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Introduction

Le plan “Vélo et mobilité active” du ministére de la transition écologique a été lancé en septembre
2018 avec un objectif ambitieux: tripler la part modale du vélo dans les déplacements au quotidien
des individus passant de 3% a 9% en 2024. Toutefois, ce plan repose sur la sécurité routiere et le
confort des trajets avélo afin d’encourager ’'usage de ce dernier.

Au niveau du Calvados, la question de la sécurité routiere pour les cyclistes se pose d’autant plus
que 77% parmi eux ne se sentent pas en sécurité en circulation et ce, quelgue soit le sexe, ’age ou la
zone de résidence (aire urbaine de Caen ou hors de cette aire).

Par ailleurs, I’insatisfaction des cyclistes en termes de sécurité routiere est fortement liée au fait
qu’ils se sentent eXpPOSEs sur certains axes, notamment les ronds-points, les intersections et les routes
départementales. Ce sentiment d’insécurité s’explique par divers facteurs.

Au niveau des rondpoints et intersections, la principale cause d’insécurité est 1’absence
d’aménagements cyclables ou de marquage pour les cyclistes. Sur les routes départementales, la
vitesse provoque un sentiment d’insécurité accentué par 1’absence de séparation physique entre
cyclistes et automobilistes.

Par ailleurs, les automobilistes considérent les cyclistes respectueux. Les principaux points de
discorde entre cyclistes et automobilistes sont:

« les cyclistes qui se mettent au niveau des SAS Vvélo au feu rouge,
« les cyclistes bralant les feux rouges,

e ceux qui n’empruntent pas les pistes cyclables conseillées et les ralentissent.

Ainsi, une sensibilisation des cyclistes a 1’égard du code de la route et des automobilistes sur les
droits des usagers du vélo s’avére nécessaire.

Outre, la perception réciproque entre cyclistes et automobilistes, 1’étude accidentologique, portant
sur les facteurs environnementaux des accidents corporels impliquant un cycliste et recensés par le
Bulletin d’Analyse des Accidents de la Circulation (BAAC), indique que les doubles-sens
cyclables et la traversée de la chaussée restent des manceuvres dangereuses pour les cyclistes.

Dans le cadre de cette étude, nous allons nous intéresser a la perception réciprogue entre
automobilistes et cyclistes. En d’autres termes, pour les cyclistes, il s’agit d’ *étudier comment ils
percoivent les automobilistes vis a vis de leur sécurité dans la circulation et du confort de leur
trajets. Pour les automobilistes, il s’agit de comprendre comment ils pergoivent les cyclistes en
termes de courtoisie et de la qualité de leur partage de la chaussée avec ces derniers.

Pour ce faire, nous allons d’abord nous intéresser aux cyclistes, a leur sentiment de sécurité ou
d’insécurité routiére ainsi qu’a leur interaction avec les automobilistes. Ensuite, pour ces derniers,
leur partage de la chaussée avec les cyclistes sera étudié ainsi que leur perception du
comportement de ces derniers a leur égard et a 1’égard du code de la route.



Présentation de laDDTM

La Direction Départementale des Territoires et de la Mer (DDTM) est un service déconcentré de I'Etat
francais prenant la forme d’une direction departementale interministérielle, placée sous 1’autorité du
préfet du département, mais dépendant hiérarchiqguement des Services du Ministre de I’Intéricur. Elle
a été créee depuis le ler janvier 2010. Les missions de cette direction touchent plusieurs secteurs
notamment I’environnement, 1’urbanisme et 1’agriculture. En effet, la direction résulte de la fusion
de plusieurs services que sont:

« la Direction Départementale de I’ Agriculture et de la Forét (DDAF),
« la direction départementale de 1’équipement,
« le service eau et risques et la Direction des Affaires Maritimes (pour les départements du littoral).

Ainsi, la DDTM intervient dans des domaines variés concernant I’aménagement durable des territoires:

I’aménagement urbain et le logement,

I’agriculture et les espaces ruraux,

les espaces naturels et littoraux,

la prévention des risques,

le milieu marin et les activités maritimes.

Le stage s’est déroulé au sein de la DDTM du Calvados, située a 10 Boulevard Général Vanier a
Caen, dans I'unité sécurit¢ routiére du Service du Systéme d’Information, de la Circulation
routiére et de I’Expertise Territoriale (SSICRET). L unité de la sécurité routiere a pour mission:

« de porter la politique locale de sécurité routiére en interne et en externe a la DDTM,

» de diffuser la connaissance de 1’insécurité routiere dans les instances,

e d’instruire et de coordonner pour le compte de I’Etat la réglementation en matiére de
circulation routiere (derogations poids lourds, avis sur arrétes de police sur les routes a
grandes circulation, épreuves sportives),

e d’instruire les demandes de transports exceptionnels.

Afin de mener a bien ses missions, I’unité est composée de quatre agents. Outre, le responsable de
I’unité, il s’agit de:

« deux chargés d’études sécurité routiére (catégorie B+). lls sont chargés de produire des
analyses dans le domaine et d’instruire des dossiers,
e un instructeur des transports exceptionnels (catégorie B),

 un assistant sécurité routiére (catégorie C).



A- Contexte

En France métropolitaine, les cyclistes représentent 5.4% de la mortalité routiére de I’année 2018,
soit 175 cyclistes tués et 4328 blessés. Ainsi, le nombre de cyclistes tués sur la route a connu une
hausse ces trois dernieres années. C’est la seule catégorie d’usager pour laquelle le nombre de tués
est en hausse par rapport a 2010, soit une hausse de 19% (ONISR, 2018). Or, ce mode de
déplacement fait 1’objet d’une politique publique portée par 1I’Etat et les collectivités, notamment
a travers le Plan « Vélo et mobilité active ».

En effet, ce plan se fixe comme objectif de tripler la part modale du velo dans les déplacements au
quotidien d’ici 2024, en passant de 3 % a 9%. Ainsi, ce plan repose sur 4 axes :

« développer les aménagements cyclables et améliorer la sécurité routiére ;
e mieux lutter contre les vols de vélo ;

e créer un cadre incitatif reconnaissant pleinement le vélo comme un moyen de déplacement
vertueux (1’introduction du vélo dans le bareme fiscal);

« et enfin développer une culture du vélo (développer le « réflexe vélo » dés le plus jeune age).

Les enjeux liés a I’augmentation de la part modale du vélo sont d’ordre sanitaire, écologique et
économique. En effet, I’usage du vélo contribue a diminuer le risque de maladies coronariennes, favorise
la transition écologique et promeut la création d’emplois (dossier de presse plan vélo, septembre 2018).
En outre, une forte présence de cyclistes dans la circulation favorise le phénomene de “Sécurité par le
nombre”, diminuant ainsi le risque cycliste. D’autant plus qu’en 2018, il est estimé que le risque cycliste (le
risque pour un cycliste d’étre tué sur la route) au niveau national, est 3 fois plus élevé que pour les
automobilistes pour une heure passée dans la circulation (ONISR, 2018).

Dans le cadre du plan vélo départemental, des initiatives ont été prises par le département du
Calvados. Dans le cadre de ce plan, le Calvados a réalisé I’aménagement de 400 km de véloroutes.

Ce qui constitue un premier réseau d’itinéraires cyclables sur 1’ensemble du territoire. Ce réseau
est actuellement composé des axes suivants:

« la veloroute plage du Débarquement/Mont-Saint-Michel,
« le vélo Francette qui relie les 617 km entre La Rochelle et Ouistreham;

e la véloroute de I’Europe Centrale reliant sur 4000 km Kiev (en Ukraine) et Roscoff (en
France). Cet axe traverse le Calvados (50% de la partie frangaise s’y trouve) et est
aujourd’hui aménagé a 92.6% et sa continuité sera assurée en 2021,

» I’axe la Seine a vélo qui relie les 390 km qui sépare Paris et la baie de la Seine (Le Havre en
Seine Maritime et Deauville).

Face a cet engouement pour le vélo, la question de la sécurité et de I’accidentalité de ce moyen de
déplacement mérite une attention particuliére, en 1’occurrence dans le Calvados.

B- L’accidentalité des cyclistes dans le Calvados
L’accidentalité des cyclistes dans le Calvados est étudiée sur la période 2014-2018.

Une étude plus détaillée sera présentée par le Centre d’Etudes et d’expertise sur les Risques,
I’Environnement, la Mobilité et 1’Aménagement (CEREMA). Ainsi, sur cette période, 175
cyclistes sont impliqués dans un accident, dans le département du Calvados, pour un total de 173
accidents (BAAC). Ainsi, sur cette période, le département a connu une baisse du nombre



d’accidents corporels impliquant un cycliste de 1’ordre de 4%.

Les accidents corporels sont les accidents enregistrés par les forces de 1’ordre dans le fichier BAAC.
Dans ce dernier, un accident corporel de la circulation routiere est tout accident qui:

e Implique au moins une victime
e Survient sur une voie publique ou privée ouverte a la circulation publique
e Implique au moins un vehicule.

Les véhicules motorisés quatre roues sont les plus impliqués dans les accidents des cyclistes. Ils
représentent 77% des véhicules tiers impliqués contre 3% pour les deux roues motorises.
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Par ailleurs, les accidents en agglomération sont les plus fréquents mais les moins mortels en
raison de la vitesse moins élevée des véhicules tiers impliqués (ONISR, 2018). Le méme constat peut
étre fait au niveau du département sur la période 2014-2018. Ainsi, sur les 12 morts enregistrés, 9
sont tués hors-agglomération. Or, 65% des accidents ont eu lieu en agglomération.
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En plus du lieu, la gravité d’un accident dépend aussi du type de collision. Selon I’ONISR (2018),
la moitié des accidents ayant occasionné une personne tuée ou blessée a bicyclette résulte d’une
collision par le coté. Ce méme constat peut étre fait au niveau du Calvados, soit 41% des accidents
mortels résultent d’une collision par le c6té. Par ailleurs, la plupart des accidents des cyclistes
implique un obstacle mobile en particulier les véhicules. La part des obstacles fixes (situés sur la
chaussée ou sur le trottoir, noté ObsChausTrot) est relativement faible (8%).

Néanmoins, les véhicules en stationnement sont souvent les obstacles fixes heurtés par les
cyclistes. En outre, la plupart des accidents corporels des cyclistes ont eu lieu en plein jour.



Nombre

10

Nombre de cyclistes tués Accidents corporels selon
selon le type de collision la luminosité
5 150 - 151
4
o 100-
2 S
5
1 zZ
50-
2. I
0_
frontal Arriére Coté SansCollision PIeir;Jour Crepdscule N:Ji'[
Type de collision Luminosité
Part des obstacles mobiles dans
I'accidentalité des cyclistes
125
100
50
11
piéton vehicule Animal Autre

Obstacle mobile heurté



11

Type d'obstacles fixes heurtés
par un cycliste
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D’importantes disparités selon 1’4ge et le sexe sont & constater. En effet, les cyclistes hommes sont
plus touchés par les accidents, de méme que les personnes agées de plus 45 ans.

Part des différentes tranches d'age Accident corporel selon le sexe
dans l'accidentalité de cyclistes 250 0
50 %
754 200 -
o g 150 -
8 50- IS
£ o
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Z
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Par ailleurs, des disparités sont a noter selon les mois de I’année. Au niveau national, 62% des
cyclistes tues ou blesses le sont entre avril et septembre (ONISR, 2018). Dans le département du
Calvados, 61% des accidents corporels de cyclistes ont eu lieu entre avril et septembre.
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Evolution accidents cyclistes
entre 2014-2018
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Outre les facteurs environnementaux (lieu, moment de la journée) les accidents des cyclistes sont aussi
causes par des facteurs comportementaux. Il s’agit notamment des manceuvres ayant précédé 1’accident.
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Afin d’étudier 1’association entre le véhicule et la manceuvre précédant 1’accident, une analyse des
correspondances est utilisée. Cette méthode consiste a caractériser le véhicule selon la manceuvre
précedant son accident. Ainsi, plus les positions d’un véhicule et d’une manceuvre sont proches sur
le graphique, plus cette manceuvre est fréquente dans I’accidentalité du véhicule. Par ailleurs, la
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dimension 2 (Dim 2), prend en compte la diversité des véhicules selon les manceuvres les
impliquant. Plus les positions des véhicules sur le graphique sont dispersées, plus les manceuvres
les impliquant divergent. Quand deux vehicules sont proches, cela signifie qu’ils se ressemblent en
termes de manceuvres précédant leurs accidents. La dimension 2 (Dim 2), prend en compte la
diversité des manceuvres en termes de véhicule. C'est-a-dire deux manceuvres sont proches
lorsqu’elles sont associées aux mémes véhicules.

Ainsi, il ressort de I’analyse des correspondances entre véhicules et manceuvres que les accidents des
cyclistes sont trés souvent liés aux manceuvres “A contre sens” et “Traversant la chaussée”: ce qui
explique la prépondeérance des collisions frontales et de coté des cyclistes.

C- Problématique et hypotheses de recherche

Il ressort de 1’analyse d’accidentalité routiere que les véhicules quatre roues sont les plus associés
a I’accidentalité des cyclistes. Toutefois, ce résultat mérite d’étre nuancé.

En effet, selon une étude de I’Ifsttar (2012) sur les données des hépitaux (notamment le registre de
Rhone), le nombre de blessés enregistrés par le BAAC est 4 fois inférieur au nombre réel enregistré
par les hopitaux et le nombre des blessés hospitalisés est deux fois supérieur aux données
enregistrées dans le fichier BAAC. Ce décalage s’accentue davantage quand il s’agit d’un cycliste:
les cyclistes ont une probabilité (égale a 34%) d’étre enregistrés dans les données des forces de
I’ordre inférieure a celle des autres usagers a gravité égale, et cette probabilité est encore plus faible
lorsqu’il n’y a pas de tiers (2%) (Amoros 2007). En outre, dans 70 % des cas, le cycliste chute
seul (Alice Billot-Grasset, 2015) et seulement 30% implique un autre usager.

Néanmoins, le rapport entre cyclistes et automobilistes mérite une attention particuliére dans
I’optique d’accroitre la part modale du vélo dans les déplacements. En effet, selon une étude menée
par la Fédération des Usagers de la Bicyclette (FUB) en 2017 au niveau national, la majorité des
répondants estimait que les conditions de circulation a vélo ne sont pas satisfaisantes et 90% parmi
eux estiment que les vélos restent dangereux pour les enfants et personnes agées et seulement 8%
estiment étre respectés par les automobilistes. Ce constat suscite les questions suivantes:

* Le sentiment d’insécurité chez les cyclistes est-il un sentiment genéral ou dépend t-il de
certaines caractéristiques du cycliste ?

e Quels sont les faits et gestes des automobilistes que les cyclistes considerent comme
irrespectueux? Sont-ils déterminants?

e Existe t-il chez les cyclistes des comportements susceptibles d’amener les automobilistes a
les mettre en danger ou a étre irrespectueux?

Cette étude repose sur les hypothéses suivantes: le comportement dangereux ou irrespectueux des
usagers résulte
e d’une part, d’une ignorance des nouveautes du code de la route;

» et d’autre part, d’'un manque de sensibilisation des usagers sur I’esprit de partage de la chaussée.

D- Méthodologie et administration des questionnaires

Dans le cadre de cette étude, nous allons particulierement nous intéresser a la perception
réciprogue entre les automobilistes et les cyclistes. Ainsi, deux questionnaires sont congus: un
destiné aux automobilistes et un autre destine aux cyclistes. Les questions vont porter sur les
aspects suivants:
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« leconfort: il s’agit de comprendre comment les usagers percoivent le partage de certains
aménagements avec d’autres usagers;

« lasécurité: Ces questions permettront de mesurer a quel point les mesures de sécurité sont
respectées par un type d’usager et si elles ne sont pas respectées, ce que cela suscite chez
I’autre usager;

e Connaissance du code de la route: A travers ces questions, I’objectif est d’évaluer a quel
point les usagers enquétés sont au courant des nouveautés du code de la route.

Le questionnaire qualitatif

Dans un premier temps, un questionnaire qualitatif est adressé a la population cible, c'est-a-
dire les usagers de la bicyclette ou de véhicule motorisé agés de plus de 15 ans. A I’image du
focus groupe, ce questionnaire permettra d’explorer la question de la sécurité routiére et de la
perception réciproque entre les usagers en question. Le questionnaire qualitatif a été concu et mis
en ligne avec Framaforms et est composé des questions suivantes:

e Question 1 : Vous sentez-vous en sécurité sur les aménagements cyclables que vous empruntez ?

Question 2: En tant que cycliste, quels sont les aménagements routiers sur lesquels vous ne
Vous sentez pas en securité (intersection, rond-point, type de voies...) ?

e Question 3 : Sur ces endroits sensibles en termes de sécurité quels sont les comportements
dangereux que vous avez pu identifier ?

e Question 4 : Pour vous, quelles sont les manceuvres des autres usagers qui vous mettent en
danger dans la circulation ou vous font peur ?

e Question 5: Lorsque vous circulez en vélo, avez-vous déja entendu des remarques
désobligeantes du type « moi je travaille... » ? Quelles sont ces remarques et dans quel
contexte cela s’est-il produit ?

« Question 6: Si oui, dans votre cas, quels sont souvent les facteurs déclencheurs de ces conflits ?

e Question 7 : En tant qu’usager d’un véhicule motorisé, vous arrive t’il qu’un cycliste vous
fasse peur de par son comportement ?

* Question 8 : En tant qu’automobiliste, est ce qu’un cycliste vous a déja fait des remarques
dé- sobligeantes ? Quelles sont ces remarques et dans quel contexte cela s’est-il produit ?

* Question 9 : En tant qu’automobiliste, quelles sont les évolutions récentes du code de la
route dont vous étes au courant concernant les cyclistes ?

e Question 10 : Veuillez laisser un commentaire (ou suggestions) sur la sécurité routiere et le
vivre ensemble (voiture / vélo) dans la circulation ?

L’analyse complete de ce questionnaire est disponible dans 1I’annexe de ce document et le verbatim
de ce questionnaire est disponible sur le lien https://layekebe.shinyapps.io/kebedashboard/.

Ainsi, a partir des réponses a ces questions, le questionnaire quantitatif est élaboré.

Le questionnaire quantitatif: méthodologie

La méthodologie d’échantillonnage utilisée est I’échantillonnage par quotas. La taille de


https://layekebe.shinyapps.io/kebedashboard/
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I’échantillon est calculée séparément pour les cyclistes et les automobilistes. La formule théorique
utilisée est la suivante:

ttxp+(1-p)
e

n=

Ou n représente la taille de 1’échantillon; p, est la proportion de cyclistes dans la population et m est
le taux d’erreur toléré.

Ainsi, pour les cyclistes, le nombre d’enquétés est 124 cyclistes et est donné par la formule suivante :

1,962 &« 0,02 « 0,007
0,032

Yiepclieter —

Cet effectif a été calculé en reprenant la part modale du vélo dans les déplacements au quotidien.
Ainsi, nous supposons que la part modale du vélo au niveau national est identique a celle au niveau
du Calvados. Par conséquent, la proportion de cyclistes utilisant le vélo au quotidien représente 3%
des calvadosiens avec une marge d’erreur de 3%.

Par contre, la taille de 1’échantillon pour les automobilistes est 226 individus. Cet effectif est
calculé en considérant que la proportion d’automobilistes dans le Calvados est 82% selon 1’étude
EMD de 2011. Par ailleurs, pour les automobilistes, la marge d’erreur est fixée a 5%. Ainsi, on
obtient:

1,962 %0, 8240 18
01,052

Tiouiomobilisier —

Ensuite, pour chacun de ces usagers, 1’échantillon est subdivisé en croisant le sexe avec la zone
d’habitation. Les zones d’habitation sont: 1’aire urbaine de Caen et la zone située hors de cette aire.
Selon ’INSEE, 1’aire urbaine de Caen représente 60% de la population du Calvados.

La notion d’aire repose sur celle d’unité urbaine. En effet, outre les critéres morphologiques
(continuité du bati) et démographiques (taille minimale), des criteres de fonctionnement tels que le
nombre d’emploi et le déplacement domicile-travail sont utilisés. Ainsi, selon I’INSEE, 1’aire
urbaine se définit comme un ensemble continu et sans enclave formé par un péle urbain (unité
urbaine offrant plus de 10.000 emplois) et par sa couronne périurbaine, ¢’est-a-dire les communes
dont 40% de la population active résidente ayant un emploi travaillent dans le pdle urbain ou dans
une commune fortement attirée par celui-ci; ces communes sont dites mono polarisées. L’aire
urbaine de Caen est composée de 223 communes.

Ainsi, tant pour les cyclistes que les automobilistes, 60% des enquétés habitent dans I’aire urbaine et
les 40% résident en dehors de cette zone. En outre, pour chaque type d’usagers, I’effectif sera
réparti suivant le sexe des répondants. Selon le dossier complet de I’INSEE 2017, la répartition de
la population du département selon la zone d’habitation et le sexe est le suivant.

Homme femme

hors-aire urbaine 48% 52%
Aire urbaine 47% 53%
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Ces proportions ont été calculées en enlevant la part de la population age entre 0 et 15ans. En
d’autres termes, la population enquétée est : les habitants du Calvados agés de plus de 15 ans.

Les partenaires a cette enquéte

Ainsi, dans le cadre de cette enquéte, nous avons travaillé avec des associations telles que,
“Dérailleurs” de Caen, Toutenvélo, la maison du vélo de Caen. En outre, d’autres établissements
publics ont été partenaires de cette étude, notamment 1’Agence d’Urbanisme de Caen Normandie
Métropole (Aucame), Direction des Transports de Caen-la-Mer, le département du Calvados et
Bayeux Intercom. Ces différents partenaires ont contribué a la diffusion du questionnaire en ligne.

Administration du questionnaire quantitatif
L’administration du questionnaire quantitatif s’est déroulée en deux étapes: une premicre enquéte

sur le terrain qui est un test du premier questionnaire élaboré et une deuxieme, qui est
I’administration du questionnaire définitif.

L’enquéte de terrain test a permis de corriger le questionnaire initial en tenant en compte les
remarques suivantes des enquétes:

 lalongueur du questionnaire,

« la similarité entre certaines questions,

 la reformulation de certaines questions.

"
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Figure 1: Enquéte a la place Pierre Bouchard. = Auteur: DDTM-14

Le questionnaire quantitatif (définitif) est administré en utilisant deux méthodes: il est mis en ligne
sur les sites des services de 1’Etat dans le Calvados ou il est accessible au grand public et sur la
page d’accueil de partenaires a 1’étude, tels que “Dérailleurs” de Bayeux, Bayeux Intercom,
AUCAME.

Cependant, outre I’administration en ligne du questionnaire, des enquétes de terrain ont été
menées. L’enquéte de terrain a été menée afin d’éviter d’avoir une seule catégorie de répondant, ce
qui constituerait un biais. En effet, avec un unique questionnaire en ligne, seulement les cyclistes
membres d’une association ou qui ont une tendance a consulter les sites ou est publié le
questionnaire auront la possibilité de répondre. Les enquétes se sont déroulées essentiellement au
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centre ville de Caen, notamment a la place Saint Pierre, la place de Pierre Bouchard et au niveau
de la Prairie en interrogeant les passants.

Comme pour le questionnaire qualitatif, la mise en ligne du questionnaire quantitatif est effectuée
avec Framaforms.

Les enquéteurs etaient des volontaires composés du personnel de la DDTM ou des autres
etablissements partenaires. Les enquétes ont été menées dans un contexte de Covid-19. Ainsi, les
enquéteurs ont été équipés de masques, en plus des gilets fluorescents.

Pour ce qui est de la logistique, les déplacements sur les lieux d’enquéte ont été faits en utilisant
les vélos mis a disposition par la DDTM.

&« D @ ntipsy wew bayeux-intercom.fr eee 9! | Q Recherche m m

Accueil  Viescelaire  Eau et assainissement  Emploi et économie  Aménagement du territoire Tourisme  Environnement  Llintercommunalité
Par télephone :
P 3 3 0231516300
METEO : un temps parfait pour randonner et QUESTIONNAIRE : quelles perceptions entre
pédaler! cyclistes et automobilistes ? Adresse

26/05/2020 25/05/2020 4 place Gauguelin Despalliéres
14400 Bayeux

Haoraires :
Du dundi au vendrec de 8h30 3
12h00 et de 14000 3 17130,

Nous écrire via le formulsire de

demande dmnformatien.

COvID-19

Soleil et oel bley sur Bayeus Intercom, Dans e cadre du Plan = Vélo et mobilités actwes = lance par le coOVID-19

Geuvernement fn 2018, Bayeux intercom participe & une étude
Vite [ Petit tour d'horzon des itinéraires de randonnée & pied ou & menée par 13 Direction.., Al D Es

A T AUX
- | == ENTREPRISES

Figure 2: Questionnaire mis en ligne par Bayeux Intercom

E- Données du questionnaire quantitatif

L’enquéte quantitative s’est déroulée du 15/06/20 au 15/07/20.L’administration du questionnaire
est faite tant en ligne que sur le terrain. L’échantillonnage a été effectué en croisant la zone
d’habitation avec le sexe. Deux zones ont été considérées: I’aire urbaine de Caen et la zone hors
aire urbaine de Caen.

Les réponses collectées aupres des cyclistes et automobilistes sont au nombre de 471 dont 194 sont
des cyclistes et 277 sont des automobilistes. Parmi ces réponses, environ 45 sont recueillies sur le
terrain.

Pour les cyclistes, les résultats se résument dans le tableau suivant:

Femme Homme

hors aire urbaine 20 24
aire urbaine 63 87

Par ailleurs, I’objectif en termes d’effectif se résume dans le tableau suivant:
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Femme homme

hors aire urbaine 26 24
aire urbaine 39 35

Ainsi, en zone urbaine, le nombre d’hommes et de femmes obtenu dépasse 1’objectif de départ avec
respectivement 52 et 24 individus de plus. Par contre, en zone hors aire urbaine, le nombre
d’hommes souhaité est obtenu alors que 6 femmes cyclistes n’ont pas pu répondre au questionnaire,
comme le montre le tableau suivant:

Femme Homme

Hors aire urbaine -6 0

Adre urbaine 24 52

Apres suppression aléatoire des effectifs en excés, on obtient le tableau suivant:

|hors aire urbaine
|aire urbaine

Etant donné que les femmes en zone hors urbaine sont sous représentées, un test chi est effectué afin de
savoir s'il est nécessaire de procéder a un redressement des données. L'hypothese nulle de ce test est:
I'échantillon est genéré par un processus aléatoire. Autrement dit, les deux criteres d'échantillonnage sont
indépendants I'un de l'autre.

Pearson's Chi-squared test with Yates' continuity correction

data: c_tab
X-squared = 0.32617, df = 1, p-value = 0.5679

Pour les automobilistes, les résultats de I’enquéte se résument ainsi:

Femme Homme

hors aire urbaine 36 43
aire urbaine 89 109

Les objectifs en termes de représentativité sont les suivants:

femme home
hors aire urbaine 47 43
aire urbaine 72 64

Idem pour les cyclistes, 1’objectif de représentativité des hommes en zone hors aire urbaine est
réalisé, alors que pour les femmes, il manque 11 femmes. Par contre en zone urbaine les individus de
plus sont au nombre de 17 et 45 respectivement pour les femmes et les hommes.
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Femme Homme

hors aire urbaine -11 0
aire urbaine 17 45

Les femmes automobilistes hors zone urbaine sont sous représentées. Toutefois, le test de chi-deux ci-
dessous indique qu’un redressement des effectifs ne sera pas nécessaire: la p-valeur du test étant

supérieure a 0,05.

## Pearson's Chi-squared test with Yates' continuity correction

## data: a_tab
## X-squared = 1.0297e-30, df = 1, p-value = 1

La suppression aléatoire des individus de plus donne la table suivante:

Femme Homme

hors aire urbaine 36 43
aire urbaine 72 64
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I- Analyse de la perception des cyclistes

La perception des cyclistes est analysée en termes de sécurité routiére, de confort des trajets et de la
courtoisie des autres usagers (en I’occurrence les automobilistes).

a- Sécurité routiere

Dans I’optique de tripler la part modale du vélo, le sentiment de sécurité routiere des cyclistes est
incontournable. Ainsi, il importe de mieux comprendre les déterminants de ce sentiment.

Satisfaction en termes de
sécurité routiere

542 %
60 -
Satisfaction
Je ne saispas
L]
. Pas du tout satisfait
0 . Peu satisfait
0 Satisfait
20-
Tres satisfait
0
— _0.85%
O -

Je ne saispd®as du tout satisfaiPeu satisfait Satisfait Tres satisfait
Satisfaction

Plus de la moiti¢ des cyclistes disent se sentir “peu en sécurite”, soit 54% des cyclistes. En outre,
les cyclistes qui ne sont “pas du tout satisfait” de leur sécurité est de 23%. Ainsi, au total, il est
possible d’estimer qu’environ 77% des cyclistes ne se sentent pas en sécurité sur la route.

Par ailleurs, il est intéressant d’étudier le sentiment de sécurité ou d’insécurité¢ selon le lieu
d’habitation, le sexe et 1’age.
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Sentiment de sécurité selon
la zone d'habitation

h_zu Zu
Je ne sais pas 2 2 4
Pas du tout satisfait 12 14 26
Satisfait 8 15 23
Peu satisfait 22 42 64
Tres satisfait 1 1
14 74 18

Sentiment de sécurité routiere
selon I'age

Pas du tout satisfai
Peu satisfait
Satisfait

Tres satisfait

Jene ssispas

oooog

55 %

23% 22%

17 %

5%

0% 2% 2%
I I

(15,44] (44,100]

Le sentiment d’insécurité est homogeéne entre les résidents de I’aire urbaine et ceux qui sont hors aire
urbaine. En effet, 57% des résidents de 1’aire urbaine de Caen estiment étre peu satisfaits de leur
sécurité contre 50% des cyclistes hors de I’aire urbaine. Par contre, 27% des cyclistes en zone hors
aire urbaine se disent satisfaits contre 20% en aire urbaine. Ce qui implique que dans 1’ensemble
77% des cyclistes sont peu ou pas satisfaits quelque soit la zone de résidence. Ces ressemblances se
retrouvent guant a la satisfaction: 20% des cyclistes
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en aire urbaine sont satisfaits contre 18% en dehors de la zone urbaine.

Le sentiment d’insécurité différe faiblement selon les tranches d’age. Le pourcentage de cyclistes
qui ne se sentent pas en securité est de 76% pour les tranches d’age de 15 a 44 ans et 77% pour les

plus de 60 ans.

Sécurité cycliste selon le sexe

Fre
Femme - QO O O Q . q
Q-
Q =
Q 1
Honme-——— @ © o O o c o
1 ‘I .I ‘I ‘I
& & & & &
P 2 =4 = &
® NS & «&
W N
)

Des disparités sont observées dans les taux d’ins

atisfaction entre les hommes et les femmes. En

effet, 70% des hommes estiment non satisfaisante leur situation sécuritaire sur la route contre 85%

chez les femmes.

Dans ce qui suit, nous allons analyser le degré de
sécurité et la zone d’habitation, 1’age et le sexe.

dépendance entre le sentiment d’insécurité ou de

VCramer

variable

0.0195553
0.0304898
0.1052690

satisfaction-zone
satisfaction-age
satisfaction-sexe

Dans le tableau ci-dessus, la colonne nommé

e VCramer donne les valeurs issues du test de

Cramer. Ce dernier a pour objectif de déterminer I’intensité d’une éventuelle relation entre deux
variables qualitatives. La colonne variable donne les variables dont la relation est étudiée. Ainsi, ce
tableau indique que I’intensité de la relation du sentiment d’insécurité avec chacune de ces variables,
notamment, la zone de résidence, 1I’age et le sexe sont inexistantes: Pour chacune des relations

étudiées, le VV de Cramer est inférieur a 0,20,
corrélation entre les variables.

Ainsi, nous pouvons conclure que le sentiment

qui est le seuil minimum pour qu’il existe une

d’insécurité sur la route est un sentiment général

chez les cyclistes et ne dépend pas de la zone d’habitation, ni de 1’age ou le sexe.

Le sentiment d’insécurité des cyclistes peut étre expliqué par le type d’axe emprunté par ces derniers

lors de leurs trajets. Les types d’axes pour lesque
les intersections et les routes départementales.

Is nous allons nous intéresser sont: les ronds-points,
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Estimation de |'exposition au
niveau des ronds—points

43 % 43 %

Trés expose
Expose

Peu expose
Pas expose
Je ne saispas

Oooooo

8 %

2 % 3 %
| —
I I I I I

Trés exposé Exposé Peu exposé Pas exposé Je ne sais pas

Le sentiment d’exposition est de 86% chez les cyclistes (somme des modalités “trés expos¢” et
“exposé”) au niveau des ronds-points. Ce sentiment se répartit comme suit selon la satisfaction
globale en termes de sécurité routiére.

Sentiment d'exposition aux ronds—points
selon le sentiment global d'insécurité routiére

46% 4509 Trés exposé
Exposé

Peu exposé
Pas exposé

ne sais pas

38 %

33 %

ooooo

29 %

3% % 4%

0 % 0 %

Insatisfait satisfait

Selon le sentiment global d’insécurité, I’exposition au rond-point differe. 70% des cyclistes qui sont
satisfaits de leur sécurité sur la route pensent étre quand méme étre exposés au niveau des ronds-
points contre 90% pour ceux qui estiment insatisfaisante leur situation sécuritaire sur la route. Ce
qui laisse présager que 1’exposition au rond-point est déterminante dans le sentiment global de
sécurité ou d’insécurité routiére.
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Rond-point
expose hon_expose Pearson
residuals:

= 2.0

— 0.0

Satisfaction
satisfait insatisfait

-1.0

P-value =
0.01234

Lafigure ci-dessus indique que le sentiment de non exposition aux ronds-points est significativement
associe au sentiment global de sécurité sur la route. Ainsi, les cyclistes qui se sentent moins
exposés au niveau des ronds-points ont tendance a étre satisfaits de leur sécurité routiére dans
I’ensemble.

Estimation de |I'exposition au
niveau des intersections

0
51 % Exposé

Trés exposé
Peu exposé

Je ne sais pas

oooo

25 % 23 0

, 1%
| | | |

Exposé Trés exposé Peu exposé Je ne sais pas

Le sentiment d’exposition au niveau des intersections est de 76% contre 86% au niveau des ronds-
points. Ainsi, le sentiment d’exposition au niveau des ronds-points serait-il significativement
associé au sentiment d’insécurité chez les cyclistes?
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Intersection
Expose non_expose Pearson
residuals:
2.6
— 2.0

— 0.0

Satisfaction
satisfait insatisfait

-1.5

P-value =
0.00070003

Comme pour la non exposition au niveau des ronds-points, celle au niveau des intersections est
aussi tres significativement associée au sentiment de sécurité chez les cyclistes. Ce lien est surtout
dd au fait que les cyclistes qui sont satisfaits de leur situation sécuritaire se sentent moins exposes au
niveau des intersections.

Les pourcentages des degrés d’exposition au niveau des routes départementales sont sensiblement
similaires a ceux de I’exposition au niveau des intersections, soit 74% des cyclistes s’y sentent
exXposés.

Estimation de |'exposition au
niveau des routes départementales

41 % Treés exposé
Exposé

Peu exposé
Pas exposé

ne sais pas

17%

32 %

ooooo

8 %

3 %
I I I I I

Trés exposé Exposé Peu exposé Pas exposé Je ne sais pas

Toutefois, le sentiment s’exposition au niveau des ces routes n’affecte pas significativement le sentiment
d’insécurité globale comme le montre la figure suivante.
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Départementale

Expose non_expose Pearson
residuals:

0.98

— 0.00

Satisfaction
satisfait insatisfait

-0.60

P-value =
0.19994

L’absence de lien entre I’insécurité routiére et I’exposition au niveau des routes départementales
pourrait étre expliquée par le fait qu’une majorité de cyclistes (ceux résidant dans ’aire urbaine de
Caen) ne les emprunte pas. Ainsi, I’étude de la dépendance entre I’exposition au niveau des routes
départementales et le sentiment d’insécurité routiere selon la zone d’habitation pourrait donner un
résultat différent comme le montre la figure suivante.

Départementale

expose non_expose Pearson
| | ﬁl residuals:
= 2.4
5 - 20
3
S o
.; "c—U' :
Q D)
82 =
o Q
< |
N 0.0
. S
T | | | ™
R2] N -1.1
3 | | R
& N P-value =
0.013893

Ainsi, selon la zone de résidence, I’exposition au niveau des routes départementales impacte sur le
sentiment global de sécurité. En effet, le sentiment d’étre peu ou pas €Xposes au niveau des routes
départementales pour les cyclistes issus de la zone hors aire urbaine de Caen est significativement
associ¢ a leur sentiment de sécurité en circulation alors que pour les cyclistes issus de 1’aire
urbaine de Caen, cette association est inexistante.
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En conclusion, I’exposition au niveau de ces différents axes n’est pas significativement associée au
senti- ment d’insécurité des cyclistes. Par contre, la non exposition au niveau de ces axes améliore
fortement la satisfaction des cyclistes en termes de sécurité routiére.

Différents facteurs font que 1’exposition ou non des cyclistes au niveau de ces axes reste
déterminante sur leur sentiment global d’insécurité dans la circulation. L’accent sera mis sur les
modalités suivantes: la vitesse ou le flux de circulation (noté vitesse), le manque de confiance du
cycliste a I’égard de I’automobiliste (noté confiance), I’absence de séparation entre la chaussée et
la piste cyclable (noté abs.sep).

L’objectif de ’analyse des correspondances est d’associer chacune de ces modalités ci-dessus a la
satisfaction en termes de sécurité routiére. Ainsi, plus une modalité de satisfaction (insatisfait, peu
satisfait, satisfait) est proche d’une modalité d’un facteur de risque (absence de piste ou de
séparation, manque de confiance, vitesse), plus elles sont fortement associées.

nsatisfait
,3 ] .
% . confiance
X abs.piste ®
(o0] _ [ ]
o
(qV} o : L.
- O PP PP PP ‘satlsfan ....................
.% o D .vitesse
e ] peu_satisf
£ o
o
a — | abs.sep
o ® :
| [ [ [ [ [ [ [ [
-0.3 -0.2 -0.1 0.0 0.1 0.2 0.3 04

Dimension 1 (71.6%)

Dans le graphique des correspondances ci-dessus, la dimension 1 (I’axe horizontal) oppose la
satisfaction a 1’absence de pistes cyclables ou de séparation avec la chaussée. En d’autres termes,
les cyclistes qui sont confrontés a I’absence de pistes cyclables sont significativement insatisfaits
de leur sécurité routiere. Par contre, ceux qui sont confronté a une vitesse ou flux de vitesse
important sont plutdt peu satisfaits. La modalit¢ “confiance” est relativement assez bien
représentée sur I’axe 1. Ce qui signifie que le fait que  le cycliste n’ait pas confiance aux
automobilistes n’implique pas, de maniere significative, un sentiment d’insécurité. Ainsi, la
limitation de la vitesse sur certains axes et la séparation physique entre chaussée et piste cyclable
demeurent nécessaires pour une amélioration du sentiment de securité routiere chez les cyclistes.
Cependant, il n’a pas été précisé a quel type d’axe on associe la vitesse élevée ou 1’absence de
pistes cyclables et de séparation avec la chaussée.
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MCA factor map

byc.inter_non_expose

Dim 2 (21.87%)

byc.rp_non_expose*
vitesse
&
.
byc.rd_expdse

byc rp_expdse
P

byc.inter_expose

“confiance

byc.rd_non_expose

b

0 1 2 3
Dim 1 (26.52%)

L’analyse du graphique précédent, s’applique au graphique ci-dessus. Ainsi, I’axe 1 (horizontal)
oppose les cyclistes qui ne sentent pas exposés au niveau des ronds-points a ceux qui se disent
exposés au niveau des routes départementales et ronds-points. Pour 1’axe 2 (vertical), il oppose les
cyclistes qui ne sont pas exposés au niveau des ronds- points aux cyclistes qui ne s’y considerent
pas exposés. L’exposition sur les routes départementales est plutdt associée a la vitesse et au flux de
circulation élevés alors que I’exposition aux ronds-points est relativement plus associée a
I’absence de pistes cyclables ou de séparation avec la chaussée.

b- Courtoisie et confort

Comme la sécurité routiere, le confort des trajets a vélo est crucial afin d’encourager 1’'usage du vélo.
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Sentiment de respect de la part des
automobilistes

Respectueux

—2o—-Tres respectueux

Je ne sais pas
49 %

Pas respectueux

Peu respectueux

Confort des trajets cyclistes

Agréables

2501

Je ne sais pas
Pas agréables
Normaux

Peu agréables

Alors que 57% des cyclistes considérent le comportement des automobilistes a leur égard peu ou
pas respectueux, 71% considere leurs trajets agréables ou normaux. En outre, le test de Cramer
(dont la valeur est égale a 0.3205581) indique que [’agréabilité des trajets cyclistes est
modérément lié au comportement respectueux de la part des automobilistes. La figure suivante
permet  d’étudier comment le lien est établi entre ces deux  variables.



30

Confort
agrea pas.agrea Pearson
residuals:

— 2.0

0.0

Respec
respect irrespect
I

-2.4

P-value =
0.00019258

Ainsi, il est a constater qu’un comportement irrespectueux des automobilistes est
significativement associé au sentiment de trajet désagréable des cyclistes alors qu’un
comportement respectueux est significativement dissocié a un trajet agréable.

Certains faits de la part des automobilistes sont supposés comme les déterminants du
comportement irrespectueux des automobilistes. Il s’agit notamment des “queues de poisson”, des
refus de priorité, les frolements, les dépassements dangereux, les klaxons et les stationnements
sur des pistes cyclables.

:accel : frole :queu
: frequent : frequent : frequent

52

13

151
@
o
@
o

respect
: irrespect
respect
: irrespect
: respect

Lrare i rare L rare

: coupe : klax
: frequent : frequent

: irrespect

respect
: irrespect
: respect

:rare :rare

Chacun des quadrants représente le rapport de cote entre le sentiment de respect et d’irrespect qu’a le
cycliste étant donné un suppose facteur. Ainsi, deux quadrants adjacents se superposent si le
rapport des coOtes est égal a 1. C’est a dire? La probabilité que le cycliste considere le
comportement de I’automobiliste respectueux est égale a celle qu’il le considére irrespectueux.

Pour chacun de ces differents supposes facteurs d’irrespect cités plus haut, la probabilité qu’il
suscite un sentiment de manque de respect est plus élevée s’il est fréquent.

Outre, le comportement des automobilistes envers les cyclistes, le confort des trajets des cyclistes
est aussi etudié selon la qualité du partage de certaines pistes avec les piétons, la fréquence de pistes
discontinues ou étroites.
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Difficulté partage cyclistes/piétons Vs Sentiment
suscité Vs Frequence pistes discontinues

Eas.diff Eeu.diff

ifficl

t

iff

Partage
insecurite

ritat

Sentiment

Une grande majorité des cyclistes pensent que le partage des aménagements cyclables avec les
piétons est difficile et estiment que les pistes étroites suscitent un sentiment d’“insécurité” chez

eux.

L’analyse de ces aspects par rapport au confort des cyclistes avec une régression logistique
indique que le sentiment d’insécurité sur les pistes étroites et la fréquence des pistes discontinues
sont les plus déterminants sur le confort des cyclistes.

La méthode de “la régle du pouce” et I’analyse des résidus de Pearson indiquent que ce modele est
pertinent, ¢’est a dire que le modéle est bien adapté pour expliquer le confort des trajets cyclistes.
En effet, la valeur correspondante a la “régle du pouce” est 1.11 (qui est donc sensiblement égal a
1) et la p-valeur des résidus de Pearson est de 0.63 (qui est largement supérieur au seuil de 0.05)

Ainsi, les “rapport des cotes”, pour chacune des variables, issue de ce modele sont les suivants:
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X

(Intercept) 18236219161
insecurite 03617045
irrite 0.9971370
partage. pieton.L 10496942

partage.pieton. () 0.2143790

X

dizscontinuite L D.GFTTI09
dizcontinnite. () L0001

Le rapport de cote ou risque relatif rapproché exprime le degré de dépendance entre deux variables
qualitatives étudiées. Pour chacune des variables, si le rapport de cOtes est supérieur a 1, alors
I’augmentation de cette variable d’une unité augmente les chances que le cycliste trouve son trajet
agréable. S’il est égal a 1, cette variable n’a aucun impact sur la réponse du cycliste. S’il est
inférieur a 1, alors cette variable augmente les chances que le cycliste trouve son trajet
désagréable.

Ainsi, les rapports de cOtes ci-dessus indiquent que le sentiment d’insécurité sur les pistes
cyclables étroites ainsi que la fréquence de discontinuité de ces derniéres augmentent les chances
que le trajet du cycliste soit désagréable.

¢- Connaissances du code de la route

Les conflits entre usagers peuvent étre fréquents et causés par une ignorance du code de la route et
donc une mauvaise anticipation du comportement de I’autre. Nous nous intéressons a deux aspects du
code notamment les panneaux tourne-a-droite et les SAS Vvélo.

Connaissance panneau tourne

Connaissance des SAS vélos N ) )
a droite cyclistes

45 %

5%
8 %

42 % /11 %
oui,c'est bien oui, c'est bien
oui,c'est dangereux oui,c'est dangereux
oui,vaguement oui,vaguement
non non

Nous pouvons constater que 65% des cyclistes connaissent I’existence des panneaux tourne-a-droite
cycliste alors que 53% (les réponses “non”” et “oui vaguement” réunies) ne sont pas au courant des
dispositifs SAS velo.



33

Nous allons tester I’hypothése selon laquelle la probabilité qu’un cycliste ait un conflit avec un
automobiliste dépend fortement de sa connaissance des ces dispositifs. En effet, des réponses au
questionnaire qualitatif, ressortait que les causes de conflit les plus citées sont, entre autre:

« quand les cyclistes se placent dans les SAS vélo devant les automobilistes au feu rouge;

e quand le cycliste ne s’arréte pas au feu rouge alors que, dans certains cas, le panneautourne

a-droite cycliste I’y autorise.
Conflit
Non
Qui

pann.non | [pann.oui pa [pann.oui panneau
sas.non sas.oul sas

La figure ci-dessus indique que la probabilité de conflit est plus élevée dans le cas ou le cycliste
est au courant des SAS vélo. Ainsi, les cyclistes qui sont au courant des panneaux tourne-a-droite

cycliste et de leur droit de se mettre au niveau des SAS vélo sont les plus exposés a des conflits
avec d’autres usagers.

Par ailleurs, les automobilistes sont les usagers avec lesquels les cyclistes ont le plus de conflit
suivi des piétons et des véhicules utilitaires.

Proportion des usagers dans les conflits
verbaux ou physique des cyclistes

O auvtomobibillsbe
O cycliste

O pleton

B moe

O utEains

95.7/5%

17.7%

Les causes de ces conflits se répartissent comme suit:
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Les différents motifs de conflits
chez les cyclistes

Les causes de conflits les plus fréquentes sont un automobiliste qui frole un cycliste, le refus de
priorité et les automobilistes ouvrant leur portiere au moment ou le cycliste passe.

d- Analyse des commentaires des cyclistes
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La figure ci-dessus indique que les commentaires des cyclistes s’articulent autour de trois aspects que
sont:

 la pratique du Vélo;
» les aménagements cyclables
« la circulation en ville a vélo.

Les commentaires liés a la pratique du vélo mettent en avant les points suivants:

» I’absence de sensibilisation & 1’égard de la pratique du vélo et les dangers qui y sont liés;
« lavulnérabilité des cyclistes face aux automobilistes.
"[2] amon avis, les automobilistes ne comprennent pas ce qu'implique de circuler

avélo (effort, expositionaux dangers, sentiment d'insécurité, inhalationdes gaz
d'échappement, etc.). une sensibilisation a leur égard serait bienvenue."

"[4] sur les routes de campagne le vélo est dangereux, les automobilistes roulent
vite cat il n'y a pas de radar...le gros danger c'est l'automobiliste qui voyant

une voiture arriver en face double colite que colite en frélant le cycliste plutdt
que de patienter."

"[15] de facon général un cycliste est toujours vulnérable qu'un automobiliste.
il est dommage qu'il n'y ait que peu ou pas de sensibilisation au vélo lors du
passage du permis de conduire."

Pour ce qui est des aménagements cyclables, il a été mis en avant:

 ladiscontinuité de nombreuses pistes cyclables;

 laquestion de I’entretien de ces aménagements;
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« |e probléme des véhicules se stationnant sur ces aménagements.
Enfin, pour ce qui est de la circulation en ville, les cyclistes se préoccupent plutét des aspects suivants:

« les conflits avec les piétons;
« la pollution des voitures (sonore ou a gaz a effets de serre)

Outre la compréhension de la perception des cyclistes, il importe d’étudier la perception des
automobilistes dans une optique d’améliorer le vivre ensemble entre ces usagers et encourager
I’usage du veélo.
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1. Analyse de la Perception des automobilistes
La perception des automobilistes est analysée selon trois aspects:

« Leur satisfaction en termes de partage de la chaussée avec les cyclistes,
« Leur perception de certains comportements des cyclistes,

« leur connaissance de certains aspects du code de la route touchant au vélo.

a- Partage de la chaussée avec les cyclistes

Satisfaction du partage de la chaussée
avec les cyclistes

2

Tres satisfait
Satisfait

Assez satisfait

Pas du tout satisfait
Je ne sais pas

oooogd

Moins de la moitié des automobilistes se dit satisfaite du partage de la chaussée avec les cyclistes,
soit 41% sont “trés satisfaits” ou “satisfaits”
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Satisfaction partage de la chaussée selon

la zone
32 % 52 %
28 % - o 27 %
22 %% O Tres saisbst
19 % O A mmisiai
O Zemsfait
B Poes chu o =i
OO e ree v g
5 %% 5 B
3 B
I |
h_zu Zu

Ainsi des automobilistes issus de la zone urbaine et ceux issus de la zone hors urbaine sont quasi
identiques. En outre, la figure suivante indique que le ces variables sont indépendantes 1’une de
I’autre.

" Zone
S h_zu 7U Pearson
c residuals:
2 2 1.00
Sz
3
T @ — 0.00
é -0.79
P-value =
0.22159

L’insatisfaction ou la satisfaction des automobilistes peut étre expliquée par différents facteurs:
certains comportements dangereux des cyclistes notamment 1’absence de signalisation ou le non
respect des feux rouges ou le ralentissement dans la circulation.
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Satisfaction
msat sal peu._sal
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Satisfaction
insat sat peu_sat
c
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>
o
g
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Satisfaction
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I=
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=
o
o
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Pearson

residuals:

1

p-value =
0.25005

Pearson
residuals:

1.00

— 0.00

-0.94

P-value =
0.25005

.00

— 0.00

-0.94

Pearson

2.0

0.0

-1.5

p-value =
0.0074701
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Sentiment lié au ralentissement

Satisfaction

insat  satpeu_sat Pearson
residuals:

— 2.0

— 0.0

Perception
normale irritante

-2.0

p-value =
0.0016969

Aussi les facteurs cités précédemment, notamment 1’absence d’éclairage des cyclistes et le non
respect des feux rouges par ces derniers ne sont pas associés a la satisfaction ou I'insatisfaction des
automobilistes dans leur partage de la chaussée avec les cyclistes.

Par contre, ’irritation suscitée par un cycliste qui les ralentit dans la circulation est significativement
corrélée a leur insatisfaction.

L’insatisfaction des automobilistes peut étre aussi expliquée par certains comportements jugés
irrespectueux des cyclistes jugés.

Est-ce que les cyclistes sont respectueux

Trés respectuewx
Respectueux
Peurespectueux
Pas respectueux
Je ne sais pas

oOoooa
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Une grande partie des automobilistes pensent que les cyclistes sont respectueux dans la circulation, soit
68%. L’étude du comportement respectueux ou irrespectueux d’un usager importe dans la mesure ces

comportements peuvent susciter des conflits et de la colére pouvant conduire a des accidents ou la mise
en danger des usagers protagonistes.

Satisfaction
insat satis peu_sat Pearson
residuals:
2.9
— 2.0

Respect

Irrespect respect
I

0.0

-1.9
P—value =
0.00020225

Nous pouvons constater que le manque de respect provoque significativement une insatisfaction chez les
automobilistes. Ainsi, quels en sont les déterminants?

Respect
Respect irrespect

Normal
(03]
K%

Emprunt
Irritant

2.7

Anormal
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Plus de la moitié des automobilistes considére que le fait que les cyclistes n’empruntent pas les
aménagements cyclables est anormal ou irritant. Le sentiment d’irritation provoqué par ce fait est
significativement lié au sentiment que les cyclistes sont irrespectueux. Par contre, les
automobilistes qui trouvent ce fait normal, trouve les cyclistes respectueux et ce, de maniere
significative.

De la méme maniere, les automobilistes qui trouvent le fait que des cyclistes se mettent au niveau
des SAS vélo irritant, trouvent le comportement des cyclistes irrespectueux et ce de maniere
significative. Toutefois, une majorité des automobilistes trouvent ce fait normal.

Pour ce qui est du sentiment suscité par la circulation en zone 30, il n’a aucun impact sur le
sentiment des automobilistes d’étre manqués de respect par les cyclistes. Le désagrément causé par
la circulation en ces zones est donc négligeable.

Pour ce qui est des doubles-sens cyclable, le sentiment que le partage de ces axes avec les cyclistes
est difficile est significativement lié au sentiment des automobilistes que les cyclistes ne sont pas
respectueux, contrairement aux automobilistes qui considerent ce partage comme étant “facile”.

Ainsi, I’amélioration du vivre-ensemble entre automobilistes et cyclistes nécessite de sensibiliser
davantage les automobilistes sur les SAS Vvélo, les doubles-sens et la non obligation pour les
cyclistes d’emprunter les aménagements cyclables.

b- Connaissances du code de la route

La sensibilisation sur d’autres aspects du code de la route peut étre aussi cruciale, notamment les
doubles-sens cyclables, les panneaux tourne-a-droite et les zone 30.

Connaissance double sens cyclables

5% |
‘i.

Maon

D, c'est bien

Oui, c’est dangerewx
Chui, vaguement

Ooooo

91% des automobilistes sont au courant des doubles-sens dont 36% considérent que ces dispositifs
sontdangereux. Le pourcentage d’automobilistes qui n’est pas au courant des doubles-sens est de 5%
alors qu’il est de 31% pour ceux qui ne sont au courant des panneaux tourne-droite.
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Connaissance panneaux tourne—a-droite

Man

Oui, c'est kign

Oui, c'est dangerew
Oui, vaguement

oooo

Par ailleurs, 63% des automobilistes sont au courant des panneaux tourne-a-droite cycliste, dont 5 % les
considerent comme dangereux.

Connaissance des zones 30

Maon
Cwui, c'est bien

O, ¢'est dangemuwx
Chui, waguement

EOOO

63.7
2%

Comme le respect entre les usagers, la connaissance de ces éléments du code la route touchant les
cyclistes, contribue a eviter les conflits entre les usagers ou la mise en danger des usagers
vulnérables, en I’occurrence les cyclistes.

Les causes de conflits les plus fréquentes entre cyclistes et automobilistes sont celles causées par le
frolement d’un cycliste par un automobiliste (27%) ou un cycliste qui brile un feu rouge (20%).
De plus, une faible proportion d’automobilistes affirme avoir eu un conflit avec un cycliste, soit
28%, et les différentes causes se répartissent comme dans la figure suivante:
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Frequence des difféerentes
causes de conflits
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0 autre
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Frequence conflits avec un cycliste

?’ o]

%

Les ¢léments considérés afin d’expliquer la fréquence des conflits entre automobilistes et cyclistes
sont: si I’automobiliste a déja entendu parler des panneaux tourne-a-droite, des doubles-sens
cyclables, ou des zones trente. Cependant, le lien entre la connaissance de ces éléments et le fait
d’avoir un conflit avec un cycliste est inexistant ou n’est pas significatif.

Conflit
= Non oui Pearson
2 o residuals:
c 0.54
= -
= 1
=
s o
e 8 -0.70
S P-value =
< 0.32676
Conflit

i Non oui Pes_iésorlw
Q@ residuals.
[
e} |
= ID.DD
S .

S5
E O
E -0.46
0 P-value =
E 0.59236
=
Q
Q
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Conflit
Non oui

Pegrson
residuals:

0.38

— 0.00

-0.26
P-value =
0.61121

Ce résultat est confirmé par la visualisation des rapports de cote dans la figure suivante ou la

probabilité de conflit reste la méme quelque soit la condition.
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En outre, I’avénement d’un conflit n’affecte pas significativement la satisfaction des automobilistes
concernant leur partage de la chaussée avec les cyclistes. Le test d’associativité (calculant le
coefficient de contingence et le V de Cramer) suivant indique qu’en effet, la satisfaction d’un
automobiliste est indépendante de ses conflits avec un cycliste.

#4# X2 df P (> X"2)
## Likelihood Ratio 2.2875 2 0.31862
## Pearson 2.3240 2 0.31285
## Phi-Coefficient : NA

## Contingency Coeff.: 0.103

## Cramer's V : 0.104

Ainsi, le sentiment de manque de respect est la principale source d’insatisfaction des
automobilistes. Ce manque de respect se traduit par le ralentissement en circulation, la non

utilisation des aménagements cyclables et le fait de se mettre au niveau des SAS vélo aux feux
rouges.

c- Analyse des commentaires des automobilistes
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Les mots les plus fréquents
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Les commentaires des automobilistes portent essentiellement sur la question du vivre ensemble et
les facteurs qui empéchent ce dernier, notamment le comportement des cyclistes. Sur ce point, il
est mis en exergue 1’indiscipline des cyclistes qui se traduit par:

e un non respect du code de la route avec surtout, un non respect des feux rouges;

« le fait que les cyclistes n’empruntent pas les aménagements qui leur sont dédiés et ainsi
ralentissent la circulation;

« le fait que les cyclistes empruntent les trottoirs, ce qui est vu comme un mangue de respect
envers les piétons.

”[lj les cych'ﬂfe qui emprﬁntent les trottoirs, c'est pas bien”
"[20] verbaliser les cycliste qui bralent Tes feux rouges"

"...1'utilisation des doubles-sens, tourne a droite, etc. peut bien se passer si il y a
respect du code de la route, et des signalétiques : un cycliste qui roule au milieu de
la voie dans un double sens est dangereux et irritant parce que ralentissant le véhicule
venant

en face...’

Outre le comportement des cyclistes, les commentaires ont porté aussi sur les pistes cyclables
ainsi que le comportement des automobilistes, notamment:

« le nombre insuffisant d’aménagement cyclables rendant la cohabitation difficile,
» I’inadaptabilité de ces aménagements en particulier 1’étroitesse, 1’entretien et la discontinuité.

« les automobilistes qui mettent les cyclistes en danger par une vitesse élevée et un doublement
qui ne respecte pas la distance de sécurité.
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“[lj trop de pisfe dans des rues bien trop étroites pour les voitures + vélo

"[9] i1 n'y a pas assez de piste cyclable. quand il v en a, elles s'arrétent inopinément
et on ne sait pas ol est la suivante : un vrai jeu de piste, et dangereux qui est.”

"[10] i1 faut verbaliser les automobilistes qui ne respectent pas la sécurité des cycliste
gdjstance de dépassement, sas vélo, stationnement sur piste cyclable)”

Conclusion

Au terme de cette analyse, il ressort que le sentiment d’insécurité routiére est tres présent chez les
cyclistes et ce, de maniére absolue. Autrement dit, le cycliste ne sent pas en sécurité dans la
circulation quelque soit son &ge, sa zone de résidence ou son sexe. Ce sentiment d’insécurité est
significativement lié & son exposition au niveau des ronds-points, les intersections et les routes
départementales. Ainsi, dans I’optique d’améliorer la sécurité des cyclistes et d’encourager 1’usage
du vélo, nos suggestions afin d’atteindre cet objectif sont:

 mettre des pistes cyclables ou des marquages ou signalisation en faveur des cyclistes au
niveau des ronds-points et intersections;

* au niveau des routes départementales, étant donné que la vitesse des vehicules est la source
d’insécurité des cyclistes, construire des pistes cyclables avec une séparation physique avec
la chaussee;

Pour les automobilistes, leur insatisfaction de leur partage de la chaussée avec les cyclistes ainsi
que leur sentiment que ces derniers sont irrespectueux découlent significativement de:

« les cyclistes les ralentissent dans la circulation ou se mettent au niveau des SAS vélo aux feux
rouges;

« le partage des doubles-sens cyclables est difficile et irritant;
« les cyclistes n’empruntent pas les pistes cyclables lorsqu’elles en existent.

Ainsi, une amelioration du vivre ensemble entre automobilistes et cyclistes doit nécessairement
passer par une sensibilisation sur ces différents aspects. En d’autres termes, il s’agit de:

« sensibiliser les automobilistes sur le fait les cyclistes ont le droit de se mettre au niveau des
SAS Vvélo devant eux au niveau des feux rouges. Aussi les sensibiliser sur le fait que les
aménagements cyclables peuvent ne pas étre adaptés. Dans ce cas, les cyclistes ont le droit
de ne pas les emprunter. La connaissance de ce droit pourra permettre d’éviter d’éventuels
conflits verbaux.

e informer et former les automobilistes sur P’existence de doubles-sens et comment les
partager avec les cyclistes.

e d’un point de vue personnel, former les automobilistes, cyclistes et piétons a I’esprit de
partage de la chaussée et le respect es autres usagers. D’ou I’importance de ’initiation & la
pratique du vélo dés le bas age.

Ainsi, cette étude a permis d’établir des mesures relativement précises. En effet, la constitution
d’un échantillon représentatif permet une estimation des proportions avec des taux d’erreur
inférieur a 3% pour les cyclistes et 5% pour les automobilistes.
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Annexe

Le questionnaire qualitatif

Le questionnaire qualitatif a pour objectif d’explorer en amont la question de la sécurité routiére et
de la perception réciproque entre les usagers de la route au niveau du Calvados. Ce questionnaire
supplée au focus groupe. Ainsi, son objectif est de recenser les points qui interpellent les usagers
par rapport a leur sécurité sur la route. Le questionnaire est composé de 10 questions portant sur
les aménagements et les comportements potentiellement dangereux lors d’interactions
vélos/voitures. Cette analyse porte sur 183 réponses recueillies en ligne. Ci-aprés les 10 questions
du questionnaire:

Question 1 : Vous sentez-vous en sécurité sur les aménagements cyclables que vous empruntez ?

Question 2: En tant que cycliste, quels sont les aménagements routiers sur lesquels vous ne
Vous sentez pas en securité (intersection, rond-point, type de voies...) ?

Question 3 : Sur ces endroits sensibles en termes de sécurité quels sont les comportements
dangereux que vous avez pu identifier ?

Question 4 : Pour vous, quelles sont les manceuvres des autres usagers qui vous mettent en
danger dans la circulation ou vous font peur ?

Question 5 : Lorsque vous circulez en vélo, avez-vous déja entendu des remarques
désobligeantes du type « moi je travaille... » ? Quelles sont ces remarques et dans quel

contexte cela s’est-il produit ?

Question 6: Si oui, dans votre cas, quels sont souvent les facteurs déclencheurs de ces conflits ?

Question 7 : En tant qu’usager d’un véhicule motorisé, vous arrive t’il qu’un cycliste vous
fasse peur de par son comportement ?

Question 8 : En tant qu’automobiliste, est ce qu’un cycliste vous a déja fait des remarques
désobligeantes ? Quelles sont ces remarques et dans quel contexte cela s’est-il produit ?

Question 9 : En tant qu’automobiliste, quelles sont les évolutions récentes du code de la
route dont vous étes au courant concernant les cyclistes ?

Question 10 : Veuillez laisser un commentaire (ou suggestions) sur la sécurite routiere et le
vivre ensemble (voiture / vélo) dans la circulation ?

Question 1 : Vous sentez-vous en sécurité sur les aménagements cyclables que vous empruntez ?

Le nuage de mots associé est le suivant:
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Ainsi, les mots les plus fréquents sont les suivants: “oui quand”, “voie”,

“piste”, “cyclable’’, ’séparation®, ’voitures” et “pietons

pas toujours”,

Les mots les plus fréquents

1
amenagement cyclable non piste voie
Mots

80-

60 -

Fréquence
N
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"[1] cela dépend des aménagements lorsqu'il sagit d'une voie
réservée séparée de la route oui. Lorsquil sagit dun marquage
type voie partagée sur de petites routes oui. Lorsqu'il sagit
d'un marquage type voie partagée sur des axes importants
boulevard non.

[3] lorsque je roule sur une voie cyclable dédiée oui.Lorsqu’il
s'agit d'une voie partagée clairement non. Certains individus
semblent prendre un malin plaisir a froler les cyclistes je ne me
sens pas suffisamment en sécurité sur ces voies la.

[4] oui et non. Lorsquils sont séparés par une barriere physique

et que Ta voirie est en bon état, oui. Lorsque ce sont de simples

bandes cyclables sans séparation, non"
Ainsi, nous constatons que les cyclistes ne se sentent pas en sécurité sur les aménagements cyclables
quand:

il n’existe pas une séparation physique entre la voie cyclable et la chaussée. En particulier,
au niveau des grands axes tels que les boulevards ou les flux et la vitesse autorisée sont
assez élevés. Méme si certains cyclistes se sentent en sécurité sur les voies partagées par
marquage sur les petites routes, d’autres ne s’y sentent pas en sécurité. Le sentiment
d’insécurité quand la route est partagée vient du frélement des automobilistes.

e I’aménagement en question est discontinu;
« des véhicules sont stationnés sur I’aménagement, les obligeant ainsi a déboiter sur la chaussée;

e I’aménagement n’est pas en bon état ou est étroit.

Par ailleurs, les voies vertes restent des aménagements strs presque a 1’unanimité.

Nous allons nous intéresser aux questions 2 et 3:

Question 2: En tant que cycliste, quels sont les aménagements routiers sur lesquels vous ne
vous sentez pas en sécurité (intersection, rond-point, type de voies...) ?

Question 3 : Sur ces endroits sensibles en termes de sécurité quels sont les comportements
dangereux que vous avez pu identifier ?

Le nuage de mots associé est le suivant:
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Les termes les plus fréquents sont: “rond-point”, “intersection”, “vitesse”,

Les mots les plus fréquents

| I

|ntersectlon prlorlte rondpomt rue sens
Mots

A
o
o

Frénuence

"[1] Certaines intersections et presque tous les rondpoint point.
La vitesse des voitures.

[2] Deslorsqu’unevoiecyclisten’estpasphysiquement séparée
delaroute, neserait-cequepardesbornesvisibles. Evidement

sur lesrondpoint-pointsetlesintersections. Lesautomobilistes
sontpeuprudentsvoiremémedangereusement provocateurs, avec

17idée de défendre leur territoire. Des voitures qui se rabattent
sans faire attention, qui ne respectent pas les priorités
cyclistes, quinelaissequasimentpasd’espacesentreeuxetle

vélo.

[21] intersection et rondpoint-point refus de priorité."

priorité” et “droite”:

1
vitesse
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Les aménagements sensibles les plus cités sont: les rond-ponts, les intersections. Le sentiment
d’insécurité au niveau de ces aménagements provient:

e de la vitesse des voitures;

du refus de priorité pour les cyclistes;

du manque d’attention ou de considération: accélérations intempestives a 1’approche des cyclistes;

du non respect de la distance de sécurité;

au niveau des ronds-points, et intersections ou des véhicules qui tournent a droite bloguent le
passage aux cyclistes.

Question 4 : Pour vous, quelles sont les manceuvres des autres usagers qui vous mettent en
danger dans la circulation ou vous font peur ?

Le nuage de mots des différentes réponses est le suivant:
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Les termes les plus fréquents sont donnés par la figure suivante: “vitesse”, “dépassement”,
“doubler”, “stationnement”, “ouverture”, “portiere”, et “droite”.
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Les mots les plus fréquents

10 |||||||||| IIIIIIIIII IIIIIIIIII ““““‘\

depassement doubler portlere questlon statlonnement V|tesse
Mots

Fréquence

"[1l] Ecartement insuffisant desautomobilisteslorsd'un

dépassement. mauvaise appréciationdelavitessedes

cyclistes qui entraine deux types de situations dangereuses

- au croisement, l'automobiliste grille la priorité au cycliste
lorsque celui-ci est prioritaire.

- lamancuvre de dépassement de 1 'automobiliste est plus longue que
prévue ce qui l'amene parfois a abréger sa manecuvre de maniere
hasardeuse, généralement en 'queue de poisson' pour lecycliste.lesedp
sont des usagers nouveaux sur la voirie et leurs

comportements ou habitudes de circulation encore méconnus. difficile
d'anticiperleurcomportement cequicomplexifielesmancuvresde
dépassement ou autre) .

[2] lespiétons sur lespistes, les stationnements desvoitures."

Les manceuvres et comportements jugés dangereux sont:

e les manceuvres de dépassement: distance non respectée;

e les “queue de poisson”;

« les stationnements qui rétrécissent davantage 1’espace cyclable;
 les déplacements imprévisibles des piétons sur les pistes cyclables.

Question 5 : Lorsque vous circulez en vélo, avez-vous déja entendu des remarques dés-
obligeantes du type « moi je travaille... » ? Quelles sont ces remarques et dans quel contexte
cela s’est-il produit ?

Question 6: Si oui, dans votre cas, quels sont souvent les facteurs déclencheurs de ces conflits
9

Le nuage de mots des réponses aux questions 5 et 6 est le suivant:
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Les mots les plus fréquents sont les suivants: “non”, “quand”
Les mots les plus fréquents

, “route”, “voiture” et “doubler”.

80-

Fréquence
B D
o o
1 1

N
o
1

1 1 1
non oui quand route souvent voiture
Mots
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Les réponses par “non” I’emportent largement sur les “oui”. Toutefois, les comportements
désobligeants ne se traduisent pas toujours par des remarques verbales mais par des regards,
klaxons ou des “doigt d’honneur”. Ci-apres deux exemples d’extraits illustratifs:

"[3] non, pas trop de remarques désobligeantes... oui, j'ai déja
'senti’' des remarques, regards, ou gestes désobligeants....mais
je comprends. ..

[4] Non Des remarques désobligeantes : non. Une totale
indifférence aux problemes de certains : oui ! Hélas."

Par ailleurs, certaines remarques permettent d’avoir une idée sur la perception des automobilistes envers les
cyclistes:

"vous ne voyez pas que vous faites chier tout le monde ?
je travaille, circulez.
Et la piste cyclable, c'est pas pour les chiens.

tu n’avais rien a faire sur la route."

Ces remarques traduisent le fait que:

« certains automobilistes percoivent le vélo comme un outil de loisir;

« certains automobilistes refusent de partager la chaussee avec les cyclistes et ignorent le fait
que les cyclistes ne sont pas obligés d’emprunter les aménagements cyclables dans certains
cas.

Ainsi, ces conflits verbaux interviennent dans les contextes suivants:

e quand les automobilistes ne peuvent pas doubler;

» quand la présence d’un cycliste les surprennent dans la circulation et au niveau des contre-sens
cyclables;

e quand le cycliste est frolé;
e quand une voiture tournant a droite refuse la priorité a un cycliste;
e quand un automobiliste stationne sur les aménagements cyclables;

e quand les cyclistes se placent dans les SAS vélo devant les automobilistes au feu rouge;

 quand le cycliste ne s’arréte pas au feu rouge alors que, dans certains cas, le panneau tourne-
a-droite cycliste 1’y autorise.
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"[1] Quand les voitures ne peuvent pas doubler.Ou quand les automobilistes sont 'jaloux'
qu'on aille plus vite qu'eux (embouteillages ou tourne a droite).

[2] quand les conducteurs ou piétons ont été surpris de ma présence.
La premiere réaction est 1l'attaque alors que Jje suis toujours dans mon droit.

[3] quand je rale parce que j'ai été frdlee par une voiture.
Que je traverse et que mon feu est vert et le leur des voitures
tournant a droite aussi.

[4] En résumant ce que j’ai régulierement entendu (environ une
dizaine de fois en 3 ans) c’est souvent autour de « vous nous
faites chier les cyclistes ». Sinon 1’attaque habituelle sur le
prétendu non respect des regles par les cyclistes, surtout quand
on les prend en défaut sur ces regles. Les priorités, le non
respect des sas vélo et des pistes cyclables (notamment pour les
stationnement sur pistes)."

Question 7 : En tant qu’usager d’un véhicule motorisé, vous arrive t’il qu’un cycliste vous fasse
peur de par son comportement ?

Le nuage de mots associé est le suivant:
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Ainsi, lesmots les plus fréquents sont: “nuit”, “absence”, “éclairage”, “casque”, “visibilité”, “gilet”,

bR TY

“respect”, “feux”, “rouge”.
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Les mots les plus fréquents
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absence éclairage feux nuit parfois rarement

"[6] Oui. Les cyclistes ne sont pas forcément vertueux. Le
problemeleplus fréquentc’estundéfautdevisibilitélanuit.
LaD401 n'est pas éclairé lanuitet 1’hiver ilm’est arrivé a
plusieurs reprises d’ étre « surpris » (freinage brusque) par des
cyclistes non éclairés, sans gilet réfléchissant, sans
catadioptres, habillésensombre. Jeme souviensde 1’ und’ eux
qui était en survétement noir mat en décembre a 18h30.

[3] oul par absence de feux , absencede gilet jaune , absence de
casque , cascades sur la route , absence de bras tendu pour

indiquer le changement dedirection.

[10] Oui, quand il ne respecte pas les feux."

Les comportements dangereux des cyclistes se résument a:

e I’absence d’éclairage en particulier la nuit;
« le non respect des feux rouges;
» déboitement intempestif.

Question 8 : En tant qu’automobiliste, est ce qu’un cycliste vous a déja fait des remarques
désobligeantes ? Quelles sont ces remarques et dans quel contexte cela s’est-il produit ?

Le nuage de mots associés est le suivant:
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Les termes les plus fréquents sont: “non”, “jamais”, “oui”.

9

Les mots les plus fréquents
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fait jamais non oui respecte volant
Mots

"[10] Des remarques désobligeantes : non. Une totale
indifférenceauxproblemesdecertains:ouil ! Hélas

[4] oui. Des cyclistes sportifs qui arrivaient a toute vitesse
que je n'avais pasvu."

Question 9 : En tant qu’automobiliste, quelles sont les évolutions récentes du code de la route
dont vous étes au courant concernant les cyclistes ?

Le nuage de mots associé est le suivant:
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Les mots les plus fréquents sont: “double”, “sens”, “tourne”, “tourner”, “droite”, “feux”, “rouge”, “sas”.

Les mots les plus fréquents

double dr0|te feux sas sens toulrne
Mots
"[19] Port du casque obligatoire pour les - de 12 ans.
Possibilitépourunenfant derouler sur letrottoir (jusqu'a8
ans) . 'Gilet jaune' hors agglo, lanuit ... Double-sens cyclable,
'laisser le passage aux feux', priorité en zone 30 et zone de
rencontre. Franchissement de ligne continue autorisée pour
l1'automobiliste qui double uncycliste.

40~

w
o
1

Fréquence
N
O

[20] Sas velo, tourne a droite, contresens

[21] Les sens uniques interdits aux voitures mais permis aux
cyclistes. Lespossibilitésde tourner adroiteaux feux rouges.

[22] Jesuisaucourant pour le tourne adroiteacertains feux,

ledoublesensdecertainesruesensensinterdit, lessasvélos

aux feux.

Ainsi, les nouveautés du code les plus citées sont:
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 les doubles sens cyclables;
e le tourne-a-droite aux feux tricolores;
e les sas vélo au feu.

Question 10 : Veuillez laisser un commentaire (ou suggestions) sur la sécurité routiére et le
vivre ensemble (voiture / vélo) dans la circulation ?

Le nuage de mots associé est le suivant:
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L’analyse des extraits associés aux termes les plus fréquents notamment “ville”,
“vélos”, “sécurité”, “circulation”, “vivre”, “ensemble” “route”, permet de déceler que
les différents themes abordés sont:

e le sentiment d’insécurité des cyclistes;

e I’ignorance des nouveautés du code de la route, en particulier en ce qui concerne les
vélos;

« les stationnements sur les aménagements cyclables;

« la qualité des aménagements cyclables;

« le fait que le vélo soit considéré comme un outil de loisir;

« les sentiments que les automobilistes refusent de partager la chaussee.
Ainsi, certaines suggestions ont été faites telles que:

e porter & la connaissance des automobilistes les nouveautés du code de la route;
 la limitation de la vitesse en ville;

« la genéralisation des zones 30;

« donner toujours la priorité aux plus vulnérables (les piétons puis les cyclistes);

e verbalisation des mauvaises habitudes (refus de priorité au cycliste,
stationnement sur desaménagements cyclables);

« la séparation entre les aménagements cyclables et la chaussée (en particulier au
niveau des routes de campagne et les axes ou la vitesse autorisée est élevé);

« la sensibilisation des usagers (automobilistes et piétons) au vivre ensemble.

"[1] - développer les messages pédagogiques vis a vis de la pratique

du vélo a destination des automobilistes

- développer une culture vélo

- reduire la vitesse en ville

- faire comprendre aux automobilistes qu'ils ne sont pas seuls sur la chaussée.

[2] T1a séparation entre les aménagements cyclables et la chausée (en particulier
au niveau des routes de campagne et les axes ou la vitesse autorisées est élevé).

[3] généralisation du 30 km/h en ville, sauf les grands axes
structurants qui pourraient rester a 50km/h.

[5] Tout dépend de la volonté politique des maires a diminuer la
place excessive prise par la voiture en ville... Beaucoup de
communes envisagent le développement du vélo et la marche a pied
mais sans que les aménagements ne prennent 1 cm2 a la voiture...
Les communes doivent étre plus offensives : généraliser zones 30
dans les hypercentres ouvertes au double sens cyclable, maitrise
du stationnement, Tutte contre le stationnement sauvage et
illicite (tant Police Municipale que Police ou Gendarmerie
Nationale), restreindre la place pour les SUV (ex 4x4) qui se
développement conter toute logique... Les wvieux schémas sur la
voiture reine en ville ont la vie dure, notamment en Normandie.

o

Conclusion:

A partir de ces résultats, un questionnaire quantitatif sera élaboré. L’objectif étant, a
partir d’un échantillon représentatif du Calvados, de quantifier ces différentes réponses
relatives a la securité routiere et a la perception réciproque entre les usagers de la
route.
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