinstaarer u
pZage au cozt marglnal social. Je me suis qute{wqa)qae nOZtais pas le premler
avoir eu cette idZe, et que des gZnZrationsnigbZsely sont investis et dDailleurs
certains y travaillent encore.

Le galet de tension : [QacceptabilitZ

Le prokine majeur qui a jusqud” prZsent interdit dennhettes le pZage urbain *
grande Zchelle, sauf dans quelques cas isolZs” cSingapour, Londres ou
Stockholm, est IQacceptabilitZ par le publéuigt par les acteurs politiques. Ce
probleme esessentiellement dZ aux pertes potentielles que psubiaietgs
catZgories dOusagers par rapport " leur sitdaigomea(Papon, 19883ir ©5.1.1).

La roue libre : les routes de premiere classe

Pour cela, je me suis intZressZ (Papon, 199a€2plution qui laisse le choix aux
usagers entre la congestion sur les voies existamee pZage sur des voies

nouvelles, que jOai appeldeseS de premisre claEsessurant ainsi un service de
circulation ~ plusieurs vitesses.
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Le dZrailleur arrisre : la modZlisation PressZ

3.2.2

Pour Ztudier les effets redistributifs de cesleoptemiere classe, jOai eu recours
une modZlisation dZsagrZgeant diffZrentes satdgsdgers selon leur valeur du
temps pour en estimer le surfgusiodele BssZ, qui constitue le clur de ma these.

La coexistence de routes gratuites et congestetn eoutes ~ pZage plus fluides
garantit dans certains cas qanucune cat?zggﬂ'renéémt perdante. Meme si les
plus riches sont les plus bZnZfidiiredistribution de IOespace urbain, que permet la
construction de nouvelles infrastructures epﬁageur des piZtons, des cyclistes et
des transports en commun profite aussi ~ cesesatZgo

Par ailleurs, dans les zones fortement cgnwtiqnmfi stre plus efficace de
laisser le concessionnaire fixer les tarifs (Bapb&, 1990apon, 1992E1).

fvaluer les routes
Ont suivi diverses activitZs dOexpertise afial) hotdumment les deux suivantes.

Les pignons : les projets de routes ~ pZage

Dans la lignZe de ma these, et " titre dOak@ert, §alicitZ pour Zvaluer le bilan
cozt&€avantages de projets concrets de routes " paliguarrbairLaser (Marche

& Papon 1989C), RSP, TEP, TOP, A86 ouest, teriesnssuen &eFrance
(Dobias & Papon, 1990J).

Le lubrifiant ; le financement des routes

3.2.3

Dans le cadre dOun groupe de travail de IO@QEBEfgiDan recensement des
sources de financement des routes en Francel@§oh) montrant IOimportance
de la contributides collectivitZs territoriales.

GZrer la demande

E 10issue de ma these, _je me suis apereu quayerrdes voies nouvelles, qui
restent ponctuelles, le pZage ne viendrait padé€ laocongestion, et que je serai

la retraite avant quOun homitigupoén France ne propose un pZage sur les voies
existantes. COest pourquoi je me suis tour@Autess thstruments pour gZrer la
demande.

La bZquille : la modZlisation du stationnement Supernova

Le stationnement est un bon exewgleneme si antarification est appliquZe, le
stationnement est aussi gZrZ par dOautres alghsmEent fait, la rZpression du
stationnement illicite est aussi un moyen dediggder le stationnement. Dans le
cadre dOun projet europZen, jOai rZalis/Sepaowia simulant I0Zquilibre de 10offre
et de la demande de stationnement, et IQaidapslideg quartiers de quatre villes
europZennesBarcelone, Birmingham, Lisbonne et Paris (Pap@$, 1990M 30,
1990M32, 1990M33, 1992M35, 1992B).

La cha’ne : la gestion de la demande

Pour en revenir " la circulation, jOai pauicigidlpe de travail de IDOCDE (1994E)
sur la gestion de la congestion et de la demandmlg un Ztat de IQart sur les
mesures applicables et des exemples de boitness p&dpendant, ces efforts sont

" contrecourant des tendances observZes jusque dareled 990 en France qui
consistaient ~ toujours plus de trafic routaer, (F2§8C2, voir ©5.1.1).

46 /184



3.2.4 ModZliser le trafic

E dZfaut de gZrer le trafic, jOai esdgZmodZliser dans le cadre dOun projet
rZunissant plusieurs compZtences au Dest @aggEnbit).

LOaxe de pZdalier [Daxe NordSud franeais

Il sOagissait cette fois de rZpondre " la problZenicqpomgestion sur un axe
interurbaiat dedZerminer la stratZgie ~ mener pour faire facelappituent des

trafics de longue distatmé en rZpondant aux soucis opZrationnels des exploitants
dOZquitZ des pouvoirs publics, et dOenvilcemaniitZs prZliminaires ont dZlimitZ
les pratiqes tarifaires actuelles (Papdraigre dOArci@®93M1), les contraintes
institutionnelles (Papon & Papinutti, 1993MR)esdi@n (Papehal, 1992M3) et le
cadrage thZorique de sa tarification (Papon).1992M4

Le projet intZgrait marchandisesyageurs, et tous modes de transport de longue
distance.

La manivelle gauche : les marchandises

La demande de trafic de marchandises Ztait an@iggigedOun modsle spZcifique,
dZveloppZ dans le cadre dOune these (Marr@d&itePaforet al, 195M5).

La manivelle droite : les voyageurs

Pour les trafics de voyageurs, le projet sCapplgyaitodsle Matisse (Morellet &
Marchal, 199%apon, 1995M®6).

Les plateaux : les rZseaux interurbains

Au centre du projet se trouvait la modZlisaiinadieutle Iﬁ)offre multimodale de
transportrZseaux et services routiers, ferroviaires, etRap@es l. 1995M7),
ce qui a consommZ beaucoup de temps et de donnZes.

Le dZrailleur avant : la modZlisation multimodale

E partir de tous ces ZIZmenpsojet devait analyser diffZrents scZnariosZtifii ont
dZcrits (Papon, 1995M14). Malheureusementisie d@asine ~ gaz du projet, qui
reposait sur les apports et bonnes voIontngdesccﬂt sur des compZtences
schmques en informatique Zesrmiour |Ooccasion, mais perdues suite aa dZpart d
IOinformaticien, nOa pas permis dOarrivee psduuter

Toutefois, cOest ~ I0occasion de I0inabouwtissemrjetdque jOai pu remettre en
cause le sens de I0activitZ de recHarcheherehpublique devalte forcZment
rZpondre "~ des prZoccupations immZdiates, opHestiau stratZgiques, du
ministere de tutelle, ou au contraire,-elEvaitendre de la distance, pour mieux
apprZhender les enjeux de long terme du systsamspis? Cela a entrainZ un
changement dans le paradigme rZgissant |©aetingzcte.

3.3 Le paradigme du militant : changer

Le deuxieme paradigme qui a guidZ mes activitZsedzhe sOest inscrit dans le
constat que la seule gestion du systeme dertrxispnt nOZtait pas en mesure de
faire face aux enjeux auxquels il devait rZpondnee Eemps, des rZvZlations de
ces enjeux, que IOon peut appeler pour simgififietoppement durable, me sont
successivement apparues. Face "~ ce constathsa e&p de changer radicalement le
systeme. Les recherches devaient donc sOattelee changement.
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3.3.1 Prendre conscience des enjeux

La prise de conscience des enjeux du dZveloppeandmtsOest imposZe non
seulement ” mes recherches, mais “ribnde la recherche sur les transports dans
le monde dans les annZes 1990. Voyons conangeitgeriellement vZcue.

Le rZtroviseur : le changement de point de vue

CCongestion is the solution, not the pEollememy Parkarbancyclistkdigest
December, 4998.

Le premier dZclic a ZtZ, comme pour le prendigm@armon expZrience
personnelle. En remplasant, dOabord une foisipar($694), la voiture par le vZlo
comme moyen de transport, par souci de ren@dilisgrde mon vZI®enuetenir

ma forme, jOai eu immZdiatement un autreymBsurda eirculation urbaine. JOai pu
notamment voir la dZbauche dOZnergie que itelarXsétnte, pour finalement ne
pas aller plus vite quO~ vZlo, ce que IvatdmByhayait dZjoiz. JOai ressenti
directement les dommages quQelle imposadnhébesnirurbaimruit, pollution
locale de I0air. Je me suis rendu compte higoespodbmpZtences de conducteur
Ztaient insuffisantes, et jOai dZ fortemeridess @out gZra conduite dOun vZIlo au
milieu de I0insZcuritZ imposZe par les vZhiowisgs.maOai compris la
dZshumanisation du rapport social sur la \qpie puidils entra’naient, parfois avec
une agressivitZ " laquelle la seule rZponse teragpait unstratZgie ~ double
dZtente IQassertivitZ (Forester, 1976), ou sinon la fdite §olia premisre vraie
prise de conscience des dommages que |Oaunfigeailét? pour moi IQintervention
du Professeur Hermann Knoflacher = Budapest eiglig98evorzugung des
Fu§gSngers, des Radfahrers und des $ffentlicties, \éeréeMagnahmen, die man
im Sinne des Gesamtverkehrskonzesteisnell wie m3glich dazu fYhren soll, um die
ungeheure Privilegien, siieder motorisierte IndividualverkéhKasien aller
anderen Verkehrsteilnehmer angewendet hat, afi#ibaue

La sonnette : |Oalarme dpeak oil

COest en Australie occidentale, en ZcoutafiZiemeeate Brian Fleay (1996), que
jOai eu la rZvZlation du pic de productloﬂed(@pzumgﬂaGB) Ce pic inZluctable
entra’ne une remise en cause dOun syst-meodtafdmd@;sur une source dOZnergle
abondante et bon marchZ. Mis en Zvidence palodaegy£t popularisZ par IOAspo
(Association for the Study of Pedkr@ife par Colim@bell), le pic est maintenant
admis par I0Agence Internationale de |Ofmergi®ngpabnies pZtrolieres, et
largement documentZ (Wingert & Hivert, 2010).

~

Compte tenu des possibilitZs de fabriquer demtsatiouides ~ partir dOautres
sources que lpZtrole (agrocarburants, procZdZ de Bfisgsah), malgrZ les
problemes dOenvironnement qulelles posertpuisaidgy voitures avec dOautres
modes dQalimentation (Zlectrique, hydrog-otelyme pour les transports routiers
est plus une quies de disponibilitZ Znerthlque globale. De towgted faeun
rZduire drastiquement la consommation dOZn&gitatesports.

Le compteur : les Zmissions de CO2

Sur la base des informations scientifiques fpamidsGroupe d'Experts
Intergavernemental sifivblution du Clim@&IEC) depuis 1988, et avec le sommet
de Rio en 1992, le monde a pris conscience @émehamtjmatique induit par
IOhomme, et a pris des engagements de rZddaotissides de gaz ~ effet de serre,

19Des traitements de faymur legiZtos les cyclists, etles transports publisent des mesures, G
termes de concept global du, tlafienttre prises aussapidement que posséfla de rZduire 10Znorme
privilegedont leransport motorisZ paivit usage au dZtriment de tous les autresdeségeoute
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avec le pradole de Kyoto en 1997. Pour la France (Radahnk gSe en compte

de la limitation du rZchauffement planZtaité “a@bbjectif du facteur 4 de rZduction
" 1Ohorizon 2050, ce qui sera tres difficiledtatians le secteur des transpouts,
lequel le CO2 constitue la qotaditZ des gaz " effet de serre Zmis.

JOZcrivais le 3 dZcembre: 1398 transports publics, quelque puisse stre leur
nZcessitZ sociale, technique, Zconomique eteemeitiabe par ailleurs, ne sont
peuttre m@s le moyen le plus efficace de lutter coatréel@effe, compte tenu de
leur faible part modale, et du coZt ZlevZ d@enttoy suffisante de cette part pour
rZduire significativement la mobilitZ autopmirildes dZpenses comparables, une
modification de la carburation des vZhicules estaia®auwtenrs plus efficace pour
rZduire les Zmissions de EODoutefois, les engagements volontaires des
constructeurs ne suffisent pas, et une rZduetodesia taille et de la puissarxe de
vZhicules est nZcessaire (Cuenot & Papon, ZRO0@CBRNSe aussi maintenant
quOune rZduction forte de IOusage de la wiuitabést ce qui nZcessite le recours
"~ dOautres modes, dont bien sZr le vZlo.

Depuis le gaut les recherches au Desisoen compte les Zmissions de CO2, et
cOest restZ un theme de recherche majeur.

La potence : le politiquement correct du dZveloppement durable

Le discours du dZveloppement durable est deveormergans la communication
institutionnelle et dOerseepneme de la part de ceux dont les actichproallits
vont " IOencontre de ce dZveloppement dunéftilegilnsettre en avant un progres
environnemental (cOgse@mwashihg

Dans le meme temps, les militants environnerhemdissent tte norme pour
IZgitimer leur actidis se disent les acteurs authentiques du dZvelappeivien
et ils dZnoncent IOusurpation des firmes eteiesngents. Le mouvementiyclo
Zcologiste sOinscrit dans cette mouvance godpditfaut digee les conditions
rencontrZes par les cyclistes urbains dans ks ®@X en France ne leur
permettaient pas de survivre sans stre en memeet@ngicatifs.

Le guidon : la direction de la recherche

3.3.2

E partir du moment o« les exigences du dZveaibgpeabiemettaient en question

le systeme de transport existant, il devenal gatuta recherche ne vis%ot plus
seulement "~ IOamZliorer, mais plut™t et swiamget. Et la clZ de ce changement
nOest plus une optimisation du vZhiculempantis une rZduction sZrieuse de son
usage. La recherche devait donc chercher lesi@ay@ver ~ cette rZduction.

InflZchir les comportements

Ainsi, le changement des comportements de gsblitZenu un leitmotiv des
recherches du Dest dansihexZes 2000 (Maetal, 1999C, 2002E1, voir tome 2).

La roue motrice : le projet fZdZrateur Promu

Suite ~ des rZflexions sur la mobilitZ dans ness gagglomZrations, 10Zquipe
fconomie de I'Espace et de la MobilitZ (EEM) @umbetZ un projétZrateur
CProspective de la mobilitZ dans les mZttoplakesard appelZ Promu {2099)

et que jOaididgZ. La question centrale: @wmment un territoire mZtropolitain et
ses rZseaux de communication pédsv&mdluer ~ horizon de23@ns en conciliant

de forts potentiels de dZveloppement Zconosniiedpmles sont en compZtition),
des degrZs d'ZquitZ et de cohZsion sociale lasqemtates populations dans leur
diversitZ et une ma’trise encore beaucouprplfie gtflaujotrdi des atteintes ~
I'homme et " I'environnement et des dysfoncimsneajeurs des systemes ?
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Le projet Ztait plus particulisrement centéZosfridce

Les rayons : les diffZrentes recherches

Le projet montait dOabord un scZnario@edil dtelant servir de rZfZrence pour une
prospective des trafics derdeFrance reposant sur des scZnarios dOoffre et de
croissancéconomique (Papon, 2002B2, voir tome 2).

La faisabilitZ dOun systeme de transport radicéfi@ment pour la zoneseeate
|®&deFranceen recherchant un autre Ztat d'Zquilibre stableeaetre rZpartition
modalea aussi ZtZ ZtudiZe &®at 2)(Massoét al, 2002), qui a notamment ZvaluZ
le potentiel de transfert des dZplacements itledaves le vZiinsi, 22% des
conducteurs pourraient marcher, aller ~ vZlo, tansport en commun, sans
pZnalisation excessive de leur temps de trgieingedtmeme 8% gagneraient du
temps (on exclut ceux qui ont des achats hebdomaddaespassagers ~
trangorter). Pourtant, cette Ztude a pris des hgpothsstrictives pour l'usage du
vZlo.

Le projet a ensuite mis au point un systemate@mgiour I0Zvaluation prospective
de scZnarios dOZvolution de la mobilitZ ulkeEn@q@3ui reprZsee un effort

de clarification des concepts, de dZfinitiomulatifors, et de traitement des
donnZes. Il assure une bonne prise en complieatesis environnementaux, mais
la complexitZ des indicateurs sociaux lesic#aoheiff applicables.

Un numZro spZcial Becherche Transports SZciaigZit le point ~ mi parcours
(Hivert & Papon, 2002B1), et questioBibaimobilitZ joue sans conteste un r™le
central dans le systeme urbain. Quels deveniptegpadmns cette complexitZ
urbain® Quel dZveloppement promouvoir pour rZduire titssisdgales et pour
tenter de prZserver I0environnement et finaleméainerguakiZ de vie urbaine
Comment concilier ou rZconcilier automobilppeieant durable pour lavilie

la prblZmatique du dZveloppement durable nZcesisienusteatZgique, englobant
des politiques intZgrZes, il nous semble qilGalEntdtout sOancrer dans une
rZflexion coordonnant les questions de tranporbanisme, tant eelleasraissent
deplus en plus intimement imbrigaZes.

DOautres recherches liZes ont Zgalement Z&s effecni lesquelles le test dOune
enquete 1Zgere longitudinale de suivi de laZneobiéitdeFrance(Paporet al,
2001M1).

Le projet a ZtZ ZvaluZ par le keaiggitifique de IOInrets (Hivert & Papon,; 2003M2
CrZsultats obtenus tres signifiegtifet sOest terminZ par un sZminaire de cl™ture
(Papon, 2004K2).

Le frein arriere 20 : la modZlisation ZconomZtrique

Pour projeter la mobilitZ en voiture partatidiartransport collectifeste@rance’
IOhorizon 2020, nous avons utilisZ des Zqoatom&triiues estimZes " partir de
IOZvolution observZe depuis 1980 (Papon, 200@B®% 2 LOinnovation de la
mZthode est de prendre en compte t@Zelacteurs structurels (rZpartition de la
population par %.ge, couronne de rZsidencesationptaipartir dOhypotheses sur
IOZvolution des facteurs explicatifs restants [frevet offres de transport), il est
possible dOestimer les trafissuth scZnario au fil de IOeau et de tessiilisZsen
aux facteurs explicatifs. Malheureusementpédsngiestible de prZvoir la rZponse °

20 Je n'expliciterai pas toutes les dZnominations ,paraisxenple on peut considZrer que la modZlisation
ZconomZtnque est un frein, car elle vise Tremairla mobilitZ en voiture particulai® finalement la
modZlisation ZconomZtrique estneeun frein ~ la recherche, car elle ne pesnaet sianuler des situations
inZdites mais souhaitZsailleurs le frein arriere freine la roue arrisre, quiteef@fsejet Promu.
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des situations de rupture qui nOont pas ZtZsatmesvié passZ, et qui sortent du
domaine de validiZzce modsle.

3.3.3 Penser global, agir local

Suite_au projet fZdZrateur Promu, centiédsdfraince, jOai voulu Zlargir la
problZmatique ~ la fois dans |IOespace et dgss le te

La roue directrice : le theme H egel

JOai fZdZrZ mes recherches avec leghein@iidtoire, Enjeux Globaux, fcomobilitZ
Locale), juxtaposZ aux autres themes de |OMquipesation, AutomobilitZ et
MultimodalitZ, et MZthodologies des Grandess Hfiguree 3). Le theme Hegel
replace ces pratiques multimodales de mobilitZ cidre mondial, et dans le temps
long, et tente de faire le pont entre des emgegueocette mobilitZ fait peser au
niveau mondial, et des solutions ~ mettre eraiumieeau local. Dans la continuitZ
du projet Promu, IOaccent est mis surdpslesZ o les dynamiques " IOluvre sont
les plus exacerbZes.

Figure 3. SchZma des themes du Dest pour le contrat quadrienna | 2006-2009

La fourche : la transition de la mobilitZ

LOZlargissement de IOanalyse de la mobitiZnaondie et sur ledderme a fait
appara’tre les questions posZes par le passageotilunjadis essentiellement ~
pied © une mobilitZ aujourdOhui essentiellearestemphZnomene que jOappelle
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transition de la mobili@uand ce passageilaeu lieu, dans chaquigion du
monde& Y a-il eu plusieurs phases, <@t certains modes-tmservi de relais
entre la marche et la voluresquelR Y at-il eu plusieurs modesles de motorisation
selon les rZgions du méhieme sOil est difficile dOavainuiéssdexhaustives sur

le monde entier et sur longue pZriode, jO4i @sejaisss schZzmas (Papon, 2001C3,
2003K3, 2003K4, 2004C2, voir tome 2, 200#4Kd5.3.2Cuenott al, 2010V
Roux, 2012U). Je me suis plus particulisremesaritZ0Zwiion de la marche et
du vZlo (Papon, 2000D4, 2002E2, voir tome 2, 200&E)absente des Ztudes
existantes.

Le frein avant : la comparaison des cozts

Pour regarder le phZnomene de la motorisatimbiéit il est nZcessaire dOZtudier
ce qui ldreine ou la favorise, en particulier les coZts asssegs d¢d diffZrents
moyens de transport, particulisrement danesdesevill concurrence modale est la
plus forte, et oe aussi il y a plus de donnzese Rie jOai encadrZ plusawasx
comparant les cozts des diffZrents modes deuns phiropoles (GbahouZ, 2006U
Yeh, 2009U).

Le feu avant : la prospective

La prospective de la mobilitZ Ztait dZj" lancpesstiale dans le projet Promu. Si IOon
Zlargit la perspective, el¢ Zvidemment une question clZ pour les enjeux du
dZveloppement durable, que jOai discutZspiaerae intZgratrae I0Inrets
(maintenargroupe dOZchanges et de rechisita} fnergie, effet de seae
transportsMais on se rend biga gompte que de nombreux travaux se rZclament de
cette prospective. De I" vient la nZcessitZe denfagcensement (Pagoral,
2008M2, 2008M3) et de distinguer plusieurs pypspetgive.

Le feu arriere : IOhistoire

Cependant, il est bien arkitee chercher ~ conna’tre le futur si le pas&i est
connu. COest pourquoi la recherche de dorDHissosner die la mobilitZ a ZtZ une de
mes prZoccupatlopsemlores Mais cOest difficile, tant les damri[ﬂeatmps
anciennes sont rares. @Oasquoi jOai cherchZ " palier cette raretZed@aibant

des hypotheses simplistes, par exemple "tempsadentht constant" dans le
passZ selon la conjecture de Zahavi (1973)\elappdnt de nouvelles donnZes en
faisant appel "~ la mZmaies gens avec des recueils biographiques gPapon
2010M4).

3.3.4 Apprendre des mZgapoles

Les mZgapoles sont les agglomZrations de plusiiiens0dOhabitants. On en
recensait 27 en 2Q08ais Ztablir une dZfinition homogene de ces dijisrdzres

le monde est une lourde t%oche (Mdmaohi 2000). COest dans ces plus grandes
concentrations urbaines que la mobilitZ posstiesgjies plus aigu‘s en termes de
besoin quantitatif, dOefficacitZ du servité sd€idigyiou encore dOenvisminem

La dynamo de moyeu : [Qaction PMG

Pour Ztudier ces enjeux, jOai coordonnZ urspzZufigne de IOInrets sur les
Perspectives MZtropolitaines GlofWs), suite ~ la motion lancZe par ftienne
Henry (2004M3). En voici le rZs@hur ou malheues mZgapoles mondiales ont
crz de dix " trois cent millions dOhabitantiee¥sisdle : quels enseignements tirer
de ces nouvelles formes de concentration urbair®secti, ses rZseaux et ses
infrastructures, mais aussi 10Znergie, la, pidktcamitZ et la massification sont
autant de dZfis ou de tributs. Voyager dames deietpoles, dont les systemes ont
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des caractZristiques opposables, pose deZdiificaittournables. Les questions
mZgapolitaines voudraient ici stre posZeis d@deurs transports, en commun, en
voiture ou autrés.

LOaction Ztudiait dDabord quatre Rar&@ns<«o Paulo, SZoul et Shanghaie

suis chargZ de Shanghai. Puis dOautres mZganeies 4id abordZes (Mumbai,
TZhZran, Buenos Aires)jnoluses dans le sZminaire final du 9 aw 2&08
comparaison des mZgapoles est particulisreme@eitdeignements (Allaire,: 2008)
par exemple, les niveaux de frZquentation des d&sgansport en commun sont
tres diffZrents suivant les malgapavec des structures modales contrastZs. La cl
d'un transfert modal vertueux repose plus sodification des prix relatifs et des
vitesses relatives des diffZrents modes, que camstiaction de nouvelles
infrastructures.

Un catadioptre : le terrain de Paris

Paris Ztait dZj" IOobjet du projet Promu, otnairesanen particulier analysZ les
enjeux du plan de dZplacement urbain de lderdgfmarice de 2000 (Coindet &
Papon, 2001K1, 2001#&pon & Soulas, 2001D). E Paris, la naoeisaplus
forte en grande couronne que dans le centre. €Restad@inle mZgapoles en
dZveloppement, et cOZtait IQinverse aussvanPéeis annZes 196&n fait la
motorisation se diffuse du centre vers la pZn@iZia saturatiorvarplus vite au
centre. La comparaison de diffZrentes villesugeapprendre sOil y a plusieurs
moyens de gZrer cette saturation, et si lessrifisaita sont diffZrents selon les
politiques appliquZes.

E Paris, depuis les annZes 1990, I0bffeeesiutmitZe, et IOaccent est mis sur les
transports en commun, jusquO” rZcemment avec ¢ Grajet Baris (Papon,
2011C3). Mais quelle place est accordZe auetrieatogy vZPo

Un catadioptre : le terrain de Shanghai

Shanghai a ZtZ mon tenpaivilZgiZ pour |Qaction PMG ¢Pahc2006M2). Cette
mZgapole de I0est chinois est en plein dZveéldueroerique et urbain. La
question principale Ztait de voir comment leseotent® de mobilitZ changeaient
dans ces conditions (GbahougU00

Voiture di
mZtro
ligne2 de
Shanghai,
12/08/06.
Phota
Francis
Papon

21http://www.megapole.org/
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Une autre particulalig,deuxoues thermiques Ztant interdits dans la zabe, centr
est le dZveloppement important desodesxZlectriques (Yhal, 2010B1, voir
tone 2), qui comprennent IO0Zquivalent des vAimntagdectrique, mais aussi des
cyclomoteurs Zlectriques. MalgrZ une prodietivicititOZbase de charbon, cette
solution de mobilitZ est favorable ~ I0envitoi@tesngm 2007).

Un catadioptre : le terrain de Jakarta

Aprss la fin de IQaction PMG, une coopZratiom@azisienne mOa amenZ "~ Ztudier

le cas de Jakarta (Papbal, 2011M1). Le dZveloppement Zconomique y est plus lent
qud” Shanghai, mais les problemes de transpauiug @us. Devant la congestion
routisre redoutable, et IQinsuffisance criaptecid& des transports en commun, les
deuxroues (thermiques) y sont le mode principaiZletslest meme les piZtons sont

de fait exclus de la voirie.

Circulation dans
banlieue de Jakar
31/07/09.  Phatg
Francis Papon

3.3.5 Restructurer I0Zquipe

Apres le theme Hegel, pour mieux exprimer l&sj€geaoordonnZ la restructuration
de 10Zquipe fconomie de IOEspace et de |gEEMbiladtour du triangle du
dZveloppemethirable, avec quatre themes (figure 4).

Figure 4. Structuration des themes de 10Zquipe EEM pour 2010 -2013

Micrasocial

EEM3
fquitZ
fvolutions

f conomie EEM2 cnvironnemen

fnergie-f missions
flasticitZs- f valuations
Marchandises-Motorisation

valuer
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La conception du cycle : EEMO Enqustes, Estimations, MZthodologie

Les besoins dOinformation, dOanalyse et demsoidiida plus en plusrgands

en donnZes, mais si nous alourdissons la chargpg#s, la qualitZ des donnZes
recueillies sOen ressent. En effet, IQinfollectieniars dOune enquete nOest jamais
complete. Meme si IOenquete est obligatoires nettaiges sont diéfc” joindre ou
refusent de rZpondre. Quand le contact esousalel, questionnaires ne sont pas
toujours remplis et retournZs. Et meme dans un questenph, notamment
lorsque les questions sont trop complexes sceftaimations peulveranquer ou
sOavZrer imprZcises (par exemple en raisos)daacigs ou incohZrentes. Un
des verrous scientifiques en statistique dsts:igisemations dewvooss collecter

et quelles mZthodologies adopter afin dOanalybiitdaen riririsant les biais
dOestimatiofJnmy Armoogum)

Le cadre : EEM1 fcomobilitZ, ftalement, MultimodalitZ

La disponibilitZ des donnZes de IOEnqu-te tratispatés et dZplacements-2007
2008, croisZe avec dOautres sources, est Ifidacalsises iraries

Comment la marche Zvbhlie et estlle pratiguZe dans les rabattements et
correspondances

Comment le vZlo Zveilielans les diffZrents territoired, stationnZ, pelistre
utilisZ en intermodalitZ avec les transpotifscallé@xposZ au risgrie

Comment les detwues motorisZs Zvolilergn parc et en us&ge
Que saibn sur les pratiques et habitudes multimodédesietales
QuOen dbtlu taux dOoccupation des vZhicules

Comment Zvoluent les structuresalspatles dZplacements, les modes de
dZplacement selon les diffZrentes modalitZshigiiegréZgion, urbain, pZriurbain,
"grappes de villes", etc.), et les formes urba@nasxfastructures spatiales des

dZplacemen®s(Hubert, 2009)

Et bien sZr lesugstions traditionnelles sont toujours prZseisies et tourisme,
mobilitZ quotidienne et non quotidienne lorauee,disiodes de dZplacement
domicil&ravail et alternatives. Des questions innovantesisotroduges avec les
itinZraires st (traces GPS), IOutilitZ primaire des dzplaegm&rvolution
individuelle de la mobilitZ (biographies).

La transmission : EEM2 fnergieDf missions, flasticitZs Bfvaluations, MarchandisesD
Motorisation®

Cette structure intZgrZe voyageurs et marshendissemble stre un lieu privilZgiZ
pour traiter globalement des questions de nubbditiss, mettant en avant les
questions dOZnergie et dOeffet de serre gsaniifixzglites questions Zconomiques
et sociales (inZgalitZs, prix des ZnergfesaéitZs, incitations Zconomiques,
notamment " la suite des travaux du PrZdit)ajtaci@nt. Essentielle pour anticiper
demain, cette intZgraiiimbituelle des deux domaiwes semble Zgalement
souhaitable des aujourdOhui, avec un camtiexiéen pokyoto et po&renelle,
marquZ :

- par la tendance C jamais vue E et quasi ininterrompuee’ dehaux des
carburantdes annZesv 2000, avec un effet sur 10inflZghisseenkenbaisse, des
circulations et mobiljtZs

22 AbrZgZ efnergief missions des MobilitZs
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-~ plus @ moins breve ZchZance, par la rarZfaction desceespZtrolieres,
laguelle sOajoutent les prZoccupations liZesgamechaclimatique qui devrait
pousser " anticiper cet Zpuisement

- mais aussi apparemment par un dZficit d'approchesiesydegmigiestions
urbaines et de mobilitZ durable des personsgweduits... (rappagora Bairet
al, 2008). (Laurent Hivert)

Le c%oblage EEM3 fquitZ, fvolutions, Motivations

Quelles sont lesparitZs induites par IQacces aux modes et lewrusagement

en synchronique, mais surtout en diach?d®ugiee une longue tradition dOanalyse
des inZgalitZs face " la mobilitZ et de leuierdyuus nous demandons comment
dZcloisonner les approches sectorielles, notageneenet trangort.Le theme
poursuit Zgalement des travaux que nous avonsamiénsrement sur la
problZmatique de la dZpendance autongobilgont ceux qui par choix ou par
contrainte, voire manque dOalternative (lettbtimet elonc des liens Ztroitslavec
question de IOZtalement urbain), ne peuvenersdQeagemoBilStatistiques
descriptives sur grosses enqustes, voire moaZisatiomZtrique sur donnZes de
panel, entretiens sociologiques en profondenalys¢ aystZmique, toutes ces
approcés et disciplines peuvent stre mises ~ gbafripour voir comment cette
CdZpendande continue dOZvoluer

3.4 Le paradigme du chercheur :conna’tre

3.4.1

Ayant rendu |Oaffichage des recherches de marordpaiible avec le discours
politiquement correctddiveloppement durable, et tout en Ztant convaiesu d
fondZ de ce procZdZ, qui est le seul possible cordptéiemportance des enjeux,
jOai constatZ un dZcalage entre IOambiticatidesstetfithZes, et la modestie des
rZsultats rZels app®par la recherche. En fait, cette derniere feupgugue des
Zclairages ponctuels bien quOutiles par @ppgt€ut des problemes. De plus, ces
idZes ne peuvent aider " les surmonter quets@isis@ar I0action politique. C'est
raremente cas comme nous IOavons vu avec le pZage urbain,omi s @iesss

ce nOest qud” I0issue de longues tractatimuliffdvents groupes de pression. Ces
derniers peuvent amener ~ Zdulcorer les medasesigant de leur efficacitZ, par
exemple lors de la mise en Tuvre du Grenelleviteri@ement. Toutefois, il y a des
progres sur le long terme, mais leur suivi me sendehors du champ de mes
problZmatiques de recherche, la mise en Tuvresdessnest du ressort du politique,
et g prZfere sZparer I0action militante de d@aetvietche. E partir de ce constat
vient le troisieme paradlgme celehecheyrbeaucoup plus humble dans ses
ambitions, qui consiste " se contenter dOdesZtion@aissances. Pour autartt, il es
sans doute le plus difficile, car plus on Zgugiiestion, plus on se rend compte de
IOZtendue de son ignorafize vraie scieacest une ignorance qui seEsait
(Montaigne).

Tabuler IOZcomobilitZ

Pour amZliorer les connaissances sur les mivdespoets jusquOalors peu ZtudiZs
que sont le vZlo et la marche, ma premisre ptfoc@IXtZ de produire des
statistiques fiables sur IOusage de ces madewmidtaartir de IOEnquete nationale
sur les transports et communications de99892&te IOEnquste nationale sur les
transports et dZplacements de2P087 (Papon, 1997B, voir tomBapon & de
Solere, 2010B2, voir tome 2), en mettant eredtégtehution, ce qui est permis par la
comparabilitZ des enqustes, et en me concerlianobilitZ locale.
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Le tube supZrieur : le vZlo

Il devenait enfin possible de distinguer le vZlespdemkoues. JOai fourni des
statistiques nationales sur la pratique du viZéonsode de dZplacement (Rousset &
Papon, 1996D2Papon, 1997M2), faie typologie de son usage (Papon, 1999M1,
2000D1), traitZ toutes les enquetes locales &aplen, 1999M3), fait un bilan
historique (Papon, 1999M4, 1999M5, 2000D3)y£tl@bsmurnement de tendance
(Papon, 2001C1) confirmZ par la dernissée emafionale (Papon & de Solsre,
2010B2, voir tome 2).

Le tube de selle : la marche

La marche est paradoxalement plus difficilénémggr£omme moyen de transport,
car elle concerne tout le monde, et assureierm paeisque tous les dZplacements,
avant ou apres avoir utilisZ un vZatces¢ donc plut™t mal apprZhendZe par nature
dans les enqustes de mobilitZ. JOai donc Zisdigesede la marche, qui Ztaient mal
distinguZs dans IOenquete de19983(Papon, 1999M2, 2000D2, 2001C2), mais
meux dans celle de 2Q0D8 gr¥ece " I0inclusion dOune questiorativecsuimi

temps de marche au cours du dZplacement, et gDsemifssin retournement de
tendance (Papon, 2001D& Solere & Papon, 2009D2).

Le tube diagonal : les transports collectifs

Dans les tableaux de rZpartition modale, pantedifidiesures (dZplacements,
distances, temps), il faut bien szr inclures toxiés, et notamment les transports
collectifs, ce qui se complique des que IQoneabtiftérents modesti@@msport
collectif (lignes rZgulisres ou ramassage, dawidsers, urbain ou non urbain, etc.),
et I0Znorme combinatoire quOils permettentetrareeles autres modes (Soulas
et al, 2011M2, pp.1098 Zcrit paBZverine Febvre, J&iaudePoreau, Thibaut
Sarrazin

Les bases : la voiture particuliere

La voiture particuliere est le mode dominarit ljendentendu stre prZsent dans les
tableaux, en distinguant son usage ~ titre de contlseuusage " titre de
passager, ce qui espamant pour le calcul des bilans Znerthlqnmlé‘k Le
mode peut aussi stre ZtudiZ, pour son usage‘i@llpement partir dOune source
spZcifique (Pahaito), et a fait notamment IQobjet de la tioger d@ofet (2007U).

Les haubans : les motocycles

3.4.2

Les motocycles sont aussi rarement distingusst, wtlé de distinguer diffZrentes
catZgories, et dOabord cyclomoteur et mo(@aubettel 9978, voir tome 2). Les
enqustes nationales sur les transports permademremisre apprZhensi
complZtZe par ParcAuto, mais le recueil aupremZdages dZbouche
immanquablement sur des effectifs de petitiffigileenent analysables pour des
croisements de variables, dOo« 10idZe du SDaBatiseyune enquste deurs
motorisZs péirage " partir du fichier des cartes grises.

fvaluer I0ZcomobilitZ

Au del” des statistiques sur leur usage, ilesseairéadOZvaluer IOensemble des effets
produits par les modes Zcomobiles, ~ la fdetdemaichands directs et indirects, et
leseffets non marchands quOil faut tenter de valoriser
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Les cY%bles de dZrailleur IQimpact du tramway sur les prix immobiliers

Un des effets des infrastructures de transpart,|@amZlioration de IOaccessibilitZ
quQelles permettent, est la valorigatiere fet immobiliere, et IOinduction de la
construction de b%otiments et de la crZatithsdstomiques (Alonso, 1964). Un
moyen de mesurer ces effets est IOestimatieleslbZdodiques. Les exploitants et
les pouvoirs publics se posent &i@uele rZcupZrer la-palse engendrZe. COest
pour Ztudier ces questions dans le cas du trardamsy [&s HauteSeine quOune
these dOflise Boucq (2008U) a ZtZ menZe (Boucy 200pD, 2008A1, voir
tome2). Cette mZthode a ensuite ZtZ app@ligtamway T3 ~ Paris (Ngluyeng

et al, 2010C2).

Le cadenas : les effets du vZIo

Si des mZthodes ZprouvZes existent pour |@deslffiets de la voiture et des
transports collectifs (Boiteux, 2001), peu de travaux recetsencgex astif

LOZcologie, I0Zconomie et la santZ sont éwis qujuwaviennent dans toutes les
confZrences sur le vZlo pour privilZgier ce manspde (Carezal, 1998B). Pour
prendre en compte tous les effets des modg®aicéifiectuZ un bilsnfois pour
IQindividu (Papon, 2002J1, voir tome 2, 200&l2e V@) et pour la collectivitZ
(Papon, 2002J3, voir tome 2, 2009D1).

LOantivol de cadre IOexposition au risque

Si le risque dOaccident ~ vZlo est dOun oamh@ede igfZrieur ~ Hbéage que
IOexercice physique apporte ~ la santZ, il a@renpasmmoins un sujet dOZtude
important pour conna’tre ce risque, par rapaottezuxiodes, en fonction des lieux,
en fonction des individus, en fonction des g(aticiuerche en codnger sur le
dZpartement du Rh™ne).

LaclZ: lasantZ

Mais comme nous IOavons vu au ©2.2.2, lervidongisiable moyen pour amZliorer
la santZ, " titre individuel et collectif (PBPBK2P, et par consZquent la santZ devrait
«tre un formidable arguinpour promouvoir le vZIlo, ce qui est le frshins,

mais pas encore en France (Papon, 2002Q1, 2005P1).

3.4.3 Renouveler |Ooffre

Pour favoriser IOusage du vZlo, il est nZeepsapesdr diffZrentes offres, en lien
avec les formes urbaines. Eneaglie, des services comme les vZlos en libee servic
sont bien adaptZs. Mais dans dQautres térfaairese plus imaginatif, et sOallier
avec les transports collectifs, et meme orgefatenés urbaines souhaitables.

Le tube de direction : IQintermodalitZransports collectifsBvZlo

Le principal inconvZnient du transport cdligefilese permet pas une desserte porte
" porte et une irrigation fine du territoire,ga@de vZIlo est limitZ dans la portZe de
ses dZplacements. COestjuymbua combinaison des deux peut offrir un service
compZtitif et alternatif ~ la voiture. Mais soillEs solutions techniques ~ mettre en
fuvre pour dZvelopper cette intermo@ditfuelles sont les conditions nZcessaires
pour que les usagerdisgint ces solutichgelles sont les questions principales du
projet Postert (Soulast al, 2011M2, voir ©6.2.1).
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Le pneu : la desserte du pZriurbain

Desservir les territoires pZriurbains avecif |@ebjdesserrer la dZpendance
automobile pose d@®blemes considZrables dOorganisation et de carfseute vZI
contribuer " la solution de deux manieres : geajetsseffectuZs intZgralement en
vZlo ou par des rabattements vers des axespoet iwahisctif performants, en tant
qu'alternative @riori plus Zconomique et Zcologique que les rabathéonisis m
(parcs relais, accompagnement, circuits de lnibum) transports ~ la demande).
ftablir le bilan Zconomique et la faisabillZ dociette solution est une nZéssitZ
(propositioVert en cours).

La jante : [Qurbanisme orientZ vers le rail

La domination de IOautomobile a permis un aiéweldifins de IQurbanisation autour
des villes. Mais cette forme dOurbanisatieruastoidpendance ~ IOautomobile. Pour
permettre |Oei@rcdu choix du mode de transport, il est raeEsszanaliser
IOurbanisation autour des gares des trangptifss polir garder "~ ces derniers leur
attractivitZ. En meme temps, il faut dZveloppiéreuieeroviaire attractive, ce qui est
plus &cile si la demande forgZe par la forme d@antmsiis&inalement, le point os
se rencontrent les spZcificitZs de la vileedzt tralhsport, ~ savoir la gare, est un lieu
clZ qui doit stre amZnagZ pour favoriser ldésawsitageurs, y cdmpeux sOZtant
rabattus " vZlamais en meme temps ce lieu peut et doit accusdliirices urbains
facilitant la vie de ces voyageurs. Telles sontdes ligaps du projet franco
allemand du consortium Bahn.Ville (2004M1)(8hir o5

3.4.4 Mesurer les attitudes et les comportements

Pour que les usagers adoptent des pratiqueslitiés matins dZpendantes de la
voiture et en particulier le vZlo, il est néc#sssomprendre pourquoi les usagers
embrassent leurs comportements, quelles satiitigles visvis des modes de
transport, et il faut mesurer les pratiques alternatives réelieslias.Zv

Le garde-boue arriere : la location et le partage de la voiture

Le modele dominant est la possession dOunetvsatwenduite " titre asil par

son propriZtaire. Pourtant, dOautres schZmas daéOlSagtomobile existent,
notamment la location de voiture, et le pattageitliee au sein des mZnages. COest
pour Ztudier ces pratiques que nous avonsuwefectaAerche ~ partir dedae de
donnZes Paauto (Diallo, 2005Wapon & Hivert, 2006C, 2006D, 2008A2, voir
tome2).

Le garde-boue avant : les changements de comportements

Le changement des comportements de mobilitpasZestinme une prZoccupation
forte du Dest au coues dnnZes 2000, notamment avec IOanimatiiom @@o&Dact
355 WatchChanging behaviour towards a more sustaingibet tceemsand

laquelle jOai participZ. La these dOAna-DRAyaUE(Oai supervisZe avec Laurent
Hivert a procZdZ "~ une anadyssologique des freins et leviers au changement de
comportement au moyen dOentretiens indivitatéfis ap@iofondis, en saisissant la
dimension diachronique avec ddsterfogations, et dans plusieurs contextes
internationaux (France, JaponuReyai). Plus modestement, le mZmoire de master

23 a proposition Ve \Zlo fvaluZ erRabattement dans [@srritoiresen cours vegtrocZder ~ une
Zvaluation conjointe des contraintes qui pr$emtusagers et des avantages quOils peuvelrenaatts

que de ce quil en coZterait " la collectatitZrad@aservice attrattiftermodalitZ vZlo et transport collectif
dans les territoires pZriurbains, avec une ZaglsuteAmboise.
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dOArnaud GbahouZ (2006U), sous ma directintjre3&staux liens entre les
changements de comportement de mobilitZ enlZhideaethie sociale.

La selle : les attitudes

3.4.5

Pour explorer les attitydes opinions, les croyances et les prZfZesngsagers
vis™-vis des modes de transport, Marco Diana (20864, @80s son pdsic ~

IOlInrets sous mon encadrement, ZlaborZ unerefignetaitilisant notamment des
Zchelles psychomZtriquekikiert pour positionner les points de vue des individus. E
partir de cette base statistique, il est possiblesttuire un modele de mesure de
variables construites pour exprimer les prindipaiesons de 10utilitZ primaire des
dZplacements, cOetite de ce qui motive rZellement le dZplaceanelet bgsoin

de se rendre " la destination pour un motifigragBepoat al, 2008C2, voir tome

2; Diana & Mokhtarian, 2009).

Concevoir des enqustes

Outre les enqustes dZveloppZes dans lee#adneadx que jOai encadrZes, jOai aussi
directement contribuZ ~ la conception dOendeifiesiesp pour mieux conna’tre
certains aspects de la mobilitZ. Pour suiwrgolOdedha mobilitZ emlékrance,

nous avons ZlaborZ et testZ une enqgitedioale par panel (Pagica, 2001M1).

Mais cOest lors de IOZlaboration du questionnaite detiGiadgsur les transports

et dZplacements de 2008 que ma contribution a ZtZ la plus sigrsficativis

points particuliers.

Le marquage du cadre : les nouvelles questions sur le vZlo

Le vZlo Ztait relativement peu ZtudiZ dangkenpeg@nquetesi@ssiques de
mobilitZ (nationales ou locales), ~ part |@&retiZguipementoéryclettest VTT
dOadultest la modalibicyletteparmi les moyens de transport. Pour mieux conna’tre
le vZlo, il Ztait indispensable dOajouter b muestions. Beaucoup de celles que
jOai proposZes ont ZtZ acceptZes, certaines (vomoei 2.2).

Les principales problZmatiques demttcais nouvelles questions sont les suivantes.

Quel est le parc total de vZlos, y comprisdedOefitartsQui dans le mZnage
utilise chaque vZlQuelles sont les conditions de stationnemi&lot ¢ rwit,
domicile, y compris dans les imeseuddlectifs, mais aussi de jour ~ la gare, ou au
travai? Quelles sont les conditions dOinfrastruatarésZesnpar les cyclistes *
proximitZ du domi@ilEstce que le vol a pu stre un frein ~ la pratiqgdia@Quelle

est la pratiqgue du vZéo ahaque individuAimes-il rouler ~ vZ® Porte-il un
casque Quel lien ytdl entre les vZlos dZtenus et les dZplacemisiits T¥ZI6
Comment les individus apprdisi¢es dZplacements ~ vZIlo (vayir<)? Quelle est
|Ohistoire des#@e du vZlo, au niveau national et indiviidciap(ys)?

Le porte-bagages : les biographies

Les enquetes sur les transports permettent déir relmse donnZes sur les
dZplacements aux Zpoques du passZ o ellesardufs. Mais pour lesopés

plus anciennes, il nOy a aucune donnZe quantitdiv placements. Par ailleurs,
au niveau individuel, il est intZressant dei $&usiage actuel des modes de transport
est liZ aux modes de transport utilisZs dasg |é gas pZriodparticulisres de la

vie. Pour ces deux raisons, historique et tmigjtydiai proposZ IQinclusion de
questionnaires biographiqaesis IOEnquete nationale sur les transports et
dZplacements de 2Q008. Cette idZe a ZtZ inspirZe par des tréarmiguies
(Pooley & Turnbull, 2000). Apres bien des discessies tests, environ 1150
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questionnaires remplis ont finalement ZtZ dbégamet(al, 2007C1 Papon
2011C4, voir tome 2, voir ©4.2.3).

Le bidon : IQutilitZ primaire

Apres les travaux datficia Mokhtarian (& Salomon, 2001), et lesativodZte
Marco Diana (voir ©3.4.4), on sait mieux appriésentstivations multiples des
dZplacements. Contrairement " la vision atiliéal@f conomie des transports et de la
modZlisation classicde la demande, oe le transport est traditivemtetionsidZrZ
comme une demande dZrivZe de IOutilitZ préQactiwipapratiquZe ~ destination, le
dZplacement peut avoir une utilitZnesmiei et peut meme stre uniquement son
propre but, datescas dOune promenade. Pour mieux saisirtsegCaspesistZ pour
distinguer le motif promenade parmi les mdjfiscentent dans IOEnquete nationale
sur les transports et dZplacement2Q@0®7 et pour certains dZplacements, introduit
quelquesjuestions permettant de cerner leur utilitZ primaist €Ra0D8C2, voir
tome 2 voir ©4.2.4).

3.5 Les dimensions du probleme

3.5.1

3.5.2

Les trois paradigmes

Pour rZsumer le contenu de ce chapitre, momsipprdke problemes que pose la
mobilitZ a ZvoluZiivant trois paradigmes successéBii de it@Znieupour
amZliorer le systeme, celumdlitanipour le changer, et celuctiercheupour le
conna’tre, renvoyant ainsi au sens que jOabnvmrlu” cce mZmoire dans
IOintroduction. lls se rZfeenmeme temps aux valeurs qui fondent l'activitZ de
recherchele meilleur service, l'action idZale et la corigrffuenglete. Mais ces

trois paradigmes coexistent toujours dans mon approche.

De plus ces trois paradigmes ne sont quOuneerdgsnsiiians lesquelles
sQinscrivent mes problZmatiques de recheectdltyes dimensions, ZvoquZes
dans IOintroduction de ce chapitre [@8.ModalitZs de transport, les zones
gZographiques, les Zchelles gZographiqpeiseeen compte du teropg,les
diffZrentes approchBi®us allons passer en revue ces dimensionsnpeurleso
principales modalitZs dans lesquelles mes recieershiet inscrites, et comment
elles se croisent avec les paradigmes, en sixetuges sans les dZvelopper

Les modalitZs de la mobilitZ

LOapprZhension des moyens de t[ansportesfﬁdsﬁdﬁaﬂilement pour certains
modes, mais aussi dans leur globalitZ et damsribimaisons.

LOautomohilitZ

Je me suis dOabord concentrZ sur |IQautom®bie |eadominant du systeme

de mobilitZ, en cherchant ~ surmonter, dan® lducpdradigme HéingZniewn

des maux majeurs dont elle souffrecongestion urbaiffeapon, 1982)
LOautomobilitiatique de IOautomobile, est aussi un desttsdaandn Zquipe de
recherchgHivert & Wingert, 20HRbcci, 2007UCollet, 2007Upuis, passant au
paradigmdu militantjOai plut™t essayZ de voir comment on pouvdDiilisarde
(Hivert & Papon, 2002BEnfin, dans le cadre du paradignaedtheur jOai
Zvidemment inclus IQautomobile dans les stdestigoigilitZ, en distinguant son
usage " titre de conducteur de celui " titresdggragOai aussi considZrZ des usages
alternatifs au modele du propriZtaire conduibaat\sgture mone le partage de la
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voiture au sein des mZnages et la locationrdé¢Paptn & Hivert, 2008A2, voir
tome 2)

La multimodalitZ

Pour une analyse complete dans le cadre duganerdigme il est apparu nZcessaire
de considZrer tous les modes, ausgidiie les voyageurs que les marchandises
route, rail, air, voie naviggPlapon, 1995B)e deuxisme paradigme mOa fait
comprendre que pour se passer de la voitlaie niettle en Tuvre tous les autres
modes, utilisant le plus adaptZ selorcéesteince@Papon, 2003E2, voir tome 2)
Enfin, le troisisme paradigme doit bien Zvidemwiomentous les modes.

LOZcomobilitZ
L@comobilitZitilisation de modes respectueux de IOenvironheaheehtesiu
systeme de transport dominant, mais \e=tudeune incantation rZcurrente du
dZveloppement durable. Sa connaisstmo® leentre de mes rechergfepon,
1997M2Elleinclut naturellement le vZIlo et la marche, souverides trateactifs,
mais quelquefois sans doutet téotainssages ou types dOautomotiiesne le
covoiturage ou la voiture Zlectriqgue (Papon). 2089dRestion centrale est

Zvidemment de jauger le potentiddcdend®dilitpour atteindre une mobilitZ plus
durable

Les rails urbains

Une focalisation de mes@sthes est apparue nZcessaire sur un modepdg trans
urbainredevend la mode le tramway. Il peut en effet induire une requalification
urbaine et une revalorisation immobiliere, nsaigiellen mesufBoucq & Papon,
2008A1, voir tordae Nguyethuamget al, 2011M3} Et pedt stre une solution pour

des pays en dZvelopper(raporet al, 2011M13

Des systemes de transport ferrZs urbains psipénweht aussi servir = polariser
IOurbanisation et Zviter un systeme de trapspdendde Ivoiture. Dans quelles
conditions la coordination politique entréetéoifize, le dZveloppement urbain, et
les services en gare gadlat «tre mise en plagonsortium Bahn.Ville, 20021H)
France et 'Allemagne ont des structures esrtiteridiffZrentes, et la comparaison
des deux est riche d'enseignements.

LOintermodalitZ

Enfin, la combinaison de plusieurs moyens oet taanspurs du dZplacement peut
stre un moyen de surmonter les limites de ceddes comme IOabsence de
dessete de porte ~ porte des transports colledtifppdize insuffisante du vZlo. Quel
est le potentiel de la correspondance entrexcemde® Lidtermodalitdffre une
combinatoire modale fine susceptible de trqliaee skans une offre altemati
Ctout voituré (Soulagt al.2011M2)

3.5.3 Les zones du territoire
Je nQai pas investi les problZmatiques dpasdktitaar tous les types de territoire,
mais je me suis plut™t concentrZ sur |Ourbain.

LOurbain

LOurbaimu sens d'agglomZratioriran de populatian,ZtZ le principal thZ%otre
dOZtude du premier paradiBap®n, 1991BWais il est aussi IOenjeu majeur du
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deuxisme. LOurbain concentre maintenant ladmagomizpulation monéfalea
croissance des villes du sud soulsve demsbesn transport Znormes, et les
infrastructures qui y sont dZveloppZes aujouet@miiles formes de mobilitZ qui
domineront le XXle si{Meh & Papon, 20083me si les politiques visant ~ rZduire
IOusage de la voiture ont dOabord ZtZ e deloppes centudies en Europe, leur
extension dans les banlieues pose aussi unmitZible€'est pourquadli est
indispensable dans le troisisme paradigme deqwarmanpte le type de territoire.

LOinterurbain

JQai fait une breve intrumiortes questions de transports interurbaire cire |
dOune Ztude multimodale sur les trafics sud$0dxXean-aiPapon, 1999E)

Le pZriurbain

Siles recommendations existejuurdOmgurpromouvoir un systeme de transport
durable pourslgones denseales restent ~ dZfipaur les zones peu denses. Or une
grande partie du territoire national est maicwestintZ de zones pZriurbaines, de
morphologie rurale, mais Zconomiquement liZes pluseurshitds) urbaings)
LOintmodalitZ entre le vZIo et le transport colletifl iy affaiblir la domination de
la voitur@

3.5.4 Les cercles des Zchelles

Les problZmatiques de mobilitZ peuvent nattreiediévelopper " toutes les
Zchelles mZnage, entreprise, quartier, cammemmunautZ dOagglomZration, etc.
mais I0Zchelle la plus pertinente pour Ztudistiées de mobilitZ locale est celle de
|Oaire urbaine, dZfinie justement ~ q@iiéieiin 2003N+me si certaines questions
sont limitZ€sune partie de somriireParmi leZchelons administratifs supZrieurs,
dZpartements, rZgions, Eeiseaumational franeais qui a ZtZ le cadre de la plupart
des analyses. Enfin, il est essentiel de sDoiwedugplanZtaire, qui est IOZchelle des
problemes de dabilitZ, meme si le monde peut stre divisZ s gZaions.

LOaire urbaine

La congestion urbaine, particulierementdedrréilece (Papon, 1991CGi1)7tZ ~
IOorigine du paradigmandZn@u Lors du changement vers le paradigmigaoht
cOestQhbord dans le cadre urbain quOont &sdeif décherches de mon Zquipe
avec le projet fZdZrateur Prospective de |Z oarmliles mZtropolesorfiy
(Papon, 2002B2, voir toméeparadigme doercheuappliquZ “A€bmobilitth0a
conduit ~ Ztlier totes les donnZes dOenquetes disponibles dars flameaites
sur la marche et le Bapon & Julien, 1999M3)

La France

Mais la plupart des analyses statistiques sent f@iZchelon natigi@apon,
1997M2) car cOest le niveau dont rdigpe mon institut et ses principaux
commanditaires. COest aussi 10Zchelle de Itadde nmterurbaine dzj
mentionnZe au niveau de la gestion d{Papéin, 1992M@)Oest aussi ~ I0Zchelon
national que sont mis en Tuvre la plupart desypregpolitiques de dZveloppement
durable, particulisrement par le ministere Zponyme.

24 e programme habitat de IODONU prZcise &0%08& IOhumanitZ vit dans destuiiies part s'Zlsvera ~
75% en 2030
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Le monde

Meme si les financeurs de la recherche sonuratibmaOil est difficile dOintervenir
sur le reste du monde, cOest au niveau plamZsérdrauvent leseanj du
dZveloppement durable, et dans les pays Zmemgesgs jouent les avenirs
ZnergZtiques et climatiques de IOhumanitZddamedeil Ztait impensable de ne
pas ouvrir le deuxisme paradigme " ces enjewx,gitbdOy dZcrire le r™le de la
mobilitZ. Une attention particuliere a ZtZ port@egapoles, au croisement de
|Gvenuairbaine et choulevarchondialPaport al, 2006P2)

3.5.5 Les perspectives du temps

Enfin, outre IOouverture dans |Oespaceribjieier skans le temps. En, efieus ne
pouvons nous contenter dOanalyses synchroniqsesit tdZterminantes les
dynamiques de long teaneant, en consZquence, il est crucial de caripgend
Zvolutions des comportemeatprojet dOunitZ de recherche du Dest esttaiculZ au
de la question des diffZrentes dynamiques tjaheendiOZvolution des transports
(figure 5).

Figure 5. SchZma du projet dOunitZ de recherche du Dest en 200 4

La prospective

La prospective est I0Ztude des futurs possidéag@ale cotetme, qui peut se
projeter ~ partir des tendances passZes avedhiesni&lativement robustes, du
long terme, plus spZculatif, car adéomechscientifique ne peut rZellement prZvoir
des ruptures et des conditions qui nOont jainsesvAZs da le passbien que la
science puisse apporter des Zclairages fondZsatinigues rigoureuses pour aider
la prospectiveToutefois, la prospective est tres prisZe partictlier@nsere
paradigme duilitantet il faut b%otir et analyser desiss/Zsait pour imaginer |0effet
de politiques dZterminZes, soit pour dZtermoiiigless nZcessaires pour atteindre
un futur voulPaporet al, 2008M2, 2008MB& prospective permet ainsi de discuter
des actions prZsentes.
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LOhistoire

On oublie swent que pour se projeter dans le futur,Qlafaoiddconna’tre le passZ.
En tous casl nOy a pdans nos discipline®appels de recherches en ce sens.
Pourtant, si IOon apprZhende, avec diffiptiigentieil est encore plus ingrat dOavoir
des informations prZcises et fiables sur le pasgiixLest Zvidemment de sOappuyer
sur des sources historiques, contemgdesrfaits ~ ZtudigPapon, 1999V ais

ces sources font souvent dZfaut, comme dansine demia mobilitZ. Pour
contourer cela, il faut inventer ses propres donnZesvaswsuasinsi eu recours ~ la
mZmoire des gens, pour une reconstitution Qicydepkéur mobiliZaporet al,
2010M4)Naturellementes efforts nOintZressent pasitiguemais seulement le
savait lls sontpourtantindispensables poHclairer le prZsent Zayer des
prospectives solides.

3.5.6 Les lignes des approches

Les recherches sur ces diffZrentes dimensiorsbid@safiques peuvent se faire
avec diffZrentes approches, qui relsvent de sndiffibdmtes dZveloppZes dans le
chapitre suivant. Cependarmhise au point de ces approchesgetrer spZcifique
dOune problZmatique de recherche. Ces appnomtiegrpenangZes dans quatre
groupes principaux.

La modZlisation

La modZlisatiostesouvent considZrZe commecl@lus ultide la recherche, et est
meme pour certains Zvaluateurs la seule mZteptiblet@ modZlisation vise
Ztablir une reprZsentation de la rZalitZ, pesuréa,fa comprendre, la prZvoir, et
l'orientell existe pourtant de nombreuses sortes de modZlisation.

La (ho’te noiré est un modele o+ IO0on entre des variablesserbgenealcule des
variables endogenes, avec des paramstres calirgseple modsle reproduise la
rZalitZ. JOai utilisZ oelahZ ce genre de modele, pour les routes Rdzge
1990L)le stationnemgfapon, 19921du le trafic interurb@aporet al, 1995M5,
1995M6, 1995NMdans le cadre du paradigméngén@uie probleme est que 1Oon
peut se demander quediela validitZ scientifique ~ leur agodadsrla mesure o« il
n'y a pas une algorithmique unique suscepépledidre correctement la situation
observZecomment stre szr que le programme calculera bien la sita&tion testZ

La dynamique desstsgnes Ztablit des relations entre diffZrentstsZAnsimule
IOZvolution dOun systeme complexe, sans quddibkoitde contr™ler le
fonctionnement dOensemble. On y distingue des bdiastide (positives et
nZgativg). Meme si je me suigi¥ ~ ces mZthod@zapon, 2004MR ne les ai pas
explicitement utiisZElles sont tres vantZesl@arspartisanpour le rZalisme des
simulations du comportement des systemes conquatirespermetteat dZcriZes
par les autrgpour la di€ultZ " justifier scientifiquement les relationsigd gdiets
dans les modeles

La modZlisation ZconomZtrique permet dOZmitiiomndOinterpolation entre une
variable expliquZe et des variables explici¢ivessntet de mesurer |Oeffegsd
variables explicatives (avec des Zlasticit&gme)exnais ne peut «tre utilisZe pour
la projection que dans les limites des valelesqalies elle a ZtZ estimZe. JOen ai
effectuZ pour projeter la mobilitZdesFéece " vingt ans (Bap2002B2, voir tome

2), ou pour des analyses statistiques sur diffZrentastispotgPapon, 2010C1,
Paporet al, 2011C2, voir tomedajs le cadre du paradignohecheur

Mon dZpartement est Zgalement spZcialiste dedZiotbgaphiqu@gmogumet
al, 2002) qui permiemntde prZvoie plus sZzrement le futur en se fondant sur les
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Zvolutions les plus certaines que sont cellasialases dZmographiques (que ce
soient des populations ou des vZhicules).

Globalement ces modZlisations nideséntes outils ciblZs et puissants permettant de
mettre en Zvidence des effets fins ou impr&viasyeoherche ne se rZsumg pas

mon avis la modZlisatiocar bien des questions ne peuvent stre abordZes avec ces
mZthodes, et une grande partielerichissement de la connaissance peut etre
obtenue avec de simples analyses descfipsveslat, tableaux croisZs), ou des
analyses de donnZes (analyses factorielles)aquiiguessi «tre un premier pas avant

la modZlisation

LOZvaluation Zconmique

LOZvaluation, en particulier Zconomique, respilierade: |QactivitZ de recherche. Elle
peut se limiter ~ un simple inventaire comptgitendre la forme dOune Zvaluation
cozt€avantagesCes mZthodes sont largement ZprouvZes dansde padiets
routiers, et jOen ai mis en Tuvre dans le camadigme dénZnieutinrets,
1989N0 Papon, 1997M3jaisleur extension pour les modes actdsissétine
t%oche " laquelle je me suis &Rafibn, 2002J1, voir tome 2, 2002J2meR2,to
2002J3, voir tome 2)

L'Zvaluation s'appuie aussi sur de la modZtisatitiee des donnZes d'enquste.
Mais I'Zvaluation est une question de rechaachejee telle, qui nZcessite la mise
en luvre d'une mZthodologie scientifique.

Les enquet es

Si les travaux de recherche savant tott partir de donnZes existantes, que ce soit
pour la modZlisation ou IOZvaluation, il eshZoessaire de construire ses propres
donnZesnotammeuwar les donnZes existantes rZponddiantrésjuestions Pour

cela, il faut dZvelopper des enquetes spZdifau&siuipe comporte des spZcialistes
reconnus dans la mZthodologie des erfgumesgum & Madre, 192aporet al,
2007M1 Armooguet al, 2010)

On distingue les enquetes quanttatiVes enquetes qualitatives.

Parmi les enqustes quantitatives, la connaisskno®dilitZ passe par les enqustes
apres des mZnages, dont la mise au point estanktifteme est assez standard,
que ce soit au niveau locatt§Cu national®ai personnellement contribuZ ~ la mise
au point de IOEnquste nationale transportsemnarma20008, notamment en

ce qui concerne les questions sur le vZlonNssala point des enqustes est un vrai
problsme de recherche, avec un arbititagdesndiffZrents besoins, les diffZrentes
interrogations, et les budgets disponibles.

Les enquetes qualitatives permettent dOappeZ dendemprendre des aspguits
ne peuvent pas stre mesuadec des enqustes quantitatiResci, 2009aklles
peuvent tre utilisZes soit avant de mener unie eu@mitative pour cerner les
questions " poser, soit apres pour approfongirobtigmatique particulisre, soit
indZpendammeviire simultanZment pour apporter des Zclainptiéseotaires

Les attitudes et les comportements

En effet, la recherche sur la mobilitZ releealeomesit de la mesure, mais aussi de
la comprZhension des phZnomenes sociaux. bes mgisseselon des moteurs

qui dZpassela rationalitZ Zconomidgitegomprennedes motivations propres, des
valeurs, des opiniothss ritegt sont soumis ~ des normes sociales de comportemen
La prise en compte dero@saniquede fonctionnement est essentielle, en particulier
pour IOusage dOun mode aussi marginal que le vZlo.
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3.5.7 LOarhinistration et IOanimation de la recherche

Enfin, le dZveloppement des problZmatiquesrdeeresh&videmment soumis aux
questions dOanimation et dOadministrationlZiregiqued naissent souvent de
IOZchange entre les chercheurs, et cOemtteaurpeint des projets de recherche
que 10on les approfondit.

Mon expZrience dans ce domaine a ZvoluZ atesyftamadiymes. Je suis passZ
dOune vision opZrationnelle du projet de r@A@oohd 995MIns le cadre du
paradigme dénfZnieuqui sOest avZrZe difficile ~ mener " bien, Acemico de
coordination plus appropriZe dans le cadre igmpadadilitantCela a permis de
capitaliser des connaissances sur un theme dZ §Zh@jtt i@mu, Papon, 2004K2
et de mener " bien desherches diversifiZes dans le cadre dOurfgchgoipie

de I'Espace et de la MobilitZ, E&kdgeant les memes questions de recherche.

En conclusion, cette ZnumZration dZtaillZe eets &7des dimensions de mes
problZmatiques de rechercheenandsi la difficultZ ~ distinguer ce qui eleva d
rZflexion personnelle, ce qui relsve de I'Zquésbatehe " laquelle je participe et
que j'anime, et ce qui relsve de I'ensemblemenianautZ de recherche.

Les quelques approches citZekaulisnettent en Zvidence la nZcessitZ destraiter le
questions de recherche avec une mZthodologfigusciggbureuse. Nous allons
maintenant voir quelle est la dZmarche quetZ pdar mener mes activitZs de
recherche.
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4 La mZthodologie :la dZmarche du cycliste

Y)=+¥DU

Chs che licgxji' XuZ wen

Partout on peut acquZrir des connaissancesliititnody preter attention (proverbe
chinais).

4.1 Sept mZthodes en rayons

41.1

La production de connaissance ne rZsulte ppdicaitbadOune procZdure unique et
infallible, mais du croisement de plusieurs mA#sdelegonstitue un cycle qui se
renouvelle sans cesse, et dans lequel se sutirdgimation, la lecture, le
traitement des donnZes, la construction d'une \dsimbld'dia gestion des activitZ

de recherche, I'expZrimentation et la rZdactiomhlhZ ces approches pour enrichir
la dZmarche, tout en les Zlargissant dansde cagsetrois paradigmes.

MZthode onirique

La base de la dZcouverte scientifique est it cardesitZ qué Be laisse pas
dompter dans des regles contraignantes, maisaqpirare se laisse aller dans les
pensZes et dans les reves. Ce nOest quOas-&zes feurront stre mises ~
IOZpreuve de mZthodes rigoureuses.

JOai effectivement beaucoup rX£dun monde meilleur, dOune ville meilleure, dOu
systeme de transport meilleur, dOune vie ni€leFgemnisation spatiale du b%oti, les
infrastructures et les services de transpanht saraservice des hommes et des
relations sociales, et non gasnaachines et de la rentabilitZ financieresitad den
serait ZlevZe, et les fonctions mixtes, poutrgp@iosdOinteractions de proximitZ.
LOautomobile y serait fortement restreinte, oanpirement bannie, tant elle est
incompatible avec un gesaationnel de IQespace et un environnement humain
LOurbanisation serait focalisZe sur les gardsjésmiles accessibles au piZton. Un
rZseau ferroviaire relierait ces villes, ern thssespaces naturels entre les villes. Un
rZseau de pisteyclables irriguerait ces espaces verts et les quartidiss de
Naturellement bien dOautres ont revZ de cZatZ3oel Crawford (2000) dessine

des villes sans voitures avec des boucles deg.tdeawauis Maupu (2006G)
organise undgllecreusautour dOanneaux de tramway.

Mais pour alimenter le reve, il faut un flux cibiiormations. Ces informations
proviennent dOabord de IQobservation diceasipi lfdomes dZplacements et de
mes voyages dans diffZrents pays. lls proviensgite et surtout de la
documentation que je rechasalypie je reeois. E IOere du papier, ces informations
provenaient de journaux spZcialisZs auxquelbidAtiou que je consultais " la
bibliotheque, dOarticles qui circulaient dpastéengrdans lequel je travaillais, ou
que des collsgues me photocopiaient. Mais dansdia 1098004, nous sommes
progressivement passZ de |Qere du papier ~ tOm&ritue, ce qui a permis
dOaccro”tre considZrablement la quantitZ désdpeDittemossible de diffuser, de
stocker et de traiter. Auparavant, je range@sdab@nt les documents dans des
bo’tes dOarchive qui occupent maintenantitesspéeimes. Maintenant, je range les
fichiers dans des dossiers sur supports infornetigaa®trouve facilement gr¥%.ce
aux moteurs de recherche. Parmi tous les themmé3ingidressent, je collectionne
systZmatiquement tous les documents concert@rjflervai maintenant enregistrZ
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2656 pour 4,68 Go (au 20 mars 2012). Leur énd&ptmsserait le cadre de ce
mZmoire.

Et les sources dOinformations sont mutiipiesltations directes du Web,
abonnements " des forums de discussion, dZptsiilemesvslettersiu dZbut, le

vZlo Ztait seulement traitZ dans des forumaxang@Oest dans ces forums que jOai
dZcouvert un volume important de connaissgntreniteeat d'expertise concernant
le vZlo. JOai aussi consul&bites aux questiqfisiq) amZricaines, nZerlandaises et
allemandes. JOai meme imprimZ un recueitesiele® infos que jOai trouvZ
intZressantes, app&lZloPapon199M7), de 590 pages. Ce document comportant
du matZriel sous copyright ne peut stre diffdeZplas imprimer IQinternet est
Zvidemment stupide, tant les informations efleenAtieranence. Mais en voici le

plan:

| aspects scientifiques Il aspects passionnels
1-histoire, technologie l-institutions, politique, IZgisl:
2-santZ, physiologie 2-associations

3-mobilitZ, Zconomie 3-opinions

4-sZcuritZ 4listes de discussion
Sinfastructures, amZnagem 5informations

6-urbanisme 6-produits, commerce
7-intermodalitZ, transport 7-sport

8-environnement, Znergie 8-catalogues, encyclopZdies

De nombreuses autres sources dOinformatiotisrsaneermes suféts

Cette veillscientifique permet dOacquZrir un corpus damcoemaisr des themes
spZcifiques et dOstre conscient des grandes quesibats qui sOy rattachent. Cette
dZmarche a naturellement nourri le paradigifieniiant on se rend compte que
les docmnents sont mis " disposition dOabord pourstidegasonvictions, plus que
pour diffuser la connaissance.

4.1.2 MZthode critique

Naturellement, la lecture des travaux existahtgnmmenZment de temps, mais est
indispensable, car on ne peut essayevettgpgér des recherches nouvelles dans le
paradigme dchercheuqu®” partir de 10Ztat de IQart de la science. La masse di
documents disponibles est telle quOil fauttfoiiclémees lectures, rechercher les
points prZcis qui sont nZcessaires peuhdache. Ainsi, contrairement " la veille
scientifique, 10Ztat de 10art dOune rechalehalrdditau but, sans prZtendre

25Notamment

¥ Association for the Study of Pe@kspd) : http://aspoireland.org/newsletter/

¥ Carfree citie€arfree Tes http://www.carfree.com/cft/

¥ FZdZration des Usagers de la Bicyclette (Fuit¥ : VZloc
http://www.fubicy.org/rubrique.php3?id_rubrique=27

¥ Institut national dOZtudes dZmographiques (Ined) : Popuiéfion et Soci
http://www.ined.fr/fr/ressourcesndmtation/publications/pop_soc/

¥ Sustran, forum de discussion consacrZ au tm&goitjes personnes, Zquitable et durahle, avec
accent sur les pays en dZveloppement htgpafisbjg/managellistinfo/sudisanss

¥ Sustrans, fondatimtannique promouvant les modes actifs, http://www.sustrans.org.uk/

¥ The national center for bicycling and {ag#&jgenterLines
http://lwww.bikewalk.org/newsletter.php

¥ Transport research at the University of C¢itokakey)Accesshttpl/www.uctc.net/access/

¥ Transport Research BgaRB) Bewsletter:
http://www.trb.org/Publications/PubsTRBENeaggietter.

¥ Victoria Transport Instifliceld Litman): http://www.vtpi.org/index.php

¥ World Carfree Netwdviorld Carfree Newstp:Mww.worldcarfree.net/bulletin/

¥ World Transport Policy And Prautiog/www.ecoplan.org/wtpp/wtj_index.htm
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4.1.3

IOexhaustivitZ. Et il faut aussi parcourir mapédes@cuments pour en saisir les
points utiles.

Le simple Ztat dertl@aut meme stre IOobjet de la recherche, e exertes
Ztudes prospectives en Europe (Raphr2008M2, 2008M3jous avons rZalisZ

une base de donnZes interactive de 129 ZtudekKdZRaiode IQart est souvent le
premier chapitre de tolgegecherches, par exemple sur IQintermoBiaitspait
collectif (Soulas al, 2011M2, pp-140, partie | fGat de |Qart raisdarg/nthZtisZ

par FrZdZric HZran " partir de diverses corg)idufi@tat de IQart doit non seulement
rZsumer $etravaux antZrieurs, mais aussi en faireus, eritimontrant leurs limites

ou faiblesses.

La critique de certains travaux peut memebjeiré@@oe initiative collective, comme
nous IQavons fait ~ propos B&rwrche Prospective Transport p@%0ents de
RZflexigrpubliZe par le CGPC en 2006 (20@h8007NR 0+ nous avons mis en
Zvidence certains partis pris, notamment Imativastie Iimpact des amZliorations
technologiques et ZnergZtiques.

La relecture critique, mais anongsteaussi une partie importante de |OQactivitZ
scientifique, pour des revues ~ comitZ de febiigeds F et G de roarriculum

vitag, ou pour des colloques, puisque les travaux soneftaditanZvaluZs par les
pairs, et jOai /meine fait ptie de divers comitZs scientifiques (rubriques H et I). La
relecture peut aussi stre informelle, pour«gesoll

Une part aussi importante de |0QactivitZ scesttiincadrement dedposirants,

de doctorants, de stagiaires de master su(aitreubrique U de moaorriculum
vite . Et dans ces encadrements, la relecture approfendietrd@dux, pour leur
prodiguer des conseils pertinents, est unedadivitiie haleine, quelquefois rendue
difficile si le franeais nOest pasua raatgrnelle de I0Ztudiant.

MZthode empirique

CLes empiriques, semblables ~ des fourmis, seecbdt@masser et de consommer
ensuite les provisions. Les dogmatiques, tels queZes atiagent des toiles dont la
matiere est extraite de leurrprepbstance. L'abeille garde le milieu: lallm&tiere
premisre des fleurs des champs et des jardimgrpwisart qui lui est pragle la
travaille et la digeE&(F. Bacomovum Organuirivre ).

Cette citation, extraite du projetstiud®®004, montre quOune de nos spZcificitZs est
dOabord de partir des donnZes, pour en tiyskes @artinentes, non seulement
descriptives, mais aussi des modZlisations, nbtaoomemZtriques. En gZnZral,
nous ne construisons pas des thZpriesiou ne partons pas de thZories existantes,
pour les appliquer sur des donnZes qui convidouertherchons au contraire
dOabord ~ conna’tre la rZalitZ, ~ partir deesodtesi1Zes disponibles, pour ensuite
Zlaborer des calculs, des Ztudsscateepts, des idZes, des hypotheses, des
conclusions, des enseignements. Mais souvenides ttmt dZfaut, cOest pourquoi
nous construisons nousnes les instruments dOenquete nZcessaissdio s
donnZes dont nous avons besoin. De lavdZmarche spZcifique en quatre Ztapes
du Destobserver, analyser, modZliser, Zv@&itr dZmarche est la dZclinaison au
Dest du paradigmectiercheur

Dans ce cadre, jOai naturellement pratiquéstditagses dZfinition dOenqustes
(Paponet d, 2001M1), analyses statistigues (Papon, 1997B, voif, tome 2
modZlisations notamment ZconomZtriques (Pap@n,vad0me 2), Zvaluations
Zconomiques (Papon, 2002J1, voir tome 2, 20G2d% 29 2002J3, voir tome 2), le
tout en particulier $eirvZlo, mais pas seulement. Sur la locatiourdeevde
partage des voitures au sein des mZnages (Pamot) 0B8A2, voir tome 2), ~
partir dOune source maintenue par le Desit¢padOanalyses statistiques et de
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rZgressions ZconomZtriquesis avons quantifiZ ces deux phZnomenes, leur
spZcificitZs sodidmographiques, leur Zvolution, et rZvZIZrencaliibndamentale

de naturepratique occasionnelle pour la premisre, habiideieesbancrZes dans

les modes de vie pour le seceld permet dOZvaluer le potentiel de ces deux usages
spZcifiques de la voiture pour rZduire la dZpemaantobile freins " la
IOindividualisation de la voiture, mais rZsistifumuplage de la possession et de
IOusage.

Mais cOest surtout suZlte que mes analyses statistiques ont servi de rafirence, t
au niveau national (voir ©5.2), quOinternatersdniemes chiffres qui sont repris
pour la France (Schollaert & Coppieters, 1997).

4.1.4 MZthode exhaustive

Souvent les donnZes existantensaffisantes ou lacunaires, et il nOest pas possible,
ou nous nOavons pas les moyens, de produirédesdoassaires.

Lorsque des donnZes sont manquantes dans les, ehgtait de la non rZponse
partlelle ou totale (Armoogum, 2002), il extstehdigues statistiques permettant de
pallier ~ ces dZfauten peut considZrer la non rZponse comme une opdalitZ
remplacer les rZponses manquantes par impotationent par la techniquieotle
deckS. Ces techniques ont ZtZ appliquZes patligesscaux enqustes nationales
sur les transports pour produire des fighiepse€ (corrigZs) et utilisables. COest
une partie ingrate et peu valorisable de ladhegcharis indispensable.

LorsquOil existe des sources diffZrentes midgs spartun sujet donnZ, il est
nZcessaire de compenser les zones dOombre dsspdonrgoir une vision
dOensemble de la question. Dans ce cas Iprira@st cfaire des estimations avec
divers calculs, pas forcZment faciles juseifigfiqueme mais qui semblent «tre

ce que I0on peut faire de mieux, " titre dOexpmat. exemple pratiquZ ce genre
dOestimations pour reconstituer toutes lesdediime@sement des routes (Papon,
1997M1, p.4digure 6). JOai aussi dZ jongler aweededonnZes disponibles pour
reconstituer IOZvolution des distances paroafiuesnis les diffZrentes enqustes
nationales sur les transports (voir ©5.2.4).

26 'imputatiohot deckest une proc;dure qui consiste ~ remplacer les rZponsegesidngertaines
questions par des valeurs empruntZes " d'aatrdanispL'un des mod-sles sur lesquels elle €appelui
o+ I'on suppose que les probabilitZs de rZpbAsmiesndans les cellules d'imputation.

721184



Figure 6. Ressources budgZtaires et dZpenses budgZtaires rout ieres de IOEtat et des
collectivi tZs territoriales en 1990

Mais le plus difficile est lorsquQil existesdestipam de donnZes manquantes,
comme cOest le cas pour ma tentative de panufiainet mistorique de la mobilitZ
(Papon, 2004C2, voir tome 2). Il existe dedipegodme presque tout le continent
africain oe il nOy a pas du tout de donnZeppmidans le temps. Et pour avoir une
vision en Zvolution, il faut au moins deuxDgopits certains modes de transports,
notamment la marche et le vZlo, sont smmphtement absents des statistiques.
Pour surmonter ces difficultZs, sans renondsiohldOensemble, il faut procZder
des calculs de cohZrence, comme le kilomZtrageame¥hicule, et Zlaborer des
hypotheses de travail. La plus importari@apsplication de la conjecture de Zahavi
(1973), " la fois dans IQespace et dans le @ampsydbet temps de dZplacement
constant, qui permet dOavoir au moins una idideitie Ides Zpoques anciennes oe
la mobilitZ Ztait essentiellement ~ pied.

En fait, cette mZthode exhaustive visant ~ conlgremsanques de la mZthode
empirique, procede du paradigmeind@ni@urqui tente, par tous les moyens,
dOobtenir un rZsultat.
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4.1.5 MZthode opZrationnelle

On peut gZnZraliser ce souci de I0ingZnieur desbsatutions aux problemes *
IOensemble de la dZmarche de recherche, einpasstseid donnZes, pour obtenir
une mZthode opZrationnelle. COest la mZtjacEnsodsins ma these, soutenue le
18 septembre 1991 " IQuniversitZ de Paris XI119P&®M, o+ les Qoutes de
premisre clas€e ont ZtZ un moyen de contourner la difficigeZ etelovre dOun
pZage sur les voies existantes.

COest aussi la mZthode utilisZe pour IOenseryp@eisEs rZalisZes, que je ne
dZtaillerai pas davantage.

COest Zvidemment la mZthode quOil faut sassargrole financement de la
recherche. Car si on a une question de recheralier,” issue dOune veille
scientifique, de prZcZdentes recherches, daitdésuil diverses, il faut souvent en
rechecher le financement. Pour ce faire, il fauterZglivers appels ~ propositions.
Ces rZponses devraient stre ZlaborZes avec nidémodee cettenZthod& ne

soit pas de la science en soi, cOest une patéisténgu travail du scientifique
dOaujourdOhui. Et il faut dire qud” 10Ifsttamuizing, ccOest un peu ~ chacun de se
dZbrouiller, meme si nous avons une aide [iss&d#at des parties financisres et
le montage des conventions. On trouvera dares 2elaofiste des contrdes
recherche dans lesquels jOai ZtZ impliquZ.

COest enfin la mZthode opZrationnelle qui g&meeledeprojets de recherche, pour
parvenir ~ fournir un livrable dans les dZldis.imnPaxpZrience mOa aussi appris quOil
est important de savoirmaeth terme ~ toute action de recherche, memsjgitun
nOest naturellement jamais totalement exowrﬁ «trgp abordZ dans des actions
ultZrieures. CQOest ainsi que jOai termlepataorpachprogramme de recherche
(;Zcomobllmz coordonnZamp JeasRenZ CarrZ avec IOorganlsatlon du sZminaire
CZcomobiliZ du 20 mars 2000 (Papon, 2000Y), mais j®diAiisstabre du

comitZ de programme de la confZrendityZI®arides 226 septembr2003
(Programme Carittee of Vebity Paris 23, 2003Y. JOai aussi mis fin au projet
fZdZrateur Promu par un sZminaire de cl™turmbre 2{e (Papon, 2004K2). JOai
cessZ de porterRéateforme intZgratriBdG fin 2006, et terminZ ma participation *
IOAction spZcifigimonyme en -ooganiant lecolloque internatioMdZgapoles,
transports et mobilitZ, confrontii®ravril 2088 Paris.

4.1.6 MZthode expZrimentale

Cette mZthode opZrationnelle nQinterdit pamnéraefis et les essais. Ainsi, jOai
tentZ diffZrents types de modZlisatiom3.1.6), par exemple la construction dOun
logiciel pour modZliser 10Zquilibre locahderatatio(Papon, 1992B). Ou encore un
petit modele pour dZcrire IQunivers des dZglaselments deux dimensions de la
distance et de la valeur du teRggsof, 1992C2). Si jOai expZrimentZ nombre de
mZthodes, je ne suis I0ap™tre dOaucune een paarticiis que je ne suis le
spZcialiste dOune discipline en particuliesofibuiiies, pourvu quOelles apportent
un Zclairage nouveau " un objetHerche.

Mais je nOai pas expZrimentZ que les mZthedasutl@pZrimentZ mon propre
objet de recherche, ~ savoir le vZlo. Je ne pemge pOon puisse affirmer un avis
pertinent sur un moyen de transport, quek,qsedis $6iavoir pratigiz-sne. JOai
parcouru plus de DED km ~ vZlo, dont@® km dans le seul dZpartement-du Val
deMarne, et 800 km dans les autres dZpartements-aeFt@éte. JOai aussi
circulZ dans seize autres rZgions franeaises, @iidae pays Ztrangersquatre
continents. Depuis que je suis installZdefrélece, sans compter les vZlos de

27 http://www.megapole.org/
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location ou en limervice, jOai utilisZ six vZlos personnetsddantpesmiers m'ont

ZtZ volZs, ce qui est une expZrience esseuatiddleymisterhain, et le quatrisme
rZduit ~ 10Ztat dOZpave suite " la collisios eniaore. JOai subi en tout sept collisions
avec des voitures, une avec un camion, et dedesaeggclistes, toutes sans
dommage ou avec seulement des dZg%.ts maideedgnziine de chutes, dont
une seule a nZcessitZ une visite ~ IOh™pitd: éecidivZnements ne figure dans
aucune base statistique dOaccidents, ce qm@falwuaper-u pratique de IOinsZcuritZ
des cyclistes, meilleur quOen dZpouillant |de daseges, sans compter que jOai
rencontrZ des milliers de situations critiquessdmeant sans suite. JOai eu aussi
plusieurs altercations avec des automobilistesstaims ont cherchZ ~ sOen prendre
physiquement ™ moi.

Parmi les situations cesgul y a de grands classiques qui sont conpabdess
scZnarios dOaccidents dZfinis dans les ZtufleBr@Bazk, 2010 voiture qui

passe au stop ou au cAdpassage sans me regarder (scZnario U7, 10% des
accidents dans 10Ztude citZejfute qui sort du giratoire en me coupant, la route
voiture qui me double en tournant ~ droite (U8, V8iire venant dOen face qui
tourne " gauche " travers ma trajectoire (U6, 7%yule gzihralentit ou sOarrete
juste apres mOavoir dolébiZhicule qui tente de me doubler sur une voie trop Ztroite,
le vZhicule qui double ~ quelques centimstresiniemda place de sOZcarter (B1,
6%), la portiere qui sOouvre (U37, 7%), laipiZteerse sans regarder, le piZton qui
change brutahent de direction, IQenfant qui joue, le cléandisse " travers la

piste, le chien qui me court apres. |l fautrbiiea p#et ~ toutes ces situations pour y
apporter une paradear exemple imaginer que toutes les portisresuvantasOo
mament ou on passe, ou que la voiture arretZexauddaparrer au moment ou 1Gon
se trouve devant. La meilleure stratZgie esmgnidéense comporter comme un
vZhicule, en suivant en cela les prZceptes Ferdsien (1976), de prendre sa place
sur & chaussZe et dOetre bien visabfgupart des risques viennent dOun dZfaut de
conspicuitZ du cycliste. Mais face aux ten@udiyesssion, il faut bien szr sOZclipser
rapidement.

Faire du vZlo en ville nOest pas encore urgadaty peutigreer tranquillement,
meme si la situation sOamZliore en Franages#y aammandement fondamental

¥ |l faut faire attention, tout le temps.
Ce commandement sOapplique avec trois regiegprinci

1. |l faut regarder la chaussZe devant sd$ métes, tout le temps (80% de
|Oattention doit stre portZe ~ I0Ztat de lalewaficses roues), meme sOil faut
aussi regarder frZquemment le plus loin posaitilpale anticiper, sur les c™tZs
et derriere (le rZtroviseur est utile) ~ IOapi@onkentersection ou pour changer
de file ou de direction.

2. |l faut rouler " droite de la chaussZe, tout en laissantre les portieres, les
piZtons, et ~ deux metres les enfants, les &seignes dOarret de stop et les
entrZes de giratoireea Zvitant les nitspoule. Un bon repere est de rouler
dans la trace droite des voitures. Dans lesoitess Zfaut rouler au milieu.

3. Il faut dZpasser les vZhicules arrstZs ou plus largaysre, sauf sQils tournent
" gauche (attention éux qui ne signalent pas). Il ne faut jamaieddpass
droite un vZhicule lourd, et ne surtout pasrdeaasmon ou un bus en train de
maniuvrer et rester ~ plusieurs metres derrisrpadleOarreter non plus sur le
c™tZ ou le devant de laealfdun camion, o le chauffeur ne peut pas voir. E
milieu urbain, un tiers des cyclistes tuZs mnpliquZhicule ~ grand gabarit
(Tarron, 2010).

Il faut Zvidemment respecter les regles de prioritdsmiotiénvis des piZtons, et
il faut nZgocites conflits dZlicatec I0autre partie par un contact du regad. JOai
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szr acquis bien dOautres techniques pour fiiragEment en sZcurjtZ, choisir un
itinZraire adaptZ, faire face aux dZfaillangks diationner en szretZ, tenireompt
de la situation mZtZorologique, et gZrer nua qgdnydiue.

Cette mZthode expZrimentale conjugue les tligmeseelui dédingZnigpour
rZsoudre le probleme de rZaliser un dZplacdmiahindéanpour promouvoir de
meilleures condiis pour les cyclistes, et celuthéucheupour acquZrir des
connaissances originales.

4.1.7 MZthode synthZtique

La production de recherche se fait dOabordnsods fiitZrature grise, soit des
rapports de convention dans le cas de rechdrabtuetysoit des notes de travalil,
des comptaendus ou des rapports divers pour la rechercbethatrde recherche,

ce qui correspond " la rubrigue M decumdculum vitade dois avouer quOune
grande partie de ma production est sous cefteafo@ume part je nOai souvent pas
pris le temps dOen tirer dOautres publica@ansieepart il faut dire que dans les
annZes 1990 nous nQy Ztions pas vraimerGhuiefs

En revanche, nous Ztions sollicitZs pour fkmedéses (rubriqueiNgrvenir dans

des manifestations scientifiques (rubrique Kr oficnire dans des journaux
techniques ou professionnels (rubrigeel'Jgncore, jOaI de nombreuses actions de
ce genre. Meme mon travail le plus souvendeitZzaodZ est dansteetibrique J
(Papon, 2002J1, voir tome 2, 2002J2, voir ©02d 2, \dir tome 2). Ces activitZs, et
particulisrement I'expertise, se nourrissentndasssances accumulZes avec les
activitZs de recherche, et doivent prendreimimezert@our sénroger sur |'Ztat des
connaissances, mais ce sont aussi des moteigsiole pdur soulever de nouvelles
guestions de recherche.

Maintenant, nous sommes ZvaluZs surtout saut®msoacadZmiquesticles
dans des revues " comitZ de lectbreg@es A, B), communications ~ des colloques
avec actes (rubriques C, D) et ouvrages owsat@piikeage (rubrique E).

Par souci de faire conna’tre au plus grand aomblgarisation, jOai rZpondu " des
entretiens avec des journalistes (rubjiqoe it des confZrences grand public
(rubrique Q). Mais pour rendre la recherche «e omamprZhensmIe il faut
fortement la rZsumer et la simplifier. Un bon moy&nresiy.\teZmathuement des
fiches de synthese, ce qui a ZtZ fait ~ IOahegwiojet fZdZrateur Pr¢apon,
2004P6, 2004P2004P8 Papon & Soula®004Pp fiches reprises comme fiche
Inrets (Papon, 2006P1), et de nombreuses fiches £iat AladxirZes pour I0action
PMG (Papaet al, 2006PR

Ainsi, ces diffZrentes mZthoslencha’nent pour former le propre du travail de
chercheur. Je les ai dZcouvertes en prathmailcettappllquZes de la maniere qui
m'a semblZ la plus pertinente, et en particlaiqusstion du vZlo.

4.2 Des innovations qui roulent
Si jOaiipcipalement appliquZ des mZthodes dZj" Zpmanuggesqllegues pour les

recherches sur la mobilitZ, jOai aussi ZtZmomsef de nouvelles mZthodes. Jai
dZveloppZ essentiellement quatre approchessoriginal
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4.2.1 La diffZrenciation de la demande

Unedes constantes dans mes recherches depuis ma thes@@gRaparstgue 10on

ne pouvait pas fournir une rZponse unique aux dedcansport des usagers.
DQailleurs, les constructeurs automobiles gedgmentearchZ pour mieux sOy
adapter. Il dan <tre de meme de tous les services de transport. Ainsitelesl€
premiere clasdge visaient " offrir un service diffZrenciZ awabdistes urbains. Le
vZlo rZpond " dOautres besoins. Il y a enstruire partes de cyclistes, et ietaut |
offrir des prestations diffZremésscyclistes utilitaires rapides doivent pouenir trouv
un itinZraire direct et roulant. Les promenens mmivoir circuler dans un cadre
agrZable. Les enfants doivent stre ~ IQabrigdes diama circudat. || ne doit pas y
avoir de taille unique dans I€ ypetter du dZplacement urbain, mais il devigit y avo
des services sur mesure.

Je dZveloppais ainsi cette idge dans une r2fiél806(Papon, 1996M2) au groupe
Transports urbains et calculafeimue (TucefDe la nZcessitZ de rendre compte de
la diversitZ dans les calculs Zconomiques ertsrariszirs.

Les besoins et les usages de dZplacements alets kaivilles et de leur pZriphZrie
sont complexes et multiples. Les modstaatexistransport urbain rendent compte
de la satisfaction de la demande par |IQoffrerdefaraiment simplificatrice et
rZductrice. Tout effort pour amZliorer ladesdiditiddes Zconomiques devra dOabord
porter sur une meilleure reprZsentaléotivkrsitZ.

Exemples de simplifications excessives de la diversitZ

Quelques exemples parmi ceux qui ont ZtZ pedsemtipe Tuce permettent
dOillustrer ce propos.

Les projets de transport collectif en Site propre

Le calcul de IQOavantage Zcononmigek Bitles projets de transport collectif en site
propre, tel quOil est effectuZ par le Syagirptangement de la ligne B du mZtro de
Lyon, la RATP pour MZtZor, ou la SNCF pour Mald@@Dse, repose
essentiellement sur deux rZsultats de model

- le gain de temps moyen G des usagers du projet ;
- le nombre U des usagers du projet en heureedomintluit ;
et sur cing parametres :

- le coefficient | qui permet de calculer langait p&i unitZ de gain de
temps moyen des usagers du projet

- le coefficient R qui donne la part du trafguinestireportZ de la voiture
particuliere ;

- le coefficient de dZcongestion D qui permetilde leatmin de temps
des automobilistes ;

- le coefficient de passage A de IOheure déCpemmige ;

- la valeur du temps V qui permet de valoriseislde gainps de tous les
usagers.

Cela donne la formule suivante :
B=A.V.G.U.(1+1/2.1.G+D.R.I).

Cette formule montre IQinsuffisance de la neZthodée: sOest focalisZ sur les seuls
usagers de IOhale@ointe, les a supposZs tous identiquesyris A lears gains de
temps par une valeur du temps unique. La prisetenleomgagers des heures
creuses est tres forfaitaire. La variabilitZvaleua que les usagers attribuent au
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temps, mais ausaux diffZrents parametres de confort (entassefoeritZ,
information, pZnibilitZ des correspondancestZ)prajprie ont une incidence
dZterminante sur les choix faits, nOinterstaard leas/sultat.

LOautoroute A16

LOZvaluation Zconomiquejeiurpuier A16 (Je@drard Koenig, 2 mai 1996) repose
sur la mZthode dOaccessibilitZ. Le modsledZsaibiérsur le plan spatial, mais du
c™tZ de la demande, deux catZgories seulemers sésdistinguZes (captifs et
non captifs des transpooitectifs). LOabsence de distribution des valelwssdiu temp
confort, etc. ne permet pas dOZvaluer corlestamagriages que les usagers " forte
valeur du temps retirent de IOusage de IOouvrage.

ConsZquences pour la dZcision

Les mZthodes [utilgZeimplificatrices dOZvaluation des projetslerbaimsport
tendent ~ conforter les modes Ztablis (voiture sanstrpésgerts collectifs
subventionnZs) pour lesquels elles sont adastdesorivZnients de ces modes
Ztablis sOaggraveongetson, dZficit. Des solutions qui permettraient dOgmemZdier
partie ne peuvent pas etre ZvaluZes, car eliesefeenir des dimensions de la
demande non prises en compte dans les mZtheliies @stagers " forte valeur du
temps, desserte des gelren dZveloppement social).

Exemples de diversitZ quOil est urgent dOintZgrer

Des solutions existent pour mieux satisfaireataledeyui est diverse, mais ne
peuvent pas stre correctement ZvaluZes.

Les besoins des usagers pressZs : les routes " pZag e en milieu rbain

La congestion de la circulation automobile affeateetous les usagers dOune
pZnalitZ temporelle. Or certains de ces usabeentatine forte valeur " cette
pZnalitZ.

Les routes ~ pZage en milieu ukbajne nous avons appelZasteédrde premiere
classef permettent ~ ces usagers pressZs de se dZplacer rapidpayamt, pour
Zviter la congestion. LOZvaluation de cestinérassur la base dOune valeur du
temps unique ne permet pas dOZvaluer corrrectémgnt [Bammique. COest
pourquoi, le calcul des affectations de trafic @tadtages sur la base dOune
distribution des valeurs du temps doit devpratigne courante.

klecsy ggﬁ%ins des enfants, des usagers soucieux de 10 environnement, de leur santZ... et de  leurs dZpenses de transport : la
[Durant les annZes9®), I0accompagnement des enfants en voitigea d@uiZ
en 12 ans (de 15,3% en 1981 "~ 32,5% €3% de@9@Zplacements pour Ztudes,
enqustes transport Insee 19882 et 19994), a dZtriment de la marche et des
deux roueslOexces de circulation automobile conduit leSqranedts les risques
de laisser leurs enfants se rendre seul ~ @bleu”” vZlo. Les Ztudes de trafic
nOont pas vraiment pris en compte cessp&sifigses.

[Durant la meme pZriode], la part des distances pargieduau " bicyclette a ZtZ
divisZe par deux en 12 ans (de respectivemenil 438 n 1981 "~ 2,4% et 0,9% en
1993 des distances parcourues par les persgrinesddecing ansmioins de 80

km, enqustes transport Insee-1982 et 199394). Or chacun sait le bZnZfice pour
la santZ de IOexercice physique. Devant ureraewirambain de plus en plus
agressif, les personnes soucieuses de leur fbramesZes ~ prendre lniture

pour aller pratiquer leur sport favori.

2837,7% en 20@D08 (Papon & de Solere 2010B2, voir tome 2)

781184



4.2.2

Les personnes " faibles ressources, souvent emnfdemZ des ghettos peu
accessibles, ont du mal ~ acheter les titreaspertrat ~ trouver des autobus les
amenant dans les centres urbains. Poultizgt|édte serait pour elles un moyen peu
cozteux dOaccZder aux services urbains, sime geobbn stationnement szr et
commode dans les lieux publics et dans les snidzhatéation Ztait traitZ.

Or, la prise en compte de la bicyclette dahsiéssdé trafic urbain permettrait
dOintZgrer les avantages de la satisfactionedeinespZcifiques, comme cela se
fait aux PayBas o- la bicyclette assure 28% des dZplace®%nesi(Brance). Des
scZnarios de changement pourraient stre Zvatpigsement de tous les
Ztablissements scolaires et des gares en systestesodnement szr pour -deux
roues, amZnagements cyclables dZveloppZs atensseaulitique anZrathe de
modZration de la circulation en ville hors qgelqdesaxes, nastion sZvere du
stationnement automobile en ville, pZage uvietdppdhent des rues piZtonnes,
piZtondus, piZtordeux roues et des rues mixtes oe tous les ushgeitt ~
vitesse faible, campagnes de sensibilisatiohltsaex effets nZdatile I0automobile
et aux avantages des modes non motorisZs.

Conclusion pour I0Zconommie des transports

La prise de conscience rZcente de certains graleaias (quartiers en
dZveloppement social, pollution, dZficits masigsstion) va nZcessiter d
dZvelopper des approches innovantes en matistepdett Une remise " niveau des
mZthodes dOZvaluation utilisZes sera nZcesssmerZmer correctement 1QutilitZ
collective de certaines mesures qui sOadresseesodids jusqud” prZsentrisal p
en compte. La grande question dOZconomie aets trabams nOest :pas
ClOautomobile pour tousllesprZfZrable aux transports collectifs p&ijrnais
Cquelles solutions de transport favoriser pouttifgesmattentes individuelles et
socialesquOil sOagit de dZceler, pour accro’tre lecblfadificde la mobilitZ
urbainé=

Davantage de vZlo dans les enqustes

Nous avons vu au ©3.4.5 les raisons qui ont penfsser la problZmatique du vZIlo
dans le questionnaire de IOEmatigeale sur les transports et dZplacements 2007
2008. Examinons plus en dZtail comment ce mmfarggmmis en luvre (dOapress
notamment Papon & de Solere, 2010K4).

LOEnquste nationale sur les transports et dZplacemets 2007-2008

Environ, une foiar@Zcennie, le Ministere chargZ des trandfrisegt menent une
enquete nationale sur les transports aupres @gsngous la direction scientifique
de I'lnrets depuis 1993 puis de IOlfsttar. 0lrest e donnZes procurant la vue
gZnZrale da mobilitZ la plus complste et cohZrente, pdes toades de transport

et toutes les situations sociales, dZmogragiiggemhiques des personnes vivant
en France mZtropolitain®bjectif de ces enquetes est la connaissance des
dZplacements desZnages rZsidant en France et de leur usage etess daoy
transport tant collectifs qu'individuels. Ces enqueles semies sur la mobilitZ
rZalisZes " cette Zchelle et qui dZcrivent tddpléEements, quels que soient le
motif, la longueur, laZdy le mode de transport, la pZriode de I'dendernant de

la journZe. Elles s'intZressent aussi, pour d@mpesn comportements, aux
possibilitZs d'acces aux transports colleaiifsnedygens de transport individuel dont
disposent les mZnagésmoogum & Roux, 201Enquste nationale sur les
transports et les dZplacements22087a eu lieu du 30 avril 2007 au 29 avria2008. L
figure 7 en donne IQarchitecture gZnZrale.
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Figure 7. Architecture de IOEnquete nationale sur les transpo  rts et dZpl acements 2007 -
2008

LOZchantillon de I0enquete repose sur um Atchamfilages. En 2087 environ
20000 mZnagest ZtZ interrogZs, ce qui reprZ&@ae individusn individu par
mZnage a ZtZ tirZ au sort, selon la mZ#istE2C pour rZmdre sur ses
dZplacements quotidiens et longues distan@@€§08artsidents en France %.gZs de
6 ans et plus ont rZpopolur un total d83000 dZplacements ~ moins de 100km de
leur domicile. Pour Zviter les effets saist@aisgsste a ZtZ passd & vagues
couvrant une annFa.dirZe totale des interviestsdhviron 125 minutes, en deux
visites.

Six instruments dOenquetes sont utilisZs :

1) Durant la premisre visite un questionnaire QZPtomed pour recueillir au
niveau du mZnage, & IOensemble de ses membres, les variables socio
dZmographiques, les caractZristiques des dZslaZeguiers vers le travail, I0Zcole
ou la creche ; les permis de conduire et IOukageittee ; les accidents ; les
abonnements et titres de toahsp commun ; la description des vZhiculé@siespon
dans le mZnage et IOenvironnement du logement ;

2) Un carnet de sept jours, devant «tre rempliytédisdgsurs, a ZtZ attribuZ ~ 10un
des vZhicules du mZnage, pour la premiere Zbigue guvait «tre un detoues
(choisi avec une distribution de probabili& podgaurreprZsenter les-omies
motorisZs, qui sont particulierement intZressgméntdde vue de la sZcuritZ
routisre)

3) Durant la seconde visite, l'individu C d¢@sB Bns et plus, choisi avec une
distribution de probabllltZ inZgale pour surteplEs@ersonnes les plus mobiles, a
dz dZcrire ses dZplacements de longue distdnsed¢ §0 km "~ vol d'oiseau du
domicile) rZalisZs pendant les trois mois piZcifate

29 parmi les membres du mZnage Zligibles pour uselengide (par exemple, les individus de dus)s et p
lindividu C Kish E est celui qui est tirZ dpbasefpondre au questionnaire de I'enquste.

La mZthode de sZlection de l'individu est tiofe dkison concepteur, le statisticien amZsieaidiSH,
spZcialiste des mZthodes d'Zchantillonnages; téetutiques de sZlection seront dZveIoppiesLeBsui
mZthodes de sZlection de l'individu Kish cossistertirage alZatoire d'dividu de manisre ~ assurer
I'’ZquiprobabilitZ de tirage des individus &atsadupchamp de I'enquete (chaque |nd|V|tdel|gﬁnage

en l'occurrence les personnes %ogZes de 65 let pkme probabilitZ d'stre sZlectionnZ?)
D'apreshttp:Avww.insee.fr/fr/methodes/default.asp?page=definitickisindimdu
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4) Le meme individu G Kish E a aussi dZ dZcrirplaesmants un jour de
semaine, et aussi un (ou deux) jour(s) de wegk&ddnp la date de la deuxieme
interview

5) Un sougchantillon dOenviron 1100 individus a remilpei bigeaghique pour
dZcrire les moyens de transport utilisZs ae teuns\des ;

6) Un souchantillon dOenviron 750 volontaires a res@pteur rAaPS
enregistrant les traces des dZplacements niadid&s éeux visites.

La collecte des donnZes rasglobalement la continuitZ avec I0enqustatprZcZde
pour calculer des Zvolutions, mais elle in@uaimnnombre dOinnovatidesx
instruments nouveaux (le GPS et les biographiss)ument existant appliquZ aux
vZlos et deumues motorisZie carnet vZhicule), de nombreuses nouvelles questions,
en particulier sur IOutilitZ primaire des diislatesuele vZlo. JOai participZ ~ toutes
les Ztapes de IOenquete, de la dZfinition desngirest leurs tests, jusqud”
|Gexploitation. d@aimpliquZ notamment dans la plupart des innovations introduites

Les innovations sur le vZIo

De nombreuses questions ont ZtZ insZrZes desi®haaiue pour mieux conna’tre

le parc de vZlos, IOacces au vZlo et sa prasiguees@ons concernglosieurs
fichiers de I'enquete (figure I€)fichier "mZnages", le fichier "individus", les deux
niveaux (r et f) de fichiers "vZlos", les calusties traces GPS, les biographies, les
tables de dZplacements locaux.

Au niveau duZmage on demandeon seulement le nombre de vZlos dOadulte
disposition mais aussi le nombre de vZlos d@emms chacun de ces deux
nombres, le nombre de vZlos utilisZs depuisoijuze imerroge aussi le mZnage
pour savoir sOil a subi un vol de vZAoddegai mois, et alors, si un membre du
mZnage a renoncZ " la pratique du vZlo aprsPlBuvdts mZnages habitant en
habitat collectif, on pose la quesPérat-il, dans les parties communes de votre
immeuble, un local ou une cour destinZesmemaindes vZlog& On demande aussi
sOil y a parking detoues” la garela plus proche du domis{El y a dpistes
cyclablest quel es?Zi@desroutesdans un rayon dOun kilomstre autour du domicile.

Au niveau de chaque individu des mZoagksmande sfarcheu moins trente
minutes par jour en moyenne (niveau recommapdZemer la sansdhit du

sportau moins une fois par semai@se dZplace ~ vZloZgulisrement ou
occasionnellement, et quand cOess@®iiascela et sOil porte un casque. Pour les
personnes genZehysiquement ou ligstfandeursdZplacementsn veut savoir si
cOesbpr rouler " vZlo ou en m&wour les personnes de plus de 26 ans, on sOenquiert
de ladernisre foiguOelles ont faivdio et si elles auraient dppé¥ hensidrfaire

un kilometre pres de chez elles.

Dans laidhe vZlo simple on demandeautiateur principat la frZquence
dOutilisation
Dans laidhe vZlo dZtaili{gqui concerne deux tiers des vZlos)mandiele type de

vZlo, tous les utilisateurs, les modalétésiolenemelatnuit.et si le vZlo est ZquipZ
dOucompteurdans ce cas on demande le kilomaitragd.

Pour un vZhicule du mZnage tirZ au sort, e distrisnetvZhicule, o+ les
mzages doivent noter tous les dZplacementsavegi€esvZhicule entre les deux
visites de 10enqusteur. Pour la premisre #higude peut stre un vZlo.

Pour certains individus qui ont resu un rZc@ewnGonna’t la trace de leurs
dZplacemexnty compris sOils sont ~ vZlo.

Dans les grilles biographiques, (voir a4.2sgpse du moyen de transport principal
pour chaque annZe de vie des enquetZs, docietéebisy une modalitZ.
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4.2.3

Dans les Zplacemeniscaux, on sait quel vZIo est wiillabicyclette est choisie
comme moyen de transpont distingue faomenadet e rendre sur un lieu de
promenadg comme des motitst pour certains dZplacenmnfsse des questions
sur IddilitZ primaide dZplacement (voir ©4.2.4).

Les biographies transport

Nous avons vu au ©3.4.5 10intZrst de fairéaap@ehdire des gens pour disposer de
donnZes inZdites sur le passZ. Pour ce faireonsusnésrement dZveloppZ un
questionnaire biographique dans IOEnquete siatimsateanspts et deIacements
20072008. Les instruments dOenquete ont fait Iﬁiubjeumeversmns qui ont ZtZ
testZes (Papat al, 2007M2), puis ont ZtZ mis en fuvre avec la fornsation de
enqueteurs (Papogt al, 2007M1). Nous dZcrirons successivermeonitdete
scientifique, IOhistorique de la mise en lueseqetstionnaires obtenus (dOapres
Paporet al, 2010M4).

Contexte scientifique : des enquetes rZtrospectives pour explorer la profondeur temporelle
des comportements individuels et collectifs

Cing enquetes nationales sur les transports @ut eeplis les annZes soixante
(19667, 19734, 198B2, 19984 et 200@8), permettant d'obtenir une
photographie de la mobilitZ pour ces cing nnmstdem/Ials ces donnZes, bien que
prZcieuses posuivre I'Zvolution d'une enquete " l'autrarmissient pas d'ZlIZments
sur ce qui s'est passZ entre deux enqustegugtasiamt la premisre enquete. Par
ailleurs, ces enquetes n'approchent la molsiitZcaupe transversale sur un
Zchantillon da population qui renseigne sur sa mobilitZ d'un ois deaisjoer dit
rien sur les changements individuels de compadesniafividus, car ce sont des
individus diffZrents qui rZpondent ~ chaque eoguete.

Pour ces deux raisons, le rebiogjfaphique apporte des donnZes prZcieuses : en
couvrant une pZriode historique plus longuiawst,cetnén suivant les individus tout
au long de leur vie

LOEnquete nationale sur les transports etdemér202008 comporte pour un
sousZclantillon dOun bon millier dOindividus uniegyaldiue O ~ remplir par une
personne du mZnage. Les enquetes biographiquese sootivelle mZthode en
France en ce qui concerne les transports, maig @tk dppliquZes ~ dOautres
champs (Bertqul1980 Riandey, 1985; Courgeau, 1985, 1@8dvre, 1999). A
IOZtranger (GraBdstagne, Suisse), ces mZthodes appliquZesportstramt dZj”
donnZ des rZsultats remarquables (Pooley & Z0@gbulhxhausen, 2008)tre
innovation est dieplus prZcisZment dans une commufiRagtiomt al, 2007C1).

Ces enquetes biographiques sont |OoccasiongaetOeegisauestionnements
nouveaux, de mettre en relief les diffZrentéss Zthelemps selon les trois
dimensions de IO%.ge, de laigdretrde la pZriode historique. Ces trois dimensions
interagissent de manieres diffZrentes avec |O€%ay= en fonction des migrations
individuelles qui font quOun individu corea l@usi successifs au cours de sa vie,
la gZnZration seles territoires parcourus qui se sont considitadlarges au

cours du vingtisme siecle, et la pZriode enamncprine la diffusion spatiale des
modes de vie de Paris vers le rural profondalysssanpartir de ces donnZes
biographiques permettainsi notamment :

- de mesurer des Zvolutions des modes de veargs lerp
- de mesurer les Zcarts entre les gZnZrationgvesccess

- de prendre en compte IQeffet de la succession des g oldrai@iissement de
la population sur ces mattesgie
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- de prendre en compte I0Zvolution de IOorgatesatimromposition de IOespace
en ce qui concerne la structure des lieux deesid®activitZ par rZgion et zone
dOurbanisation

- de produire des donnZes quantitatives utiledZibation

- de dZvelopper une approche longitudinale ped@&ttakter les potentiels et les
rythmes probables de changements de comportementd€une mobilitZ
durable

- de comprendre les Zyolutions historiques ayanf emreddomination du mode
automobile et " une dZpendance "~ son Zgard.

Ces analyses permettent de croiser les regaxdsses disciplines : statistiques,
Zconomie, sociologie, histoire, gZographleeetlpeospIIes servent " produire une
base de connaissance utile " orienietravaux stratZgiques sur la mobilitZ.

Bref historique de la mise en luvre des questionnai res biographiques dans IOEnquete
nationale sur les transports et les dZplacements

DZbut 2005, lors de la mise au point des questiden®Enquete natiwaldes
transports et les dZplacements22087 jOai suggZrZ des questions biographiques.
Ainsi, une sZrie de plus de 100 questions #ugedZ poctant sur les diffZrentes
pZriodes de la vie de la personne interrogZediécakle, etc.), etlearhabitudes

de ses pere et mere. Ce questionnaire a ZtdntesiZier au printemps 2005. Compte
tenu de la lourdeur du questionnaire, ajoutZ “dancparginte dZj" imposZe aux
personnes interrogZes par IOEnquete naticesaleasispbrts esldZplacements, il

nOa pas donnZ satisfaction.

Des septembre 2005, jOai proposZ des sinplificatioposer des questions
blographlques par interrogation throspectlgesadm %o 8, 12, 16, 20 ans, pUIS
dZcennaux, portant sur les lieux de rZsldenaetivitZs, les lieux dOactivitZ, les
moyens de transport habituels et les vZhicigpssitiati. Elles ont rapidement
ZvoluZ, en conformitZ avec les pratiques diustess mographiques, vers le
remplissage dOune grille comportant unedigméepa

E I0automne 2006, cette nouvelle versionZeZiir teapier aupres dOun Zchantillon
de 33 personnes dans la rZgidefélance. Ce test a montrZ que IOon obtenait des
rZsultats exploitables, exposZs dans le rappaoet @a2007M2).

En 2007, pour allZger la durZe des visites eesimsniua ZtZ suggZrZ de demander
aux personnes interrogZes de rempiinegiies les grilles biographiques, et de les
renvoyer par la Poste. Des tests de diffZremitss faomparant les questicem
auteadministrZs avec ceux remplis par I0enqustlirefiattdZs aupres de 25
personnes dans la rZgion Lorraine, et de 8 [sedsoliarets. Ces tests ont montrZ
que la qualitZ des rZponses Ztait bien matigueclés grilles Ztaientptiem par

les enqueteurs (Papanal, 2007M2). Finalement, cette solution sera retenue pour le
questionnaire dZfinitif (figure 8).

La personne interrogZe dZcrit ses habitudeaasnaéZiplau cours de sa vie (de sa
naissance jusquO” la date de I0@dfT-teu 2008). Ce questionnaire se prZsente
sous forme dOune grille, o+ IQindividu enditi&sremipnnes datZes (une ligne
reprZsentant une annZe) qui sont la successies esidences principales
(communes), le nombre de vZhicules ~ motedisglusdit son mZnage (deux et
quatre roues), la composition de son mZnage @nnimeurs), ses activitZs
principales et leurs communes, et ses moyarspdet trabituels.
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Figure 8. Extrait de la grille biographique utilisZe dans IOEnq  uste national e sur les
transports et dZplacements 2007 -2008

Etat des questionnaires obtenus

Dans la dernisre Enquete nationale sur les teaaspes dZplacements 2B,

1133 personnesK{ShE (volontaires sur ce volet) ont rZpondu sutiela par
Cbiographik au cours des vagues 4 et 5. JOencadre avetniioguyn une these

sur IOanalyse de ces grilles pour Ztablir wutiveetspgue sur I0Zvolution
mobilitZ en France (Roux, 2012U).

Voici le rZsumZ dOune communication stIeo’!E)I‘mfcmdaﬂJr le traitement d
biographies. Certains autres rZsultats sonZ praisest2.4.

La correction des biais de collecte biographique pour la comparaison avec les enquetes
transversales

4.2.4

(Papon, 2011C4, voir tome 2)

E partir des donnZeg des questianbisigeaphiques, il nf)qst pas possible de
le volume de mobilitZ rZalisZ, mais il est g@esbilaer la rZpartition modale g
dZplacements rZguliers vers le travail ou lssaftsdeue la distance domi

de la

es

calculer
our les
cile

travail ou domi€eudesll est aussi possible de calculer la rZpartition moleale pour

personnes sans activitZ. Il est intZressant deercee® rZsultats avec ceux

des

enquetes transversales historiques sur les d@mpimapmont ZtZ menZes daps le

passZ en France (188619734, 19882, 19934 et 20008).

NZanmoins, un certain nombre de diffZrencessedaex|types de rZsultats
interviennent, ~ cause de plusieurs biais temnaléscaZsultats biographiques (dZces,
migrations, effets mZmoire). Le but dugsipde dZcrire comment certains de ces
biais ont ZtZ corrigZs. Il traite de 10Zchgetidndral et du taux de non rZpopse de
IOEnquete nationale sur les transports et dZ{sREGEO08, des biais de suryie,

et des biais gZographigues. Des comparaisorisserfstiltats des enqus
biographiques, et les rZsultats des enquetesrded@svhistoriques, sont &
prZsentZes.

LOutilitZ primaire des dZplacements

tes
ussi

Si les biographies explorent les aspects langitadinla mobilitZ, et peuvent
expliquer les comportements actuels par ltestiaireie de chacun, une autre
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dimension est essentielle pour comprendre &®mnsopivofondes de la mobilitZ
I'intZret du dZplacement en tant que tel.

Contexte scientifique : une investigation des motivations intrinseques des dZplacements

La demande de dZplacement est traditionnellesigitZeocomme une demande
entisrement dZrivZe, car se dZplacer dOunw@endrgit”est nZcessaire pour mener
" bien des activitZs dans des lieux diffZrepénd@nt, quelques investigations
thZoriques ou empiriques mettent en Zvidence tiDstijtie idu dZplacement
(Hupkes, 1982; Marchetti, 1994; Mokleta@jn2001). Celte varie selon les
dZplacements, de zZro, pour les dZplacemeriteragtldZdiZs " rejoindre la
destination, " la totalitZ de IOutilitZ du dfplaseun les dZplacements entrepris
entisrement pour emmmes comme les promenades, avec la plupart des
dZplacements se situant entre les deux, aveinudempiZ de satistactrenant de
|QactivitZ de dZplacementegie. Des travaux rZcents tentent de cernetlitétte u
intrinseque positive du dZplacement (Mokhtaammen 1999, 2001 ; Redmond et
Mokhtarian, 2001 ; Richardson, 2003 ; MokB@&iaidna 20051008U, 2008).
DiffZrentes techniques sont utilisZes pour éa, mesutir dOenqustes factuelles sur
les dZplacements, dOenqustes de prZfZrences, dictiBiénqustes sur les attitudes
et les opinionsanalyses factorielles, construction de vamggbkEsentant ces
attributs positifs du dZplacement (@tsgdo2007C1, 2008C2, voir tome 2).

Si le dZplacement a un avantage intrinsequél poaitifsi une dZsutilitZ propre pour
IOusager, traditionnellement considZrZe comiheles compodas les plus
souvent ZtudiZes de ce coZzt sont le cozt mehdéaiceZt en temps, mais de
nombreux autres coZts sont citZs dans laditiiainfort, stress, effet sur la santZ,
charge mentale) mais rarement monZtarisZs pBicemd#t est emirig, selon la
thZorie Zconomique, cOest que le surplus du conssirpoatti) cGedire que la
somme de ses coZts est infZrieure ~ la sommedansages, avantages primaires
du dZplacement poumitine et avantages secondaires liZs sti@ént&joindre la
destination. Si les avantages primaires sons lsowplent nZgligZs dans la
modZlisation de la demande de dZplacementfdtsZunent supZrieurs aux cozts
pour les deIacements qui nOont pas pourephijedrdeune destinatitrpour les
autres dZplacements on ne sait pas sOilsiesarst nfAupZrieurs aux cozts.

Mais pour mieux comprendre le poids des mopueaiives et nZgatives des
dZplacements, il est nZcessaire de dZpassehdéOagmpromique et comptalile et

se rZfZrer ~ I0Ztude sociologique des corgsaintesipla mobilitZ (Kaufmann, 1997,
2000, 2001, 2002, 2006 ; Flamm, 2004 ; RoccR@IBJetc.). Les contraintes de
choix modal sont liZes " des effets multifactoriédte Zconomiqoeja, familial,
gZographique, Zgalement contexte de |Qofmode étanElles sont Zgalement liZes
aux perceptions des diffZrents modes de traitspoiO” la connaissance de
IGexistence de ces diffZrentes alternatias émigtibnnenten

A travers une analyse du vZcu et du resseragdes demns les dZplacements ainsi
que de celle des jeux de prZfZrences et detentraén travaux dZmontrent
notamment les stratZgies mises en luvre pardessusa quotidien pour rZduire,
contotner ou dZpasser les contraintes pesant surbléi#. 180 les contraintes
extrinseques (contraintes contextuelles) ontaoh derfain sur les potentiels de
mobilitZ, les criteres intrinseques (le ressemigttent de comprendre IQattachement
affectif ~ un mode de transport qui sera alors pérs stilisZ pour se dZplacer.

LOZtude de 10utilitZ primaire des dZplacemgo¢ssitartde collecter des donnZes
spZcifiques. Par exemple, Patricia MokhtadanSetoinon (2001) dZcrivent les
rZsiltats dOune enquete postale attitudinale emvdwabitants de trois quartiers de
la rZgion de San Francisco. A.J. Richardsonu(@883une expZrience de
prZfZrences dZclarZes adaptative pour ideniifigadeurs ~ Singapour dont la
valeur deemps est nulle, ce qui est un indicateur de |CdRistenadlitZ primaire
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pour le dZplacement considZrZ. Cependant, é=segrqmdes pZriodiques sur la
mobilitZ fournissent des quantitZs de donh&sispessible de les utiliser pour traiter
de IOutilitZ primaire en ajoutant des quesifimsespZOest ce qui a ZtZ fait dans la
derniere Enquete nationale transports et dZptac00@008 en France.

Jalonnement de

vZloroute EurovZlo
Tuttlingen,  Allemag
19/06/11. Photo Frarn
Papon.

Le dZveloppement des questions sur IOutilitZ primag
DOapres (Papetral, 2008C2, voir tome 2)

ftape 1 : premivre version de questions sur IOutiliZ primai  re

E IGoccasion de la rZvision du questionnaige-tie n@fionale sur les tramsmir
dZplacements, en fZumiars 2005, cette premisre version a ZtZ inttdoidife
premiere Ztait de classer chaque dZplacemer@ut@nslds trois catZgolies
dZplacement motivZ seulement par |Oactivigtiome) dZplacement ayasi au
de 10intZrst emnsime (3) dZplacement sans autre justificatibmeue |

Cette troisisme possibilitZ a ZtZ rendue ieptifidgdinclusion du mutiingznade
sans destination prZé&sgans la liste des motifs. Un autre motifdRist@iaire

du sporE, pour prendre en compte la pratique dOummsodestination, mais il
pouvait aussi stre compris comme le sport aluatZipbacement comme pour faire
du vZlo ou du jogging.

Pour le reste, pour sOinspirer de |0expZniéagkateprZliminaires de 10enquste
exploratoire sur les attitudes menZe " |Okamats 25U, 2006U), je suggZrai
dOajouter une question filtre pour chaque dipleceamelant si la chose la plus
importante pour ce dZplacement Ztait dO&dber d@uadtre, ou si les activitZs
pratiquZes pendant le dZplacement Ztaient éspouaites sensations ressenties
durant le dZplacement Ztaient importantes. damsui@hypothese du choix de IOune
de ces deux dernieres possibilitZs, suivant le passonne interrogZe aurait dz
choisir, dans une liste, IOactivitZ la plusténparta sensation la plus importante.

~

Mais suite © une discussion entre collegues,emsésnpes que la question filtre
pourrait rebuter certains rZpondantsit eZitidZ de la poser apres les deux autres,
qui du coup auraient ZtZ demandZes " tout lduneradgte question considZrZe fut
de demander si le rZpondant aurait prZfZrdrutlisgusitif de tZIZportation pour ce
dZplacement, sOil en avait. &astZ rZduire la rZpZtitivitZ de ces questions sur les
dZplacements, il fut dZcidZ de ne les demarmiir qure dZplacement choisi au
hasard, apres la description de tous les dZpiscemen

Nous ezmes aussi une discussion stimulante aeiec NRaithtan, qui fit trois
importantes suggestions. La premiere fut dplapuaermotifs, en distinguant les
promenades, des dZplacements pour se rendliesaieyoromenade. Elle suggZra
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aussi les motifsb€soin de changemienet @uriositE quOil riet pas possible
dOinclure, car seul des faits et non des iptant@est stre acceptZs dans I0enquste.

Sa deuxieme suggestion fut de poser des quegiAmentairgmur chaque
dZplacement pour savoir sOil y avait unecasinsalXplacemesitia destination la
plus proche pour le motif citZ avait ZtZ dhsiitéemneyen de dZplacement praticable
le plus rapide avait ZtZ choisi, pour captwilitZ discrZtionnaire en exces. Une
question fut proposZe " partir de cette sugggQiimtie solution alternative auriez
vous pu choisir pour ce dZplac@feean choisissant la premiere rZponse valable
dans la listesupprimer totalement le dZplacement, remplacecdmeipisr
IOutilisation de moyens de tZIZcommunicatiemeatlestination plus proche pour
pratiquer la meme activitZ, faire le dZplaceaeenh anoyen de transport moins
polluant, emprunter un itinZraire plus direenant pnoins de temps, faire le
dZplacement un autre jour, autre solutionvaligremsidalternative.

La troisisme suggestion concernait les carndisladerdent, mais cet instrument
dOenquste nOZtait pas prZvu. Ainsi, en sepembres 2@us retrouv%.mes avec une
proposition de cing questions supplZmentaiitds (asnsationajson principale,
tZlZportation, alternative) pour un dZplacement ticZllafutsaussi dZcidZ de
restreindre les questions sur 10utilitZ prind@ipgaaements de 10 minutes ou plus.

ftape 2, test Capi et deuxieme version de questions  sur I0utiitZ primaire

Au printemps 2006, un test Capi fut menZ, 4% aajenne des interviews Ztait de
deux heures et demi (pour les deux visitesnpéigait une charge trop lourde pour
les personnes interrogZes, et le questionnaiee dduit enca

Seulement les questions sur IQactivitZ pendalacdenent et la hiZrarchie des
motivations furent prZservZes, tandis que ¢a guedds sensations fut rZduite °
deux questions sur les caracteres agrZableaat datidZplacement. De plus; de
questions furent ajoutZes par dOautres siegries inci

Finalement, les questions retenues sont lesss{aivantie nom de la variable)

¥ MUACTI Pendant ce dZplacementyaugeru des activitZs particulieres (en
dehors des activitZs nZcessair transport) 0ui; 2Non

¥ MUACTIVITBDe quelle(s) activitZ(s) sOatjis8a{8 rZponses possible)
1.Travailler, Ztudje2.Lire; 3.TZIZphoner, envoyer des messdgescuter avec
dOautres personnBslouer seul ou avec dOautresnpes ou avoir une activitZ
manuelle 6.fcouter de la musique ou la radRenser, rester se@.Regarder le
paysage, les vitrines, les gedidlanger, boire, fumet0.Dormir, somnoler
11.Autre. PrZciseMUACTIVAUT

¥  MUINCIDENT ComnuantiZplacement stbe&iroulZ ?
1.Sans incidenR.Avec incident

¥ MUQUELINCIDENT De quelle nature Ztait cetidessjsth¢3 rZponses
possibles) Y.Zhicule en panr2VZhicule bloquZ dans un emboutgBldgain ou
mZtro arrstZ entleux gares4.Voyageur agressit\igs de vous ou de quelquOun
dOautre5.Comportement dangereux dOun autométiistee momentanZe du
contr™le du vZhicleComportement imprudent dOun piZton ou déues dgtix
vous a genZ8.Correspndance ratZe occasionnant un retard de plusirleez0
9.Autre. PrZciseMUQUELINCIDAUT

¥ MUSENSATION Avems trouvZ ce dZplacement (une seule rZponse)
1.AgrZable ou plut™t agrZablBZs&@grZable ou plut™t dZsagrZablel®@uh ni
|Oautre
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¥ MUFATIGUE Aveaus trouvZ ce dZplacement fatigant ? (unepsmse) rZ
1.0ui, surtout nerveusemen®ui, surtout physiquemenOui, les deyx4.Non,
pas fatigant

¥  MURAISON Quelle est la phrase qui sOappligué te rdigplacement Re(u
seule rZponse)Lh seule chose importante dans ce dZplacemeet me/téndre
dOun lieu ~ un agtizLes activitZs pratiguZes pendant le dZplaceiment Zta
importantes pour m@ilLes sensations ZprouvZes pendant le dZplacésment Zta
impow’ntes pour moi

E c¢™tZ des ces questions spZcifiques syrit@aitdéitpour un dZplacement, pour
tous les dZplacements on demande le motif ~ destieatides deux motifs
Cpromenade sans destination p&ZoiteSe rendre sur un lieu de prodedhace

qui fait qulil est possible dOanalyser tousclEmed®p non motivZs par la
destination, alors que dans les enquetes pr&cZdesitelZplacements Ztaient
mZlangZs dans lesu@tes motifs persontel&n revanche le mdifir€ du spdet
existait dZj” dans la prZcZdente enquste, et peiaigaie faire une typologie des
cyclistes (Papon, 1999M1).

La question sur la phrase qui sOapplique le mieux ant@ptaveinde dZtecter les
dZplacements qui ne sont pas des promenadesi, maaiemt pas principalement
motivZs par le besoin de se rendre " la destieatigunestions sur les activitZs, les
incidents, I0agrZment et la fatigue dZcrivémoniances qui accroissent ou
rZduisent IOutilitZ du dZplacement. En croisamitioces avec les motifs de
dZplacement, les modes de transport, ou less sz mographiques, on peut
Zvaluer |QOapprZciation des modes de transpotifs dbs dZplacement, et tenter de
modZliser IOutilitZ primaire des dZplacements.

Voici enfife rZsumZ dOune communication sZlectionnZendar ser le sujet,
prZsentant la mZthodologie du recueil, et sipesspOexploitatfons

Essais expZrimentaux spZcifiques ou ajouts dans les grandes enqu-tes deNmobiIVitZ pour
investiguer les questions comportementales liZes au transport : le cas de lOutilitZ primaire de
la mobilitZ

(Paporet al, 2008C2, voir tome 2)

Pour de meilleures investigations de IQutilie gedndZplacements, ce papier
examine deux enquetes menZes rZcemment en Fsaheedbdiade capturer gdes
donnZes empiriques sur ce :sujet enquste exploratoire aupres du personnel de
IOlnrets, et les questions spZcifiques ajosti¥#sndpnte nationale sur les trarsports
et dZplacements. Il est Zvident que ce sonttdedalogfes radicalement diffZrentes
qui peuvent stre utilisZes pour Ztudier nOirai@deaption sur le comportement de
dZplacement, chacune ayant ses avantages ensgsignts, mais aussi poyvant
prZsenter des complZmentaritZs et des synebigetif g@nZral du papier est|alors
de comparer et de contraster les opporturstdZ s gue ces diffZrents instruments
dOenquste prZsentent pour la recherche Auprifatikt des dZplacements.|Pour
rZaliser cette comparaison, les deumarstis dOenquete sont dZcrits, en insistant sur
les innovations introduites pour obtenir les g@mtiZentes. Ensuite, la comparaison
entre les deux instruments est conduite suivarapegtsles objectifs, la mise en
fuvre, les dimensions deariables de IOutilitZ primaire, les rZsultdts. ptten
Quelques rZsultats sont aussi donnZs conadimantdQiu genre, de I0%.ge et du
moyen de transport principal utilisZ pour lentpi@tudiZ sur les variables relatives

~ 10utilitZ primaire.

30 es donnZes sont en cours dOexploitatio@okjdouel papiers en cours.
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4.2.5 Conclusion : des avancZes promettant des rZsultats

Les pratiques traditionnelles d'Zvaluation ZmoconsglZraient un usager moyen.
Nous avons montrZ qu'en segmentant la demaadepdbsible de mettre en
Zvidence des bZnZfices pour la collectpatavant ignorZsertains projets de
transport comme les routes ~ pZage se justifierdrpage'ay’elles apportent aux
usagers " valeur du temps Zleviddes mesures pour les cyclistes ouvrent l'univers
de choix de la mobilitZ urbaine ergeamniales inconvZnients de la circulation
automobile et les coZts du transport colledifficrizant mieux la diversitZ et la
complexitZ de la demande de mobilitZ, il pessibls de satisfaire plus de besoins,
d'accro’tre le bigre collectifotit en rZduisant les inZgalitZs sociales ealesrito
d'accessibilitZ et I''mpact sur I'environnement.

Les enquetes traditionnelles sur les transp@etd gisrtout =~ dimensionner l'offre de
routes pour les voitures et I'offre de trantguit €0 enrichissant les questionnaires
de nombreuses questions nouvelles sur le vZpparass des connaissances sur
un autre mode qui permettront de mieux le pmewdrepge dans les futures
politiques de transport et de surmonter lessrepagsmementales et financieres
de la dichotomie modale dominante.

Les enquetes traditionnelles sur les transpoissd@nt une image de la mobilitZ en
coupe transversale. En dZveloppant des questibimgaaphiques, nous avons crZZ
des donnZes quinnseulement permettent de reconstituer I'Zvistotiopie de la
mobilitZ en France, mais aussi peuvent faird'doajgses longitudinales sur les
changements individuels de comportement de pribtiditides pour comprendre les
inerties du syste actuel de dZplacements.

La conception traditionnelle d'un dZplacemeetuftdiine demande entisrement
dZrivZe du besoin de se rendre sur le lieundéiateptur pratiquer une activitZ. En
dZveloppant des questionnaires et des analyifigsesp&ar I'utilitZ primaire des
dZplacements, nous avons mis en Zvidence qtigaésnsiale la mobilitZ Ztaient
beaucoup plus complexes, et cette comprZherisioemptte en cause la
planification des infrastructures de transport.

Ces innovationsZatrices participent d'un regard nouveau suilitd etotfune
ouverture du champ des politiques de transfioringles. Les travaux sur ces
sujets se poursuivent, et tous les rZsultats passencore disponibles. Dans le
chapitre suivant, samettons en avant nos rZsultats marquantssaun&thdees
traditionnelles ou nouvelles.
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5 Le clou des rZsultats et apports

fO€iP
Wee zh*#wee y’
Qui ne sait rien ne doute de rien (proverbg chinois

5.1 De la congestion " la mobilitZ durable

Cette sction prZsente des rZsultats de recherche ebiliid, me portant pas
spZcifiquement sur le vZlo, mais visant uné dushbie. Commensant avec ma
these sur le pZage urbain, continuant avec divensesxgont la participation
deux groupedge travail de IOOCDE, et I0Ztude multimodale dertisaficsintée
corridor No#8iud, ma rZflexion sur la problZmatique deatmgitablaine a ZvaluZ
dOune attaque frontale de la question de l@rcqagest pZage, le challenge est
deven: comment ma’triser la demangetexte du ©5.1.1 Zcrit en 1998 fait le point
cette Zpoque sur mes enseignements, voire nicsnseeqir le sujet. Bien que
certains chiffres pourraient etre actualisZesnmavelles recherches, en particulier
les projections pour 2010, les conclusions denzéaneramment, en gZnZral
toujours valables.

Le 15.1.2 suivant prZsente les rZsumZs deleisgAdctionnZs dans le tome 2 qui
prolongent cette rZflexion. Le premier expoZe¢hode @conomZtridagorojection

de la mobilitZ endddrance, qui a du mal ~ sOZcarter des tendaness IpassZ
deuxisme sOinterroge sur un dZcouplage Zvémtogtwation de la croissance
Zconomique, en Ztudiant en particulier le ggomdtraZhicule et lastdurs
gZographiques. Le troisisme, dans la foulZ¢g dissdOexistence de seuils de
saturation hypothZtiques de la mobilitZ desepersenguatrieme Ztudie deux
comportements actuels (la location de voituparttge des voitures au sein des
mZnages) qui pourraient prZfigurer des moa@igZsoCutures mais improbables
de la voiture. Contrairement aux quatre agfregjidme article ne traite pas de la
voiture, mais de IOimpact dOune ligne de trimwey sumobiliers.

Celaconstitue une introduction opportune au theme duatf.1.& rebordination
entre urbanisme et transport, et qui reprodighaide synthese du projet franco
allemand Bahn.Ville. Si la gestion et la liMéakowgirculation automobile est si
difficile, il est sans doute aussi nZcessaopasempdes actions incitatives "~ IOusage
dOautres modes, avec une approche intZgrZesguledZpal cadre du transport
mais inclut aussi celui de IOurbanisme, qdZtsminant majeur des peatide
mobilitZ.

Enfin le ©5.1.4 fait une prZsentation synthftalitiguwement correcte (" destination
des CorZens en 2011) de la planification destsrandipctifs en-déd=rance, qui

est cruellement nZcessaire pour faire face mandaleissante.

Ainsi, cette section traite des moyens de rendb@lilZ plus compatible avec les
enjeux du dZveloppement durable, en ne traitentagueiture particuliere et des
transports collectifs, avant |Ointroductionvdiaonode
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5.1.1 La difficile mise en Tuvre de la gestion de la demande de mobilitZ

Quelques ZIZments sur la situation fransaise deatfdanglais dOapres Papon,
1998C2).

Introduction " la gestion de la demande

La gestion de la demande de circulation ragisreAduire |Oexcesvddicules
circulant sur les routes avec des mesures agissardemande de mobilitZ. Elle
sOoppose " la gestion de 10Qoffre qui trailardiédalg route disponible. LOexces se
rZfere au niveau qui est techniquement possilaslpa¢iéZ) ou Zcoriquement
optimal (le surplus de IOusager marginal Zgatersanginal social).

La gestion de la demande de circulation routaitepdendre en compte ~ la fois le
transport de marchandises et le transport de voyadeuanger@ontribue davgmta
au probleme, car les voitures privZes dominentestoasitres vZhicules,
particulisrement aux lieux et aux pZriodes pgdatiom se produit. Aussi nous ne
traiterons que de la question de rZduire le nomliteede plus particulisrement en
aggbmZration.

Pour ce faire, plusieurs sijsctifs peuvent stre considZrZs

- rZduire le nombre de dZplacements

- accro'tre la part des modes autres que la voiture particuliere

- accro'tre le nombre de voyageurs par; voiture

- changer la destinatau IOheure de la journZe des dZplacemenwitaits e
- changer IOitinZraire des dZplacements faits en voiture.

La rZduction du nombre de dZplacements sembéblénmrar le nombre de
dZplacements par personne et par jour est ude Gorsante du comportement
humaift: environ 3,2 pour les personnes %ogZes de 6sae$ \évaht en France
mZtropolitaine, selon les enqustes nationadsstisursports de 19882 et 1993
1994 auxquelles nous nous rZfZrons ici.

Nous montrerons la diticde mener ~ bien les autresaigjastifs dans le cas de la
France, car les tendances conduisent dans ¢a dioettaire, et les mesures qui
pourraient renverser la vapeur ont peu de squeigiciOeffet.

Mauvaises tendances pour le transport collectif [dans les annZes 1990]

Pour diffZrentes raisons, la clientele potdatiedasport collectif [dZcroissait] ainsi
gue les perspectives de massification des flux.

Moins dOemplois, moins concentrZs dans les centres v illes, avec plus de stationneme  nt

Les dZplacements doricieail Ztaient le motif le plus important des dZplacements
en transport collectif (42% en 1982, Papon, .1985i82 nombre total de
dZplacements liZs au travail [dZcroissait] (et88%les dZplacements en 1982 °
28%en 1994). Ainsi ce marchZ se [rZtrZcissait] pour le trarigport collec

LOautre motif important pour les dZplacemamipaeh dollectif est les Ztudes. Le
nombre total de ces dZplacements [demeuraitjt, cOnd®® de tous les
dZplacements, soasdbuble effet de la rZduction de la populgtionede et de
IOaccroissement de la proportion de ceux muésant Ztudiants. Ainsi, les Ztudes
[Ztaient alors] le premier marchZ du transport collectif (39% in 1994

31Meme sQil y a des variations sensibles sipegst les zones gZographiques, les Zpogeestigleries
sociales, les enquetes en France montrent pangienemt de la frZquence de dZplacement, jDeqpi0s
prZsent, il est apparu peu souhaitable da lmutglitZ des personnes.
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Mais dans |Oensemble, leeshangde motif de dZplacement [Ztait] respansable d
40% du dZclin observZ dans la clientele du ttreolkumif dans la rZgiomlesle
France (Orfeuil, 1997, p.9).

Les dZplacements dorBicileail restants [avaient] une structurebdegiimation
difZrente. Pour reprendre 10exempledéé&rifiie, les emplois ~ Paris [avaient]
dZcru de 1975 ~ 1990 de 14% (Orfeuil, 199Aupc@nlraire, les emplois en grande
couronne [sOZtaient] accrus dans la meme p2@66leBden szr, I0accessibilitZ e
transport collectif est meilleure pour les emplois au ceistre de Par

De plus, la dZcroissance des emplois ~ Pargnifiaitjspas la dZcroissance du
nombre de places de stationnement dansaimiisles emplois restants ~ Paris
[pouvaient] dratteints plus facilement en voiture. Biea sdyvieaux emplois en
grande couronne [avaient] tous un grand nombeeedede stationnement
rZglementaires.

Urbanisation des zones les moins denses

La croissance de la population observZe au etedeen®9(sOZtaiproduite
principalement " la pZriphZrie des grandes agjgiasnZa projection pour la pZriode
19962010 faite par I0Irfsentait] quOune croissance plus forte Ztait attendue dans
les zones comprises entre 30 et 50 kilomRegsdmntre (+ 50%) et dans les zones
situZes dans des couronnes autour des grasdies pitbgince (+ 28%) alors que la
moyenn§Ztaitie + 9% pour la Fradce

Ce phZnomene [Ztait] liZ aux souhaits des mZnegjssiDacheter un logement pres
de & nature, et dOZviter les nuisances de largiroaliataussi au contexte fiscal et
aux incitations " la construction. LOachat de meaiges [Ztait] encouragZ par des
rZductions de I0imp™t sur le revenu. Aulzoreraérale logements andiétas]
dZcouragZe par des taxes ZlevZes (environ Q%) narshZ immobilier [tendait] ~
offrir plus de lotissements de maisons neuveesdamses pZriphZriques, que
dOappartements rZnovZs dans les zones centrales.

Une Ztude sur la rZgiedefeance (Polacchini & Orfeuil, 1998) [monti@ithgitatl

plus pZriphZrique [Ztait] choisi par les meifsaais@est moins cher). Mais, comme
les services de transport collectif [nOZtaseffispats dans ces zones, ils [devaient]
payer lesaZts les plus ZlevZs de la voiture pour la. Mobilit€cident personnel
(divorce, ch™mage) [conduisait] ces personnfedlife,lacomme les maisons
dOoccasion se [vendaient] mal.

Des prix plus ZlevZs pour e transport collectf, m oins ZlevZs pour | a voiture

Pour rZduire le dZficit dOexploitation qigbits\jeeser aux entreprises de transport,
les pouvoirs publics [avaient] accru les tadfssgart collecténtre 1985 et 1995,
+9.5% en termes rZels pour toute la France, +18%tig@is de mZtro de Paris
(Orfeuil, 1997, p.17).

De plus, les zones pZriphZriques [Ztaientpqifissaté chiffre est de +31% pour
une carte orange 5 zones. Comme |Oaccroissameptidéion se [produisait] dans
ces zones, cela [rZduisaitfakfiaitZ du transport collectif. Les personnes qui
[dZmZnageaient] des zones centrales vers les z@mZsiqpdsi et qui
[abandonnaient] le transport collectif pour allerlnQiztesent] pas disposZes ~
IOutiliser occasionnellement, parce tquésléss trajets de banlieue [Ztaient] ZlevZs,

32|a croissance a ZtZ moins forte que prZvedefraite (qui nOa crz que de 10,7% en vingt ans de
10660554 en 1990 ~ ¥P7021 en 2010), et en province elle concernelesipduiphZries des villes de
Rennes, Nantes, Bordeaux, Toulouse, Montpéitieral atlantiques et mZditerranZeng\lpése Source

Insee, consultZ 3 mai 2012
http://www.statistilesales.insee.fr/carto/ESL_CT_cartethematiqugespDEP&indic_id=620
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un ticket diffZrent [Ztait] nZcessaire poueti@busle train, et le prix au kilomstre
[Ztait] proche du coZt marginal de circulation en voiture, meme en sol

En meme temps, les prix de |Oessaieat[alZcru en termes rZels de 19%, et de
32% pour le gasoil. Les craintes de greves ides [@uapechaient] le gouvernement
de rZduire 10Zcart. Aussi les automobilistestJtemmafZrer 10achat de vZhicules
diesel, ce qui [accroissait] I@sfiatxiplus bas des carburants.

Mauvaises tendances pour la marche et le vZlo

Les utilisateurs potentiels des modes de p(manciié et vZlo) [devenaient] plus
rares car les distances ~ parcourir [sOacdjoissaien

Tableau 9. fvolution de la part de  la marche selon les distances dans les
dZplacements de semaine ~ moins de 80 km du domicil e, personnes de 6 ans et plus
vivant en France, en % 33,

Groupe de distan| Part modale de la mar| Part du groupe de distd
1982 1994 1982 1994
100 m 955 95,0 5,5 2,8
200300 m 88,5 88,0 9,8 6,4
400500 m 70,4 69,9 10,7 7,9
600900 m 66,1 60,8 6,6 4,6
1,61,7 km 35,3 31,1 16,6 14,3
1,83,1 km 12,4 10,5 16,4 17,6
3,25,6 km 2,7 2,5 10,7 12,6
5,79,9 km 0,8 0,4 8,6 11,1
1017,7 kn 0,2 0,1 8,1 11,7
17,832 km 0,1 0,0 4,5 7,2
3280 km 0,0 0,0 2,5 3,9
Ensemblg 34,1 23,2 100 100

Source: Papon, 1997B, voir tome 2 dOapres tes gageport Inrdtsee 1981982 et

19931994. . 3 L
Les groupes de distance ont ZtZ Ztadist une Zchelle gZomZtrique de ré&qroao
mieux reprZsenter les dZplacements courts.

33Figurei. fvolution de la structure des dZplacements selon la distance dexi&pia(en %)
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La dZcroissance globale de la part modale ahdadanas les enqustes transport
fran-aises (tableau 9) de 34,1% en 1982 " 23,2%[£taltPprncipalemeue ~ la
dZcroissance de la part des dZplacements msgtsl@sioins de 1,7 kilometre).

De plus grandes distances vers le travall

Le taux de ch™mage ZlevZ [rendait] le marehiZ mlustdifficile pour les personnes
"~ la recherche dOun engaloklles [devaient] accepter des trajets ymolomailer
travailler. Ceci [Ztait] plus particulisrement le gapsrstinnes [travaillaient] dans le
mZnage.

Comme vu-dessus, les personnes [Zvitaient] de changemdmtiégcause des
cozts.Aussi, le reve dOune ville ZquilibrZe os ldawmatéat pu] vivre et travailler
dans le meme quartier ne [pouvait] pas stre HaithempIe les villes nouvelles
autour de Paris [avaient ZtZ] coneues avec e AgldlibrZ de logements et
d@aivitZs, et un bon rZseau pour tous les madespett y compris des pistes
cyclables. En fait, les personnes qui y [weatepdjur la plupart travailler ~ Paris en
train, et les personnes qui y [travaillaient] y [venaienflypart depues zones
plus pZriphZriques en voiture, car [cOZdt]statitener.

DZclin du peit commeroe

Le petit commerce [dZclinait] et de plus eacphis {aient] faits dans des centres
commerciaux plus distants qui attiraient 53aesraatpour achat en 1994. En
consZquence, la part modale de la marche péplatesnénts achats [avait chutZ]
de 45% "~ 28% en 12 ans. Mais quand les comraeres JiuZs ~ moins de 300
metres, cette part [restait] ~ 42%. Les personbes G@g65 anst plus
[reprZsentaient] 31% des dZplacements pour achats " pied.

InsZeuritZ des enfants allant *10Zcole

A A

Laisser les enfants aller seuls "~ I0Zcole pletilou[Ztalt] ressenti comme
dangereux car le trafic automobile [augmesaalgs anfanfgtaient] accompagnZs

"~ 10Zcole par leurs parents. Ce comportemibnafgonkdaccroissement du trafic et
la congestion [augmentait] dans un cercle Diei¢outes faeons dOautres peurs
(racket, drogue, pZdophilie) [pouvaient] intervenir

En corliguence la part modale de la voiture particutiies minIacemerJts vers le
lieu dOZtude [avait] doublZ en 12 ans, au détrlmenarche, du vZlo, et du
cyclomoteur (tableau 10).

Tableau 10. fvolution de la part de diffZrents mode s pour Ztudes dans les

dZplacements de semaine ~ moins de 80 km du domicil e, personnes %o.gZes de 6 ans et

plus vivant en France, en %.

Enquete| Marchg Voiturg Transport collec{ Bicyclett¢ Cyclomotel
1982 52,1 15,3 18,7 7,5 5,9
1994 374 325 25,5 2,8 1,4

Source : Papp1997B, voir tome 2 dOaprss les enqustes traatgrsee.
*Y compris ramassage scolaire.
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De nouveles gZnZrations de conducteurs %gZs

Les personnes %.gZes [avaient alors] IOhabitddé@eletdmarchaient] moins que
dans le passZ (tableau 11

Tableau 11. Permis de conduire par %oge et sexe, en %.

age| 1829] 3044 4559] 6074] > 75
Enquete Femmes

1982 58 71 44 21 | 11

1994| 67 82 74 44 | 23
Enque-te Hommes

1982 76 91 85 67 | 54

1994 80 94 93 87 | 70

Source : URF, 1997 dOapres les enqustes tramesgosee. Noter que le taux observ2~pour
chaque tranche dO%.ge de plus de 45 ans eri p@d4pest celui de la tranche dO%.ge
prZcZdente en 1982.

Mauvaise acceptabilitZ des mesures de dissuasion

Les mesures de dissuasion pour sortir les gems wgture, particulisrement le
pZage, [Ztaient] mal pereues par la populatogretwitZ de la circulation [Ztait]
considZrZe comme un droit.

RZsistance aux pZages urbains

Pendant des dZcennies, en France, les pZage§ FalenitZs aux awt@®
interurbaines. Leur introduction dans les agjglsr{Ztait] liZe au nouveau contexte
qui [Ztait] apparu dans la dZcennield®®5 Premisrement, la demande de
dZplacement [avait] manifestement augmenticuéarpmians la pZriode 1195880,

avec pour consZquence des problemes importamigeddon sur les rZseaux de
transport. Deuxismement, la prZoccupation accrue désetaatipn de
IOenvironnement naturel et urbain {avait] reojetiesdOinfrastructures moins
dommageables, principalement au moyen de ttagAsmsprendant ainsi les cozts
de construction considZrablement plus Zlevidmeiraig, les restrictions des
budgets publics [avaient] conduit ~ limiterder lewminvestissements, et ~ chercher
des contributions du secteur privZ. Quatrierageweiat dZcentralisation, 10 ftat [avait]
perdu son r™le de leadership dans le dZvelapgsenmérastructures, mais les
collectivitZs territoriales (communes, dZpagéemzgits) [n'avaient] pas gagnZ de
nouveaux moyens financiers suffisants au régarchdevelles responsabilitZs, de
sorte que certaines [demandaient] la coopZraéotewtuprivZ (voir aussi Papon,
1997M3). Cinquismement, le dZveloppement des geelipnmogies (tunneliers,
tZlZpZage) [avaifmis " certaines entreprises de travaux guptisdie |Oinitiative
en proposant de construire et dOexploitersissutentaines ~ pZage.

Ainsi [apparaissait] le conceptrdet€d de premiere claBs¢Papon, 1992E2)
dZsigne des voiesidas urbaines dont IQacces est limitZ par ld e atgix
avantages du pZage sont quOil rend possiattadenia demande et (en principe)
dOZviter les retenues sur la route (tarifiatongisstion).

En pratique, de nombreux projesi@&y ZtudiZs, " la demande, soit de IQftat (A14
A86 ouest), soit de la rZgiete€i@nce (Icare), soit du dZpartement deslédauts
Seine (Muse), soit de la ville de Paris (R$F)esviéprises privZes (Laser, Hysope),
soit de la ville de Lypi#riphZrique nord TEO), soit de la ville déeMansed
PradeCarZnage).

Ce dernier projet [avait ZtZ] le premier ~ dre "olav circulation en 1993, et sa
rentabilitZ [semblait] satisfaisante. LOautaro(itéOAuest de Paris) fut mise en
service en 1997, avec des conditions spZcides@amiturage, et sans problemes
majeurs. DOautres routes "~ pZage dans le deisingglomZrations [avaient] connu
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des oppositions sZveres de la part de la pomdat&orCe fut le cas de IQaatorout
pZriurbaine A64 au sud de Toulouse pres ddevhifage [avait ZtZ] supprimZ apres
des protestations de la population et la confmssiodtZ] remboursZe par le
dZpartement de HaBtonne " la sociZtZ ASF en 1997. Lyon aveahigdei
TEO[donnait] un autre exemplarss beaucoup de contestation, et des difficultZs pour
le concessionnaire dQattirer la clientsle pZdejsion de justice [avait dZclarZ] le
contrat de concession illZgal, et la route?JawaitidrmZe temporainenes fZvrier

1998. Enfin, IOautoritZ concZdante, la Cedrtirec@esfait les contribuables de
IGagglomZration, [avait dZ] rembourser leroett @lu goncessionnaire et reprendre
|Oexploitation.

Cette courte histoire des routes pZageemrbdin en France montre la difficultZ °
mettre en luvre des plans impopulaires. Maint&iargppularitZ est souvent
insZparable de |OefficacitZ quand il faud d&tnaade.

Faible extension de la modZration de la circulation

DOautres mesunss lg pZage, mesures qui sont dZnommZes EaidOednérale
modZration de la circulatpeuvent rZduire le niveau de circulation dans les
agglomZrations. Les rues piZtonnes [avaiengldgpp s dans beaucoup de villes
depuis 1973, mais eltEjeuraient] habituellement moins ambitieusdiesjgeic
[avaient] ZtZ mises en fuvre dans dQautres pays seupbpdeetite Zchelle,
interdiction totale du trafic souvent transfoauZepgation limitZe de vZhicules.

Les zones limitZes ~ 30kmnencouragZes par la loi, [n'avaient] pas encoes ZtZ mis
en luvre de maniere significative. Les politiosmsx [faisaient] souvent marche
arrisre pour mettre en luvre des mesures deticestde la circulation car ils
[craignaient] que leurst&lgs [nOacceptassent] pas une rZduction de lean mobilitZ
voiture.

Effets limitZs des mesures dOincitation

Les incitations pour attirer les automobilistdssverodes alternatifs sont bien
acceptZes, mais ont gZnZralement des effeté48umlla circulation.

Promation du transport collectif

Les campagnes de promotion des transportsapaigit§ ftZ menZes de maniere
rZpZtZe pendant 25 ans, et en fait un certainauaitle ZtZ enregistrZ. Mais ce
succes [Ztait] limitZ ~ un accroissedeela clientsle du transport collectif, @ures
de rZduction de la circulation routisre [powevatiervZe.

Il faut garder " IQesprit que le budget de tellesesaupagurait] faible comparZ
aux dZpenses de publicitZ de IQindustrie l@uDenghbis, une greve [pouvait]
anZantir une campagne entiere. Au moins, comitiessusg les tarifs [avaient]
augmentZ en termes rZels au cours de la demimedZ

Plans anti -pollution

La loi 98236 du 30 dZcembre 199610air et IQutlisasitionnelle de |0Znergie
(Laure) permet aux prZfets dOappliquer desdmesstéstion de la circulation en
cas dQalerte " la pollution. Au premier nivemegnsd@information du public et des
conseils de r@¢ pas utiliser la voifaresont diféZs. Au deuxieme niveau, des
rZductions de vitesse, la gratuitZ du statiom#sidentiel, et un tarif ~ moitiZ prix
pour le transport collectif sont mis en Tuvreoigieme niveau, la gratuitZ du
transport collectif, et IQinterdiction de tmmcicrsaautomobiles suivant la paritZ du
numZro dOimmatriculation sont instaecZe® se produisit quOune seule fois, le 1
octobre 1997 ~ Paris, avec une bonne accepsaiotoh®bilistes. Maiscestjue

cette popularitZ durerait plusietsg jou
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Information routiere

LOinformation sur la circulation sur la rdueepafmruzguire la congestion due aux
incidents, mais a peu dOeffet sur la congesteanter&t apporte seulement aux
automobilistes plus de conilersavent combierntetaps ils devront attendre.

Adaptation naturelle aux conditions hostiles

Si les plans discutZs en profondeur pour rdeénvanide de circulation routiere sont
difficiles ~ mettre en luvre, des ZvZnements nsoygivent conduire les
automobilistes Oadapter. [Cela avait ZtZ] le cas en dZcentprantid@s greves

du transport collectif [avaient] durZ plusieinesédavitesse dans Paris [avait ZtZ]
divisZe par deux. Quelques automobilistes détaians] cyclistes, ou [avaient
emportZ] lesi vZlos dans leurs voitures jusqu®” la zoee Gattaihs migrants
[s'Ztaient regroupZs] pour covoiturer. Certains actifsajanemig] leur travail ~ la
maison, ou [avaient dormi] sur le lieu deMeigdldeffet le plus impressionnant [avait
ZtZ] le dZcalage des horaires de dZpladamengestion le matin [avait commencZ]
" 5 heures au lieu de 7 heures. Certains defZ &filets demeurZs] apres la fin de la
greve. Les automobilistes [avaient continuZfciexpipr fluiditZ tres €™hatin. Le
nombre de cyclistes [avait] augmentZ. De namigflegs'Ztaient] nouZes dans le
covoiturage.

Conclusion : la nZcessitZ de plans de transport dOssemble

La rZduction de la demande de mobilitZ enemitlzertse une t%.che difficile, en
considZrant les donnZes du contexte fran-aispoettcollectif devrait desservir des
dZplacements plus dispersZs. La marche eteleraigiat dissurer des dZplacements
plus longs. Les responsables politiques dewvteredes lois et rZglemaniat
impopulaires. Les automobilistes devraient seecempons citoyens.

Cela ne signifie pas que la gestion de la deendAgacement ne devrait pas stre
mise en luvre. La circulation routisre est rebpmsapertes de bine graves
accients, congestion, bruit, pollution. ClairemeilibréOaffBdemand@iveau de
service nOest pas toujours ~ son niveau ieataseffs les agglomZrations.

LOextension des mesures de modZration deida clemsdes zones rZsidentielles
peu grandement amZliorer la situation pour la plysasodess souffrant du bruit,
de la pollution locale, et de 10insZcuritZ daasiées, sans impact majeur sur la
capacitZ routiere. Le dZveloppement de mZcamismiéisation nOest pasaniffi
pour prendre en main le probleme, et un plambl®essenZcessaire. Mais rien ne
peut etre fait si tous les partenaires ne samnpaiZs. Un consensus social est
nZcessaire pour espZrer le succes du plan. Bespagions dans le domdase
transports peuvent ne pas tre suffisantes, comme lesmtgtdaria demande de
mobilitZ rZsident dans I0amZnagement urbalitiquelfiszale immobiliere. Ainsi, un
plan cohZrent devrait inclure ces domainesceinendes politiques dé&Zdintes
autoritZs publiques, " diffZrents niveawatexriterdZcision.
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5.1.2 Plus de mobilitZ, jusqudo«?

Nous donnons ici les rZsumZs en franeais décbésg dont la version complste
originale est dans le tome 2. D'abord, commient@mijoiiZ ~ I'horizon de 20 ans,
dans le cadre de {d#&rance

Prospective de la mobilitZ en élede-France. Les apports et les limites dOune dZmarche
ZconomZtrique

(Papon, 2002B2, voir tome 2)

Nous projetons la mobilitZ en voiture partitctri@msporcollectif en €leFrance 7
IOhorizon 2020. Pour ce faire, nous utilisansati@ss ZZconomZtriques dont les
parametres ont ZtZ estimZs "~ partir de |Odbskemiate depuis 1980. LOinnovation de
la mZthode est de prendre en compte 102 vialatiamsdstructurels (rZpartition|de la
population par %.ge, couronne de rZsidencesationht@stimZe par ailleurs, |dans
des variables dites de demande structurelle. dOpgipotheses sur IOZvolution des
facteurs explicatifs restants (reveret, @ifites de transport), nous estimons les trafics
dans un scZnasda fil de IOealtestons la sensibilitZ aux facteurs explicatifs. Nous
dZrivons aussi quelques autres indicateurs reameaintes rZseaux, frZquences de
dZplacement par mode, temps de dZplacemeatezirindgrZgZs gigalitZNous
mettons Zgalement en Zvidence quelques liraitesapproche.

Extrait de la conclusion

CLa dZmarche ZconomZtrique, en ajustant finemésults du modele aux
donnZes dOobservation, permet de projetedd@sfuine hypothese dOZvolution
tendancielle des diffZrentes variables du contexde. dra goimpte de variables
structurelles provenant de modsles dZmographigues la fiabilitZ de la prZvision ~
long terme, mais aussi lectaatendanciel de IOhypothesgas@me. Pour Idéle
France, cette projection montre bien la lourtiederadance ~ une motorisation
accrue, ~ une localisation plus pZriphZriquedgsset des activitZs, ~ une mobilitZ
plus forte en voiture particulisre, en contré@artie stabilitZ de la mobilitZ en
transports collectifs, et dOune Zrosion de 10usdgs deproximitZ. Ces derniers
nOZtant pas directement estimZs par le modsgtimenoles rZsultats y affZrant
rZsultent dOhypsesesupplZmentaires et font IOobjet de fopiuh &itges

C Le modsle prZvoit une croissance de 25% du volume deatrafioreollectif et

de 50% de celui en voiture particuliere, dafisddosau fil de |IOeau, entre 1998 et
2020. Cetteroissance est due pour partie aux variablesebési¢population, zone
de rZsidence, motorisation), ~ concurrence dar8és pansports collectifs et de
40% pour la voiture particuliere, et pour partiariables Zconomiques (revenu,
offres eprix de transport), = concurrence de 16% pour les tcatisptiftsset 7%
pour la voiture particuliere.

CMais dOautres rZsultats plus subtils peur@stdeee modele ZconomZtiijue.

ClLa faiblesse de |OZlasticitZ de la demandetin cinédoffre routiere suggere que
IOessentiel de I0effet de 1offre routimeukatiola est dOordre structurel;dif@est
que de nouvelles routes nOinduisent pas arivesic toutes choses Zgales par
ailleurs, mais conduisent ~ dZvelopper destimusliglus pZriphZriques et des
niveaux de motorisation plus ZlevZs qui " lgfintcant du trafie.

CLOexistence de fortes ZlasticitZs croisZdssdesitiiaé particuliere ou transports
collectifs ~ la demande structurelle de I@ad&#emontre que les variables
structurelles dZterminent la mobilitZ pour lemdesiX la fois. Ainsi, le choix dOun
lieu dOhabitat par un mZnage pour cause diZaecoeR&Bi pour aller au travail par
exemple engendrera corrZlativement une mobititZirenpour dOautres motifs.
SymZtriqguement le choix dOun lieu dOhabig®lcausemne accessibilitZ en voiture
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pour le chef du mZnage engendrera qgrrZIatiaerdélptlaﬂ:ements en transports
collectifs pour les autres membres du niZnage.

CCeci nOest quOexprimer la corrZlation engatit@uebaai mobilitZ. Mais cette
corrZlation peut se lire dans les deux sensuatneesurbaine donnZe engendre par
sa nature une certaine forme de mobilitZ. MaEgusttire urbaine est justemen
possible " cause de IOaccessibilitZ dont edie,bdod 1OZtalement urbain est la
consZquence de la mobilitZ facilitZe par lzwoitoecle dit Marc Wiel (1999). Mais

tant quOun modele ne permettra pas de prendre simedtapianent |Oushtion

et la mobilitZ, nous devrons nous contentesedQOalnalyartielles en gardant en

mZmoire leurs limités.

Les rZgressions ZconomZtriques montrent umeAtatierc de la distance parcourue

en voiture au revenu, on peut alors se posetida gleecasser ce lien entr
circulation et la croissance Zconomique, catt@if@au national.

Peut-on envisager un dZcouplage du trafic et de la croissance Zconomique ?
(Madreet al, 2002E1, voir tome 2)

La circulation routisre est la causeini®satmajeures " la durabilitZ. Cependa|
est encore fortement attachZe au dZvelopperariyidepan particulier ~ trave
croissance du revenu, de la motorisation, pZdertenisation. Nous essayo
traiter la question dOun dZdtie lien, dans le contexte de changementscgo
pourraient conduire ~ une saturation de la timiodsd une dZcZlZration
|OZtalement urbain.

Notre stratZgie est fondZe sur la combinaiges dGatiomZtriques (sur des §
temporelles aniveau national et sur un panel de rZgions), et dOueg
dZmographique (suivant le comportement de g sdcatissives et permettal
projection des effets du vieilissement de Hiqopldns les pays les

dZveloppZs). Nous analy€dAgdlution du comportement de manisre dZsag
notant les principaux facteurs dynamiques d@hiZZregire les groupes
mZnages ou dOautomobilistes. Nous dZveloppoimssdeux

- la dZcomposition de la dynamique de la circulatioteamaeitgbdu parc et c¢
de la distance moyenne annuelle par vZicefelogZnZisant les calculs de s
saturation, nous montrons sur le long termedaneetamoissante, bien qud
rythme progressivement rZduit

- les principaux facteur$Ztofjsnes de comportement, en particulier les
gZographiquebien que la motorisation soit plus ZlevZe dares|efatae densi
que dans les centxites, elle semble plus loin de la saturddidlastiditZ au rev
est plus ZlevZe dans ces zones rurales et tanfidass extZrieures. La diff
sociale de la motorisation et de IOusage ute sQamtro’t encore dans ces 7
faible densitZ, tandis quQOelle sOest pratiquement arrsgiareariddss ¢

Ainsi, les osZquences de ces mouvements contrastZs adgioewou natior
seront largement dZterminZes par le futuredeet®Zddain. Si I0Ztalement
ralentit, les schZmas de comportement des hdéitantses denses urba
demeureront impotsaat le dZcouplage de la croissance de la cieuitztiobil
de la croissance Zconomique sera renforcZ.
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Audel” de ces rZsultats ZconomZtriques, il es¢ ldgitse demander si I'on va

observer une saturation de la circulation aeitaiejbis longtemps invgquZe,
semble «tre observZe " la fin des annZes 20@ayrdwavaux qui dZbutent)

et qui
. En

attendant, l'analyse des limites permet destens#guences sur les politiques ~

mener.
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Existe-t-il des seuils de saturation de la mobilitZ des personnes?
(Papon & Madre, 2003J1, voir tome 2)

La circulation des personnes ne cesse de @o'leeddveloppement Zconomique :
nous parcourons toujours plus de kilometres densléaps de temps, et nous
pratiquons nos activitZs quotidiennes dansxdesijiems plus ZloignZs de notre
domicile. Pour ce faire, nous utilisons des deoymmsport toujours plus rapides,
mais hZlas plus nuisant et peu compatibles al@eeloppement durable| et
notamment la voiture particuliszetiiies thites " cette croissance de la mobjlitZ ?
Des limites propres au fonctionnement du systetrensgert, des limites
Zconomiques, des limites spatiales, des limitggaptdques, sociales |ou
culturéés?

Extrait de la conclusion

CLa croissance continue des circulations menaoari@maent naturel et humain
(Livre BlancCommission EuropZenne, 2001), ainsi que |0Zqo#Z gemies
sociales et entre gZnZrations. Or, nous avohsjneoogrtaines composantes de la
mobilitZ sont bornZes (budggis, frZquence des dZplacements), alors que les
distances parcourues augmentent, surtout padeledes plus rapides. Dans le
domaine de la mobilitZ locale sur lequel et tetadirticle, la prZpondZrance de
l'automobile est telle (seulemaitifdi par une part incompressible de marche " pied
dans les zones les plus denses) qu'on ne atenus de substitutions importantes
aux dZpens des modes plus lents; c'est dansnie desneoyages " longue distance
que les modes les plus rapides peuvent encordegapgags de marchZ.

CCette croissance continue des circulations &gpneploisant principalement sur
celle du parc de voitures particulisres, estgugseht corrZlZe avec la croissance
Zconomique. Or, on peut penser que cette crajssaapesera de plus en plus sur
les gains de productivitZ compte tenu de |di@mordeada population active, ne
retrouvera pas les niveaux atteints pendaniteSibreeuses (DATAR, 2003). Mais
peuton imaginer un dZveloppement Zconomique geer@Easepar une mobilitZ de
plus en plus grandg ?

CEn fait, la croissance des circulations esttliie dZterminants: la vitesse,
I'Ztalement urbain et le parc automobile. QCesnaii® soils euxmeme
dZcouplables d'uneissance malgrZ tout souhaitable ? Oui, mais chesik we
sociZtZ. Pour mettre fin au regne de la vitissequle le progres Zconomique ne
serve pas " produire des infrastructures etideesZbujours plus performants, mais
promouvoir la lenteur, valoriser la qualitZ slddgef@placement vZcu plut™t que la
quantitZ de kilomstres abattus. Pour conteend®Ztabain, il faut Zviter de produire
une succession de lotissements disjoints de ccenimesciaux o+ 10on trouve les
memes enseigs, mais refonder une ville diverse et de apeditd tissu urbain
cousu " la main qui fait que chaque coin de wrégeet Pour limiter le parc
automobile, il faut rZduire IOemprise de lI@auoradnciZtZ, et aspirer ~ dOautres
servicestalOautres idZatix.

Pour mieux comprendre comment peuvent Zvappotiss rl'automobile, il n'y a
rien de tel que d'Ztudier les comportements actuels
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Adultsre dans le couple qui lie le propriZtaire ~ s a voiture : quelques analyses de donnZes
de panel franeaises sur la location de voiture et le partage de la voiture au sein des
mZnages

(Papon & Hivert, 2008A2, voir tome 2)

LOobjectif de notre communication est dOamalgser aetivitZs : la location
commerciale de voitures, et le partage de te desdwitures au sein des mZnages.
E cet effet, on exploite la base Parc Auto,iteohgiautir dOenquetes postales
annuelles aupres dOun panel de 10 000 mZnajss Femi la centaine|de
questions de IOenquete, on croise deux guigstiamec de nombreuses varipbles
sociales, Zconomiques, dZmographiques ou tem@@gll€Au cours des 12
derniers mois, vemsme ou une autre personne de votre fogike BuZ, ep
France, une voiture pour motif per@&n€C2 CCette voitureestelle
occasionnellement utilisZe par dOautres peEsonnes ?

Voici les rZsultats princigaesxmZnages qui louent sont principalement des mZna
actifs, ~ haut revenu, dO%.ge moyen, vivandesigriamdes villes, et en particulier ©
Paris. La plap dOentre eux sont titulaires de plusieudepesndsire, engrangent
deux feuilles de paie et disposent de voituressyfeassantes et haut de gamme.
La location de voiture est principalement goe patasionneli@ependant, pour
une min@Z de loueurs, cOest une habitude entretenue

Les mZnages avec plus de titulaires du permitidle que de voitures partagent le
plus : environ trois quarts de leurs voituresrsmtes l'inversdes mZnages qui
ne comportent quOun seul conducteur et quQuitarseoie moins IOoccasipn de
partager : seulement 15% le font. Le partageickss Zdlaire le r™le des sexes dans
le mZnage : tandis que 58% des utilisateusigritespvoitures partagZes sont des
hommes, 55% des utilisateurs secondaires semintes fe partage des voitures

est principalement une pratique rZguliere

Finalement, sans diminuer les mZrites des si@ut@mmsport innovantes propgsZes
ici et I, ce nOest pas perdre du temps queei@maminportenm (alternatifs de
Iqupement et de l'usage exclusif des autodwlidger) Ztablis au sein |des
mZnages et par les mZnages. Cela rZvele queZdess smmplexes ont [ZtZ
construits au cours du temps par les gensress pour faire face ~ des tiitos|
diverses qui ne peuvent pas etre facilement rapypeghpar des classifications
franches. La voiture ne peut pas stre rZduite ~ uersimetieh meme si elle semble
le devenir de plus en plus. Le partage des endiitatient aussi des lierts fvec la
question de la dZpendance autor®asig&r au crible la disponibilitZ de la, editure

les univers de choix de mogest aussi stre utile pour calibrer et amZliorer des
modeles dZsagrZgZs de partage.

L'Zvolution du comportement automobile des migndges'une part de celle des
services que l'automobile peut procurer, etutes ogisseront prises pour ma'triser
la circulation automobile, mais elle viendradeau&dire alternative qui sera
dZveloppZe. Parmi cette offre, le yragstvan moyen de transport qui simplante
rapidement dans les agglomZrations fran-aiseswiag & des effets non seulement
sur les comportements de mobilitZ, mais alssiZsiagement urbain et le marchZ
immobilier.
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fvaluation des plus-values immobili-resvapportZes par une infrastructure de tramway,
rZsultats quantitatifs dOune approche hZdonique sudes donnZes multiples dans le
dZpartement des Hauts-de-Seine ?

5.1.3

(Boucq & Papon, 2008A1, voir tome 2)

Ce papier estime les avantages immobiliers damsuadOaccessibilitZ apportZs par
une infrastructure de tramway (le T2, dansdeeSeime). Suivant IOZconomie des
transports, les amZliorations dOaccessibilitZ t#sptajet d® transport influencent
les choix de localisation des mZretgisalement les rentes foncieres ~ 10Zquilibre
incluent la valorisation des gains dOaccess@ilit par ces mZnages. E| part
|OaccessibilitZ, le choix du logement dZpendOaussis caractZristiques
caractZristiques internes, et caractZristiguress gg®environnement). Pour grendre
en compte tous ces dZterminants, nous avongcestimiZtriquement une fonction
de prix hZdonique des propriZtZs rZsidentietlesinPes utilisZes sont les ventes
dOappartements dans le dZpartement dete$tnes le recensement de la
population et dOautres, de 1993 ~ 2004, paueprenapte les effets dOanticjpation
et dOapprentissage. La fonction de prix hZotenigeeous permet de mesurer les
prix implicites ouh@jonlqueﬁ des appartemerdsec un groupe donnZ| de
caractZristiques, et dQisoler |Qeffet pur deacaammsthue sur le prix dOun
appartement. Le rZsultat montre que les amZld@aazessibilitZ apportZes |par le
tramway T2 sont capitalisZes dans les prix destdogeoremesurer cefte
capitalisation immobilisre, nous calculons des pogements avec et sans ces|gains
dOaccessibilitZ. Pour IOensemble du dZpamemesitmons une capitalisation
dOenviron 3%, obtenue apres la mise en sedP@iéé @604,

Lesnouvelles infrastructures ferroviaires de trandpernt iaohsi un effet externe
positif sur le patrimoine b%oti. Mais il est possibhaitable d'amZliorer les effets
rZciproques et vertueux de l'urbanisation eisglorttri@rroviaire, en coonant
mieux leurs dZveloppements respeciifs.

La nZcessaire coordination de IQurbanisation et du transport
ferroviaire

(Papor& Soulas, 2004P9 dOgmmsortium Bahn.V2R04M1)

Les manieres de construire la ville au trav@mgimisation des dépiants sont

au clur des dZbats sur IOamZnagement du temisoiceis les pays dOEurope. La
rZflexion sur la nZcessaire complZmentaritZesegeni@hsports et sur IQobligation
de proposer des alternatives " la voiture partimoiamment enienil pZriurbain,
participe ~ IOZvolution des politiques puldiogsies. @ntexte, le dZveloppement du
rail urbain et pZriurbain, poiireaiuisser une nouvelimisrede fasonner la ville ?
Ou tout au moins pouitraitoir une influence plus ou moins forte cetdexte ? Si
IOintZret dOaccro’tre 10importance des teamspairess flZgers (pZriurbains et
rZgionaux) dans IOavenir ne fait plus de dopéspone, la rZflexion sur les
stratZgies ~ Zlaborer autour de ces transpostpOd jurZsent ZtZ assez peu
dZveloppZe en France. En participant au projéteBaimmollaboration avec dOautres
partenaires franeais et allemandsst$@ contribd = partager et ~ accro’tre les
connaissances sur le rail et ~ analyser leslifiss$hine prise en compte plus
importante de ce mode de transport dans lesg0détiq ville.

Le rail en France et en Allemagne : une Ztude comparative pour tirer les lesons des
expZriences rZussies

Quelles sont les influences r2~cipr9ques ente/ tessde dZveloppement urbain,
IOoffre rZgionale ferroviaire, IOamZnagemenedesgatations ? Quelles sont ~ ce
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jour les expZriences qui tZmoignent dOunexgy¥néegimtre ces diffZrents leviers et
guels sont, a contrario, les principawdats blocage ?

Si les questions posZes demeurent aussi nondireosgsiexes tant en France
quOen Allemagne, les rZponses, elles, var@negrat@un pays ~ |IQautre. En effet,
les choix effectuZs ces dernisres annZes pdrugBamisation£tit bien diffZrents,

sans sousstimer les disparitZs locales au sein de clsadenxdgays qui rendent
toute comparaison globale complexe. Ainsi de rsaseRZmmatique on pourrait
considZrer que, IOAllemagne a souvent optZ gensifigsionrhaine, centrZe
autour de points bien desservis par les tramspcotsmun, comme les gares,
aboutissant ~ une urbanisation en grappe, alBrgnée IOurbanisation sOest plut™t
gZnZralisZe autour des axes de dZplacementsleuniaieinre diffusetaur des
agglomZrations.

Apporter des ZIZments concrets et prZcis aursdidaides expZriences rZussies et
sur leurs conditions de mise en place, taltel®gotCdu projet Bahn.Ville.

Comment mettre en fuvre un dZveloppement urbain ori entZ vers le rail

InitiZe en dZcembre 2001, dans le cadre de lacro@prilemande édfrakp

la premiere phase de Bahn.jgiflestOachévavec un sZminaire ~ IOArche de la
DZfense le®juin 2005]En sOappuyant sur les expZriences passZes rsu en cou
menZes en Allemagne et en France, le@siojeboZ de mettre en Zvidence les
conditions nZcessaires au succes du dZvelopperfamovihire 1Zger dans la
pZriphZrie des agglomZrations et ~ son intZgnasid®amZnagement urbain et
rZgional.

Apres une analyse comparative des contextes étaademands des politiques de
planification territoriale, la rZflexion a péetZddmarches et les consZquences des
politiques dOurbanisme et de dZplaceriers®est nourrie des Ztudes, dkegas
Zchanges dOexpZriences, des enqustes, des istaiddgedans les deux pays.
ensuiteZtZmies en Zvidence les interactions et les relations de catsdiri effe
dOapprZcier les Zvolutions qualitatives etvgsagifite’rZes par les mequises

par les collectivitZs locales. LOoffre felaosimtion ou la mise en valeur des gares,
IOinterface entre le train et la marche, iebiegckansports publics loaiua
voiturgont ZtZ approfondis.

LéretssOest focalisA garticulisrement sur certains aspects commxengae éa
mobilitZ ou bien I0analyse de la diversitZ rilds faatiiaires coneus pour des
dessertes pZriurbaines, comme le tramway déxiercomais aussi les autres
formes de matZriels fermr@@dZgers (dans un contexte oe il existe em Uiranc
certain nombre de projets de ce type qui dsgrammirZtiser dans les annZes ~
venir).

De maniere plus large la collaboration avec mewiedOautres organismes a
permis de dZtailler lexcpssus dZcisionnels, la mise en luvre et lesam de
planification.

C Faire de la ville E autour des gares ; un conceptqui fait ses preuves I" o» un ensemble de
conditions est rZuni

Bahn.Ville a permis de dresser un Ztat desléidiitZdare scientifique et technique
portant sur le dZveloppement urbain C orielet£aileEs Un recueil de C bonnes
pratiques E a ZtZ constituZ, en sOappuyantisozaine de lignes choisies en
France comme en Allemagne : il rend comptespatik l0¥esxpZrimentations dans
des rZgions urbaines o des efforts notableg o@tethment entrepris pour
redynamiser les lignes ferroviaires, voire(pdaicisde la ville E autour des gares
(exemples surtout en Allemagne). Citons quedguee cesxpZrimentations
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franeaises : ftoile ferroviaire de Strasbourg, D&aEdNazaire (MZtrocZane),
Ouest lyonnais, Toulo@s€olomiers (ligne C), GrenblRéves (Lazer), Lifle
ValenciennesgE

Pour aller plus loin, des Ztudes de cas om@iéaquatre sites : deux en France

et deux en Allemagne. En France, il sOagbae@tiame Strasbobigolsheim)

et Nantes (ligne NariESairNazaire) ; en Allemagne, les nglons concernZes son
Friedrichshafe® Ravensburg (ligne C BOB E) efita d& Bonn (ligne C
Voreifelbat).

Rail et ville : fournir des solutions pertinentes et concrstes

Le sZminaire de cl™ture du projet Bai@eVilkenu kejdin 2008ta prZsert les
principaux rZsultats ~ un large pulbitectivitZs et ents des transports et de
IOurbanisme franeais et allemands. Lepithiatde partager les expZriences et de
prZparer la deuxieme phase du projet Bahniéllph&sa consist ~ assurer un
suivi technique de trois expZriences de mise de giserte pZriurbaine ferroviaire
(une ligne en France, une en Allemagne et drentmine) et ~ conseiller les
collectivitZs et exploitants au vu de I0exeBahceVille |.

Enfin, un document de synti{@ensortium Bahn.Ville, 2004MiZsety les
principaux enseignements du projet BahreVitlestinZ aux Zlus communaux, aux
amZnageurs, aux ma’tres d'ouvrages et aux splératsport.

Ainsi, la planification urbaine et la planifieattcensports devraient «tre menZes de
manire conjointe, pour que les nouvelles mokitZaikiZirbanisations nouvelles
bZnZficient dOune accessibilitZ en transpibrCddisicaussi en principe le cas en éle
deFrance, o+ le SchZma Directeur RZgional, et éssnnquujets integrent le
dZveloppement urbain.

5.1.4 Les plans de transport de IO&lde-France
(Traduit de IOanglais dOaprss Papon, 2011C3)

LOelde-France

La zone urbaine de Paris couvre ~ peu pres la suaee que la rZgion

administrative de {@&fteance (elle dZborde memesdas rZgions voisines). La
rZgion éeFrance sOZtend sur une surface de plud0deki2, compte une

population de 11,7 millions dOhabitants (1§%pdkatian nationale), et son PIB
reprZsente 28% du PIB national, et est le ciRtBipaemés$ mZtropoles du monde
(2008).

La plupart de la population rZside dans IOsigglaezrale. Une telle concentration
ZlevZe de personnes et dOactivitZs souleve nongpemdle problsmes liZs aux
transports. DOabord, IQexploitation au jowgslérgmspaorts est un dZfi quotidien.
Ensuite, la planification de long terme poueateZlanditions de transport futures
est hautement nZcessaire. Parmi les systemespaetira transport collectif joue un
r™le clZ pour Zcouler le volumdatedigmts.

Nous examinerons IQorganisation rZgionalepdes, tf@adfre de transport collectif et
son inadZquation au volume de la demandegjetdgsaqur amZliorer le systeme.

Les couches administratives de IQorganisation desransports de la rZgion élede-France
LOorganisation des transports dans la rZgientimgligs niveaux territoriaux de
dZcision

- LOftat, toujours intZressZ par la rZgion capitale
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- LarZgion @eFrance

- 8 dZpartements

- 112 intercommunalitZs
- 1300 communes

Parmi les dZpartements, la ville de Paris estraulé@agglomZration de Paris
comprend toute la ville de Paris, les troiskiptartke petite couronne, et une partie
des dZpartements de grande couronne.

LOftat dZfinit les rZglementations, tcensemploite les autoroutes et routes
nationales, contr™le les deux exploitants majanspatt collectif (RATP et SNCF).
La rZgion prZside IQautoritZ organisatricesphmss t{&iif), et Zlabore le schZma
directeur rZgional (Sdrif). Les dZpatemwtretiennent la plupart des routes,
contribuent aux projets, et subventionnent lesmamd® de transport collectif.
Certaines intercommunalitZs gerent les routes; ldéutres nOont pas de
compZtence en transport (il y a des changeritis)s ke communes gerent la
voirie locale. Les habitants paient les titr@ssgert et les dZpenses des vZhicules
privZs, supportent les conditions de transpotenepour les Zlus locaux. Les
entreprises sont assujetties ~ une redevancée §p&sament de transport) et
remboursent la moitiZ de IOabonnement decthiestiiode leurs salariZs. Ainsi, les
acteurs les plus importants sont IOftat at,latrdgidoivent se mettre dOaccord sur
les sujets importants. Plus elles se trbasesur I0Zchelle, moins les entitZs ont de
pouvoir, et plus elles sont rZduites " coritrdnerément.

Le syndicat des transports dedBidace (Stif, 2011) crZe les titres de transport et
les tarifs, dZfinit IQoffre de transport ¢oltmmifactualise aux exploitants et les
finance (50% de contributions publiques), mets éesiuvrdrats fErgion pour
IOinvestissement, assure la ma’trise dOoyraiges deyanise le transport scolaire
et les services spZciaux (handicapsyat le versement de transport et le produit
des amendes de circulation.

Le cozt dOexploitation total du transportledli@gimilliarB&/R (2009) est partagZ
entre trois exploitants princip@AT P 53% (mZtro et bus de Paris, tramwags, 2 lig
de RER, bus de banlieue proche et moyenne), BN@fst85des RER et trains
transiliens Optile 11% (bus de grande couronne), autre 1%.

Les recettes proviennent de trois sourcesgsincipal

- Recettes commerciales Blliards EUR2009) dort,68milliards EURont
remboursZes aux _salariZs par les employeursaireds caides sont versZes
directement aux mZngges

- Versement de transport 2,98 milliards EUR (femy@npployeurs);
- Subventions publiques 1,62 mlifRdprincipalerhenllectivitZs territoriales);
- Autres recettes (amendes, etc.) 0,38 Hiilkard

Par ailleurs, les investissements 1,64 milliar(2GD8R sont financ?s par les
exploitant80%, la rZgion 14.5%, les autres collectiitialesr 2.5%, 10 ftated%,
le Stif 9%.

Le schZma directeur rZgional (Sdrif) est le ddeuptamification le plus important.
Depuis une loi de 1995, il est sous |Oautnizfyida.lLe dernier (Sdrif, 2008) fut
rZvisZ en 20008 et approuvZ par la rZgion, mais pasl@asbre par I0ftat. Sa

mise en luvre dZpend des contrat®Zgion. Un de ses projets clZs est une
nouvelle ligne de mZtro en rocade en proche. banlieu
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LOinadZquation de IQoffre et de la demande

Dans la rZgion-é&France, 89,5% des rZsidentiZptacent un jour de semaine
doan, et ceux qui se dZplacent rZalisent ere B@/atiplacements, pour une
durZe totale de 80 minutes, et une distande @5akken par jour (2008).

La rZpartition modale des dZplacements quetdiésisients frdieis en 2008 est

la suivante43% en voiture, 32% ~ pied, 20% en transport coiéetdifpdriiadu
transport collectif est plus ZlevZe dans Paris €85%1%ien transport collectif, 7%
en voiture), entre Paris et la banlieue (62fsmortticdctif), et pour les personnes
%ogZes de 15~ 24 ans (34% en transport collectif).

Le dZplacement moyen en transport collectifrdumeet® une portZe de 12 km
mais pour les habitants de grande couronneffresss@ilevent ~ respectivement
56minet 21 km.

Ces donnZes sont issues de IOeproitqtion-t&a nétengue sur les transports et
dZplacements 268008, mais des donnZes sont disponibles veramjueies
rZgionales (EGT).

La plus grande partie du volume de circulatarsphrtt dectif (2,7 milliards de
dZplacements par an en 2008) emprunte le rZs¢a06ekm de lignes). Le trafic
sOest rZcemment accru de 2092@R9)Imais la croissance de |Ooffre nOa pas suivi
celle de la demande. Comme rZsultat, la qusaitdcesOest dZgradZe, avec par
exemple des taux dOirrZgularitZs observZsamodiednains avec plus de cing
minutes de retard) sur les lignes de RER darché&itéo12-37,1%, bien alel”

des objectifs.

COest pourquoi la Cour des Comptes (2@ijnamelZ de redZfinir les incitations
la qualitZ pour les exploitants, de renforoetZl@autStif, et de reprendre les
investissements. Mais il faut de 9 ~ 13 ansngtiuireoune nouvelle ligne ferroviaire.

Les projets dZveloppZs par les diffZrentes collectivitZs

Normalement, tous les projets de transport tdeiveaigrclus dans le schZma
directeur rZgional (Sdrif). Mais le derniem@@€8pas encore approuvZ par IQftat.
Toutes les collectivitZs locales et IOftat oppdfes pragepour satisfaire leurs
propres objectifs.

La ville de Paris nOa autoritZ que sur le sangpordirie dans les limites de la
commune. Elle met en avant des actions de tiahapoftiorent la qualitZ de vie de
ses rZsidents (qui est dZj" ldennilpossible dans la rZgion), tels que le sigsteme
vZlo en libre service bien connu VZIibO, dis masesies bus ~ haut niveau de
service (Mobilien), des bus de quartier, daginssirla voiture, des quartiers verts.
Son projet phare estntaiant la ligne de tramway de ceinture T3. ptajstce
requiert la participation dOautres aptauexemple, la premiere phase qui a coztZ
311 millions EURZtZ cofinancZ par la ville de Paris (30%), la RATPZgi#), la r
(26%), et IOftat (L6%

Le dZpartement de petite couronne quOestNamal (2009) a dZveloppZ IOoriginal
Plan de dZplacements dud®&larne 2062020 Ce plan soutient de nouvelles
infrastructures ferroviaires, en particuliee kdelimZtro de rocade Orbival.nk don
aussi la prioritZ ~ IQusage du transportdmbectdce, amZliore les conditions pour
les piZtons et les cyclistes, et rend le trdesparthandises plus durable (cOest une
activitZ importante dans ce dZpartement), es @utisdde mafiliLes questions
principales sont que ce plan nOZbauche aucenfiptaitednent, et nZcessite
IQintervention des niveaux territoriaux desdpis@ams pour stre mis en fuvre.
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E la suite de IOapprobation du schZma diriestali(Sddf), lagidn éldeFrance
(2009) a rzdigZ &an de mobilisatiamec financement mixte. Ce plan a trois
objectifs

- Satisfaire les besoins urgents (7,3 milli#R)sextension de la ligne 14 pour
faire face " la saturation de la ligne 13, plan RER janar darZgularitZ.

- AccZlZrer les projets nZcessaires (6,4 BillRydwcade ferroviaire en Seine
SairtDenis, bus " haut niveau de service, nouveaayseamw

- PrZparer le futur (5,25 millBtR) principalement la ligne de mZtro en rocade
en proche banlieue du Sdrif (Arc Express,@figt2{int Orbival est une partie dans
le dZpartement du-8@Marne. Les prZvisions de circulation ont caldalplasi

forte demande se trouvait dans la partie sud de la ligne.

LOftat sOest engagé un autre programme, afald Parisivec des objectifs

de plus haut niveau comme la compZtitivitZe natidmatrZation de p™les de
recherche de niveau mondial. Il a dZbutZ taeel@inprZsident de la RZpublique
Nicolas Sarkozy en 20qui a lancZ un concours dOarchitecte pser &sduisr
Grand Paris. Puis, avec le projet du secrZsi@hdidtfan Blanc, une loi fut votZe en
2010 pour crZer la OSociZtZ du Grand Parid@s{@@k0),dZvelopper un projet de
transport neur, avec trois nouvelles lignes de mZtro poiir dm 23,5 milliards
EUR " IOhorizon 2023, financZ par des fone a3 féatprunts. Pour rembourser
ces emprunts, on attendait des/glluss foncisres, des rentabilitZs fiscales, et des
dynamiqueZconomiques. Mais un rapport (Carrez, 2009) a calcpldsqaleda
fonciere rZcupZrable maximale reprZsentait mondigieEUUR (voir aussi Wiel,
20113% Un dZbat public eut lieu firEB@bt 2011, et IOZtat actuel du projet doit livrer
les pemiers troneons " IOexploitation en 20175 Prdwvlisions de demande sont les
plus ZlevZes sur les parties sud et nord déelaequetite couronne.

La nZcessaire coopZration

Les lois de dZcentralisation ont donnZ du pauwlifiZr@nts niveaerritoriaux de
dZcision pour IQexploitation et la planifisatmmsperts. LOftat et la rZgim éle
France sont les deux acteurs majeurs. MaisiteslOamZrst conduisent " diffZrents
projets de la part des diffZrents niveawatetiltertoutes faeons, les cozts ZlevZs
de ces projets exigent la participation de téinaneement, et le manque de
ressources exclut les projets redondants et”appelfasion des projets. Ainsi les
discussions entre les parties peuvent mieuse fAfEmndesoins vari¥s.

5.2 Des statistiques de rZfZrence sur le vZlo en  France

La section prZcZdente nous a montrZ les difficustZgser les circulations
automobiles, et ~ dZvelopper des transportgscallegitZs, en cohZrence avec
IOensemble gditiques urbaines. Nous allons maintenant nouwer iatZvdss, en
commensant par faire le point sur son usagecen”Frariir des diffZrentes donnZes

34Nous avons aignontrZ lors de I0Ztude desalples immobilieres apportZes par la mise endservic
lignes de tramway T2 et T3 afeElance (Boucq & Papon, 2008A1, voir tdvgeiy2d uonget al,
2010C2), quil Ztait difficile pour la puidsianes gecupZrer cette padue, car les bases dOimposition
sont difficilement rZvisables, les taux d@impaisEtablis au niveau communal, ce qui rdsst fiaspour
prendre en compte finement les gains dOatcesslhiiis le cas du T3, parce qulil nOy hipaside p
observable.

3511 y a ainsi une forte nZcessitZ de politique puitigtsesstes, mais aussi des difficultZs pour amancer da
ce sens les incohZrences institutionnelles, et le mangeerdeissnr les politiques d@smeaconduisent

" des dZcisions conflictuelles et incompatibles.
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5.2.1

dOenqustes. Ce sont en effet principalementtes amgyss des mZnages qui nous
permetterde conna’tre les dZplacements. Au niveau natioeelejiitdixploitZ
IOEnquete nationale sur les transports et coimnsudeal 993094 et IOENquste
nationale sur les transports et dZplacemen&2092000ai aussi exploitZ toutes les
enqutes menZes au niveau local.

Le ©5.2.1 rassemble les rZsumZs des troisdartiglethese sur le vZlo dans les
enquetes, sZlectionnZes dans le tome 2. Legstiemigorte sur IOEnquete nationale
sur les transports et communications de99898raite le vZlo avec dOautres modes
CoubliZ&: marche, cyclomoteur et motocyclette. Le deuxismaadyteldocaites

les enquetes locales sur la mobilitZ dans defavibaises, du point de vue de la
marche et du vZlo. Le troisi*me article dApssilles donnZes sur la marche et le
vZlo dans IOEnquete nationale sur les trardpplds@nents de 20008.

Le ©5.2.2, " partir dOune fiche de synthes@lubdeedZtails sur les analyses sur la
marche et le vZlo faites " partir des enmetées dans les annZes 1990, tant au
niveau national que local, analyses issuesedesplesherches, et fait le constat de
|OZtiage de ces modes qui a alors ZtZ atteint.

Le ©5.2.3, " partir dOun exposZ synthZtiqueludateneZtails sur la mobitiZio
dOapres IOEnqu-te nationale sur les transfietseshehts de 2@WDE ce sont
les derniers chiffres disponibles sur le valiocen Fr

Le 15.2.4, " partir dOune communication ~ ue wodled jour, reconstitue au mieux
IOZvolution hisiee de la mobilitZ ~ vZlo en France, dOapngutess sur les
transports aupres des mZnages, et apporte des rZalitsttrZs des recueils
biographiques, et dOune modZlisation deitmryaldie dans le passZ ~ partir de
ces derniers.

Le vZlo, dOune enquete " IQautre
Le constat cruel du dZclin du vZlo en Frantre Z{abk dans les annZes 1990.

Les modes oubliZs : marche, bicyclette, cyclomoteur, motocyclette

(Papon, 1997B, voir tome 2)

La marche, la bicyclette, le cyclomotenorogbdgclette sont quatre modes rarement
ZtudiZs, et leurs parts de marchZ ont bais&5 elgux enquetes transport 1981
1982 et 199394. La croissance concomitante du parc desilastetrdu parc des
deuxroues montre que ces derniers sont delemnusoyens de dZplacement de
second choix. LOaccroissement de la part demeatdplées plus longs rZduit les
possibilitZs dOusage de la marche. La marckepeetineate en complZment des
transports collectifs dans les cBrittes, tandis que byclette et le cyclomoteur
sont plus utilisZs dans des zones pZriphZrigges. Gbde a ses motifs prZfZrZs
dOutilisation. Mais les achats ~ pied tendemtdlise ~ la fraction %.gZe e la
population, tandis que les trajets vers le®Heutkedse font de moins en moins ~ pied
ou en dewoues, et de plus en plus comme passager d@aato®ldiansport
collectif. Les piZtons sont plut™t des mineess sénidrs, les cyclisteg et
cyclomotoristes des jeunes sans permis. Il yiasdennmoins dOouvriers adeptes
des deuxroues et les nouveaux retraitZs sont habituitsriolfila. Pourtant, Ztant
donnZ leurs atouts et performances respediifshéa lam bicyclette, le cyclomoteur,
et la motocyclette, mZritent dOstre pris endaompiegpolitique dOensemble| des
dZplacements.

Ce constat du dZclin du vZlo a aussi ZtZ obsetes ddles fran-aises, malgrZ
guelques signes de changement de teddasdes annZes 1990.
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La ville * pied et " vZIo
(Papon, 2003E1, voir tome 2)

La marche é bicyclette ont perdu, depuis plusieurs dZcenniets, desnaachZ
dans les dZplacements effectuZs dans les wuHisedraMais les rZsultats
dOenqustes disponibles au cours des dernierss nammient une amorce| de
changement de tendancéutele cet article est de faire le point suilitZ npied
et ~ bicyclette dans les villes franeaises, pays@apur les donnZes des enqustes
sur les transports aupres des mZnages, " léidosleset locales.

Ce changement de tendance e‘!innu:BﬁvIa fin des annZes 2000 au niveau national,
o+ la stabilisation globale cache deux Zvolajgnesres usages.

Les modes actifs : marche et vZlo de retour en ville
(Papon & de Solere, 2010B2, voir tome 2)

Apres une tres forte baisse de 198®4,1a part de la marche " pied et celle ¢u vZlo
dans les dZplacements quotidiens des indivitatsilisens marquant ainsi [une
inflexion de la tendance. La marche " pied tep22s@®6 des dZplacements en
semaine en 2008, en IZgere baisse pat fap@®4. La part du vZlo est stable[” 2,7
%. Pourtant, le parc de vZlos dZtenus par less mZs@g@mt en Frarice
mZtropolitaine poursuit sa progression : ddli2hs3eni 1994, le nombre de VZlos
dOadultes est passZ " 26,7 millions en 20@8du@dsagplus masculin, se modifie :
son utilisation augmente dans les villes cengemndes agglomZrations et diminue
dans les zones rurales et pZriurbaines. |l abéyrardZlaissZ par les ouvriers et
davantage prisZ par les cadres. La marche,ipilus, fZsh typiqguement urbaine|. Elle
est meme devenue majoritaire dans les modeaaardifypé parisiens.

5.2.2 LOusage de la marche et du vZlo dans les annZes 1990

(DOapreBapon 2004P7, qui rZsuP@pon1997B, voir tome 2999M11999M2,
1999M3, 1999M4, 1999B3E1, voir tome 2

La marche et la bicyclette ont perdu des paes prdda 1981982 et 19994,

La marche est urbaine et prZfZrZe des inasttifSZ@detion des structures spatiales
des deIacements qui explique en gramele;qnarchIm La bicyclette est pZri
urbaine et prathuZe pour son caractere sportiZcBo pour les deIacements
utilitaires est liZ ~ la prZfZrence pour I0Rutbmebiaut pas nZgliger I0Ztude de ces
modes ags prZtexte de leur margin&iZleur originalitZ, ils assurent un service
essentiel ~ leurs adeptes. Leur dZveloppement, mise en compte sldes
politiques de dZplacemem sortant de la dualititure particulifransports
collectifspourrait permettre de soulagainseproblemes posZs par les transports :
congestion, pollution, environnement urbain,arisZdefinancement public,
dZsenclavement des quartiers en difficultZ.

DonnZes et cadrage

Cette recherclfBapon, 1999M5) fait le point sur la mobilitZ " piedletté biepn

les diffZrentes enquetes sur les transportsdmspnmZnages en France. A partir de
|@nquste nationasr les transports et communichtiatsinseede 1993994, le
volume {Papon, 1999MAtpblit et Ztudie une typologie déstesy en trois classes
usuelle, sportive et optative. Le vollrapch, 1999M2asse la population selon sa
mobilitZ (nulle, seulement " pied, en trangfigitkiéls, en transports collectifs,
multimodale) et cerne la pratique de la macgsectasses. Le volum@8pon &
Julien, 1999Manalyse les rZsultats de 69 enqustes mZnagess dahes! de
province de 1966 ~ 1998, et plus en dZtaiklesdtpies gZnZrales de transport
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menZes en &leFrance. Le volume(Rapon, 1999M&trae 10Zvolution de la
marche et de la bicyclette dans les enqustedasasionles transports depuis 1967.

La marche et la bicyclette ont perdu deszaatshE dans les dZplacements en
France depuis plusieurs dZcenniEsquk® nationalsur les #&nsports et
communicatiohwetdNSEE de 199994 permet de faire le point sur leur(usiage
a5.2.1)

Le parc des vZlos sOest accru tout autantdpseaiminobiles, mais est moins bien
rZparti parmi les mZnages et ne sgpbpases trois ajis pour des dZplacements
utilitaires(E) La marche sert plus " aller faire des achats dans le gatiecomm
aller ~ 10Zcole et ~ se prom@agile vZlo est un moyen de faire du sport, ou de
rendre visite ~ ses copaiBs.

Une Zvolution continue sur I©ensemble des villes franeaises

Nous avons exploitZ et analysZ les 69 enqustassplarttauprss des mZnages
rZalisZes dans les villes de province de 198@f @9 en dZtail les trois enquetes
gZnZrales de transport ede@leance de 1976988 et 1991 en distinguant trois
zones de rZsidence : Paris, Petite CouronnedetGauaonngvoir ©5.2.4Ces
enquetes ont ZtZ rZalisZes suivant des mZtisoddioifpéresLes analyses
effectuZes permettent de mettre en Zvidence goeitgie

Lapart de la marche est plut™t stable dans les liaisoastieenttais globalement
sa part diminue, du fait de I'augmentatioretiesrirp/riphZrie, qui en raison de leur
longueur sont plut™t effectuZs en voiturecroissesst ~ la motorisatites sZniors,

des femmes et des enfants (passager) a comitiuiz la part de la marche, dont
ils restent nZanmoins les utilisateurs prinocipalus gros dZficit de marche est
relevZ chez les hommes actifs, quelle queseitiaZsidence.

La diminution de la part de la bicyclette a corawaeric1976. Ce mode a ZtZ
concurrencZ non seulement par la voiture (supduipleZrie) mais aussi par
I'amZlioration de I'offre en transports en chenmobilitZ autonome des enfants et
adolescestse fait maintenant plus au travers de d¢ntiisatiransports en commun
que par la marche ou la bicyclette. La dimpediacutaire de |'utilisation du
cyclomoteur a nZanmoins entra’nZ une croissangartdde la marche chez les
gareons de5l” 17 ans. Les 18 ans demeurent les utilisateurs principaux de la
bicyclette, en dZpit d'une forte baisse palassgte'%oge.

Tableau de I0Zvolution nationale de IOusage de laarche et de la bicyclette en France

Les enquetes nationales surdesports de 198282 et de 1973 et les donnZes
sur les trajets domitidevail de 1967 et 1959 permettent dOesquisser ce tableau.

La marche est passié 32% des trajets dorvieileil en 1959 ~ 14% en 1994, avec
peuttre un rythme de baisse unglas rapide au dZbut des annZes 1960. Le nombre
de dZplacements "~ pitmlis motifest passZ de 1,63 par personne et par jour en
197374 ~ 0,73 en 1988. On peut voir que les dZplacements " pieontioile d

travail ont ZtZ plus touchZs dansoldepAir2981, sans doute pour les scolaires qui
ont profitZ des pratiques de voiturage et gestyacslaires, et pour les personnes
%ogZes et les femmes de plus en plus habituifgse” tardistance parcourue dans
les dZplacements entisremergd @ chutZ dé estimonsousN 415 kilometres par
personne et par an en 1I8¥3 226 kilometres en 1993(de 530 kilometres = 360
kilomstres si IOon ajoute la marche pratiqieZed#piacements mZcanisZs).

(E) [Les rZsultats concernant le vZIepois au @ 5.2.4]

Ainsi, IQanalyse de la mobilitZ non motoraite efepuis une quarantaine d®annZe
fait appara’tre un recul de |Ousage utilitaire de latrdarta bicyclette. Mais la
pratique de la marche est liZe = une mobiltXimé&A4le plus en plus rare, tandis
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que la pratique de la bicyclette sOest dZtewsagedautilitaires vers des usages de
loisirs.

Les donnZes sont rares pour mettre cette Aelatibn du vingtieme siecle dans
une perspective historique ebmsse prospective. La bicyclette Ztait un moyen de
transport important dans la premisre moitiZ de ,cetsicci@minZ vers 1943. Son
efficacitZ ZnergZtique et environnementalerdus@ssavenir face aux enjeux du
dZveloppement durable. La marche ssiyén de transport de toujours, mais
rarement considZrZ. Elle a assurZ plus de kitpraetoait autre moyen de transport
jusqud” la diffusion de IOautomobile dansdek9aaAnfes donnZies annZes

1990 tendent = montrer que la baisse de la emaftace a atteint un plancher,
correspondant petre ~ un besoin dOavenir dOindZpendance, dantrmpene!

et dOurbanitZ.

5.2.3 Quelques chiffres sur le vZlo dans les annZes 2000

(DOapres Papon, 2010K5, synthZtisant Papofre, 26192, voir tofje

La derniere Enquete nationale sur les transpiiffslagements 260008 montre
que levZlo est stabiligibbalement en France. On c@2phdliondedZplacements
" vZlopar semaineoit, en termes diéplacements par jour et par persd@8en
semaine, 0,08 le samed),Gt le dimanche

LOsage du vZiesterare: 60% des individus ne se dZplacent jamais ~%Zlo, 27
occasionnellement, et 12% rZgulierevieEsB2% de ceux qui se dZplacent ~ vZlo
aiment celd&n outrg,7% de ceux quidéplacent ~ vZlo ne portent jamais de casque
(mais 43% desl6 ans le portent toujoura)raretZ de IOusage nOest pas liZe ~ un
probleme physique ou ~ une expZrience dQagéltedées individus sont genZs pour
rouler ~ 2 roue®t0,35% des individdZclarent avoir eu un accident en tant que
cycliste dans les 5 annZes prZcZdentes

En France, il y a 100 vZlosfumZnagesais 30% des mZnages possedent 78%
des vZlosSur 26,5 millions de vZlos dOaskites)ert,8 millions sont utilisZs pour
des dZplacements utilitdtedleau 12). Le vol peut stre un frein ~ la pr2tgdes
mZnages ont eu un vZlo volZ depuis ,1&248isde ces derniers ont eu un membre
ayant renoncZ au vZlo suite au vol

Tableau 12. Usage du parc de vZlos " la dis  position des mZnages

Parc de vZlos VZlos Dont utilisZs pour des VZlos Ensemble
d'adultes | dZplacements utilitaires d'enfan® | en milliong
en millions | en millions en% en millions

DZtenus par les mZnages en |

1982 13,1 nd nd nd nd
1994 21,3 3,6 17,1 nd nd
2008 26,7 3,8 14,1 9,0 35,7
Dont utilisZs |
depuis douze mg 17,4 3,8 21,6 7,3 24,7
depuis quatre semai 9,1 2,9 31,7 n.d. n.d.
au moins une fois par sem 6,7 2,7 39,5 n.d. n.d.
tous les jours ou pres 1,7 1,2 69,9 n.d. n.d.

Source : SOd3nsednrets, enquetes nationales transports 1982,1994, 2008

Un modele linZaire expliquant le nombre dediftes & enfants) du mZnage en
fonction de ses diverses caractZristiques monueaipeméd”du mZnage en vZlos
augmente de 0,54 vZlo pbaque enfant supplZmentaire, de 0,35 pour chaque adulte,
de 0,26 pour chaque voiture, de 0,20 pour chagusedenotorisZ.

36 Enfants de moins de 14 ans, ou roues de moins de 26 pouces de 680nnoin.
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Toutes choses Zgales par ailleurs, il est vsdpzvﬁiéerven Alsace, de 0,22 en Pays
de la Loire, mais est infZrieur de@n39es rZgions mZditerranZennes, de 0;29 en éle
deFrance et de 0,23 dans le-RasdeCalais, par rapport aux autres rZgions.

Il diminue aussi de 0,58 pour les mZnages dooniie plersZfZrence a de 18 ~ 29
ans, et de 0,61 pour les mZnagetadmnsonne de rZfZrence a 70 ans ou plus par
rapport aux mZnages dont la personne de rZifaeice 49 ans (les plus ZquipZs).

Il diminue encore de 0,19 pour les mZnages dosunize pie rZfZrence est
agriculteur, artisan ou commereant, et d @, pgrsonne de rzZfZrence est employZ
ou ouvrier, par rapport aux autres catZgoties. socia

Il augmente de 0,42 pour les mZnages dont la persdizmentge est titulaire dOun
dipl™me supZrieur, de 0,28 avec le bac, de QaI@v®' me infZrigar rapport

aux sans dipl™mes. LOZquipement diminueS&ussi fugbat collectif par rapport ~
|Ohabitat individuel ; mais il augmente dgiZ46nee dOun local collectif ~ vZlos ; il
augmente aussi de 0,18 sQOil y a des pistes tpotahigZ du domicile.

Le mZnagiype bien ZquipZ en vZlos serait ainsi constitdzag&mpiees dipl™mZs
du supZrieur ayant des enfants, disposanupadail®itures, rZsidant en Alsace, et
en habitat individuel.

Wissembourg, Bakin, 24/09/1Rhoto Francis Papon

La part modale du vZlo dandZpkacements de semasteplus forte pour faire du
sport, se promener (8f&f)dre visite, aller ~ I0Zcole (Zupt)s faible poairé des
achats, loisirs (2,2%)er au travail (2,Q%compagner quelquOun (Q,8R6)s
motifs, cette part modale est de 2,7% en sef@faites8medi,26%le dimanche.
Cette part est plus faible sO#tgelenovemi’ cembre

LOZvolution du vZIo en France montre deux ghiZvajeanse
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Figure 9. fvolut ion de la part modale du vZlo selon le type de comm  une de 1994 °

2008

Source : SOd3nsednrets, enqu-tes nationales transports,1994, 2008
En soulignZ les chiffres concernant les seulgbaines de plus de Q0D habitants.

Premierement, rgaf une apprente stabilitZ dOensemble, leiniodeod¥cliner
dans les zones rurales et pZriphZriqgues, matsserdgns les villes centres,
particulisrement ~ Paris et dans les grandesladiess (figure 9).

Deuxismement, bien que é&mitg, Ztudiants et autres inaeiffent lessagers
privilZgiZs des modes a&if&Zlo sboboese par rapport ~ 199, vZIdaisse pour

les ouvriers etontepour les cadreles deux courbes se croisent, de sorte que les
actifs qui vore plussowent” vZlosont leuvriers agricoldss personnels des
services aux particulieEs lelscadres du secteur pulilis itulaires du pernte
conduir@ratiquent plus le vAofin, ce qui ne change @28 des cyclistes sont des
hommes

La dirZe myenne dOun dZplacement awghieente16,2 minutes en 2008ntre

13,9 minutes en 1904 ¢émps estimde dZplacement phis fiablpour le vZigue

pour la voiture ou tesnsports collectifs. aZeé moyenne de vZlo par personne et
par jour deemaine en 2008ste faiblel,4 min pour IOensemble de la papulation
8,8min pour les cyclistes rZguligdsmin pour les cyclistes occasiofy@&smin

pour les non cyclistgsi ont quand meme dZcrit quelques dZplacements " vZIo). La
question sua distance de dZplacement nOayant pas dsnpdSENTD 20008,

il nOest pas possible dOen tirer I0Zvolutancdsspdicourues, mais on peut
supposer quQelle est similaire " celle des durZes.

Ainsi, la derniere enquste nationale suahspdrts permet de comparer lavec
prZcZdente, et ajoute des rZsultats nouveaux.

5.2.4 LOZvolution de la mobilitZ ~ vZlo en France

(DOapr®apon2011K3mis " jour et comp)ZtZ

Introduction ; les sources de donnZes

En France, depuis son invention en d&&de i vZlocipede a connu une croissance
jusquO” la deuxieme guerre mondiale, puis uiZ dZalimotorisation. Les sources
historiques permettent de conna’tre les venawd@yadicale puis CNPC depuis
1890), le parc (imp™t sur les vZlocipst@33d™ 195%senqustes nationales sur
les transports de 1967, 1976;88819934 et 200@8), la circulation (sur les routes
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nationales de 1903 "~ 1960, ~ Paris depuis 19ac}idents (ONISR depuis 1982),
les dZplacements et la part modglest@snationales et enqustes locales dans les
agglomZrations depuis 1976).

Les tableaux suivants donnent quelques exemgtasndes quOil est possible de
recueillir aupres de ces sources. Le taBleantre que les ventes de bicyclettes en
France foiuent depuis les annZes 1990 entre deux éfiomssd@usjtdvec un
recours prZpondZrant aux importations. Il rOmmjaups ZtZ ainsi. Au dZbut du
vingtisme siecle, la France produisa@0®0@Zlos en 1912, 1,1 million en 1939, et en
1927, elle importait0¥8 vZlos pour 19&L exportZs (CNPC). La chute de la
production et des ventes va se produire dangéss1®%0 au profit du cyclomoteur,
avec une reprise " partir des annZes 1970.

Tableau 13. MarchZ franeais du cycle 1992 -2006 (nomb re dOunitZs)

AnnZe Ventes Livraisony Importations marchZ fran Exportation
franeaiseg
1992 2 878 52§ 728 035 2 150 497 307 279
1993 3199 10( 667 600 2 531 50( 275 600
1994 2 935 564 873 850 2 061 714 400 720
1995 2 870 00( 1 040 00( 1 830 00( 381150
1996 2 351 02¢ 992 160 1 358 86¢ 342 00(¢
1997 2 242 90( 1 092 90( 1 150 00( 239 400
1998 (* 2 435 00( 1 300 00( 1 135 00( 206 00d
1999 (* 2 584 00( 1 334 00( 1 250 00( 270 00d
2000 (* 2 690 00( 1 580 00( 1110 00( 330 00(¢
2001 (* 2 290 00( 1 273 00( 1 017 00(
2002 (* 2 422 00( 1 228 00( 1 194 00(
2003 (* 2 747 00( 1 242 00( 1 505 00(
2004 (* 3 087 00( 1 375 00( 1712 00(
2005 (* 3702 20( 1 238 20( 2 464 00(
2006 (* 3 250 00( 1 060 00( 2 190 00(

(*) : ~ partir de 1998, veau pZrimetre intZgrant les bicyclettes doutela da selle
maximale est supZrieure ~ 435 mm (" partir destésicjeunes enfants 16 )
Source FIEV.

MalgrZ les fluctuations des ventes de vZloserdpamnc de vZlos en circulation nOa
cessZdOaugmenter depuis les origines (t#plé2e parc est bien connu gr¥%oce "
IGimp™t sur les vZlocipsdes mis en plags d®3B9meme si dans les dernisres
annZes la fraude Ztait plus importante. PounZess @las rZcentes, ce sont les
enquetesu les transpomgslii permettent de conna’tre le parc.

Tableau 14. Le parc de vZlos en France de 1890 ~ 1987

AnnZe Parc*| Parc rZel estimZ
1890 50 000
1893 150 00(Q 197069
1896 330 000 430318
1901 1 000 00( 968701
1912 3 000 00( 3162197
1939| 10000 000
1974| 15 000 00
1987| 17 000 00

Source *CNPC http://www.tousavelo.com/LisONe C/0334.html consultZ le 3/05/2011
** Orselli, 2009, t1, p.133, dOapres donnZssdiemsZes

Si le parc de vZlos est assez bien connu, sd@stsagins. Avant la rZalisation de
grandes enqustes sur les dZplacements, on ree queutaltre que de maniere
indirecte. Les recensements de la circulationt desrfdux de bicyclettes sur
certaines routes seulement, principalemengsesatinrdas, et plus rZcemment sur
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certaines voies dans les grandes villes. Aémeingale, on comptait en 1903 sur les
routes nationales en moyenne 31,8 vZlocipedesirpaontre 1,1 motocycle,
7voitures " traction mZcanique, 251,4 voituretion taaiaie, et 131,9 animaux
(Barleset al, 2004). Le trafic Ztait alors globalement tres faibfie. de (Zos a
ensuite augmentZ pour atteindre un maximumese$$8thaux annZes 1950, puis
diminuZ avec IOessor de la circulation mbieaslAyta

Tableau 15. Circulation des bicyclettes sur les routes nation ales en France, 1 894-1960

AnnZe Circulation Trafics annuels sur IOensemble des
(Bicyclettes par jo (milliardglevZhicukekm/an)***

1894** 4,5 0,23**

1903* 31,8 1,6**

1913* 80,1 4,3**

1921*¥ 105,0 5,8**

1934** 144,0 8,5**

1955* 142,3

1960* 68,0

Source:*Barlest al, 2004 ** Orselli, 2009, t1, p;1’34 estimations Orselli

Un autre moyen indirect de conna’tre |Qusageestulevdhifirage des cyclistes
impliquZsams les accidents. Céfadge existe depuis IQorifdenquete de 1903
(Orselli, 2009, t1, p.71, tableau 15) dZnomiife €Q fait de cyclistes (dont 75
cyclistes et 15 piZtomd)is a ZtZ rationalisZ " partir des annZes 11830 (tib
fvidemrant, la baisse bienvenue de I0accidentaliistssdeyuis 1970 ne traduit
pas seulement une baisse du nombre de cyctistadagion, mais tZmoigne aussi
heureusement de I0amZlioration des conditmmitAlewses routes, mais il nOest
posible de faire la part des deux effets quOeravemistOautres donnZes.

Tableau 16. AccidentalitZ des cyclistes en France, 1970 -2010 et 1903

AnnZe Accidenty Bicyclettey TuZs| BlessZg dont grave
1903 90***| 5416**} 1328**4
1970 N.D. 14978 795| 13157 4363
1975 N.D. 13963 565| 12451 3783
1980 14394 14904 659| 13418 4100
1985 10756 11081 426| 10027 2925
1990 8964 9283| 401 8257 2286
1995 8288 8533| 374 7681 1881
2000 6335 6520| 255 5927 1039
2005 4883 5027| 180* 4587 1667**
2010 4260 4379 147 3969 1361**

(*) TuZs ~ 30 jours " partir de 2005 (auparavamsy 6 jou

(**) BlessZs hospitalisZs

(***) Quteur& dOaccidents, dOapres enquete (@r$éi32009, t1, p.71, tableau 15)
Source ONISR

Ici, nous nOirons pas plus loin dans IOexplodstitivedses donnZes, mais nous
nous concentrerons sur celles apportZes pan-kes sng les dZplacements, pour
conna’tre 1OZvolution de la mobilitZ ~ vZl@enDErs un premier temps, nous
passerons en revue ce que |Oon peut dire€spdifférdntes enqustes qui ont ZtZ
rZalisZes historiquement. Dans un second tesrfpsymioons des rZsultats inZdits
partir dOune enquete rZtrospective rZalisZeathesdieHquste nationaserr les
transports et les dZplacements220@7
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Les donnZes des enqustes historiques sur la mobilitZ

Les diffZrentes enguetes

Depuis les annZes 1960, plus dOune centairtesd@gregides mZnages ont ZtZ
menZes pour conna’tre les dZplacements. Ces emjud®’ rZalisZes dans
diffZrentes villes, ou agdlations, puis Zlargies ~ des territoires f#as @8mest le
Cetur, devenu Certu en 1994, qui a supervisfueles @m province, et la Dreif
(maintenant Dreia aprss 2010) ele®tance. Neuf enquetes rZalisZes de 1966 "
1978 ne distinguaient lgasbicyclettes de IOensemble des deux roued9D@pui
toutes les autres enquetes le font, mais les puldicatiansdes rZsultats issus des
enquetese font pas toujours la distinction.

Au niveau national, cing enqustes ont eu lisulekpaies soixante (196667,
19731974, 1981982, 1998994 et 20e008). La derniere enquete (ayant pour
dZnomination Enquete nationale sur les transgsdZplacements, ENTD) a eu lieu
en 2002008, le Service de I00bservation et deseSt&8QBludu Commissariat
GZnZral au DZveloppement Durable (CGDD) a asmit#sda d'ouvrage de
l'opZration et I'Insee en fut le ma’tre dOnets. (Lnstitut National de Recherche sur
les Transports et leur SZcuritZ, maintenarteifsisr2011) aZZe coordinateur
scientifiqgue de cette enqusete.

MalgrZ I0existence de ces enquetes, il nOeis¢ plasdiaposer des statistiques
anciennes qui en sont issues concernant laebicgaileles informations demandZes
dans les enquetes sont insuféisapiortant par exemple sur les seuls dZplacements
domicildravail comme dans IOenquste de 1959), soit ellgs agriges (par
exemple bicyclette et autres-ewsne sont padistinguZs), soit les exploitations
nOont pas ZtZ faites, soit ell@sZofaites mais les fichiers ou les listreys/eet

pas stre retrouvZs. Par dZfaut, il faut se smabdtiseseules publications accessibles,
et effectuer des estimations rZtrospectivesigoespacunes.

Au niveau local, nous dmsnun taleau exhaustif de la mobilitZ ~ vZlo dans les
diffZrentes enquetes oe elledésgionible. Au niveau natiooals commencerons par

les donnZes les plus concrstes pour aller \estniesions les plus spZculatives.
Nous nous intZresserons ainsi sicmeent au parc de bicyclettes, aux seuls
dZplacements domitréeail, aux dZplacements tous motifs effectuZs awcaliveau lo
par semaine, aux distances parcourues au nhalepar leemaine, aux distances
parcourues au niveau national et sur IOannZe.

La mobilitZ au niveau local

Les rZsultats de toutes les enquetes raZnatgsiZplacements au niveau,lenal

ce qui concerne le nombre de dZplacements lavZdotehodale du vZlo, lorsquQils
Ztaient disponibles, sont rZpertoriZs dansdeslt@abt18 par ordre chronologique.
On constate un dZclin du vZlo jusquOaux annZgsaftB90esquelles dans les
grandes villes il a cessZ de dZcro’tre ou audaisri&Zfait le plus marquant est la
grande diversitZ du niveau dOusage du VEk\giigsDiffZrentes raisons peuvent
«tre avancZes pour expliquer ces diff2f¢Rapsn2003E1, voir tome Repuis la
mise en service de VZIoOv " Lyon en 20050)éDeHeement des vZlos en libre
service est Zgalement souvent mis en avant.

37Taille de IOagglomZration, rZgion, relief, mais surtoytlpbligiqamtinue.
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Tableau 17. DZplacements " vZlo dans les enqustes mZnages dZp

en France, 1976 -1994

lacements locales

AnnZe| Ville Population| DZplacements ~ vZIo par personne|  Part
jour modale
(%)
1976 | éledeFrance 8 686 864 0,08 2,0
1976 | Petite couronne 3439 29( 0,06 16
1976 | Grande couronne 3181 219 0,14 3,5
1976 | Paris 2 066 357 0,01 0,3
1976 | Marseille 1111 529 0,02 0,6
1976 | Lyon 1 028 554 0,10 2,6
1976 | Lille 889 624 0,18 6,0
1976 | Nancy 245 723 0,05 15
1976 | OrlZans 241 911 0,26 6,9
1978 | Bordeaux 604 834 0,18 6,1
1978 | Toulouse 551 934 0,14 4.4
1978 | Grenoble 371 380 0,27 6,1
1979 | Amiens 159 834 0,12 3,3
1980 | Nantes 465 748 0,18 6,0
1980 | Avignon 131 110 0,37 10,4
1981 | Valence 130 000 0,22 54
1982 | Lorient 171 154 0,12 4.0
1983 | éledeFrance 9 939 224 0,6 1.4
1983 | Grande couronne 3974 507 0,08 2,5
1983 | Petite couronne 3818 423 0,03 0,9
1983 | Paris 2 146 294 0,01 0,3
1983 | Belfort 106 484 0,17 4.4
1984 | Perpignan 116 972 0,07 2,0
1985 | Lyon 1 099 46§ 0,04 1,0
1985 | Grenoble 380 432 0,13 3,2
1985 | Valegiennes 328 594 0,23 6,4
1985 | Toulon 289 208§ 0,03 1,1
1986 | OrlZans 229 990 0,12 4,2
1987 | Lille 1 093 144 0,13 3,5
1988 | Marseille 1 136 69( 0,01 0,3
1988 | Strasbourg 386 413 0,32 8,0
1988 | Dijon 221 273 0,08 1,9
1988 | Reims 200 190 0,05 1,2
1989 | AixenProvence 227 369 0,03 0,9
1989 | Angers 199 27¢Q 0,12 3,6
1990 | Bordeaux 761 591 0,12 3,6
1990 | Toulouse 680 564 0,10 3,1
1990 | Nantes 518 119 0,07 2,1
1990 | ftangdeBerre 325 823 0,05 15
1990 | Mulhouse 214 328 0,15 4,1
1991 | éladeFrance 10 464 17 0,03 0,8
1991 | Grande couronne 4472 634 0,04 1,3
1991 | Petite couronne 3 930 054 0,02 0,5
1991 | Paris 2 061 48§ 0,01 0,4
1991 | SaintEtienne 435 171 0,02 0,5
1991 | Rennes 309 922 0,13 3,4
1991 | Nancy 294 705 0,04 0,9
1991 | Le Havre 237 662 0,04 1,0
1991 | Valece 228 164 0,22 5,4
1991 | Dunkergue 202 490 0,16 4,0
1991 | Amiens 152 926 0,03 1,1
1992 | Grenoble 349 275 0,14 3,7
1992 | Clermodterrand 322 759 0,07 1,9
1992 | Metz 177 438 0,04 1,1
1992 | Belfort 127 353 0,10 2,6
1994 | Cherbourg 87 031 0,12 2,8

Source Certu, EMD et Papon (1999M4)
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Tableau 18. DZplacements " vZlo dans les enqustes mZnages dZp

en France, 1995 -2007

lacements locales

AnnZe| Ville Population | DZplacements ~ vZIo par personne|  Part
jour modale
(%)
1995 | Lyon 1220 03( 0,03 0,7
1996 | Toulouse 723 087 0,10 2,8
1996 | Rouen 382 339 0,03 0,7
1996 | Reims 221 000 0,04 1,0
1996 | SaintNazaire 187 452 0,16 4,2
1996 | Douai 173 615 0,15 4,0
1996 | Elbeuf 53 595 0,07 1,8
1997 | Marseille 1 068 05¢ 0,01 0,4
1997 | Strasbourg 563 053 0,27 6,1
1997 | Toulon 356921 0,04 1,0
1997 | Valenciennes 339 215 0,15 4,0
1997 | EtangdeBerre 328 698 0,03 0,8
1997 | AixenProvence 289 783 0,02 0,4
1998 | Lille 1191 094 0,08 1,9
1998 | Nice 1 029 28§ 0,03 0,7
1998 | Bordeaux 801 303 0,11 2,9
1998 | Troyes 119 991 0,13 3,3
1999 | C™te Basque 223 000 0,04 1
2000 | Rennes 352 000 0,12 4
2000 | ForideFrance 170 009 0,01 0
2001 | SaintEtienne 510 000 0,02 1
2002 | éledeFrance 11 067 00 0,03 1
2002 | Grenoble total 712 000 0,07 3
2002 | Grenoble agglo 385 000 0,10 4
2003 | Toulouse 935 00 0,11 4
2003 | Montpellier 445 000 0,09 3
2003 | ClermorEerrand 344 000 0,03 1
2003 | Dunkerque 259 000 0,04 3
2003 | Brest 203 000 0,03 1
2004 | Belfort 293 000 0,04 1
2004 | BZthune 273 000 0,07 2
2004 | Lorient 200 000 0,06 2
2004 | Besaneon 162 000 0,05 2
2004 | Maubeuge 125 004 0,04 1
2005 | Pau 140 0009 0,13 4
2006 | Lyon 1 243 00( 0,06 1
2006 | Lille 1 086 00( 0,06 2
2006 | Reims 228 000 0,04 1
2006 | Beaujolais 207 000 0,02 1
2006 | MZtropole Savoie 180 004 0,06 2
2006 | Vienne 113 00(Q 0,03 1
2006 | Nord Isere 97000 0,02 1
2007 | Rouen Elbeuf 663 000 0,04 2
2007 | Rouen agglo 396 000 0,04 2
2007 | Rennes 392 000 0,16 6
2007 | Elbeuf 55 000 0,04 2

Source : Certu, EMD et Papon (1999M4)

Le parc de bicycleties

Le parc de bicyclettes dOadultes a subi uneatugmsenisle au cours de ces
quarante dernieres annZes (tablgapuiSquOil a presque triplZ. Toutefois,nun certai
nombre de bicyclettes ne sont pas rZellementdennizeche, ou ne sont jamais
utilisZes. De plus, une grande partie du paEibdessent ilisZe. Apres un dZclin de

la bicyclette sauf pour les usages course taudgoh® dans annZes 1970, le boom

du vZlo towerrain (VTT) a accru IO0Zquipement des mZnagesspmaisip usage

transport et sur route.
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Tableau 19. Le parc de vZlos de 196 7 ~ 2008

1967 1976| 19811982 19931994| 20072008
VZlos dOadu 9 197 00( 13 133 00( 21 270 00( 26 700 00
VZlos dOenf 9 000 00(
Total 14 600 00 35 700 00

Sources : Insee (Note Insee 1971) dOaprss entpsteanisports pour 196 {noro(1979)
dOapres enquete deaxes pour 1976, Papb®97B, voir tom @apres enqustes sur les
transports Inrdtssee pour 198982 et 199394, Papon & de Solsre (2010B2, voir)tome 2
dOapres ENTD pour 2008

L8nquste nationalsur les trapsrts aupres des mZnages de -1978 nQOa
malheureusement pas interrogZ 10Zquipemetetias.bi€yenquste QaeiesO de
1976 permet dOy remZdier (Trognon, 1979). Niéapanoide bicyclettes indiquZ en
1976 comporte 40% de vZlos dOenfant.

Les dZplacements domicile -travail

Les premisres enquetes sur les transports aspmZceges ont portZ sur les seuls
dZplacements domigé@ail (des 1959). PoEntDete nationatke 1967, nous ne
disposons que de ces rZsultdEnqude nationalde 1931974 a enregistrZ
IOensemble des dZplacements, mais les exmoitgiini giZ les dZplacements
domicil¢ravail, I1Qutilisation de la voiture particulieret@tidatioro des mZnages.
Ainsi, la prZoccupation principale ~ 10Zpodaepl@tiittation des infrastructures
routieres et le marchZ automobile. La marchieextmses Ztant considZrZs comme
des modes du passZ nOont pas re-u une graadé Kitépoque.

Tableau 20. Parts modales pour trajets domicile  -travail de 1959~ 2008

Modk 1959| 1967| 1974| 1982| 1994| 2008
Marche 32 25 22 15 11 9
DeuxRoues 35 25 17 11 5 5

Transports Publi¢ 34 | 23 19 19 15 13
Voiture Particulie| 9 27 | 42 | 55 | 69 | 72
Ensemble 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Source.lL.Madre 21/04/1997 pour 1959, 1967 et D9¥raptois (2010) pour 1982, 1994 et
2008 d'apres notamment enquetes nationalestsdnspénrets

Pourtant, (table@0 la marche et les deowes reprZsentaient les deux tiers de la
mobilitZ domicitavail en 1959, la moitiZ en 1967, et 39%.eMdi97 nOa pas ZtZ
jugZ utile de publier les rZsultats par type dsudsuAinsi, le dossier dOexploitation
de I0enquste Insee sur les conditions de trasspartages en 19834 comprend

sept dossiers, dont les quatre premiers sonZsdnaatisposition et ~ IQusage de
|IOautomobile. Le cinquisme dossier est consdZpfaeaments domicdgail en
gZnZral (HouZe, 1978). Les sixisme et septisiers gostent respectivement sur la
mobilitZ ~ longue distance et sur les dZpensespiatt Mais dans le dossier nj5,
les types de deroues ne sont jamais distinguZs. On y note que :

- IOusage de la marche et desadmsxdZcroissait quand le revenu augmentait ;

- IOusage de la marche et desaimsxZtait plus fort pour les ari&gsocio
professionnelles suivantes : salariZs agricdesngie de servioanluvres
(surtout marche), ouvriers (surtoutalmsj, employZs ;

- Iéusagg de la marche et degadmsx Ztait plus faible parmi les personnes
disposant dOune autidenetodOun permis ;

- IOusage de la marche Ztait plus important e¢nceiille,des deroues en
banlieue ;

- les deuxoues Ztaient plus utilisZs de 1~ 5 kilometiesn(80%) ;
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- les deuxoues assuraient plut™t des trajets de 10 fe20 minu

Les dZplacements locaux tous motifs
LOZtude des dZplacements tous motifs ne peaecqoeen1drF4.

Le tablea@1 donne la mobilitZ locale hebdomadaire par diffZrenBamuodeditZ
locale, on entend les dZplacements effectuzsderB@iiiomstres ~ vol dOoiseau du
domicile, pour permettre la comparaison avqueles ele 1973974 et 1981982

pour lesquelles seule cette mobilitZ est eare@istieZ mobilitZ est relative aux
rZsidents en France mZtropolitaine %0gZs del@sais etus, la mobilitZ ~ pied nOa
pas ZtZ recensZe en 1988} pour les weakds. Sur la base de la proportion de
personnes ne sOZtant dZplacZes quO" piestfeipssgue constante le-armik

(elle a chutZ en semaine), il a ZtZ supposgrapatian des dZplacements ~ pied
est restZe constante pendant lesewesket que leur longueur sOest accrue au meme
rythme que pour les jours de semaine.

Par ailleurs, la distinction des diffZrents eypesxdues nOexistait pas dans les
rZsultats el IOenquete de 19834. Pour ventiler le nombre total connu de
dZplacements en deaxes entre les diffZrents types dercdmsx nous avons
supposZ que la variation relative de pentevdarnimiOde IOusage de ces diffZrents
types de deux rouesreres deux intervalles 119981 et 1982993 Ztait la meme
pour tous les types de deurs, ce qui permet de minimiser les cassures.

Tableau 21. Millions de deIace[nents par semaine dans un rayon de 80 km autour du
domicile, rZsidents en France mZtro politaine de 6 ans et plus, 1973 -2008

millions de dZplacements par sema| parts modales

Mode 1973 1981 1993 2007 1973 | 1981 1993 2007
1974 1982 1994 2008 1974| 1982 1994 2008
Marche 526 352,3 270,2 2495/ 49,62% 32,32% 24,20% 22,00%
Bicyclette 41,6 46,2 30,5 31,9 3,92%| 4,24% 2,73% 2,81%
Cyclomoteur 44,8 38,7 10,5 18,8| 4,23%| 3,55% 0,94%) 1,66%
Motocyclette 4,6 5,8 4,7 0,43%| 0,53% 0,42%

Voiture Particuliere 347 555,3 713,6 749,7| 32,74% 50,94% 63,90% 66,12%

Transports Collecti 77 63,2 71,3 83,3| 7,26%| 5,80% 6,38% 7,35%

Autres 19 28,7 15,9 1,79%| 2,63%) 1,42%

Total 1060 1090,2 1116,7 1133,8 100%| 100% 100% 100%

Source .L. Madre 16/04/1997 et exploitationsRégpén pour 202008, d'apres enqustes
nationales transports Idseets. Marche lagekends en 199894 estimZe pat.Madre
(proportion constaniéntilation demxues en 1971974 estimZe par rZpartition homogene
des ruptures de tendance.

Les rZsultats de la ventilation degalmsxen 1971B74 estimZe par rZpartition
homogeneales ruptures de tendance sont confirmZs par la partldttdaphicyi les
deuxroues estimZe de 40 "~ 50% dans les annZes 19HZsaho (1996, p.84),
d'apres les enqustes mZnages de province.

Selon le table&y, le dZclin de IOusage de la bicyclette dateraftese980 alors
que celui de la marche est plus ancien. Il fanvingasOinterroger sur ua sous
recensement Zventuel des dZplacements eoueeuzn 197B74, qui ne
prZoccupaient gusre les spZcialistes des tranégtsjue.
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Les distances parcourues

Tableau 22. Millions de voyageurs -kilometres par semaine dans un rayon de 80 km
autour du domicile, rZsidents en France mZtropolita  ine de 6 ans et plus, de 1973~

199438
Millions de voyagekitemstres par RZpartition moeal
semaine
Mode 1973 | 1973 | 1981 | 1993 1973 1973 1981 1993
1974 1974 1982 1994 1974 1974 1982 1994
Hype | Hype Hypo Hypo
these 1| these 2 these 1| these 2
Marche 316,0 354,6| 237,5| 2119 7,48% 7,62%| 3,80% 2,49%
Bicyclette 68,4 83,4 92,6 77,6 1,62%| 1,79%| 1,48%| 0,920
Cyclomoteur 165,00 177,7] 1535 46,1 391%| 3,82% 2,46% 0,54%
Motocyclette 33,0 38,5 48,6 479 0,78% 0,83% 0,78% 0,56%
Voiture Particulier¢{ 2640,7| 2980,2 4769,2 7176,00 62,49% 64,029 76,36% 84,32%
Transports collecf 885,00 866,1] 710,9] 775,8/ 20,94% 1861%| 11,389 9,12%
Autres 117,6| 154,4| 233,2| 1754 2,78%| 3,32%| 3,73%| 2,06%
Total 4225,7) 4654,9 62455 8510,7 100% 100%| 100%| 100%

Source JL Madre 16/04/1997 d'apres enquestedesatiansports Indeeets

Marche les weekends en 1992 estimZe par Madre (augmentation proportionnelle des longueurs)
Estimations 191874 faites par F Papon ~ partir du tableau 18

Hypothese 1 : croissance linZaire des longueursesidg dZplacement par mode

Hypothese 2 :

longueurs moyennes des dZplademiégés ien 1978974 et 1981982

Le tableau 28onne IOZvolution de la mobilitZ locale hebdomadags éa ter
distances par diffZrents modes. Le tableaudZ2iuit la longueur moyenne des
dZplacements, sauf pour-1973, o« ces longueurs moyennes sont Ztabis suiva
deux hypotheseshypothese 1 : croissance linZaire des longugersnes de
dZplacement par modapothese 2 : longueurs moyennes des dZplacements
identiques en 19¥374 et 1981982.

Ces longueurs moyennes ont servi ~ estimsragsukkilometres en 191374
dans le tableau.22

En vZritZ, I0hypothese 2 est plus vraisemblabies quour la bicyclette, car elle
conduit ~ une Zvolution faible des distancesuparpauce mode.

Tableau 23. Longueur moyenne (km) des gZpIacemen ts dans un rayon de 80 km
autour du domicile, rZsidents en France mZtropolita  ine de 6 ans et plus, de 1973~

1994

Mode 19731974 | 19731974 | 19811982| 19931994
hypothese ] hypothese 2
Marche 0,60 0,67 0,67 0,78
Bicyclette 1,64 2,00 2,00 2,54
Cyclometur 3,68 3,97 3,97 4,39
Motocyclette 7,17 8,38 8,38 10,19
Voiture Particulier 7,61 8,59 8,59 10,06
Transports collec{ 11,49 11,25 11,25 10,88
Autres 6,19 8,13 8,13 11,03
Ensemble 3,99 4,27 5,73 7,62

Source.l.Madre 16/04/1997 d'apres enquosisnales transports IHgseets
Rapports des table2@et21 pour 8B2 et 984, hypotheses pour743

38| OEnquste natiensur les transports et dZplacements €0@8GYdZlibZrZment ZtZ ZcartZe de ce tableau
et des suivants, car la question sur la distaiZqgadement nOy a pas ZtZ posZe. E la pldiceatioe es
fondZe notamment sur des ngressmns " partinultiets s IOEnquete nationale sur les transports et
communications de 19984 a ZtZ faite. Mais il est bien Zvidentegesticesition ne peut pas tre utilisZe
pour Ztudier IOZvolution des distances pardoaitaesieux enquetes.
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Ces estimations peuvent stre comparZes avdaitsalesr.N. Beauvais (1996)
partir des enqustes sur les transports aupreZrgesriiaZes dans les grandes
villes de province et eml&krance. Il extrapole ces donnZes aux petitet atilles
milieu rural, et obtient les estimations dom¥Jlesalales24

Tableau 24. Millions de vZhicules -kilometres par jour ouvrable en deux  -roues, en
France, de 1969 "~ 1990

Mode 1969| 1976| 1983 | 1990
Bicyclettes 21,49| 19,02| 13,86 12,00
Deuxoues "~ moted 43,94| 37,53| 25,42| 17,90
Ensemble 65,43| 56,56| 39,28| 29,90

Source Beauvais (1996). Estimations d'apressendirdges de province eedleance.

Les hypotheses faites pM.Beauvais pour les dates anciennes et les zones rurales
peuvent stre excessives : elles conduisent pae se®8 millions de vZhieules
kilomstres (donc de voyagkilometres) ~ bicyclette en 1976, contre deB%8 ~
millions de voyagekitemetres en 191374 dans le tableay @2is 97 millions de
voyageurkilometres en 1983 contre 93 millions de vokdgewnses en 198982

dans le tableau @2 qui est plus cohZrent), puis 84 millions de vkij@mtess

en 1990 contre 78 millions de voy&ijenrdres en 1993894 dans le tableau 22

(ce qui est Zgalement plus cohZrent). Ces Acades @nZes 1970 montrent que
IOhypothese 2 est plus plausible que IOhyeoitéelle est paeatinsuf§ante.

Pour les deurues ™ moteur, les estimationsMidBdauvais pecheraient encore par
exces en 1976 (263 contre 198 ~ 216 e19p¥8lans le tableal &2en 1990 (125
contre 94 en 199894 dans le tableal, 22ais par dZfaut en 1983 (17& Qoar

en 19811982 dans le tableay M2le tout en millions de voyadé@orastres par
semaine, en nZgligeant les passagers deudswEn fait I0Zcart peut sOexpliquer par
la diffZrence de sources (locales phBehuvais, et nationales pour nous) et de

mZthodes.
Tableau 25. Coefficient de passage moins de 80 km ~ toutes dis  tances, de 1973 ~ 1994
Mode 19731974 | 19731974 | 19811982| 19931994
hypothese ] hypothese 1

Marche 1,000 1,035 1,035 1,087
DeuxRoues ~ Moteur 1,000 1,000 1,000 1,244
Big/clette 1,000 1,035 1,035 1,087
Voiture Particuliere 1,288 1,360 1,360 1,469
Transports collectifsetay 1,000 1,366 1,366 1,966

Calculs dOapres tabR&pour 1981982 et 199894, hypotheses pour 19934

Tableau 26. Milliards de voyageurs -kilomstres par an (toutes distances), rZsidents en
France mZtropolitaine de 6 ans et plus, de 1973°1 994

Mode 19731974 | 19731974 | 19811982| 19931994
hypothese ] hypothese 1

Marche 16,5 19,1 12,8 12,0
Bicyclette 3,6 4,5 50 4,4
Cyclomoteur 8,6 9,3 80 3,0
Motocyclette 1,7 2,0 2,5 3,1
Voiture Particuliere 177,5 211,5 338,5 549,9
Transports collectifs et ay 46,2 61,7 67,3 97,6
Total 254,0 308,2 434,1 670,0

Source L. Madre /01/1996 d'apres enquetes nationales trangedrietagpour 198982
et 1993994. Calcul d'apres tableaet2@bleal5pour 1973974

Les tableaux 2526 permettent dOextrapoler les rZsultats d22ahi@ansemble
des dZplacements (y compris ~ plus de 80 kildmektoesicile), et pour IOannZe. Ces
donnZesont Ztablies pat.Madre dans le tabl@&pour 1981982 et 199394,
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Nous en dZduisons dans le tal@&da coefficient de passage des distances
parcourues ~ moins de 80 kilometres du dom@éaserhble des distances. Ce
coefficient est natlemlent plus fort pour les modes qui permettedZgéaser
longue distance (voiture particuliere et tramgfiedsfs), avec une augmentation
entre 1981982 et 199894. Mais il nOest pas Zgal " 1 pour la marcicyaette

" cause des tetp secondaires " pied et~ bicyclette qui péneveaits sur un lieu de
destination situZ " plus de 80 kilometres diedamiciurs dOun voyage dQaffaires ou
de loisirs. Ce coefficient est sans doute suids estiuse de la mauvaise prise en
compe dans les enquetes nationales sur les transpaffdabesrnts effectuZs par

les non rZsidents.

Nous avons rZtropolZ ces coefficients 4919 7%ec deux hypotheses :

J Hypothese 1 : croissance linZaire des coetfzipatsage par mode (en leur
interdisant dOstre infZrieurs ~ 1).

J Hypothese 2 : coefficients de passage identitj@é31674 et 1981982.

E partir de ces hypotheses, nous avons estiifli&lds de voyagekitometres par
an (toutes distances) en 1973 dans le tablexgu

Lacomparaison avec les donnZebld@ehuvais conduit ~ prZfZrer IOhypothsse 2, qui
psche meme sans doute par dZfaut, au moindmyatdte.

Par ailleurs certaines critiques laissent pemdes @stimations des distances
parcourues ~ pied et Cyilette dans les enquetes nationales sur lesrtsassnt
sousZvaluZes, pour plusieurs raisons :

- les trajets pour motif principal sport ou proswenadel saisis, et peuvent «tre
omis par les personnes qui rZpondent si elfiesecoiggsie ceQest pas du transport ;

- les petits trajets peuvent stre plus facilenizist oub

- les distances sont mal connues pour les cymlistgsipZs de compteur, et a
fortiori pour les piZtons (elles sont parfois laissfidmam de 100 metres dans le
codage de I0enquste).

Ainsi, R. Carr®estime que Oen rZalitZ I'exposition globale hiydiégpisser 6
milliads de kilometresO en 19BP.

En 2002008, la question sur la distance de dZplacampest i@ posZe dans
IOenquete. Une estimatsndistances de dZplacement a ZtZ faite popiatere”

partir des durZes de dZplacement, et dOune ligotimstance des vitesses par
rapport ~ 1998994. La durZe moyenne dOun dZplacement “t\aflgragat? de
16,5% entre les deux enqueteks nombre de dZplacements ~ vZlo par personne et
par jour Ztant restZ pratiquement constant r{t@@rgnie nombre total de
dZplacements Ztant presquOZgal " celui de fmnpeopuleernZe), la meme
augmentation de 16,5% sOapplique " la dist@mces mpagcourue ~ vZlo par
personne et par jour.

Rzcapitulatf de 10Zvolution historique du vZlo dans les enguete s mZnages

Le tablea@7 rZcapitule IOessentiel des rZéOFatsiution histonmpue la bicyclette.
LOZquipement des mZnages en bicgOkesteamZliorZ, passant dOun peu plus de 9
millions de bicyclettes dOadultes en 1967 ~ Presnidéons en 260008. Au
contraire du parc, la mobilitZ " bicyclette & dppnis sOest stabilisZe. La diminution
est plus forte pour les usages gtlitair particulier domtcéleail pour lesquels la

39CarrZ J.R., gmnd H., Voltz A(Q¥Y989Morphologie sociale des risques accidentels dans les praniports

1 - la mobilitZ des Franeais et I'exposition aux-r8qosstution d'une base homogene de donnZes " partir
d'une r&xploitation de I'enquete "TratispEB2 de I'Inseelnretsrapport sur convention DWfletsCresta
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part modale de la bicyclette serait passZ dieranr@859 ~ 2% en 2008, avec une
baisse plus rapide dans les annZes 1960. Togsmhatifius, la mobilitZ ~ bicyclette
est passZe de 0,13 dZplaceps personne et par jour en19728" 0,08 en 1993
1994. La distance parcourue par personne et sgmitapassZe selon nos
rZtropolations de 116 kilometres en 1967 ~ 8Bdslem 19934. Cette baisse est
donc modZrZe, mais selon dOautres cuteme Jedharie Beauvais, la mobilitZ
ancienne " bicyclette pouvait stre plus ZlevAanguaos estimations. E titre de
comparaison, dans les pays o la mobilitZ ttbi@stlda plus forte (PBgsS,
Danemark, Chine), la distance parcouruengarecepar personne et par an est de
pres de 1000 kilometres : Schollaert & Copfp@@ns.12) donnent 1019 kilomstres
pour les Paygas en 1995 et 958 kilomstres pour le Danemark.

Tableau 27. fvolution de la mobilitZ " bicyclette en France de 1959 " 2008

1959| 1967 ii| 197376 | 198182 | 199394 | 200708
i i ii ii ii
Parc de bicyclettes iii 9167 | 14600 | 13133| 21270| 26 700
000 000 iv 000 000 000

Part vZlo dZplacements 9 7 5 4 2,7 2,2
domicik¢ravail % v
DZplacements vZIlo par 0,15 0,13 0,13 0,08 0,08
personne et par jour vi
Distances vZlo en km par 116 98 102 83 97 viii
personne et par an vii

i) enquete sur les dZplacements ddnaicili ; ii) enquetes sur les transports aupres des
mZnages Inrdisseg iii) dOapres tabld&y iv) y compri#d% de vZlos dOenfants, dOapres
enquste deuoues de 197&) estimZ dOapres tatl®awi) dOapres tablgauvii) dOapres
tablea26 (hypothese 2 pour 1973 ; viii) estimation

Les estimations " partir des grilles biographiques de IOENTD 2007-08

L Oenquete biographique de 2007 -2008

Une autre source nous permet aussi de conmahittfapassZe : dans la derniere
Enquste nationader les transpoetsdZplacements de 2087un volet biographique
a ZtZ inclus. Ce volet a permis de recuedlir 0@ grilles dans lesquelles les
personnes interrogZes ont donnZ leur moyerpode pansipal pour chaque annZe
de leur viévoir ©4.2.3).

Figure 10. fvolution de la rZpartition modale du moyen de tr  ansport principal
domicile -travail en Grande -Bretagne, 1890 -1998

Source : Pooley & Turnbull, 2000.

Au Royaumdni, des recueils biographig@esley& Turnbull2000)ont permis
dZtudér le moyen de transport dornaitail depuis 1890, en interrogeant les
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