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Résumé

Les zones urbaines en Inde regorgent partout de cyclistes, dont la plupart sont des usagers de la
voirie captifs car ils ont choisi le vélo faute d’autre solution viable pour se déplacer. La présente étude
analyse les perceptions de ces usagers captifs par rapport a celles d’un groupe d’usagers (potentiels) qui
ne circulent pas encore a vélo (et qui effectuent de courts trajets). Une enquéte de préférences déclarées a
été réalisée afin de procéder a des estimations de leur perception du choix de Iitinéraire, de
I’environnement viaire et des caractéristiques de I’occupation des sols.

La perception du risque qu’ont les usagers captifs ne differe pas beaucoup de celle des usagers
potentiels, contrairement a ce que 1’on pense généralement : les uns comme les autres privilégient surtout
la sécurité physique et les difficultés de traversée des carrefours. Les différences apparaissent dans leur
maniere de percevoir le confort ou I’attrait de ce mode de déplacement et les obstacles rencontrés. Les
piétons ou les personnes attendant 1’autobus sur la chaussée le long du trottoir constituent, aux yeux des
usagers potentiels, le principal obstacle a la circulation a vélo (environ 28 %), alors que les usagers
captifs se montrent plus tolérants a leur égard. D’apres les résultats obtenus, les perceptions de sécurité et
de confort sont indépendantes du type de zone traversée et de la distance parcourue. Pour les cyclistes
captifs, la présence de travailleurs du secteur informel dans les rues contribue a la protection collective
contre I’insécurité, outre 1’intérét qu’elle présente en raison des services que ces travailleurs fournissent ;
en revanche, les usagers potentiels considerent qu’elle constitue une entrave. L’enquéte fait ressortir
aussi que la déclivité du terrain est un facteur plus dissuasif pour les cyclistes potentiels que pour les
usagers captifs. Ces derniers préférent les grands axes de circulation, plus larges, contrairement aux
cyclistes potentiels qui préferent les rues étroites. Le rapport examine également les conséquences de la
planification d’aménagements cyclables du point de vue de I’action publique.

B.1. INTRODUCTION

Le présent rapport expose les résultats d’une analyse des perceptions des risques et des préférences
concernant la pratique cycliste dans le contexte indien, effectuée a I’aide d’un cadre de modélisation des
choix discrets composé de deux expériences de préférences déclarées et de plusieurs questions de
classement. Cette étude contribue a la littérature sur les déplacements non motorisés dans les pays en
développement d’Asie du Sud. Elle apporte aussi une contribution aux travaux de recherche sur les
navetteurs cyclistes (dans le contexte indien, ce sont surtout des usagers captifs) et les préférences des
usagers potentiels en matiere de choix d’itinéraire, en analysant 16 déterminants de la circulation et de
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I’environnement viaires. Elle s’appuie sur une enquéte menée aupres d’un échantillon de 1 400 personnes
interrogées dans la ville de Pune (Inde).

Cette étude est importante pour plusieurs raisons. En premier lieu, elle permet de mieux connaitre
les différences entre les deux catégories principales, a savoir les cyclistes actuels et les usagers potentiels,
ce qui revét de I’importance en particulier dans nombre de pays en développement d’Asie du Sud ou
I’usage du vélo n’est pas véritablement un choix. De ce fait, la distinction entre usagers captifs et
cyclistes par choix permettra d’éclairer 1’élaboration des politiques cyclistes a court et a long terme.
Deuxiemement, jusqu’a 75 % des déplacements effectués dans les petites et moyennes agglomérations
indiennes sont a courte distance (moins de 6 km; ils se prétent donc a la pratique cycliste), ce
qui représente un socle de demande latente de déplacements a vélo. Troisiemement, la connaissance des
déterminants du choix de I’itinéraire emprunté a vélo peut faciliter la prise en compte de ces facteurs
dans les plans d’urbanisme et de mobilité automobile. Quatriemement, cette étude peut fournir des lignes
directrices pour la conception d’aménagements cyclables qui garantissent la sécurité et réduisent le
nombre d’accidents mortels. Les autres avantages sociétaux évidents sont tres divers, notamment
I’atténuation des problémes liés a la circulation tels que la congestion, la pollution ou le bruit ; ainsi que
I’augmentation de la mobilité, une plus grande liberté et I’amélioration de 1’acceés pour les éleves ou
étudiants et les personnes qui ne peuvent pas se déplacer en voiture.

La planification de la circulation a vélo nécessite une analyse préalable de la demande estimée et du
réseau. La présente étude apportera une contribution importante pour I’analyse des réseaux en permettant
d’attribuer aux préférences des valeurs quantitatives qui peuvent servir a définir les itinéraires, les
équipements et un schéma directeur d’aménagement compatible avec le vélo.

La structure de la suite du rapport est la suivante : la section ci-apreés examine en détail le contexte
indien et donne un apercu général de I’agglomération type, qui est bien différente de nombre de villes
européennes et américaines. La section 3 passe en revue les études antérieures sur les cyclistes et la
planification des itinéraires cyclables afin de définir la portée de 1’étude. La section 4 décrit I’échantillon
choisi, I’élaboration du questionnaire et la construction du plan d’expériences. Les résultats empiriques
de I’enquéte sont exposés a la section 5, tandis que la section 6 présente les expériences de préférences
déclarées et leurs résultats. Enfin, la section 7 met en relief les conclusions importantes de 1’étude.

B.2. LE VELO DANS LE CONTEXTE INDIEN

Le vélo est un mode important pour les déplacements pendulaires des travailleurs urbains pauvres et
des éleves ou étudiants dans les villes indiennes. C’est en particulier un moyen de mobilité important
pour effectuer des trajets courts dans les agglomérations moyennes et grandes du pays. La part modale
du vélo dans les villes moyennes (1-3 millions d’habitants) et plus grandes (3-5 millions) est
généralement comprise entre 13 % et 21 %. Dans les mégapoles, la part des trajets effectués a vélo peut
ne pas dépasser 7-10 %, mais le volume de ces déplacements en termes absolus est tout de méme
considérable au regard de ceux observés dans nombre de villes européennes (1). Cependant,
contrairement aux cyclistes dans la plupart des villes en Europe, ceux des villes indiennes sont en
majorité des usagers captifs, c’est-a-dire qui se déplacent a vélo parce qu’ils n’ont pas acces aux autres
modes qu’ils préféreraient emprunter — en raison de contraintes financieres, parce qu’ils ne disposent pas
de véhicule ou faute de desserte.

Le taux élevé d’équipement en vélos (2), le faible cofit de ce mode et sa facilité d’utilisation en font

une solution attrayante pour les éleves ou étudiants et les travailleurs a faible revenu. L’usage utilitaire
du vélo est largement répandu dans les villes indiennes parce que c’est le moyen de transport le plus
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abordable et le seul dont disposent les ménages a faible revenu, les transports publics subventionnés étant
encore d’un cofit prohibitif pour eux (3, 4).

L’analyse de I’évolution tendancielle observée dans diverses agglomérations révele que la part des
déplacements a vélo a fortement reculé dans les années 80 et 90. Au cours de cette période, toutes ces
villes ont affiché un taux de croissance élevé du parc de véhicules a moteur et une progression des
améliorations d’infrastructure (principalement, par I’élargissement des voies de circulation et la
construction d’ouvrages de croisement dénivelé). Aucune ville ne possede un réseau d’infrastructures
cyclables en site propre (1).

Les cyclistes sont exposés a un risque élevé d’accident mortel. Ils sont impliqués, d’apres les
données observées, dans 5 % a 10 % du total des accidents mortels de la circulation dans les villes
moyennes et grandes. Environ 20 % a 32 % des cyclistes sont victimes d’accidents dont ils se sortent
avec des blessures graves (5). Néanmoins, le manque d’infrastructures siires, les risques élevés
d’accident mortel et ’absence de politiques favorables au vélo n’ont pas entrainé la disparition de la
pratique cycliste. Il est par conséquent indispensable d’offrir a ces cyclistes captifs une infrastructure
cyclable stire et confortable, qui permettrait aussi d’exploiter le marché des usagers potentiels.

B.3. EXAMEN DES TRAVAUX PUBLIES

Les recherches menées dans le domaine de la planification des transports non motorisés n’étudient
pas de maniere exhaustive les conditions de fonctionnement trés particulieres des villes du monde en
développement, caractérisées notamment par une population trés nombreuse et a bas revenu, une forte
densité urbaine, de faibles taux de motorisation, des trajets courts, une forte proportion de logements et
commerces informels, ainsi que par une structure polynucléaire. Les données provenant des
agglomérations indiennes montrent que les cyclistes se répartissent dans deux grandes catégories : les
usagers captifs et les usagers potentiels.

Usagers captifs

Le revenu exerce une influence considérable sur les possibilités de choix de transport qui s’ offrent a
la population. Dans les villes indiennes ou la pauvreté est généralisée, il importe au plus haut point de
veiller a ce que les moyens de mobilité des pauvres restent siirs. Méme si la marche ne cofite rien, elle
demande beaucoup de temps quel que soit le déplacement, sauf sur des trajets trés courts, tandis que le
vélo permet de circuler a une vitesse quatre ou cing fois supérieure et colite moins cher que les transports
publics. Dans beaucoup de villes asiatiques, les populations démunies demeurent tributaires des modes
de déplacement non motorisés, indépendamment de la taille de I’agglomération (6).

Certaines personnes n’ont guere la possibilité de choisir et doivent se limiter a un seul mode, soit
parce qu’elles n’ont pas d’autre solution pour se déplacer, soit parce que le mode qu’elles préfereraient
utiliser leur est financierement inaccessible. Les contraintes de choix peuvent découler de leurs propres
capacités (par exemple la capacité de conduire un autre véhicule ou les moyens d’acquitter les frais
d’utilisation d’un autre véhicule) ou étre imposées par le cadre de vie (par exemple 1’absence de desserte
par les transports publics). On considere que ces personnes ont une dépendance structurelle vis-a-vis
d’un véhicule (7), c’est pourquoi on les désigne par le terme d’« usagers captifs » (8). Dans les villes
indiennes, c’est le cas de la majeure partie des cyclistes : ce sont souvent des pauvres vivants dans des
bidonvilles qui devraient parcourir a pied des distances déraisonnables. La notion de captivité renvoie
donc, dans la présente étude, aux contraintes financieres qui pesent tout particulierement sur les
travailleurs a faible revenu et les éléves ou étudiants (ne disposant pas de véhicule ou ne sachant pas
conduire).
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La structure des déplacements des personnes a faible revenu vivant dans un habitat informel ou des
taudis est tres différente de celle des résidents de I’habitat formel. En général, de 50 % a 75 % des
déplacements pendulaires des personnes du secteur informel sont effectués a vélo ou a pied. La situation
socio-économique de cette catégorie de la population exclut la possession d’un véhicule motorisé, et
méme les services de transports publics, bien que largement subventionnés, lui sont économiquement
inaccessibles (>12 % du revenu de ces personnes). Les personnes défavorisées sont ainsi obligées de
parcourir a vélo de grandes distances dans des flux de circulation ou toutes sortes de véhicules roulent a
grande vitesse. Essentiel pour se rendre sur le lieu de travail, le vélo est pour elles un moyen de survie, et
également un facteur important de réduction de la pauvreté. Ces usagers captifs prennent de grands
risques, aussi est-il fondamental de bien connaitre leurs besoins car cela permettra de créer une
infrastructure et des aménagements cyclables mieux adaptés, sur les itinéraires directs les plus courts
possibles entre les principales origines et destinations de leur déplacements, pour faciliter un acces a leur
lieu de travail en toute sécurité (9, 10).

Usagers potentiels

Il existe aussi des personnes qui souhaiteraient se déplacer a vélo et que I’on pourrait persuader de
le faire si les conditions étaient appropriées (11). Un grand nombre d’éleves ou étudiants continuent de
circuler a vélo dans les villes petites et moyennes en Inde. Dans les grandes villes, en revanche, beaucoup
d’entre eux effectuent leurs déplacements pendulaires en autobus ou autre véhicule motorisé, méme
lorsqu’il s’agit de courtes distances. On entend par cyclistes potentiels dans la présente étude de jeunes
éleves ou étudiants et des travailleurs possédant un vélo, qui doivent parcourir des distances courtes
(moins de 6 km) et empruntent actuellement des modes motorisés. Or ils pourraient utiliser le vélo si les
conditions de déplacement étaient sécurisées et confortables. Par exemple, de nombreux parents
n’autorisent pas leurs enfants a se rendre a I’école a vélo parce que les pistes cyclables sires,
exclusivement réservées aux cyclistes, sont rares (9, 10). La plupart des études publiées par des
chercheurs de pays occidentaux ciblent la population étudiante, qui n’a pas les moyens de se payer une
voiture, parcourt de courtes distances et n’a guere envie de dépendre de transports publics peu fréquents
ou inconfortables (12). Les recherches disponibles traitent surtout des possibilités de transfert modal et
de leurs avantages, mais rarement des comportements, des perceptions et des besoins des usagers dans
les villes caractéristiques des pays a faible revenu, ou les perspectives de développement de la pratique
cycliste sont considérables.

Dans les villes indiennes, le taux élevé d’équipement en vélos et la prédominance des trajets courts
sont propices a la pratique cycliste. Dans les villes moyennes, de 35 % a 65 % des ménages possedent un
ou plusieurs vélos (2). En dépit de ce taux d’équipement important en zones urbaines en Inde, la part
modale du vélo est en général comparativement faible dans les grandes villes. La longueur moyenne des
déplacements, tous modes et véhicules confondus (hors marche), est comprise entre 4.2 et 6.9 km dans
les agglomérations moyennes et grandes. Il ressort de la distribution de fréquences des longueurs de
trajet que 56 % a 72 % des trajets sont courts (inférieurs a 6 km, distance qui se préte généralement a la
pratique cycliste), ce qui peut en partie s’expliquer par la forte densité résidentielle et I’existence
d’aménagements fonciers a vocation mixte dans les villes indiennes, ainsi que par leur structure
polynucléaire (13). En conséquence, on peut affirmer que la demande latente (des usagers potentiels,
susceptibles de se déplacer a vélo si la sécurité est assurée) est assez considérable dans les collectivités
urbaines indiennes.

La sécurité joue un role important si I’on considere le vélo comme un moyen de transport (14) et les
conditions de sécurité (qu’il s’agisse de garer les vélos ou de circuler) influent sur I’usage qui en est fait.
Les caractéristiques socio-économiques, les revenus, les rapports sociaux entre hommes et femmes, les
niveaux d’instruction et les taux de motorisation varient d’une culture et d’un pays a I’autre, et exercent
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aussi une influence sur la pratique du vélo. Au Chili par exemple, ce sont plutdt les hommes, les
catégories a faible revenu, les personnes qui ne possédent pas de voiture et les personnes peu instruites
qui utilisent le vélo. En Inde, les gens s’en servent surtout pour se rendre au travail, mais faire des
courses est aussi une importante raison de I'utiliser (15, 16, 17). L’« effet barriere » nuit a la mobilité
cycliste et allonge les distances a parcourir. Ces effets sont en général inéquitables car les populations
défavorisées tributaires du transport non motorisé doivent en supporter une part disproportionnée des
coflits (18). La captivité n’a pas grande importance dans les contextes américain et européen ; en
revanche, elle en a bien plus et joue un role décisif dans le contexte sud-asiatique.

Déterminants du choix d’itinéraire

Parallelement a ces nombreuses variables sociales, les caractéristiques des liaisons et des itinéraires
semblent revétir une importance déterminante dans le choix de I’itinéraire (19). S’agissant des liaisons,
les facteurs qui influent sur ce choix sont notamment I’existence ou non d’aménagements cyclables et les
caractéristiques du trafic automobile (20,21,22,23), les caractéristiques du stationnement (24,25,26), la
qualité de la surface de roulement (23,26,27) et la topographie (28). Un nombre assez considérable
d’études antérieures sur les équipements cyclables étaient axées sur l’analyse de I’influence des
caractéristiques des liaisons sur le choix de I’itinéraire et les décisions connexes (19). Parmi les facteurs
examinés dans ces études figuraient la configuration géométrique de la chaussée mesurée par la largeur
des voies, le nombre d’allées/rues secondaires donnant acces a la liaison concernée, les caractéristiques
des véhicules motorisés (vitesse, gabarit, etc.), le pourcentage de véhicules lourds, entre autres. Par
contre, rares sont les études qui s’intéressent aux caractéristiques des aménagements vélo, notamment la
largeur des pistes cyclables ou des voies cyclables en site propre, et aux caractéristiques de la chaussée.

L’adaptation de la voirie au vélo est principalement mesurée par le niveau de service du systeme
cyclable, notamment a 1’aide de modeles de compatibilité de la circulation cycliste, de I’indice de stress,
de la notation du danger et de modeles de niveau de service des carrefours (24-30). D’apres de
nombreuses études des choix d’itinéraires basées sur les préférences révélées, les navetteurs a vélo
préferent les itinéraires directs jusqu’a leur lieu de travail mais sont préts a faire un détour pour
emprunter des aménagements cyclables ; en revanche, ils préferent éviter les virages, les dénivelés, les
grands axes et les itinéraires hors voirie ; par ailleurs, ils préférent que la circulation soit régulée par des
feux et accordent de I’importance au temps de trajet (31, 32).

La plupart des mesures figurant dans ces études reposent sur I’appréciation subjective de I’analyste
concernant I’importance de chaque facteur relatif aux liaisons. Ainsi, bien que ces mesures apportent des
indications quantitatives de classement et de performance des aménagements, elles sont établies en
procédant a des pondérations qualitatives des divers attributs des liaisons. Pour s’affranchir de cette
contrainte, Bovy et Bradley ont utilisé dans leur étude (27) une enquéte de préférences déclarées dont il
est ressorti que le temps de trajet est la considération la plus importante dans 1’évaluation de I’itinéraire,
suivie de la qualité du revétement, de la densité de circulation et du type d’aménagement. Abraham et al.
(33) ont également eu recours a une enquéte de préférences déclarées qui leur a permis de constater que
les navetteurs a vélo accepteraient volontiers un allongement de leur temps de trajet pour emprunter un
itinéraire comportant des aménagements cyclables. De tres rares études tiennent compte en outre du
stationnement et des caractéristiques d’aménagement de 1’espace adjacent.

Synthese et portée de la présente étude
La majeure partie des études susmentionnées ne prenaient pas en considération la voirie du point de

vue des cyclistes. Les mesures relatives a I’aménagement de 1’espace, par exemple le type de milieu bati,
la densité, I’intensité d’occupation des sols et la structure fonciere, la présence du secteur informel, etc.
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peuvent aussi avoir une influence sur la sécurité et le confort (surtout dans les villes sud-asiatiques).
Pour mesurer de facon appropriée la sécurité, le confort et la protection collective contre 1’insécurité dans
le contexte des villes indiennes, il faut évaluer aussi les préférences de la population en matiere
d’environnement viaire.

B.4. PLAN D’ENQUETE

La ville choisie aux fins de la présente étude est celle de Pune (située dans I’Etat occidental du
Maharashtra), connue pour étre la ville du vélo en Inde : ce mode y affiche depuis longtemps une part
élevée (aujourd’hui, de 13 %), des plans directeurs cyclables y existent depuis 1982 et elle compte des
pistes cyclables en site propre depuis la fin des années 80. Ces caractéristiques et d’autres aspects
logistiques font de Pune une agglomération représentative des villes petites (population : 1-3 millions
d’habitants) a moyennes (population : 3-5Smillions) de I’'Inde. La ville s’étend sur 250 kilometres carrés et
sa population est estimée a plus de 3.15 millions d’habitants (2010).

Les objectifs de 1’étude étaient les suivants :

e Connaitre le profil socio-économique et la structure des déplacements des principales catégories
de personnes effectuant des trajets courts.
e Comparer les préférences des cyclistes actuels et potentiels en matiere de choix d’itinéraires.

Echantillon, groupes cibles et zonage

Dans ce cas, un échantillonnage aléatoire stratifié a été réalisé pour rendre compte de la population
qui effectue des trajets courts (< 6 km) dans la ville de Pune. Pour réduire les erreurs d’échantillonnage,
les zones sont stratifiées en fonction de I’aménagement de I’espace et la taille de I’échantillon sélectionné
est proportionnelle a I’intérieur de chaque zone. Une appréciation préalable au questionnaire a été faite
sur la base de la distance séparant les principaux points d’origine et de destination (distance qui doit €tre
inférieure a 6 km). Les personnes interrogées devaient étre dgées de plus de dix ans (afin qu’elles
puissent comprendre les questions et y répondre).

Elaboration du questionnaire et enquéte

Le questionnaire congu a fait I’objet d’un essai sur un groupe cible : I’enquéte pilote a laquelle on a
procédé aupres de 300 ménages (34) a permis de constater que, malgré la simplification des questions, y
répondre était une tiche complexe pour les enquétés, nécessitant beaucoup d’explications. Certaines
personnes, qui semblaient satisfaites de 1’environnement dans lequel elles se déplacaient a vélo, n’ont
pas pu suggérer d’améliorations. Elles n’avaient guere d’idées sur les aménagements possibles de
Iinfrastructure ou des voies réservées pour la simple raison qu’elles n’en avaient jamais connu
auparavant. Des paires d’options basées sur le classement ou le choix paraissaient plus adaptées a une
situation dans laquelle I’enquéteur posait toutes les questions oralement, en montrant le cas échéant des
images correspondantes. Dans le contexte indien, la plupart des cyclistes savent lire et écrire et ont au
moins un niveau d’études qui correspond au secondaire, mais ils ne souhaitent pas remplir eux-mémes un
questionnaire. C’est pourquoi, par souci de simplicité, on a adopté des représentations illustrées et un
nombre de niveaux limité au minimum, a savoir deux, avec seulement quatre attributs a la fois.

Un échantillon stratifié de 1 400 cyclistes et usagers potentiels (effectuant de courts trajets) (niveau

de confiance de 99 % et erreur de 5 %) a été construit pour représenter la strate socio-économique type.
Ce sont des personnes susceptibles d’avoir une influence sur 1’évolution de l’infrastructure et des
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aménagements cyclables et qui seraient concernées par les améliorations apportées. La premiere section
de I’enquéte a permis de subdiviser en gros les groupes cibles entre usagers captifs et usagers potentiels.

B.5. RESULTATS

Sur I’ensemble des enquétés, 19.40 % sont des cyclistes qui utilisent le vélo pour se rendre sur leur
lieu de travail, a leur établissement d’enseignement, et dans les magasins d’alimentation, des lieux de
sortie ou vers d’autres destinations (pour 1’essentiel, des usagers captifs) ; en revanche, 80.60 % sont des
cyclistes potentiels qui ne circulent pas a vélo pour le moment, mais qui posseédent ou peuvent se payer
un vélo et parcourir de courtes distances. Environ 59 % des enquétés sont de sexe masculin, et 25 % sont
des éleves ou étudiants de moins de 19 ans ; environ 57 % sont des adultes (20-49 ans), surtout des
travailleurs ou des ménageres ; et environ 18 % sont des personnes a la fin de 1’age adulte (50 ans et
plus). Les cyclistes sont en majorité des éleves ou étudiants et des travailleurs, tandis que les usagers
potentiels sont d’autres personnes qui effectuent des trajets courts, notamment des ménageres, des éleves
ou étudiants et des travailleurs.

Profil social

Les cyclistes actuels sont, pour la plupart, des personnes dont le niveau d’études correspond au
primaire ou au secondaire, alors que la majeure partie des usagers potentiels ont un niveau d’études
secondaires ou sont des dipldmés. L’usage du vélo en milieu urbain diminue lorsque le niveau
d’instruction et les revenus augmentent. De méme, les cyclistes captifs actuels appartiennent a la
catégorie des pauvres (12 %) et a celle des bas revenus (41 %) ; en revanche, on constate que les
cyclistes potentiels font partie des catégories a revenu intermédiaire (42 %) et élevé (5 %).

Le vélo est utilisé par 20 % des enquétés. Ce sont tous des cyclistes captifs — par définition dans la
présente étude, les personnes qui effectuent leurs déplacements pendulaires a vélo, qui ne peuvent pas se
payer un autre mode de transport et dont le lieu de travail se trouve a une distance déraisonnable pour la
parcourir a pied. Les 80 % restants sont des usagers potentiels — définis ici comme étant les personnes
qui parcourent des trajets (dans un sens) de moins de 6 km, qui possedent un vélo mais qui effectuent
leurs déplacements pendulaires en autobus ou véhicule motorisé (voiture, scooter ou moto).

Structure des déplacements

Parmi les usagers qui circulent régulierement a vélo, 26.3 % sont des éleves du primaire ou du
secondaire ou des étudiants du post-secondaire. En outre, 30 % des destinations des trajets effectués a
vélo sont liées a une activité professionnelle (de bureau, en usine ou autres) et 18 % des trajets parcourus
le sont pour faire des courses, se rendre a la banque, accéder a des lieux de loisir, etc. (pour y travailler
ou a d’autres fins). Les trajets représentent une distance moyenne de quelque 3.9 km pour les cyclistes
(entre 1.8 km et 6.0 km) parcourue en 22 minutes en moyenne (entre 10 et 40 minutes) a une vitesse de
10-12 km/heure. Les usagers indiquent que les colits des déplacements sont négligeables, mais certains
mentionnent une fourchette de 2-6 roupies indiennes (INR) par jour correspondant surtout a des frais
d’entretien et, rarement, de stationnement. Les déplacements potentiels a vélo sont, pour I’essentiel, a
courte distance et liés aux activités professionnelles (pour se rendre dans des bureaux, des usines et des
commerces) ainsi qu’a l'enseignement primaire, secondaire ou post-secondaire dans certains cas. Le plus
souvent, ces déplacements sont effectués en deux-roues motorisés (20 %), a pied (22 %) et par les
transports publics (36 %). En moyenne, la distance parcourue est de 4.6 km en 26 minutes environ, pour
un cofit de 10-40 INR par jour (environ 45 INR = 1 USD).
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Risques

Deux cyclistes sur trois ont d’ores et déja été victimes d’une sorte ou une autre d’accident ou de
collision. Le facteur qui dissuade le plus les cyclistes de se déplacer a vélo est la peur de I’accident
provoqué par un autre véhicule (30 %) ; viennent ensuite notamment les craintes liées a la traversée des
carrefours et au manque d’espace sur la voirie (18 % et 22 % respectivement). La peur de 1’accident
provoqué par un autre véhicule empéche aussi les cyclistes potentiels d’adopter ce mode de déplacement.
Le probleme de I’espace insuffisant sur la voirie ainsi que le mauvais état de celle-ci sont les principaux
facteurs qui dissuadent les gens de choisir le vélo comme mode de déplacement. Contrairement a ce que
I’on pense souvent, peu de personnes (7 %) ont évoqué comme motivation pour ne pas se servir du vélo
un statut social inacceptable ou son image de « véhicule des pauvres ».

Préférences concernant I’environnement

Les cyclistes actuels (usagers captifs) préferent les itinéraires dans les zones résidentielles (76 %), et
ensuite les quartiers résidentiels ou il existe aussi des activités commerciales (13 %). Rares sont ceux qui
préferent comme itinéraires habituels les zones exclusivement commerciales (3 %) ou celles a densité
extrémement faible. Les zones a faible densité et les quartiers résidentiels sont pergus comme étant les
plus attrayants pour les usagers potentiels (respectivement, par 9 % et 80 % d’entre eux). Les cyclistes
captifs et les usagers potentiels considerent tous que les zones exclusivement commerciales et la mixité
croissante des activités commerciales et manufacturieres ne sont pas attractives pour circuler a vélo. La
raison la plus couramment invoquée de ne pas emprunter le plus court itinéraire possible est le fait qu’il
passe par une voie a sens unique (50 % des cas), les autres motifs fréquents étant la mauvaise qualité du
revétement (25 %) et le volume important du trafic motorisé (5 %).

Principales variables

D’apres des études antérieures (9,10), les variables (ou facteurs) ci-apres sont les plus importants
dans le contexte des villes indiennes. L’enquéte visait a collecter des données sur I’importance accordée
a différents parametres, tels que la sécurité physique, la protection collective contre I’insécurité, les
obstacles, etc., qui influent sur le choix de I’itinéraire a parcourir a vélo et, partant, sur le choix du vélo
comme mode de déplacement (tableau 1).

L’importance attribuée aussi bien par les cyclistes captifs que par les usagers potentiels aux
parametres de la sécurité physique et des carrefours avoisine respectivement 30 % et 22 %. Une analyse
plus détaillée de la perception de I'insécurité physique révele divers aspects qui I’influencent. Il ne s’agit
pas d’un ordre ou d’une hiérarchie particuliers puisque les enquétés attachent plus ou moins le méme
poids a chacun des attributs. Les autobus circulant sur une voie en pente et la vitesse des véhicules
motorisés sont légerement plus importants (~29 %) ; ce sont des facteurs jugés dangereux plutot par les
cyclistes captifs actuels. Il est probable que les pistes cyclables mal congues et mal entretenues que
connaissent les enquétés soient la cause du faible taux de réponse concernant I’infrastructure cyclable en
site propre. Le gabarit des véhicules a moteur inquiete davantage les usagers potentiels, c’est pourquoi
les voies réservées aux cyclistes leur semblent une meilleure solution face aux risques de la pratique
cycliste sur la voirie (pour environ 25.5 % d’entre eux).

A I’égard de la protection contre I’insécurité, les principales différences entre usagers captifs et
potentiels sont bien visibles (tableau B.1). Il se dégage d’un classement détaillé des résultats que les
usagers captifs évaluent trés positivement la présence dans les rues des travailleurs du secteur informel
(30 %) ainsi que celle des autres cyclistes et des piétons (25 %) : le secteur informel offre par sa présence
une relative protection contre la délinquance et la criminalité, et rend les rues plus siires pour les femmes,
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les enfants et les personnes agées (4, 5). En revanche, les usagers potentiels accordent beaucoup de prix a
I’éclairage de la voirie (27.2 %) ainsi qu’a la présence des autres cyclistes et des piétons (25.6 %).

Une compréhension plus fine de la nature et de la fréquence des obstacles sur la chaussée le long du
trottoir révele que, pour les usagers potentiels, les piétons ou les personnes attendant 1’autobus qui s’y
trouvent constituent les principales entraves a la circulation (environ 27.4 %), tandis que les cyclistes
captifs actuels sont plus tolérants a leur égard. Pour ces derniers, le principal obstacle est le mauvais état
de la chaussée le long des trottoirs. Le stationnement de véhicules sur la voie longeant le trottoir est I’un
des autres facteurs dissuasifs importants qui empéchent de circuler a vélo (25 %). Les pentes ou une
topographie vallonnée font également partie des obstacles, particulierement aux yeux des usagers captifs.

Les carrefours sont subdivisés en ronds-points, carrefours en T sans réglementation de priorité,
croisements et autres types d’intersections (avec ou sans feux de circulation). La perception du risque
chez les usagers captifs ne differe pas beaucoup de celle qu’en ont les usagers potentiels. Les croisements
sans feux de circulation sont percus comme étant beaucoup plus dangereux (27 %) et jugés plus difficiles
a traverser (en particulier s’il faut tourner a droite puisqu’en Inde on roule a gauche). Il est étonnant de
constater que les croisements avec feux de circulation — surtout en I’absence de marquage au sol, de
signalisation, de sas a vélos, etc. — suivent de pres (26 %) ceux qui en sont dépourvus. Les ronds-points
se classent tout juste au-dessus des carrefours enT non réglementés (propriétés/voies de desserte)
(tableau 1). Les classements sont encadrés par les valeurs linéaires données par 1’analyste aux différents
aspects examinés. Pour la section suivante, des jeux d’illustrations ont été utilisés afin de définir les
préférences des enquétés concernant les attributs physiques et environnementaux des itinéraires et de la
voirie dans le cadre d’une expérience de choix (préférences déclarées).

B.6. EXPERIENCE DE PREFERENCES DECLAREES FONDEE SUR LES CHOIX

Dans une expérience de préférences déclarées, tous les choix possibles doivent étre définis sur la
base du principe de maximisation de I'utilité globale. Lorsqu’il existe un nombre plutdt important de
possibilités, I’analyste peut recourir a des expériences qui ne les nomment pas expressément (c’est-a-dire
en définissant des possibilités génériques ou non qualifiées). Les expériences de choix entre des
possibilités non qualifiées ne conviennent que pour des recherches exploratoires. Dans ce rapport, aucune
des deux expériences ne repose sur des choix possibles qualifiés pour la simple raison que les différents
types de rues, de conceptions et de circulations sont trop nombreux. Il est plus approprié, en
I’occurrence, d’estimer la fonction d’utilité générique pour la catégorie générale de biens ou de services
(expériences non qualifiées) (tableau B.2). On établit la liste et les définitions des huit attributs ainsi que
leurs niveaux pour expliquer les choix possibles. Dans le cas présent, ces attributs sont sélectionnés sur
une liste complete qui en compte environ 40 (tirée des travaux publiés) en fonction des réponses du
groupe cible et de I’enquéte pilote menée aupres de 300 ménages. Il faut tenir compte de la corrélation
entre attributs au moment de recenser les attributs 2 utiliser dans 1’expérience (35). Etant donné que
Iinfluence de 1’aménagement de I’espace et des caractéristiques de la voirie sur les transports non
motorisés n’a pas encore été étudiée dans le contexte indien, cette recherche est inédite.

La premiere expérience (plan factoriel complet et possibilités non qualifiées) reprend (de travaux
publiés) les attributs les plus utiles et les plus courants qui influent sur le choix de I’itinéraire, par
exemple 1’état de la chaussée le long du trottoir, et d’autres parametres de circulation. La spécificité des
villes du sud de I’ Asie tient a leur population nombreuse et a faibles revenus, a la forte densité urbaine,
au faible taux de motorisation, aux déplacements sur de courtes distances, a la forte proportion de
logements et de commerces informels, ainsi qu’a leur structure polynucléaire. Pour les modes non
motorisés, ces éléments, au méme titre que la circulation, jouent un réle important. C’est pourquoi la
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deuxieme expérience (plan factoriel complet et possibilités non qualifiées) a été concue pour analyser
I’incidence de ces facteurs sur les cyclistes actuels et les usagers potentiels.

Les coefficients aléatoires et les coefficients spécifiques concernant les individus ont été estimés a
I’aide de la version 1.5 du logiciel BIOGEME pour ces expériences de préférences déclarées a plan
factoriel complet sans qualifier les choix possibles. Les quatre principaux résultats de 1’estimation
réalisée en appliquant la technique des choix discrets sont les suivants : (1) estimations des coefficients ;
(2) coefficients t de Student et erreurs-type ; (3) valeurs du log de vraisemblance ; et (4) qualité de
I’ajustement mesurée par le rhd carré. Les données concernant la catégorie des usagers captifs et celles
sur les usagers potentiels ne font I’objet de modélisations distinctes que pour obtenir les principaux
effets. La fonction d’utilité générique pour la catégorie générale de biens et de services a été estimée afin
de connaitre I’importance attachée aux différents criteres par I’ensemble des personnes qui effectuent des
trajets courts (données globales) ainsi que par les usagers captifs (-c) et potentiels (-pu) (tableau B.3).

En terrain plat, I'utilité est élevée ; elle I’est aussi quand la qualité du revétement de la chaussée est
meilleure et quand le nombre de véhicules en stationnement est moindre. Les cyclistes captifs accordent
une grande importance a la qualité du revétement et aux véhicules en stationnement. En revanche, pour
les usagers potentiels, les piétons qui descendent sur la chaussée le long des trottoirs constituent
I’obstacle le plus important, le suivant étant la déclivité du terrain. Le coefficient correspondant a
I’obstacle que représentent les piétons pour les cyclistes captifs est positif et assez élevé. 1l est manifeste
que les cyclistes sont plus tolérants a I’égard des piétons présents sur la voie le long du trottoir. On peut
en conclure que cette présence a une incidence directe sur la sécurité. De méme, quand on circule a vélo,
il est relativement plus facile de composer avec les piétons qu’avec les véhicules a moteur (en
mouvement ou garés) sur la voie le long du trottoir. Les véhicules en stationnement représentent un
risque plus grand pour la sécurité physique des cyclistes au moment ot le véhicule se gare ou bien quand
il s’en va, ou encore quand la portiere d’un quatre-roues motorisés s’ouvre soudainement. Dans les deux
modélisations de la premiere expérience de préférences déclarées — celle des usagers captifs et celle des
usagers potentiels —, la qualité de 1’ ajustement est excellente.

Dans I’ensemble, la densité est un parametre non significatif statistiquement. Elle est cependant
significative pour les cyclistes captifs avec un niveau de confiance de 95 %, et la valeur de I’utilité croit
proportionnellement a la densité. Quant aux valeurs des autres attributs, elles sont significatives avec un
niveau de confiance de 95 % ou plus, tant pour les cyclistes captifs que pour les usagers potentiels. Le
tableau 3 fait état de coefficients plus ou moins équivalents pour divers attributs, qu’il s’agisse d’usagers
captifs ou potentiels, a I’exception de la valeur du coefficient relatif a la déclivité du terrain. Cela peut
s’expliquer, en partie, par I’absence d’infrastructure et d’aménagements cyclables, motif pour lequel les
cyclistes captifs choisissent le plus court trajet ; de plus, au moins a I’aller ou au retour, la déclivité du
terrain leur est favorable. Les usagers potentiels qui peuvent choisir de se déplacer avec un véhicule a
moteur consideérent cependant la déclivité comme un inconvénient plus dissuasif.

La comparaison des facteurs relatifs a la voirie (deuxieme expérience de préférences déclarées
concernant le confort et 1’attrait) fait ressortir une différence entre les usagers captifs qui préferent les
axes de circulation plus larges (malgré le volume important du trafic motorisé circulant & grande vitesse)
et les cyclistes potentiels dont la préférence va aux voies secondaires ou de desserte locale qui sont plus
étroites. Etant donné que les cyclistes captifs n’ont pas les moyens financiers de recourir 4 un autre
moyen de transport, ils sont habitués a affronter de plus grands risques en fréquentant des axes ou le
trafic est rapide et mixte, et préferent les itinéraires directs plus courts pour effectuer rapidement leurs
déplacements pendulaires (il s’agit souvent de grands axes primaires et secondaires). Les usagers
potentiels attachent beaucoup d’importance au confort et aux situations moins conflictuelles sur la voirie.
De méme, aussi bien les usagers captifs que les potentiels ne semblent pas beaucoup se soucier de la
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structure fonciere (faible coefficient), bien que le signe négatif signifie que 1’utilité diminue lorsque la
proportion du foncier a usage commercial, public ou semi-public augmente. En ce qui concerne la
densité, le signe positif indique qu’une forte densité représente une grande utilité pour les cyclistes
captifs ; autrement dit, c’est I’environnement qu’ils préferent. La présence ou I’absence de travailleurs du
secteur informel revét aussi une importance tres différente d’un groupe a I’autre : si les usagers captifs
semblent apprécier leur présence qui les protege contre I’insécurité et leur procure des services, les
usagers potentiels y voient, au contraire, un inconvénient majeur pour la circulation a vélo. Dans les deux
modélisations de la deuxieme expérience de préférences déclarées — usagers captifs et potentiels —, la
qualité de I’ ajustement est excellente.

B.7. RESUME ET CONCLUSIONS

Ce rapport tente d’évaluer comment les cyclistes captifs et potentiels percoivent différents aspects
des caractéristiques de la circulation (vitesse des véhicules motorisés, présence d’autobus) et de
I’aménagement de I’espace (intensité d’utilisation mixte des sols, densité urbaine, présence de vendeurs
dans les rues).

1. Les principales questions a soumettre aux enquétés, comme celles sur la connaissance de
nouveaux scénarios (nouvelles situations) (par exemple pistes cyclables et carrefours
avec priorité aux cyclistes) et sur I’amélioration de la sécurité/slireté (par exemple
éclairage, intégration du secteur informel), doivent étre bien congues.

2. Tant les usagers captifs que potentiels attachent une grande importance aux parametres
de la sécurité physique et des carrefours. La protection collective contre I’insécurité de la
rue est jugée importante par les cyclistes captifs ainsi que par les usagers potentiels.

3. La perception du risque aux carrefours des cyclistes captifs n’est pas tres différente de
celle des usagers potentiels. Ces deux catégories attribuent un rang élevé au risque dans
les carrefours avec/sans feux de circulation, ces croisements étant suivis de pres par les
ronds-points.

4. La présence de travailleurs du secteur informel dans les rues offre, pour les cyclistes
captifs, une protection contre I'insécurité, ainsi que le confort et I’attrait des services
qu’ils fournissent. Toutefois, pour les usagers potentiels, le secteur informel semble un
obstacle, méme si 1’éclairage leur parait un facteur important de protection contre
I’insécurité.

5. Comme on pouvait s’y attendre, I'utilité est plus grande quand le terrain est plat, le
revétement de meilleure qualité ou les véhicules en stationnement moins nombreux.

6. D’apres les résultats obtenus, les piétons en tant qu’obstacles sont affectés d’un signe
négatif et de faibles valeurs du coefficient. A 1’évidence, les cyclistes captifs sont plus
tolérants a leur égard, parce qu’il est plus facile de composer avec eux et que leur
présence éloigne les délinquants et rend les rues plus sires.

7. Pour les usagers potentiels qui peuvent choisir de se déplacer en véhicule motorisé, la
déclivité du terrain est un facteur dissuasif plus important que pour les usagers captifs.

8. Les usagers captifs préferent les axes de circulation plus larges (malgré le volume
important du trafic motorisé circulant a grande vitesse) aux voies secondaires ou de
desserte locale qui sont plus étroites. N ayant pas les moyens financiers de recourir a un
autre moyen de transport, ils sont habitués a affronter les plus grands risques d’un trafic
mixte et rapide, et préférent les itinéraires plus courts et directs pour leurs déplacements
pendulaires.
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9. Egalement pour les usagers captifs, la structure fonciére semble avoir une influence sur
le choix de I’itinéraire, le signe indiquant que 1’utilité diminue lorsque la mixité de
Iactivité augmente. Le signe négatif dont est affectée la densité (et son faible
coefficient) dénote une préférence pour un environnement a faible densité, mais ce
parametre n’a pas un treés grand poids dans le choix de I’itinéraire.

10. Il est intéressant de noter que la présence de travailleurs du secteur informel dans les rues
est considérée comme un facteur de protection collective contre 1’insécurité et comme un
attribut de confort intéressant en raison des services que ces travailleurs fournissent aux
cyclistes captifs.

Conséquences du point de vue de Uaction publique

Cette étude peut également aider a indiquer et a classer par ordre de priorité les projets
d’amélioration de la voirie, ainsi qu’a intégrer les aspects liés au mode formel ou informel d’occupation
des sols dans la planification des transports et I’urbanisme. Ce sont des connaissances qui permettront de
définir les priorités et les éléments nécessaires a la conception d’une infrastructure cyclable stire pour les
usagers actuels, ainsi que pour attirer les usagers potentiels. Ce que révele cette étude peut s’avérer utile
pour établir des plans vélo et élaborer des lignes directrices en vue d’appliquer des stratégies
d’aménagement de quartiers compatibles avec la pratique cycliste pour améliorer la sécurité et le confort
des déplacements pendulaires a vélo.

Les effets d’interactions entre le profil socio-économique et les caractéristiques des déplacements
peuvent faire 1’objet d’estimations afin de mieux appréhender I’hétérogénéité des préférences des
différentes catégories d’usagers. En définitive, ’'usage du vélo doit étre un choix. En conséquence, ces
renseignements peuvent étre utiles pour planifier et concevoir des stratégies permettant de transformer le
vaste potentiel des déplacements a courte distance en trajets systématiquement effectués a vélo. Dans les
villes petites et moyennes de 1’Inde, jusqu’a 75 % des déplacements sont a courte distance (moins de
6 km ; ils se prétent donc a la pratique cycliste), ce qui représente un socle de demande latente de
déplacements a vélo.

Ces informations permettraient en outre d’évaluer la compatibilité d’une zone donnée avec la
pratique cycliste ou d’estimer la relation entre certains aspects de I’aménagement de 1’espace et 1’usage
du vélo. Elles peuvent aussi servir a générer une analyse comparative de la compatibilité vélo de
différentes voies de circulation ou zones sur la base des perceptions de la population et de I’état des
infrastructures viaires du moment. De plus, les informations fournies par cette enquéte peuvent étre
utilisées pour procéder a la répartition du trafic et concevoir un aménagement de 1’espace propice a la

pratique cycliste.
Travaux futurs

Cette étude présente les résultats d’une enquéte réalisée aupres de 1 400 personnes qui se révelent
instructifs et statistiquement significatifs pour concevoir la circulation et I’environnement viaires a titre
expérimental. Mais il faut poursuivre les travaux pour augmenter la taille de 1’échantillon afin de mieux
estimer les différences de choix entre les cyclistes captifs et les usagers potentiels. Un plus grand nombre
de niveaux permettra d’approfondir la recherche, pour passer de travaux purement exploratoires a la
confrontation de relations linéaires avec une relation plus finement définie. On pourra ainsi construire un
modele de choix modal pour les déplacements a vélo. De méme, 1’élasticité croisée des parametres et
d’autres aspects, tels que le consentement a payer, peut étre exploitée plus a fond pour faire évoluer le
systeme vers la compatibilité vélo, en tenant compte plus précisément des décisions des personnes qui se
déplacent, ce qui permettra de produire de meilleures prévisions de la demande. Les valeurs calculées a
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I’aide de cette recherche peuvent servir a calculer un indice et des degrés de compatibilité vélo
applicables aux itinéraires ou liaisons pour analyser les réseaux ou choisir des itinéraires (36).
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