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Résumé

Notre hypothése de recherche est que la présence d’un certain nombre d’¢léments dans
I’environnement - et leur type - va influencer les prises d’informations sur la situation de
traversée et la prise de décision de traversée. Nous faisons également 1’hypothése qu'une telle
organisation conceptuelle varie en fonction du niveau d’expérience acquise par 1’individu, en

tant que piéton et en tant que conducteur.

Dans une démarche inductive puis hypothético-déductive, cette recherche explore
I'activité de traversée de chaussée des piétons et se centre sur la question du recours aux
représentations mentales des environnements de voiries urbaines que les piétons développent
et sur les attentes qu’ils leurs associent en terme d'interprétation des intentions des

conducteurs et d'évolution de la situation.
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Chapitre 1.
Etat de I'art et objectifs

Le piéton est une personne se déplacgant a pied, en marchant ou en courant, par opposition
a celui qui utilise un vehicule. Sa vitesse est de I'ordre du métre par seconde (5km/h environ).
La marche est le mode de déplacement le plus ancien. Il est remis au godt du jour sous
I’étiquette de « mode doux », dans le cadre de la lutte contre les gaz a effets de serre émis par

les véhicules a moteurs.

Une recherche de Carré et Julien (2000) a montré que les citadins marchent plus que ce
que révélent les enquétes transports, tant en durée, qu’en distance : prés de 2km par jour dans
les espaces publics de surface, hors réseau de transport. L’étude montre que 1’activité piéton
de ID’adulte francilien se répartit sur une multiplicit¢ de séquences correspondant
principalement aux transitions entre modes de transport public et que, lors de cette activité, la
durée d’exposition aux risques de la circulation, autrement dit la durée de traversée de
chaussée, correspond a 10% du temps de marche, c'est-a-dire 3mn18s par jour (13,5% pour
les moins de 18 ans et 16,2% chez les plus de 60 ans), chaque traversée durant en moyenne 7

secondes, qu’elle soit dans ou hors aménagement.

Méme si la phase d’exposition ne constitue qu'une faible part du temps de déplacement,
535 piétons ont été tués dans des accidents de la route en France en 2006 (Giraud, 2008). En
ville, les piétons représentent 28% des tués. Les personnes agees sont surreprésentées parmi
les tués et les moins de 15 ans parmi les blessés ; 2/3 des accidents de piétons ont lieu pendant
la traversée, dont plus de la moitié sur un passage piéton (ONISR (Observatoire National

Interministériel de Sécurité Routiére), 2008).

Cependant, peu de recherches ont étudié de facon centrale le piéton, et encore moins
permettent de dire quels sont les critéres qui président a la décision de traversée chez le piéton
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(cf. liste des références de 1’état de I’art en annexe 1). Des travaux récents montrent pourtant
un décalage entre ce que I’aménagement et les aménageurs prévoient comme comportement
de la part du piéton et le comportement réel de celui-ci. Comprendre ce décalage, et
notamment comment 1’environnement de déplacement influence la décision de traversée chez
le piéton devient un enjeu fort, a la fois en termes de prévention des accidents qu’en termes

d’aménagement de la voirie.

1. Décalage entre comportements attendus du piéton et comportements

réels

Les recherches menées au plan national et international montrent que les problemes de
représentations, de visibilité, d’attentes réciproques et d'influence de I’aménagement sur ces

différents éléments ont des effets directs et indirects sur I’accidentologie des piétons.

La recherche sur « Flux automobile et sécurité des piétons » de Magistram (Bres, 2006)
montre que certaines morphologies de voies influencent les comportements des usagers,
automobilistes et piétons. La répartition spatiale entre chaussée et trottoir suggére par exemple
aux usagers (automobilistes et piétons) 1’usage principal de la voie et régule ainsi les
comportements, notamment la vitesse des automobilistes. Il peut alors y avoir une
contradiction entre ’'usage de la voie par les conducteurs et les pratiques d’une vie de quartier
par les pictons, ce dysfonctionnement d’échelle et d’usages €étant confirmé par 1’analyse des

données d’accidents.

Une étude de sécurité des déplacements, menée par le CETE Méditerranée et le CERTU
sur quatre villes (Toulouse, Nantes, Metz et Grenoble) (Millot, 2008), a permis d’identifier les
spécificités d’insécurité de quatre quartiers en rénovation urbaine, avant réaménagement.
Ceux-ci témoignent d’une accidentologie piétonne plus importante et plus grave, avec
davantage d’enfants impliqués que dans les autres quartiers. De plus, les accidents
surviennent aussi sur la voirie locale, censée étre préservée de la circulation. Les
inadéquations entre la conception et ’aménagement de 1’espace public de ces quartiers -
accessibilité routiere, prégnance de la voiture dans 1’espace public (notamment au niveau du
stationnement), gabarits de voie trés larges - et les usages qui en sont faits - forte mobilité
piétonne, forte appropriation de 1’espace public par les habitants, population trés jeune -

expliquent en grande partie ces spécificités d’insécurité¢ des déplacements.



Cela nous améne & nous intéresser aux déterminants du comportement des piétons en
situation de traversée, et notamment ceux liés a I'aménagement, afin de mieux appréhender les
décalages possibles entre le comportement attendu sur des voies ameénagées et le

comportement effectif du piéton sur ces voies

Il convient ainsi de revenir sur l'activité de traversée.

2. Compétences en jeu lors de la traversée

L’activité du piéton en termes de criteres de prises de décision n’est que trés peu abordée
dans la littérature. Les recherches se sont centrées sur le comportement du piéton, son
observation, et son adéquation avec les regles routiéres (Rosenbloom, Nemrodov, & Barkan,
2004; Van der Molen, 1983) ; sur les compétences et capacités en jeu dans le comportement
piéton dans un objectif d’amélioration des performances des populations les plus vulnérables
(enfants et personnes agées) (Dunbar, Holland, & Maylor, 2004; Thomson, Tolmie, Foot, &
Mc Laren, 1996). Dans ce sens, Thomson et ses collegues (Thomson, Tolmie, Foot, &
McLaren, 1996) différencient quatre compétences impliquées dans la traversée : le choix du
site de traversée, les prises d'informations sur le trafic, I'estimation des écarts temporels, et la

perception des intentions d'autrui.

2.1. Choix du site de traversée

Connaitre les comportements nécessaires au moment de traverser la rue n’a de sens pour
le piéton que s'il choisit d’abord un site qu'il estime adapté a la traversée. Ce choix de site est
basé sur la perception par le piéton du danger posé par la topographie de I’espace routier mais
aussi d’autres caractéristiques de la traversée (distance, confort de marche, facilité¢ d’acces...).
Ce choix n'est pas toujours approprié, les analyses d'accidents montrent que souvent, le piéton
n’est pas visible : il ne voit pas le véhicule en mouvement qui ne le voit pas non plus. La
situation la plus complexe de ce point de vue est I’intersection, dans laquelle les véhicules
peuvent venir de plusieurs endroits, ce qui gréve la recherche visuelle du piéton, sa mémoire

et ses capacités de recherche et de traitement de 1’information.

2.2. Stratégies de prises d’informations sur le trafic

Cela suppose la prise en compte par le piéton d’éléments plus dynamiques composant

I’environnement routier, notamment les véhicules actuellement ou potentiellement en
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mouvements. Des défauts de détection des véhicules approchant interviennent dans le
déroulement d'un grand nombre d'accidents de piéton (Thomson et al, 1996). Les raisons
principales sont une absence d’observation du trafic (surgissement) (Brenac et al., 2003) ; la
non prise d’informations sur un des sens de circulation — probléme d’analyse correcte de la
situation de trafic - (Van der Molen, 1981) ; ou la non perception du manque de visibilité d’un
site de traversée (Ampofo Boateng & Thomson, 1991).

Par ailleurs, le manque de stratégie de recherche perceptive ou une attention focalisée sur
un élément particulier ou étranger au trafic jouent un grand réle dans les accidents notamment
du coté des enfants. En effet, pour prendre la décision de traverser, le piéton doit isoler les
éléments (visuels et sonores) de la situation qui sont pertinents pour la traversée, notamment
concernant les véhicules en approche. Il doit aussi étre conscient des conditions dans
lesquelles les informations a traiter pourraient étre utiles. De plus, il doit étre capable
d’ignorer tout un ensemble d’informations inutiles concernant les autres usagers (véhicules a

I'arrét ou stationnés, autres piétons sur le trottoir opposé, etc.)

2.3. Estimation des écarts temporels

La décision de traverser suppose que le piéton arrive a relier correctement les mouvements
des objets avec ses propres actions, par exemple en jugeant si les espaces entre les véhicules
sont assez larges pour lui permettre une traversée slre (ce qui suppose une estimation de ses
propres capacités et comportements). Cela implique d’estimer les distances, les vitesses et les
trajectoires des véhicules. Cette estimation comprend I’estimation du temps que mettra le
véhicule pour atteindre le point de traversée (temps disponible) et 1’estimation du temps dont
a besoin le piéton pour traverser la route en fonction de la largeur de la voie et de la vitesse de
déplacement estimée pour le piéton lui-méme (temps requis). La décision devant étre rapide,
il s’agit ici d’observer bien a 1’avance les écarts entre véhicules pour pouvoir agir tres
rapidement quand I’écart nécessaire se présente, ce qui suppose une anticipation et une

planification de I’action.

2.4. Perception des intentions d’autrui

Cela implique la compréhension et surtout la prise en compte par le piéton de tout élément
signalant ou permettant de comprendre les intentions des autres usagers, 1’informant sur
I’évolution future de la situation (anticipation) et lui permettant d’orienter son propre

comportement futur.



Dans I’environnement routier, le processus d’attribution d’intention est compliqué par la
présence d'individus « invisibles » exprimant leurs intentions au travers de leurs véhicules.
Ces intentions ne sont pas accessibles directement, mais indirectement par des procédés de

signalisation sur les véhicules et au travers des caractéristiques des mouvements de ceux-ci.
Les signaux sont basés sur :

- les trajectoires des véhicules, la position sur la chaussée,
- la cinématique (vitesse, accélération, décélération),

- les signaux visuels des véhicules,

- les signaux visuels du trafic (feux, panneaux, etc.),

- les messages verbaux et non-verbaux du conducteur.

Quand un piéton voit un cycliste lever le bras gauche, cela signale que celui-ci va tourner
immédiatement. Mais quand le clignotant gauche d’une voiture fonctionne, cela peut vouloir
dire qu’il va tourner, immédiatement ou plus tard, ou qu’il vient de tourner ou étre un
message erroné. Ainsi, les signaux routiers peuvent apporter des informations ambigiies ou
insuffisantes pour interpréter le comportement des usagers : un conducteur peut donner un
signal tout a fait correct (du point de vue des régles de conduite) pour la manceuvre projetée,
mais celle-ci n’est pas toujours évidente a décoder pour les autres usagers. Les piétons font
par expérience des pronostics sur la signification de ces signaux, et sur le futur comportement
des véhicules en fonction des signaux de ceux-ci (ou parfois de (ou en) leur absence) et du

contexte routier.

En conséquence, le contexte de traversée prend une place importante dans la prise de
décision du piéton et influence chacune des actions que le piéton doit effectuer. Le piéton doit
analyser les obstacles en mouvements que sont les véhicules en fonction de leur contexte
d’apparition, ce contexte pouvant déterminer a la fois I'estimation des vitesses des véhicules,

le choix du lieu de traversée ou encore l'anticipation du comportement futur du conducteur.

Pourtant, aucune recherche n’a encore été faite pour explorer l'influence du contexte et
plus particulierement les scenes routieres et leur représentation chez le piéton et déterminer si
ces interprétations aménent elles-mémes des attentes sur I’évolution de la situation présente
permettant une prise de décision plus rapide. Par contre, des recherches sur les représentations

des scenes routiéres ont largement été menées du cété du conducteur.
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3. Prise en compte de I’environnement dans la prise de décision

L’influence de I’environnement sur les choix d’action du conducteur a ét¢ mise en
évidence dans plusieurs recherches. La notion de classes de situations qui en sont a la base est
également a I’origine du répertoire de compeétences qui a été construit dans le cadre du
logiciel RESPECT. Il relie les actions du piéton aux classes de situation par le concept de

schéme.

3.1. Classes de situations de conduite chez I'automobiliste

En effet, ’activité de conduite nécessite de la part du conducteur la prise d’informations
utiles dans I’environnement, leur traitement, la prise de décision d’actions et la mise en ceuvre
de celles-ci. Les contraintes temporelles et dynamiques liées au déplacement rendent le
fonctionnement de type résolution de probléme trop colteux en temps et en ressources
mentales pour étre adapté a ce type de situation (Malaterre, 1987). Les différentes étapes de la
prise de décision se basent alors sur les connaissances préalables du conducteur et sont
fortement conditionnées par 1’expérience du conducteur et la représentation qu’il a de son
déplacement et de la situation dans laquelle il se trouve. Le conducteur explore les similarités
entre la situation présente et un probléme déja rencontré, composé de certaines
caractéristiques, dont les évolutions possibles sont connues et pour lequel des solutions ont
déja été testées et pourront étre appliquées (Van Elslande, 2001). Pour faciliter et accélérer ce
travail de recherche de ressemblance, le conducteur ne compare pas la situation présente avec
toutes les situations qu’il a déja rencontrées, mais avec des classes de situations, c'est-a-dire
avec des ensembles d’événements regroupés entre eux en fonction de certaines
caractéristiques. Les événements sont regroupés dans une méme classe de situation a partir
d’invariants, des régularités que 1’individu pergoit entre eux et qui distinguent celle-ci des
autres classes de situations. Les discriminations entre scenes routiéres ne se font pas
seulement sur la base de régularités perceptives mais aussi a partir des actions que ces
situations amenent le conducteur a mettre en place (Dubois, Fleury, & Mazet, 1993). Il a été
montré que les représentations de I’environnement routier induisent de la part du conducteur
des attentes quant a la présence future d’autres types d’usagers, méme s’ils ne sont pas
initialement présents dans la scéne présentées (Fleury, Dubois, Fline, & Peytavin, 1991), ces
attentes variant, de plus, en fonction du contexte de conduite et notamment des moments de la
journée (Montel, Nachtergaéle, Michel, Brenac, & Van Elslande, 2004).

Les scenes de I’environnement activent des généralisations d’objets spatiaux en méme
11



temps qu'ils constituent des contextes dans lesquels interviennent les comportements. Le
recours a des classes de scenes routiéres améne donc des attentes quant a la présence d’autres
usagers dans la situation et sur le déroulement de I’action a venir. Il peut étre avancé que les
classifications opérées par le conducteur relévent a la fois de la scéne - la présence ou
I’absence de certains objets permettant de définir I’appartenance de la situation a une classe -
et du script - puisque cette classification améne des attentes en termes d’action et
d’enchainement d’actions (Van Elslande & Fleury, 1997). Le script permet ainsi de diriger la
recherche des informations pertinentes pour 1’action et de produire les informations lorsque
celles-ci sont manquantes (présence d’autres usagers, comportements futurs de ceux-Ci par

exemple), I’individu utilisant pour cela ses représentations, liées au contexte (Hoc, 1986).

On peut alors poser la question de l'utilisation par le piéton d'un processus analogue de
classement. Dans ce sens, les travaux menés dans le cadre de la construction d’un prototype
de logiciel d’éducation du déplacement piéton (Granié & Charron, 2002) ont permis de
différencier les compétences mises en jeu par le piéton en fonction de certaines classes de

situation, par I’intermédiaire du concept de scheme.

3.2. Les schemes piéton : de la représentation mentale au comportement effectif

Le déplacement a pied mobilise en effet un certain nombre de compétences qui peuvent
étre appréhendées par la notion de scheme que Vergnaud (1990), apres Piaget, définit comme
une « organisation invariante de la conduite pour une classe de situation ». Le schéme est
donc lié a une classe de situation, un contexte, auquel il faut faire face en résolvant les
problémes qui y sont posés. Cet outil théorique permet de modéliser la compétence des

individus et le contenu de leurs représentations mentales.
Selon Vergnaud, le schéme est constitué de 4 composantes indispensables.

- Des invariants opératoires : ce sont les instruments de conceptualisation des
situations de référence du domaine considéré. Les invariants opératoires désignent
tout ce que le sujet, a tort ou a raison, tient pour vrai ou pour pertinent dans une
classe de situations. Ils représentent le contenu des concepts, et servent de base
d’organisation aux trois composantes suivantes ;

- Des inférences : elles prennent la forme de calculs, de raisonnements logiques a
partir des informations fournies par les situations et a partir des invariants

opératoires ;
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- Des régles d’action qui permettent de décider des actions a faire et qui, en méme
temps, sont le résultat des calculs sur les inférences. Ce sont les régles d’actions qui
engendrent la suite des actions ;

- Des anticipations ou prédictions qui concernent I’effet a obtenir et qui a la fois

résultent et orientent les calculs inférentiels.

A partir de I'examen de la littérature, différents schémes impliqués dans l'activité du
piéton ont €té mis en évidence dans le cadre du projet RESPECT de construction d’un logiciel
d’apprentissage du déplacement piéton (Granié & Charron, 2002). Dans le répertoire des
compétences piétons de Granié et Charron (2002), certains schemes sont spécifiques a
certaines situations (déplacement, traversée), d’autres mobilisés dans toutes les situations
(schemes moraux et facteurs humains). Ces schémes font tous intervenir une représentation
préalable des scénes routiéres qui supposent la prise en compte de certains paramétres dans la
situation. Par exemple, si I’on se centre sur la situation de traversée, prélever les informations
pertinentes et filtrer celles qui ne le sont pas supposent de comprendre ce que les différents
indices signifient, quelles sont leurs fonctions et en quoi ils aident a la prise de décision. De
méme, choisir un site de traversée implique de reconnaitre des lieux plus ou moins propices a
celle-ci du fait de la visibilité qu’il offre du trafic et du piéton. Certaines scénes routiéres
doivent alors étre écartées (bas de cote, courbe), d’autres demandent une certaine stratégie
pour s’y adapter (véhicule stationné, obstacles divers). Par ailleurs, la perception des
intentions du conducteur et I’anticipation de 1’évolution de la situation sont facilitées par les
représentations mentales que peut avoir le piéton sur le comportement typique des
conducteurs dans ce type de situation. On peut penser €¢galement que I’estimation par le piéton
des espaces intervéhiculaires peut étre facilitée par sa représentation des vitesses et des

densités de trafic dans ce type de situation.

On peut penser que les décalages entre les comportements attendus de la part du piéton et
son comportement effectif peuvent provenir d’une mauvaise lecture de la sceéne routiere.
Ainsi, les conceptualisations des scenes routiéres opérées par le piéton ameneraient a une
lecture non adaptée de la situation a laquelle il doit faire face, ce qui aurait des répercussions a
la fois sur ’interprétation et I’anticipation du comportement du conducteur et sur la prise de

décision du lieu et du moment de traversée.
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4. Une meilleure compréhension de la tache de traverséee

Les représentations de I’environnement routier par le piéton sont pour [’instant
essentiellement étudiées par les psychologues dans le but d’améliorer son évaluation du risque
d’accident ou par les urbanistes et les architectes dans 1’objectif de rendre cet environnement
plus orienté piéton. Il s’agit alors d’agir sur le confort et la sécurité percue (pas seulement
routiére mais aussi en termes de criminalité), afin d’augmenter les modes doux de circulation
dans une démarche visant la qualité urbaine, la « durabilité » et ’amélioration de la santé
publique. C’est le rapport du piéton a son environnement physique qui est principalement
étudié, sans prendre en compte directement les interactions du piéton avec les autres usagers

de la route.

En effet, se déplacer a pied amene nécessairement & un moment ou a un autre du parcours
a se confronter aux autres usagers de 1’espace routier que sont les conducteurs. Pourtant,
aucune recherche n’a encore été faite pour explorer la représentation et I’interprétation des
scenes routieres chez le piéton et déterminer si ces interprétations aménent elles-mémes des
attentes sur 1’évolution de la situation présente, notamment des anticipations sur le

comportement du conducteur, permettant une prise de décision plus rapide et plus adaptée.

Ensuite, il semble difficile de développer des moyens d’action de prévention adaptés, tant
en termes d’aménagement qu’en termes d’éducation, dans la mesure ou I’on ne sait pas

comment fonctionne réellement le piéton en situation.

D’une part, les aménageurs tentent de plus en plus de prendre en compte 1’ensemble des
usagers de la voirie et en particulier les modes doux dans la conception de la voirie et des
espaces publics. Cependant les connaissances sur la perception qu’a le piéton de son

environnement et I’influence de celle-ci sur sa trajectoire sont limitées.

D’autre part, les modules mis en place ou envisagés pour 1’é¢ducation du piéton se basent
sur ce que les chercheurs pensent que le piéton fait, en termes de traitement cognitif de la
tache ou en termes de conformité a la régle (Jung et al., 2003; Tolmie et al., 2002) alors méme
que I’on ne sait pas comment le piéton « expert » fonctionne reellement. Les recherches
montrent par exemple que les compétences d’interprétation des intentions d’autrui (Thomson
& Whelan, 1997; Thornton, Andree, Rodgers, & Pearson, 1998), ne se révelent pas plus
développée chez les adultes que chez les enfants de 13 ans (Tolmie et al., 2006). Aucune
recherche n’a porté sur les dynamiques de contrdle cognitif mis en place par le piéton lors de

son déplacement. On peut penser que le piéton procéde a un traitement principalement
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subsymbolique (Hoc & Amalberti, sous presse), inconscient, fondés sur des routines — ce qui
reste encore a montrer, notamment dans les situations nouvelles. Par contre, on ne sait pas
quels sont la nature et le poids des données externes - notamment des affordances situées dans

I’environnement - dans la prise de décision du piéton.

Enfin, aucune recherche a ce jour n’a porté sur les prises de décisions du piéton en
situation dynamique dans laquelle existe une reelle interaction entre le piéton et le conducteur.
Ainsi, les recherches sur I’estimation des temps inter-véhiculaire par le piéton, qu’elle se
fassent en situation réelle (Connelly, 1996; Connelly, Conaglen, Parsonson, & Isler, 1998) ou
simulée (Lobjois & Cavallo, 2007; Oxley, Ihsen, Fildes, Charlton, & Day, 2005), ne prennent
pas en compte D’effet du piéton sur le conducteur et les logiciels d’apprentissage du
déplacement piéton fonctionnent également en supposant le conducteur indifférent au piéton
(Thomson et al., 2005). Pourtant, I’étude du déplacement des jeunes adolescents montre que
I’effet de son propre comportement sur le conducteur est pris en compte par le piéton lors de
sa prise de décision (Granié & Espiau, 2010). Ainsi, il serait nécessaire dans une premiére
approche de savoir comment 1’interaction avec le conducteur est prise en compte — OU pas —

par le piéton afin d’améliorer le caractére écologique des recherches mises en place.

Il semble en particulier indispensable de cerner mieux la mobilisation par le piéton des
représentations de 1’environnement dans l'interaction avec le conducteur afin d’agir plus
efficacement en termes d’éducation, de formation, de prévention, de modélisation du

comportement piéton et en terme d'aménagement des voiries.

En effet, les compétences impliquées dans la traversée de rue qui ont été mises en jour et
les recherches actuelles se focalisent sur la situation de trafic au moment de la traversée. Les
informations issues de la situation amont a la traversée, c'est-a-dire celles provenant dans
I’espace dans lequel le piéton se déplace jusqu’au moment de la traversée ne sont pas prises
en compte. Pourtant, de par sa vitesse de déplacement, le piéton est, au moment de sa prise de

décision, beaucoup plus immergé dans son environnement que le conducteur.

L’aménagement des infrastructures et I’urbanisme peuvent étre utilisés par le piéton pour
I’aider a produire des inférences sur le comportement du conducteur, aussi bien qu’avoir un
effet sur son choix de site de traversée (et sa conformité ou non ou régles routiéres). La
présence d’un certain nombre d’éléments dans ’environnement et leur type (nature et
répartition spatiale du bati, aménagements routiers, densité de piétons et de véhicules,

présence ou non de véhicules stationnés et type de stationnement, la signalisation horizontale
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et verticale) va influencer les prises d’informations sur la situation de traversée et leur

interprétation, ainsi que la prise de décision de traversée.

5. Environnement et comportements des piétons

Concernant la sécurité des piétons, il est établi que la fréquence et la gravité de leurs
accidents varient selon la densité, la présence de commerces, la fonction de la zone
(résidentielle, activités économiques) ou encore la situation par rapport a la ville (centre-ville,
péripherie) (Clifton, Burnier, & Akar, 2009; Dissanayake, Aryaija, & Wedagama, 2009;
Graham & Glaister, 2003 ; Wedagama, Bird, & Metcalfe, 2006). Bien entendu, ces
différences tiennent pour une part aux influences des environnements sur des parametres
importants comme la vitesse, qui augmente le risque et la gravité des accidents (Aarts & Van
Schagen, 2006; Davis, 2001; Pitt, Guyer, Hsieh, & Malek, 1990; Rosén, Stigson, & Sander,
2011). 11 est plausible cependant que les effets différenciés des espaces urbains sur I’insécurité
des piétons soient également dus, au moins en partie, a la perception et a ’interprétation de
I’environnement par les piétons et a leur influence sur les décisions de traversée, mais cette

question reste mal connue.

Les perceptions de I’environnement routier par le piéton ont ét¢ largement étudiées : par
les psychologues, dans le but d’améliorer son évaluation du risque (Cho, Rodriguez, &
Khattak, 2009; Mullan, 2003; Underwood, Dillon, Farnsworth, & Twiner, 2007), par les
urbanistes, les architectes et les géographes, dans 1’objectif de rendre cet environnement plus
favorable au piéton (Foltéte & Piombini, 2007; Hine, 1996; Livi Smith, 2009) en termes de
sentiment de confort, de sécurité et de slreté. Certains de ces travaux, comme ceux d’Ewing
et al. (2006) sur la « marchabilité », c'est-a-dire la fagon dont les individus percoivent la rue
comme un espace pour marcher, s’intéressent aux €léments physiques de I’environnement qui
déterminent les réactions des piétons (sentiment de sécurité, de confort, niveau d’intérét).
Ewing et ses collegues identifient, pour ce faire, les éléments physiques de 1’environnement
qui déterminent les qualités du design urbain (reconnaissable, lisible, ouvert, a échelle
humaine, transparent, unifié, riche, cohérent et entretenu) ayant une influence sur les réactions
des piétons. L’ensemble de ces travaux permet de mieux comprendre les déterminants de la
mobilité piétonne, mais pas la facon dont I’environnement physique influence (ou pas) le
comportement du piéton en interaction avec les autres types d’usagers, notamment au moment

de la traversée de voie.
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Ces travaux ne permettent pas de savoir si la perception et I’interprétation des
environnements urbains chez le piéton aménent des attentes sur 1’évolution de la situation
présente, notamment en termes d’anticipations sur le comportement du conducteur,
permettant alors une prise de decision plus adaptée et plus rapide. Les connaissances sur la
perception qu’a le piéton de son environnement et 1’influence de celle-ci sur sa gestion du
déplacement et de la traversée sont limitées. Ainsi, des travaux récents défendent I’idée que
I’environnement influence la tache de traversée dans ses aspects topographiques, infra-
structuraux et reglementaires (Bergeron et al., 2008). Toutefois, d’autres éléments physiques
de I’environnement — comme la nature et la répartition spatiale du béti, la densité de piétons et
de véhicules — sont susceptibles d’influencer les prises d’information sur la situation de
traversée et leur interprétation, concernant notamment les inférences sur le comportement du
conducteur (Foot et al., 2006), ainsi que la prise de décision de traversee. Il semble nécessaire
de mieux cerner la nature des perceptions de l’environnement par le piéton, et leur
mobilisation au moment de la traversée afin d’agir plus efficacement en termes de prévention,

mais aussi d'aménagement des voiries.

6. Objectifs

Aucune recherche n’a encore ét¢é menée pour explorer chez le piéton Il'influence du
contexte — et plus particulierement des scenes routiéres et de leur représentation — sur les
prises de décisions, alors que des recherches de ce type existent c6té conducteur. Plus
spéecifiguement, on ne sait pas comment le piéton « expert » fonctionne réellement et quels

éléments sont pris en compte par celui-ci dans son interaction avec le conducteur.

Il semble indispensable de mieux cerner la mobilisation, par le piéton, de ses
représentations de 1’environnement dans son interaction avec le conducteur, afin d’agir plus
efficacement en termes d’éducation, de formation, de prévention, de modélisation du

comportement piéton et en termes d'aménagement des voiries.

Cette thématique de recherche étant nouvelle, ce projet a une visée exploratoire et a pour
objectif de cerner, dans une premicre approche, D’existence d’une influence de
I’environnement sur la prise de décision de traversée chez le piéton. Notre question de départ
est, a cet égard, simple : I’environnement dans lequel se situe la traversée a-t-il une influence

sur la prise de décision de traversée du piéton ?
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Sur cette base, plusieurs questions peuvent se poser :

- le piéton construit-il des représentations mentales des scénes routiéres et quelles
sont-elles ? Sont-elles différenciées en fonction de certaines classes de situation et
lesquelles ?

- ces représentations mentales sont-elles basées sur I’expérience de traversée
(interaction avec le conducteur) ou sur I’expérience plus large du déplacement a pied
(confort, sécurité, convivialité, utilisation de 1’espace pour différentes activités) ?

- le piéton fait-il des inférences en termes d’événements ou d'évolution de situations a
partir de ces représentations mentales ? Si oui, ces inférences concernent-elles
préférentiellement le comportement des conducteurs ? Ces attentes varient-elles avec

[’acces ou non a la conduite ?

Ce projet, un des premiers a s’interroger finement sur les interactions entre le piéton et son
environnement a pour objectif d’explorer, dans une premiére approche, I’influence de
I’environnement du piéton sur la prise de décision de traversée. Il a pour visée de donner des
premieres réponses a une question simple en apparence : est-ce que 1’environnement urbain de
la traversée (nature et organisation spatiale du bati, présence d’activités) intervient ou non

dans la décision de traverser ? Et si oui, comment ?

Notre hypothese de recherche est que la présence d’un certain nombre d’éléments dans
I’environnement - et leur type - va influencer les prises d’informations sur la situation de
traversée et la prise de décision de traversée. Nous faisons de surcroit I’hypothese qu'une telle
prise en compte d’¢éléments de 1’environnement requiert chez le piéton une organisation
conceptuelle et que celle-ci est construite par ’activité de déplacement, les échanges sociaux,
la perception réguliere de scénes routieres au cours des diverses activités de déplacements et
varie donc en fonction du niveau d’expérience de I’environnement routier et de son

fonctionnement acquise par I’individu, en tant que piéton mais aussi en tant que conducteur.

Compte tenu que ce champ reste encore peu investi, notre recherche est de type

exploratoire avec, pour objectifs principaux, la mise en évidence :

- d'une influence de I'environnement du site de la traversée sur les prises de décisions
du piéton, qu'il s'agisse d'éléments directement prélevés dans la scene ou bien

induits,
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- de la manifestation de cette influence en partie au travers de conceptualisations des
scénes routieres par les piétons. Il ne s'agira pas ici d'identifier I'ensemble des
représentations de scénes routiéres, mais de se limiter a démontrer que de telles

constructions existent et interviennent dans les processus de prise de décision.

- des effets de I'expérience des piétons mais aussi de leur pratique de la conduite

automobile sur le recours aux représentations et sur leurs constructions.
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Chapitre 2.

Etude qualitative préalable

La premiére action a consisté au recueil des informations sur 1’influence de
I’environnement sur les décisions du piéton au travers d’une étude qualitative visant a
permettre la sélection des types d’environnements qui seront utilisés lors de

I’expérimentation.

L’objectif de I’étude qualitative est d’identifier les différenciations opérées par les pietons
entre divers environnements urbains, notamment en termes d’inférences sur le comportement
du conducteur. Pour ce faire, nous avons utilisé la méthode des focus groups, centrés sur la
perception d’environnements différenciés par des piétons (se déplagant occasionnellement ou
quotidiennement a pied). Le focus group consiste en un groupe de personnes rassemblées
pour une discussion sur leurs perceptions d’un objet donné. Il est construit par le chercheur
pour permettre un accés a une somme d’informations partagées par un groupe relativement
homogéne d’individus. Les échanges de points de vue contradictoires et les influences
réciprogues permettent de mettre a jour la consistance des opinions exprimées, les consensus
et les points de divergence et obligent un developpement et un affinement des positions
personnelles et des argumentaires des participants. Le matériau recueilli est de ce fait plus
riche et plus complet que ce qui serait obtenu par des entretiens individuels. Cette méthode est
souvent utilisée dans différentes disciplines pour cerner la perception d’objets divers
(Bruseberg & McDonagh-Philp, 2001; MacDougall, 2010; Wibeck, Adelswérd, & Linell,
2004) et a été récemment appliquée en France a 1’étude de I’acceptabilité des radars

automatiques chez les professionnels (Eyssartier & Hamelin, 2010).
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1. Population

Les 11 participants ont été répartis en deux groupes de discussion. Le premier est composé
de cing conducteurs expérimentés qui sont également piétons occasionnels (35-50 ans). Le
second comporte trois conducteurs expérimentés et trois piétons (sans véhicule et se déplacant
quotidiennement a pied) (23-30 ans). Dans ce groupe, il s’agissait de confronter deux points
de vue différents en termes d’usage (vulnérabilité, vitesse, contraintes de déplacement...) et
en termes de positionnement dans la scene visuelle et leurs impacts sur la perception de
I’environnement en tant que piéton. L’homogénéité intragroupe en termes d’age a pour but de
faciliter les interactions entre participants, du fait de leur expérience commune, et non de

comparer les discours entre les deux groupes.

2. Matériel

Le matériel expérimental qui a servi de support aux discussions de groupe est composé
d'un ensemble de planches plastifiées format A4 comportant des photographies de 20
environnements urbains (voir un exemple de planche Figure 1). Ces photographies présentent
les vues gauche, droite et centrale, du point de vue du piéton (hauteur de vue et
positionnement sur le trottoir en position de pré-traversée), permettant d’avoir une vision a
180° d’un environnement d'infrastructure a deux voies (une dans chaque sens). Les
environnements présentent une certaine diversité, du point de vue du bati (type, densité,
hétérogénéité), des activités riveraines (habitat, commerce, services, industrie, etc.), de la
localisation du site par rapport a la ville (hyper-centre, centre, périphérie, rase campagne) et
de I’organisation de la voie et de ses abords (largeur des trottoirs, présence ou pas de passage
piétons, de véhicules en stationnement, d’intersection a proximité, etc.). Les sites ont été
photographiés dans leurs conditions d’usage habituelles (du point de vue du trafic, de la
fréguentation piétonne, etc.). Les prises de vue ont été réalisées pendant les heures ouvrables
mais en dehors des heures de pointe, en évitant des situations d’interactions trop prégnantes
(véhicules approchant situé a proximité immédiate, par exemple) qui auraient excessivement

focalisé I’attention des participants.
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Vue droite

Vue gauche

Vue centrale

Figure 1. Exemple de planche présentant les vues gauche, centrale et droite

3. Procédure

L’objectif de I’expérimentation est de saisir les réactions des participants en termes
d’action de traversée face aux éléments physiques des environnements présentés, en les
abordant non pas du point de vue de la sécurité, comme cela se pratique habituellement, mais
du point de vue du confort et de la difficulté. L’objectif est de saisir quels éléments de
I’environnement sont utilisés par les piétons pour définir la difficulté de la tache de traversée.
En effet, certaines études ont montré que 1’intention de traverser était moins liée a 1I’évaluation
du risque qu’a I’estimation de la difficulté a réaliser la tache (Evans & Norman, 1998;

Holland & Hill, 2007; Yagil, 2000).

\

L’ensemble des 20 planches de photographies est présenté a chaque participant,
individuellement et de fagon isolée, 15 mn avant la discussion de groupe. On leur demande de
choisir, parmi ces 20 environnements, le plus agréable, le plus désagréable, le plus facile, le
plus difficile pour traverser. Les participants ont 5 mn pour faire ces choix. La consigne est la
suivante : « Voici 20 planches comportant chacune les photographies des vues gauche, droite
et centrale de différents genres d’environnement, tels que vous pourriez les voir en tant que
piéton au moment de traverser. Nous vous demandons de vous concentrer sur le genre
d’environnement dans lequel se situe la traversée et non pas sur la situation particuliere de
traversée. Nous vous demandons de choisir, parmi ces 20 planches photos, 4 genres
d’environnements
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— La planche présentant le genre d’environnement que vous trouvez le plus agréable

pour traverser.

— La planche présentant le genre d’environnement que vous trouvez le plus désagreable

pour traverser.

— La planche présentant le genre d’environnement que vous trouvez le plus facile pour

traverser.

— La planche présentant le genre d’environnement que vous trouvez le plus difficile pour

traverser.

Vous avez 5 mn pour nous montrer les planches que vous avez choisies pour répondre a

ces 4 questions. »

Nous avons axé cette consigne sur des critéres de sélection d’ordre trés général afin que

les éléments de réponses, concernant la différentiation des environnements, viennent des

participants, sans les orienter. Le but est en effet davantage d’aider au choix des

environnements pour 1’action 2 que de tester déja nos hypothéses.

Lors de la discussion de groupe, un jeu complet de planches est a la disposition des

participants. La grille de discussion reprend les choix demandés individuellement aux

participants avant la discussion de groupe. L’objectif de la discussion est d’arriver a

différencier les environnements du point de vue de ’activité de traversée et notamment de

I’agrément et de la difficulté.

L’ordre et le rationnel des 4 questions abordées est le suivant :

1.

le plus agréable : cette question ne contient pas a priori de référence aux éléments
de sécurité ni aux regles routieres, méme si ceux-ci peuvent apparaitre dans les
éléments donnés par les sujets pour expliquer leur choix ;

le plus désagréable : cette question arrive logiquement apres la précédente, dont
elle prend le contre-pied. Elle est I’occasion, hormis les éléments relatifs a la
question elle-méme, de pouvoir rebondir sur les réponses a la premiére question
(contre-suggestions) ;

le plus facile : cette question vise a centrer les participants sur la prise de décision,
les aspects cognitifs, securitaires. Les discours sont recentrés sur 1’environnement
et pas I’infrastructure ;

le plus difficile : cette question arrive logiquement aprées la précédente, dont elle

prend le contre-pied. Elle est ’occasion, hormis les éléments relatifs a la question
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elle-méme, de pouvoir rebondir sur les réponses a la premiére question (contre-

suggestions).

Ces réponses sont utilisées comme support a la discussion de groupe et alimente les
discours de chaque participant cherchant a expliquer son choix (autoconfrontation) ou tentant
de comprendre ceux des autres (hétéroconfrontation). Cette technique reléve également de la
mise en place de conflits sociocognitifs, qui seront utilisés ici pour « pousser » chaque
participant a expliciter ses critéres de choix et ce qui les motive. Pour chaque environnement
choisi, des sous-questions posées a I’ensemble du groupe amenent les participants & comparer
les différents environnements : en identifiant les environnements proches de celui qui a été
choisi au départ, en déterminant les principaux éléments qui ont présidé au choix de cet
environnement en particulier, et ce qui le différencie de ceux jugés comparables par le groupe.
A la fin des discussions, deux questions générales ont été posées a 1’ensemble du groupe,
concernant les éléments de I’environnement pris en compte au moment de traverser et le type

d’informations que peut apporter 1’environnement pour la décision de traversée.

Les discussions de groupe (plus de 2 h 50 chacune) ont été entierement retranscrites et
fournissent un matériau tres riche (28 338 mots pour le premier focus group et 19 088 mots
pour le deuxiéme). Celui-ci a été analysé pour saisir les points saillants des discours en
réponse aux quatre questions posees aux participants. L’analyse des transcriptions s’est faite
au moyen des méthodes qualitatives habituelles d’analyse de contenu. Le texte des
discussions a été analysé afin de repérer les éléments de discours permettant de comprendre
les choix d’environnements en réponse aux quatre sélections demandées, mais aussi les
éléments physiques cités, les étiquettes attribuées aux environnements et les inférences
auxquelles les participants ont procédés. Méme si la dimension interactive, propre aux
discussions de groupes, est un attrait important de cette méthode, la dynamique de groupe et
les interactions entre participants n’ont pas fait I’objet d’une analyse poussée, compte tenu de

nos objectifs de recherche.
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4. Résultats sur la description des environnements

Le Tableau 1 résume les environnements choisis en réponse des participants a chaque
focus group a chacune des questions posées (entre parenthéses le nombre de choix portant sur

chaque environnement cité).

Tableau 1. Environnements choisis en réponse aux 4 questions posées dans les deux focus groups

Environnement le plus... Groupe conducteur Groupe mixte

... agréable a traverser 19 (3), 12 (1), 20 (1) 19 (4),2 (1),8(1),

... désagréable a traverser 8(2),13(1),14 (1),16 (1) 8(2),16(2),7 (1),18 (1)

... facile a traverser 12 (3),3(1),19 (1) 3(2),1(),12(1),14 (1),
18 (1)

... difficile a traverser 8(3),4(1),9(1) 9(2),8 (%),(1)1 (1), 18 (1),
19 (1

4.1 Environnements agréables pour traverser

Un environnement, dont la traversée a été considérée comme agréable, a été choisi par la
plupart des participants aux focus groups. Il s’agit d’un environnement situé en centre-ville
(voir Illustration 2). C’est un environnement qui leur semble agréable pour s’y promener
(ombre due a la présence de grands arbres) et calme. Ce sentiment est renforcé par la présence
de cafés et de commerces, qui rend cette rue plus animée, et plus « piétonne ». Aussi, certains
indiquent que leur sentiment de sécurité est d’autant plus important que les trottoirs larges, la
chaussée étroite et de la méme couleur que les trottoirs, 1’absence de marquage au sol et
I’absence de stationnement, semblent leur indiquer que c’est le piéton qui est prioritaire, qu’il
est en «position de force » et «qu’ici, c’est I’automobiliste qui doit faire attention au
piéton » : « le fait que le trottoir semble étre fait de la méme matiere, du coup, ca ferait
vraiment penser a une zone piétonne, ou, du moins avec beaucoup de traversees de piétons ».
L’absence de passage piéton délimité suggere la traversée inopinée de piétons, ce qui oblige
les automobilistes a plus de vigilance et a rouler a faible allure : « je pense que les véhicules
irons moins vite, parce qu’ils s’attendent a des traversées réguli¢res de piétons, et donc, ouais,

je pense qu’ils roulent moins vite, donc, sentiment de Sécurité ».
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Hlustration 1 Ilustration 2
Figure 2. Exemples d’environnements agréables

Deux environnements situés dans des quartiers plutét résidentiels ont également été
sélectionnés comme étant agréables pour la traversée (voir Illustration 3). Ici, c¢’est I’aspect
calme, rassurant (peu de circulation apparente) et « agréable a I’ceil » (constructions basses,
verdure) qui est ressorti. Les trottoirs bien délimités, la bonne visibilité, autant pour les
automobilistes que pour les piétons eux-mémes (« on a une vue dégagée, donc du coup c’est
aussi a nous de faire attention, mais j’ai I’impression [...] qu’il y a moins de danger caché
quoi »), et la présence de passages piétons, font de ces environnements des sites qui semblent
plus agréables. De plus, malgré la présence de petits immeubles, un aspect « nature, un peu
plus village » se dégage de ces sites, ce qui renforce encore ce coté rassurant : « quand tu es

dans un village t’es plus tranquille, y a moins de foufous ».

4.2. Environnements désagréables pour traverser

Les environnements jugeés les plus désagréables se situent davantage dans les périphéries
d’agglomération. Les participants qualifient d’ailleurs souvent ces environnements au moyen
d’étiquettes telles que « zone commerciale », « zone industrielle », « la zone », « la cité », « la

banlieue », « I’autoroute », etc. (voir Figure 3 et illustration 8).

Le plus frequemment, les participants relevent le fait que I'environnement parait consacre
a la voiture, que les vitesses semblent elevées, le trafic dense, ou les poids lourds nombreux :
«On dirait une autoroute presque... Une voie rapide » ; «Y a de la vitesse »; « C’est
désagréable, parce qu’y a I’air d’y avoir une circulation de voitures, mais aussi de camions ».
Il est souvent note que le piéton semble ne pas avoir sa place dans de tels environnements. Le
marquage est mentionné, lorsqu'il est dégradé (passage piéton effacé) ou lorsqu'il est trés

prégnant : « Je I’ai trouvé désagréable parce que la ligne blanche continue, la ligne droite font
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que les voitures vont rouler vite et que, du coup, ¢a fait peur ». Ces commentaires
s’appliquent davantage a des environnements situés dans des espaces commerciaux ou
industriels aux franges de 1’agglomération, pointés comme les plus désagréables par la
majorité des participants. D’autre part, quelques participants évoquent le caractére
inesthétique, peu rassurant ou déshumanisé du paysage, dans certains espaces résidentiels ou
dans certains espaces industriels ou commerciaux de périphérie (« C’est le c6té “cité” moi que
j’ai trouvé laid et pas rassurant », « Ca fait vraiment cliché banlieue » ; « C’est une zone

[industrielle]... J’aime pas... Pour moi ¢’est inhumain »).

Hlustration 3 llustration 4
Figure 3. Exemples d’environnements désagréables

Pour quelques participants, le désagrément de certains des environnements présentés tient
au fait que, selon eux, ce sont des lieux ou se déroulent des manceuvres multiples liées au
stationnement ou aux intersections, et comportant parfois des masques importants a la
visibilité. Enfin, au cours des discussions, concernant les environnements jugés désagréables,
il est souvent noté que les piétons y sont moins attendus par les automobilistes, et qu’ils
doivent maitriser seuls leur traversée (sans pouvoir se fier a I'automobiliste) : « Elle [planche
voir Illustration 4] est pas agréable, parce que les gens s’attendent pas forcément a me voir,
parce que, voila, c’est une zone industrielle... » ; « C’est quasiment a nous pi€tons de faire
attention et bien que ¢a devrait aussi étre le souci des conducteurs, bah, ¢a ajoute un stress

supplémentaire, justement, lors de la traversée ».

4.3. Environnements faciles pour traverser

La plupart des participants estiment qu’il est facile de traverser dans des sites qu’ils
localisent «en ville » mais pas en « centre-ville », plutét des quartiers d’habitations, ou
parfois méme des sites moins urbanisés qu’ils localisent en périphérie de ville, en « entrée

d’agglomération », et méme « un peu rase campagne » (voir Figure 4).
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IIs mentionnent la présence de maisons ou de résidences, le peu ou I’absence totale
d’activité commerciale. Ils soulignent en particulier la « vue dégagée », « la ligne droite, la
présence de passage piéton ou d’aménagements de la voie, d’autres, une absence

d’intersection ou encore une chaussée dégradée.

Hlustration 5 llustration 6
Figure 4. Exemples d’environnements faciles

L’environnement, au travers notamment de ces éléments, leur laisse supposer que les
automobilistes circulent plutdt a faible vitesse : « ...c’est un quartier résidentiel, enfin, une
résidence tout court [...] je pense que 1a, les voitures roulent pas a plus de 30/40 km/h, méme
malgré la ligne droite », « ...la chaussée elle est quand méme défoncée a plein d’endroit, je
veux dire, donc tu vas pas non plus trop vite quoi ». Les vitesses sont aussi parfois supposées
un peu plus élevées sans géner pour autant la traversée, 1’importance étant donnée a la
visibilité : il y a une bonne visibilité réciprogque entre les automobilistes et le piéton, on voit
les véhicules arriver de loin, et on est vu. La circulation leur semblent faible : « pour moi y a
pas beaucoup de circulation et je pense qu’il faut vraiment habiter dans le coin pour venir

dans ce genre d’endroit ».

Ainsi la situation leur parait simple et facile a gérer. Peu d’éveénements peuvent venir
surprendre le piéton : « ...on sait ou on se trouve, bon c’est clair, on a une vue dégagée, donc
du coup c’est aussi a nous de faire attention, mais j’ai I’impression que c’est plus facile, qu’il
y a moins de danger caché quoi. ». Le piéton peut trouver de nombreux créneaux pour
traverser sans mobiliser de surcroit trop d’attention: «...t’as le temps de traverser
tranquillement quoi, je me sens pas exposée vraiment a un danger, j’ai I’impression que ¢a va,

je suis a laise, je regarde un coup a droite un coup a gauche et c’est bon. T’as pas besoin de
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devoir étre attentive particulierement, voila. », «il y a pas une grande circulation [... ] les

occasions ne manquent pas pour traverser sans grand danger quoi... ».

Les participants pensent également que, dans ces lieux, les automobilistes font attention
aux piétons, notamment parce que les automobilistes sont supposés étre dans leur propre
quartier d’habitation. Les environnements considérés comme faciles sont souvent ressentis
comme des espaces clos, des espaces de vie interne, sorte de bulle ou seuls les riverains se
déplaceraient : «s’ils vont la, je crois qu’ils vont rentrer chez eux et quand tu connais
I’endroit tu es amené a rouler plus doucement parce que d’abord tu connais les gens de ton

quartier ».

C’est également la supposition d’une attention particuliére portée aux piétons par les
automobilistes qui a en partie amené un des participants a choisir, contrairement aux autres,
un environnement tres différent situé en centre-ville, et qui a été trés souvent choisi comme le

site le plus agréable (voir Illustration 2).

Dans cet environnement c’est une délimitation moins marquée entre 1’espace pour les
piétons et I’espace pour les véhicules qui a été soulignée, mais également le traitement du sol :
«...on a I’impression qu’on est un peu sur une sorte de terrasse, avec une marche, un
escalier. », « ...le fait qu’il y ait aucun défaut dans le sol, je dois pas m’en préoccuper, donc la

c’est facile. ».

Outre Dattention pour les piétons, cet ensemble d’éléments suggerent des vitesses
pratiquées par les automobilistes relativement faibles. Les interactions entre les automobilistes
et les piétons, bien que nombreuses, apparaissent facilitées : « ...dans 90% des cas il va
s’arréter pour te laisser passer », « ...je fonctionne a I’oreille dans une situation comme celle-

la. », « ...tu peux discuter en traversant, j’ai pas trop a me méfier, donc c’est assez facile. »

4.4 Environnements difficiles pour traverser

Les environnements jugés difficiles pour la traversée se situent, comme les
environnements jugés desagréables, plutdt dans les périphéries d’agglomération. Ils sont
étiquetes par les participants comme « campagne », « autoroute », « environnement routier »,
«route classique, a part entiere », «quartier résidentiel », «zone familiale » ou «zone
industrielle » et se caractérisent, a priori, par un important marquage au sol et des trottoirs

étroits ou inexistants (voir Figure 5).
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Ilustration 7 Ilustration 8
Figure 5. Exemples d’environnements difficiles

Le marquage au sol est I’élément qui ressort le plus fréquemment pour expliquer la
difficulté de traversée. Parce qu’il donne le sentiment que la situation est complexe, il la rend
difficile a comprendre pour le piéton : « En tant que piéton, on se dit « mais qu’est-ce qui peut
se passer la » ? J’aurais pas compris. Du coup, je ne saurais pas trop a quoi m’attendre ».
Cette complexité ressentie est notamment liée aux différentes possibilités de comportements
et de trajectoires des véhicules suggérés par le marquage au sol et difficiles a anticiper pour le
piéton : «tu sais pas ou vont les automobilistes : ils peuvent freiner, bifurquer... » Ces
marquages sont ressentis comme augmentant la difficulté de prise de décision pour le piéton :
«c’est plutot le fait qu’il y ait plusieurs informations d’orientations possibles. Donc tu te
rends compte tout ce qu’il faut que tu réfléchisses ? Il y a pas que les deux sens quoi : il y a
des tourne a droite, des tourne a gauche et du coup, tu vas mettre plus de temps avant de
prendre une décision ». Les participants inferent de plus une faible attention aux piétons de la
part des conducteurs, du fait des manceuvres a effectuer : « S’il y a un piéton qui surgit alors
que le conducteur est déja dans sa manceuvre de tourne a droite, il va peut-étre étre plus

concentreé sur la route ».

En dehors des fleches directionnelles, la difficulté de traversée est aussi liée au marquage
axial (voire au marquage de rives) et a 1’état de la chaussée, qui sont interprétés comme indice
de la priorité, donnée par I’environnement, aux véhicules : « une chaussee bien distincte, avec
des bandes, tout ¢a... tu rentres dans un environnement qui n’est pas le tien. Tu rentres dans
un environnement routier ». Cet environnement est percu comme construit au détriment des
piétons : «on dirait le territoire des voitures. C’est neuf, c’est refait et tout, alors que les
piétons, on leur a méme pas fait un trottoir. Du coup, c’est peut-étre cet effet-la qui fait

peur ».
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La configuration des voies est utilisee pour inférer les vitesses pratiquées par les
automobilistes : « une belle ligne droite comme ¢a, ¢a donne plus envie de rouler vite ». Les
vitesses sont aussi inférées a partir des marquages destinés aux véhicules, allié¢ a I’absence de
marquage pour les piétons: « pas de passage piéton et une ligne blanche, on a vraiment

I’impression d’une vitesse énorme ».

La faible largeur, voire I’absence, de trottoir est utilisée par les participants pour estimer la
densité de piétons potentielle. Cette densité de piétons est a son tour utilisée pour inférer
I’attention qui leur sera portée par les automobilistes : « les trottoirs sont assez réduits. Les
conducteurs ne s’attendent vraiment pas a voir des piétons pour le coup. Ils doivent avoir des

vitesses élevées je pense. C’est vraiment désert ».

La largeur de la voie a traverser, ajoutée aux vitesses, élevées et difficiles a évaluer, sont
percues comme rendant la tache du piéton difficile, du fait du nombre d’informations
important a prendre en compte, qui allonge le temps de prise de décision : « La vitesse a
laquelle les voitures arrivent, des deux c6tés d’ailleurs, et en plus la largeur de la route. Il faut

penser a tout ¢a. La il faut vraiment réfléchir, se faire le film dans sa téte... ».

Un participant choisit un environnement situé en centre-ville comme étant le plus difficile
(alors que ce méme site est majoritairement choisi en termes d’agrément et de facilité de
traversée), en invoquant la complexité de la situation, a la fois pour le piéton, mais aussi pour
le conducteur, les sources de distraction pour les conducteurs et les malentendus possibles

entre piétons et automobilistes.

Ainsi, les éléments principaux utilisés par les participants pour juger de la difficulté de
traverser dans les environnements présentés relevent du marquage au sol — prégnant et
complexe —, de la dimension des voies — larges — et des trottoirs — étroits voire absents —, qui
les ameénent a inférer des vitesses élevées et une faible densité de piétons, ces deux éléments
produisant une faible attention aux piétons. La difficulté, pour les piétons, viendrait alors du
nombre et de la complexité des informations a recueillir et a traiter, ajoutés a un sentiment de
danger prégnant, di a la vitesse des véhicules : des décisions longues et complexes a prendre

dans une situation ou ’erreur ne pardonnerait pas.
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5. Etiquetages et inférences

Au-dela des résultats qui viennent d’étre présentés, on peut tirer quelques enseignements

d’ordre plus général de I’analyse des discussions tenues au sein des focus groups.

5.1. Les étiquettes données aux environnements

Nous nous intéressons ici aux interventions des participants ou ceux-ci qualifient
globalement le site photographié, en lui appliquant telle ou telle « étiquette » — comme cite,
zone industrielle, centre-ville, zone piétonne, autoroute, rase-campagne, commercial, quartier
résidentiel, résidence, etc. De telles qualifications peuvent souvent étre interprétées comme
des références a des représentations catégorielles d’environnement ou d’espace public
présentes dans la mémoire des participants. Par exemple, un membre d’un focus group dit
« ¢ca me rappelle un quartier plutdt tranquille, une petite résidence », et dans le contexte il est
clair qu’il ne se référe pas ici a un quartier particulier ou a une résidence particuliere, mais a

une représentation d’ordre plus général.

Parmi 1’ensemble des interventions des participants (des deux focus groups) qui
comportent des éléments d’analyse ou de description des sites photographiés qui étaient a leur
disposition, environ 31 % (soit 87 sur 277) recourent & de telles étiquettes. Dans ces 87
interventions, au total, 101 étiquettes ou qualifications générales apparaissent (54 pour le FG1
et 47 pour le FG2).

Les formulations utilisées par les sujets sont diverses et correspondent a différents modes
d’évocation de ces étiquettes ou qualifications générales. Certaines formulations paraissent
identifier ou affecter le site a une catégorie d’environnement (« ¢’est un quartier résidentiel »,
«j’ai choisi celle-13, le centre-ville », etc.). D’autres formulations semblent plutét situer le site
photographié¢ dans un environnement d’une certaine catégorie (« c’est en centre-ville », « la
on est [...] dans la zone commerciale », etc.). D’autres expressions rendent compte d’une
ressemblance, d’un aspect, d’une impression (« ¢a ressemble pas a une nationale », «c¢a
donne une idée de zone piétonne », «ca fait plus zone industrielle ») suggérant une sorte
d’apparentement & une catégorie. Rarement, il peut s’agir d’une simple qualification (ne

concerne que deux formulations sur 101 : « ¢’est pas commercial », « ¢’est résidentiel »).

D’autre part, une notion de degré de rattachement a la catégorie, de degré de
ressemblance, ou du moins de degré ou d’intensité de liaison entre le site examiné et la

catégorie ou I’étiquette évoquée, apparait dans environ 40 des 101 formulations utilisées (soit
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environ 40 %). En voici quelques exemples : « c’est presque une zone industrielle », « c’est
I’impression que ¢a me donne, hein, un peu rase-campagne », «c’est vraiment le centre-

ville », «un coté [...] un peu plus village », « ¢a fait vraiment cliché banlieue ».

Les étiquettes les plus frequemment utilisées par les participants sont celles énumérées
dans le Tableau 2, par ordre de fréquence décroissante (entre parentheses figure le nombre

d’occurrence) :

Tableau 2. Etiquettes les plus fréguemment utilisées, par ordre décroissant de fréquence
Etiquette Fréquence
Centre-ville 15
Ville 7
Zone piétonne, zone piétons 7
Résidence 7
Quartier résidentiel 5
Zone commerciale 5
Zone industrielle 4
Cité 4
3
3
3
3

Banlieue
Rase-campagne
Campagne
Autoroute

Ces résultats n’ont bien slr de sens qu’en référence aux 20 sites photographiés qui étaient

présentés aux participants.

Les autres étiquettes ne sont apparues qu’une ou deux fois chacune, dans 1’ensemble des
discussions des deux focus groups. Elles peuvent néanmoins prendre des formes trés voisines
de certaines étiquettes principales, et sont donc a prendre en compte pour avoir une vue plus
juste des résultats. Dans le Tableau 3 est présenté 1’ensemble des étiquettes utilisées,

regroupées de facon a faciliter le rapprochement de formes voisines.

Le premier groupe d’étiquettes rassemble celles qui font appel a la notion de ville, ou a
différentes sortes de milieux urbains ou non urbains en référence a cette question de 1’urbanité
ou a une sorte de gradient entre centre-ville et rase-campagne. Le deuxieme groupe rassemble
les étiquettes concernant les environnements urbains résidentiels. Les étiquettes zone
familiale, quartier tranquille, appliquées a des environnements que les participants eux-
mémes qualifient par ailleurs de résidentiels, ont été jointes a ce groupe. La notion de cité, de
méme que les termes banlieue et ghetto évoqués dans le focus group 1, font aussi référence a
des zones d’habitat. Le troisieme groupe est constitu¢ d’étiquettes  relatives aux
environnements commerciaux ou industriels de périphérie. Le quatrieme rassemble des
étiquettes formulées en termes de nature des voies (autoroute, nationale, route, etc.), ou de
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caractere plus ou moins routier ou automobile de I’environnement (environnement
automobile, environnement routier). Le cinquiéme groupe rassemble des étiquettes se référant

a la place faite aux piétons dans les environnements examines.

Tableau 3. Fréquences d’apparition des groupes d’étiquettes et étiquettes utilisées dans les focus groups

Groupe d’étiquette Etiquette Fréquence
Caractere urbain, nuances entre  Centre-ville 15
ville et campagne Ville

Sortie de ville
Entrée d’agglomération
Agglomération
Milieu urbain
Rue urbaine
Village
Environnement de centre-ville
Rase-campagne
Campagne
Route en campagne
Nature
Total

Environnements résidentiels Résidence
Quartier résidentiel
Zone résidentielle
Résidentiel
Route de résidence
Route de quartier résidentiel
Cité
Banlieue
Ghetto
Zone familiale
Quartier tranquille
Total

Environnements commerciaux Zone commerciale
ou industriels de périphérie Commercial
Zone
Zone industrielle
Total

Nature des voies et caractére Autoroute

routier ou automobile Voie rapide
Route a grande vitesse
Nationale
Route
Route classique
Environnement automobile
Environnement routier
Entrée d’autoroute

EvkrNLbrRrRrRroRrRrRrwGRARNNROONRrRrRrorRrNRRONBRROORRRNNRRNDN

Total
Environnements qualifiés en Zone piétonne, zone piétons
référence a la place faite aux Rue piétonne
piétons Environnement piétonnier

Total
Ensemble 101

Le tableau montre que, globalement les étiquettes se référant au caractére urbain de
I’environnement et aux différents degrés de proximité au centre-ville, au gradient ville-
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campagne, sont les plus utilisées. Celles relatives aux zones d’habitat sont aussi largement

employées.

L’analyse de la répartition des étiquettes utilisées montre que les conducteurs
expérimentés ont davantage recours a des étiquettes se référant au caractére urbain du site ou
aux différentes nuances entre centre-ville et rase-campagne ainsi qu’aux étiquettes concernant
les voies routicres et les environnements pour ’automobile, tandis que les piétons et les
conducteurs moins expérimentés ont davantage recours a des étiquettes concernant les zones

d’habitat ou concernant les environnements faisant davantage de place aux piétons.

D’autres investigations restent nécessaires concernant en particulier 1’usage de ces
étiquettes dans les discussion au sein des focus groups; il semble qu’ils servent
principalement de base a des inférences, le rattachement a une catégorie ou étiquette
permettant au participant de se prononcer sur I’importance du trafic, du nombre de piétons, le
niveau de vitesse, le caractére plus ou moins attendu, pour les conducteurs, de la présence de
piétons, etc. : « Il parait y avoir pas trop de piétons, mais c’est une zone résidentielle, alors

c’est possible qu’il y ait beaucoup de piétons quand méme ».

5.2. La production d’inférences a partir du matériel présenté

Ainsi, sur la totalité des interventions des participants (1269), 14% (180) comportent au
moins une inférence, définie au sens large comme toute information ajoutée et déduite de
celles déja données par les éléments visuels présents dans les photographies proposées. Au
total, 244 inférences ont pu étre codées. Le Tableau 4 présente les éléments de la scene qui
font I’objet d’inférence et le classement en fréquence décroissante du résultat de ces

inférences.

Les resultats montrent que les inférences concernent dans leur grande majorité le trafic ou

le conducteur de véhicule (191 inférences) beaucoup plus que le piéton (51 inférences).

Les inférences concernent principalement les vitesses pratiquées par les véhicules (73
inférences) dans les différents environnements (« je pense que les gens se permettent de rouler
un peu plus vite que 13, parce que ¢a le permet ; mais pas autant vite que la, parce que quand
méme y a des passages piétons, y a du monde (G1) »), la densité de véhicules (39) et de
piétons (29) («la, au vu des photos, c’est vrai qu’on s’attend pas a voir une circulation
beaucoup active, quoi. Méme si a certains moments de la journée c¢a doit arriver (G1) ») et

I’attention portée au piéton par les automobilistes (45) (« y a un tourne a droite. Je me suis dit
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que si la voiture, elle fait d’abord attention a ne pas entrer en collision avec une autre voiture

et elle fait ensuite attention au piéton (G2) »).

Tableau 4. Fréquences d’apparition décroissante des inférences, classées en fonction de leur objet et de leur résultat
Obijet de

e Résultat de I’inférence Fréquence
I’inférence
Trafic Vitesse 73
Densité 39
Attention piéton 45
Comportement 11
Priorité piéton 6
Diversité trafic 6
Transgression 5
Priorité vehicule 4
Complexité trafic (mouvement des 1
véhicules)
Visibilité piéton 1
Total 191
Piéton Densité 29
Déplacement 8
Traversée 6
Attention trafic 3
Perception danger 3
Priorité 1
Comportement 1
Total 51
Environnement Etat futur 1
Aménagement (présence feu) 1
Total 2
Ensemble 244

Le type de formulation des inférences a également été analysé (Tableau 5). Les résultats
montrent pres de la moitié (114) des inférences sont formulées sur le mode de I’affirmation,
d’un lien logique reliant directement un élément visible dans la scéne a un résultat non visible
(«y a peu d’habitations, donc qui dit peu de grandes habitations dit peu de gens qui viennent
a pied a la boulangerie (G1) »; «il y a des platanes, ils ont peur les automobilistes, des
platanes! (G1) »). Ce type de formulation est davantage présent chez les conducteurs
expérimentés. Un peu plus d’un tiers des inférences sont formulées comme une simple
hypothése, une conséquence probable de la situation visible (« il m’a semblé que c’était une
petite résidence, donc normalement il devrait pas y avoir beaucoup de voitures qui
circuleraient (G2) ») ; cette formulation étant plus fréquente chez les conducteurs moins
expérimentés et les piétons. Seulement 14% sont formulées comme des avis personnels et
moins de 8% comme des anticipations sur 1’état de la situation dans un futur proche. Les
inférences sont soit produites directement a partir de 1’étiquetage de 1’environnement (« dans
les résidences, y a effectivement plus d’enfants, qui peuvent jouer, qui peuvent sortir (G2) » ;

« c’est le cas typique des rues urbaines ou ¢a roule moyennement (G1) »), soit déduites de la
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présence d’indices prélevés dans 1’environnement (« comme c’est une grande ligne droite, les
voitures, je pense, elles peuvent rouler vite (G2) »; «y a des voitures garées devant la

boulangerie, y a des places le long, un arrét de bus, je pense qu’il y a du passage (G2) »).

Tableau 5. Fréquence des types de formulations des inférences

Type de formulation Fréquence
Affirmation, lien logique 114
Probabilité « il peut, peut-étre » 75
Positionnement personnel, avis « je pense » 36
Anticipation « on s’attend a » 19
Total 244

5.3. Effet des interactions lors des focus groups sur les perceptions

La dimension interactive, propre aux discussions de groupe, est un attrait important de
cette méthode. L’intérét de 1’utilisation des focus groups réside ainsi également dans la
possibilité pour les participants de confronter leurs points de vue et de s’influencer
réciproguement et de développer ainsi leur propre point de vue. Ces interactions ont ainsi pu
amener la construction commune d’une interprétation de 1’environnement, comme dans cet

exemple de discussion entre 3 participants, sur I’agrément de 1’environnement de centre-ville :

« N : Le fait qu’il y ait des terrasses, des larges trottoirs, que y ait pas de marquage routier, que ce
soit pas bien droit, qu’il y ait du monde, que les batiments soient hauts... tout ¢a restreint un peu la
perspective...

[...]

M : du coup ¢a améne a une certaine reconnaissance d’un espace piéton vis-a-vis, enfin... pour le
conducteur, et du coup un respect... oui sans s’imposer mais du coup un respect des conducteurs
pour cet espace la ou il reconnait qu’il y a des... une prise en compte oui... induite...

N : En fait dans ce genre d’espace, on partage tous ensemble 1’espace. Donc peut-étre que ce que
je disais tout a I’heure sur la position de force du piéton... c’est pas qu’il est en position de force,
mais c’est qu’il est plus en position de force qu’ailleurs. Ca veut dire qu’il faut pas négliger les
véhicules

M : Et traverser n’importe comment...

N : Voila...

S : Les piétons sont dans un environnement plus favorable, on va dire...

N : Donc la tache est plus aisée, donc c’est plus agréable. »

La discussion permet aussi a certains participants de prendre conscience de 1’effet sur
leurs perceptions de la présence de certains éléments dans 1’environnement. Comme dans cet

exemple sur I’effet du marquage dans la perception de la place du piéton dans I’espace :

«C: Tout a I’heure N. disait qu’il avait 1’air d’attacher de I’importance au marquage au sol, et
j’avais jamais pensé mais effectivement quand tu vois que la route est trés bien marquée au sol
pour les voitures, tu te dis « c’est le territoire de la voiture ». J’avais jamais réalisé que... mais ¢a
me parait assez vrai. Tu vois alors que 1a (19), t’as pas de marquage au sol, ¢a fait plus... partage.
Alors que lorsque les traits sont bien blancs, tout ¢a, tu te dis « ouhla, ¢a doit pfuuit ! »

N : ¢’est un rail ouais...

37



C : j’avais jamais remarqué mais... je suis assez d’accord. Donc 1a (15) y a un peu de marquage,
donc t’es moins chez toi quoi... »

Toutefois, la dynamique de groupe et les interactions entre participants n’ont pas fait

I’objet d’une analyse poussée, compte tenu de nos objectifs de recherche.

6. Conclusion

En conclusion, I’utilisation de la méthode des focus groups apporte un matériau verbal
tres riche, et se révéle d’un grand intérét pour étudier la perception et I’interprétation des
environnements par les participants en tant que piétons, en permettant, par les échanges entre
eux et les confrontations de leurs divergences, d'accéder de facon fine aux éléments de
I'environnement pris en compte et aux inférences faites. Toutefois, les résultats obtenus ici
doivent étre nuancés, étant donné le faible nombre d’usagers interrogés et par conséquent les

spécificités de 1’échantillon.

De plus, du fait de sa nature qualitative et faiblement structurée, une telle méthode reste
peu formelle, et les résultats doivent étre considérés avec précaution, dans le cadre d’une
démarche exploratoire. Plus largement, les résultats obtenus ici sont le produit de 1’analyse
par des piétons d’environnements statiques. Il n’est pas sir que les mémes analyses,
inférences, estimations soient conscientisées ni méme produites en situation, au moment de la
traversée. Ces résultats demandent a étre confirmés, par la méme méthodologie sur un
échantillon plus important de piétons, et par des méthodologies différentes, comme les
parcours commentés, dans des environnements dynamiques, in situ, au moment de la

traversée.

En matiére d’aménagement, les résultats peuvent suggérer quelques tendances ou pistes de
réflexion, concernant des conceptions de I’espace qui rendent les traversées de rues plus
confortables pour les piétons. Par exemple, les environnements préférés par la plupart des
participants pour la traversée d’une rue sont ceux qui rendent manifeste un rapport de force
favorable aux piétons, vis-a-vis de I’automobile (trottoirs larges, absence de stationnement,
absence de marquages, contexte animé par la présence de cafés, de commerces). De tels
environnements semblent étre en général également des environnements stirs, si 1’on se référe
aux évaluations d’opérations combinant la modération des vitesses et 1’accroissement de la
lisibilité des lieux concernant les usages locaux et non motorisés de 1’espace public (pour la

France, voir en particulier CERTU, 1994).
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D’autres participants semblent préférer des environnements qui organisent davantage et
simplifient 1’'usage de I’espace public par les piétons (présence de passages piétons, trottoirs
bien délimités, visibilité dégagée, dans un contexte plutét calme, et avec une circulation
modérée). La encore, ces éléments ne paraissent pas incompatibles avec un bon niveau de
sécurité, si on prend bien en compte les aspects de contexte urbain. Il est vrai que la littérature
scientifique est parfois critique vis-a-vis de la sécurité apportée par les passages pour piétons
(Elvik & Vaa, 2004), mais un examen approfondi et étendu des recherches conduites sur ce
point ameéne plut6t a conclure de fagon nuancée que les passages piétons réduisent le risque, a
condition qu’ils soient implantés dans un environnement clairement urbain et sur des voies
qui ne sont pas excessivement larges ou rapides (voir Brenac, Nachtergaéle, & Reigner, 2003,
pp. 96-100).

D’autre part, les résultats obtenus pourraient soulever quelques interrogations concernant
certains nouveaux concepts d’aménagement comme les « zones de rencontre », dont le
principe repose sur une mixité totale de 1’espace pour toutes les catégories d’usagers, sur une
partie de la voie — voire la totalité dans certains cas — et sur une priorité donnée aux piétons
par rapport aux autres vehicules y compris motorisés (en dehors des tramways). En effet,
plusieurs participants de nos focus groups semblent préférer un espace public plus organisé et
délimitant clairement 1’espace réservé aux piétons. Une évaluation de ces nouveaux
aménagements, du point de vue des piétons, semble souhaitable afin de cerner comment les
piétons percoivent ces nouveaux aménagements et identifient leur territoire, censé étre ici

partagé.

Les résultats obtenus par la présente étude a caractére exploratoire ne montrent pas si les
inférences produites par les piétons a partir de I’environnement de traversée ont une influence
sur la décision méme de traversée. Cette question fera I’objet de la deuxieme phase de la
recherche dans le cadre du projet PETRA. Il s’agira de tester, sur un échantillon plus
important de sujets, I'nypothése selon laquelle, en présence d’un véhicule en approche situé a
une distance donnée, et pour une méme configuration géométrique de traversée,
I'environnement de la voie (le bati, sa répartition, la végétation etc...) influence la décision de

traversée par le piéton.

Cette etude exploratoire visait notamment a apporter des éléments pour la définition des
environnements qui constitueront le matériel de I'expérimentation de la deuxieme phase de la

recherche. Les résultats ont permis de déterminer 5 types d’environnements bien différenciés
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par les piétons que nous avons dénommeés « centre-ville », « premiére couronne », « habitat

collectif », « zone commerciale » et « zone rurale ».
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Chapitre 3.

Expérimentation

Cette expérimentation vise a répondre a la question suivante : face a une méme situation
de traversée, I’environnement dans lequel celle-ci se situe a-t-elle une influence sur la prise de

décision du piéton ?

Compte-tenu des données de la littérature, nous posons 1’hypothése que la présence d’un
certain nombre d’éléments de I’environnement et leur type — bati, usages de I’espace,
aménagements routiers, densité de piétons et de véhicules, présence ou non de véhicules
stationnés et type de stationnement, la signalisation horizontale et verticale —, qu’ils soient
directement perceptibles ou inférés a partir des informations présentes dans la scene, va
influencer les prises d’informations sur la situation de traversée et la prise de décision de

traversée.

1. Méthodologie

1.1. Définition des configurations d’environnement et choix des sites

Plusieurs types d’environnement — différenciés principalement par la forme et le type
d’occupation de I’espace — sont présentés aux sujets lors de 1I’expérimentation de I’action 2.
L’identification précise de ces types d’environnement repose sur les résultats de 1’étude
qualitative décrite ci-dessus, qui visait en premier lieu a apporter des éléments pour la
définition des environnements qui constitueront le matériel de I'expérimentation de la
deuxiéme phase de la recherche. Les résultats de 1’étude qualitative ont permis de déterminer

5 types d’environnements bien différenciés par les piétons que nous avons dénommés
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« centre-ville », « premiére couronne », « habitat collectif », « zone commerciale » et « zone

rurale ».

Les résultats de 1’étude qualitative ont permis, parmi les environnements proposés, de
choisir ceux qui rassemblaient la majorité des indices relevés comme pertinents par les
participants pour évaluer les environnements et inférer les comportements des conducteurs :
largeur des trottoirs et de la chaussée, type et homogénéité du béti et présence ou non
d’activités. Ces indices ont permis de spécifier les élements permettant de définir chaque type

d’environnement.

Centre-ville : larges trottoirs, chaussée reduite, demarcation trottoir-chaussee,

activités commerciales générant du déplacement mais aussi du stationnement de

piéton, présence d’arbres

- Premiére couronne : bati hétérogéne mais continu, alignement du trottoir, habitats
anciens et récents, quelques activités commerciales

- Habitat collectif : stationnement au bas des habitations, habitations collectives,
hautes, pas de continuité du bati, homogeénéité du bati, espaces publics entrant dans
les parcelles, voie large et champ de vision large

- Zone commerciale : batis commerciaux de périphérie, récents, voirie large, de transit,
trottoirs étroits, stationnement

- Zone rurale : peu d’habitations, voie de distribution (pas seulement voie de desserte),

pas d’activités commerciales, absence de trottoirs, végétation.

Une fois ces configurations d’environnement choisies, nous avons, avec le CETE
Meéditerranée, sélectionné des exemples « in situ » d’environnements répondant aux critéres
de diversité fixés pour I’expérimentation. La connaissance terrain du CETE a permis
d’identifier des sites reels répondant aux criteres prédéfinis. Il s’est alors agi de choisir des
situations reflétant la diversité des environnements urbains auxquels les piétons peuvent étre

confrontés dans leur déplacement.

Cing sites dans la Région Provence Alpes Cote d’Azur répondant aux critéres ci-dessus
ont ainsi été choisis. Dans la deuxiéme phase, 1’objectif était de valider en condition quasi-
expérimentale sur un échantillon plus important de sujets I'hypothése selon laquelle, pour une
méme configuration géométrique de traversée, l'environnement influence la décision de

traversée par le piéton.
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1.2. Construction et pré-test du matériel, du protocole et de la grille d’entretien

Le matériel présente, sur une planche format A3 pour chaque environnement, 5
photographies (13,05 x 9, 81 cm) correspondant aux vues de face (trois photographies), la vue
de droite et la vue de gauche, permettant ainsi une vision & 180° du site. Les prises de vues
sont en vision subjective, du point de vue du piéton. La hauteur de vue est calculée en
fonction de la taille moyenne des participants a 1’expérimentation (hauteur de vue 1,60m et

positionnement sur le trottoir en position de pré-traversee) (voir exemple Figure 6).

Figure 6. Exemple de planche présentée aux participants : Site « zone commerciale »

La situation de traversée est similaire d’un site a ’autre. L'infrastructure comporte ainsi,
dans chacun des cas, deux voies (une dans chaque sens). Les sites choisis sont tous en section
droite, hors intersection et en double sens de circulation. Sur toutes les vues de gauche est
présent le méme véhicule, toujours situé a une distance de 35m dans tous les cas, quel que soit
les limitations de vitesses pratiquées dans ce type d’environnement. Cette distance a été fixée
a la fois par rapport aux données de la littérature (Lobjois & Cavallo, 2007) et par les résultats
d’un premier pré-test présentant des véhicules en environnement urbain a 20m, 25m, 30m et
35m. La distance de 35m et la taille des photos (influencant la distance estimée du véhicule)
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ont été sélectionnées d’apres les résultats des prétests afin d’engendrer la plus grande
variabilité dans les réponses de choix de traversée. Les passages piétons présents ont été
effacés ; la luminosité, notamment de la chaussée et du véhicule cible, et les ombres ont été

corrigées afin de ne pas biaiser la lecture des scenes par les participants.

La maitrise de ces éléments de prise de décision du piéton (situation de trafic, présence et
distance du véhicule, nombre de voies a traverser), permet de faire en sorte que les éventuelles
différences entre les décisions de traversee reposent non pas sur des différences de situations
de traversée, mais sur les inférences (vitesse du veéhicule, densité de véhicule et de piéton,
anticipation du comportement du conducteur — notamment par rapport au piéton), faites a

partir des informations perceptibles de I’environnement présenté..

Des prétests ont été effectués sur 10 adultes conducteurs expérimentés et sur 10 enfants
scolarisés en classe de 5eme. Les prétests nous ont amené a devoir sélectionner un autre
environnement pour représenter le centre-ville dense. En effet, celui choisi au départ et déja
utilisé pour le matériel des focus-group (voir illustration 2) s’est révélé trop reconnaissable
par les participants au prétest. Cette connaissance préalable de 1’environnement risquait de
perturber les inférences faites sur le comportement du conducteur, qui auraient pu étre basées
davantage sur I’expérience préalable du comportement des conducteurs dans cet

environnement précis que sur des éléments générés par le type d’environnement présenté.

Ce changement d’environnement nous a retardés pour le recueil des données de
I’expérimentation. En effet, nous nous sommes rendu compte que I’environnement choisi était
en quelque sorte un archétype unique de centre-ville dense, avec un aménagement piétonnier
particulier, dont il était difficile de trouver d’autres exemplaires, dans le reste du sud de la
France. Il est intéressant de noter que les participants aux focus-group 1’ont toutefois tous
repéré comme étant le prototype du centre-ville favorable aux piétons.

Suite aux prétests montrant également la nécessité de donner un exemple au participant
avant de lui soumettre les planches test, une 6°™ planche a été introduite. Au final, le matériel
se compose de 6 planches : 1 planche exemple (planche 0) et 5 planches tests. Le matériel
définitif est présenté en annexe 2. Les numéros affectés aux planches ne présagent pas de leur
ordre de présentation aux participants (voir ci-dessous le protocole expérimental), mais
servent dans le cadre de I’entretien de reperes aux participants et a I’expérimentateur dans le
cas de références aux différents sites, permettant ainsi a I’expérimentateur de ne pas étiqueter

lui-méme le type d’environnement présenté.
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1.3. Protocole expérimental et protocole d’entretien

1.3.1. Protocole expérimental

La tache est présentée de la facon suivante au participant : « Je vais vous présenter des
photographies de lieux de traversée. Sur chaque planche, il y a 5 photographies : 3 présentant
la vue de face, 1 la vue de droite, et une la vue de gauche. Il n'y a pas de passage piéton a
proximité, on a donc le droit de traverser a ces endroits. C'est a vous de decider de traverser
ou pas en fonction de la situation. » La planche exemple leur est présentée. Puis la tache du

sujet s’articule en deux temps.

1. Choix de traversée

A chaque individu sont présentées, les planches photographiques, les unes apres les autres
et dans un ordre aléatoire, montrant la situation de traversée dans chacun des cing sites. Pour
chaque planche, une seule question sera posée au sujet : «Je vous présente un [premier]
environnement. Dans cet environnement et dans cette situation, est-ce que vous traversez ou

pas ? ».

2. Criteres de choix de traversée

Suite a cette premiére phase de la passation, les planches sont reprises une par une, dans le
méme ordre que lors du premier passage, afin de questionner 1’individu plus avant sur sa prise

de décision.

Aprés avoir revu les 5 environnements présentés, deux questions supplémentaires sont
posées aux participants: «Qu'est-ce qui fait que vous traversez ou pas dans ces

environnements ? Qu'est-ce que vous prenez en compte pour décider de traverser ? »

Dans le cas ou le participant aurait fait le méme choix pour tous les environnements
(traverser, ou ne pas traverser) une question supplémentaire lui est posée : « Pour tous les
environnements vous m'avez dit que vous traversez [ne traversez pas]. Qu'est-ce qui ferait que

VOuS ne traverseriez pas [traverseriez] ? »

3. Agrément et sentiment de sécurité

A la fin de I’entretien, deux derniéres questions sont posées au participant sur chacun des
environnements. Apres lui avoir remontré chaque environnement, on demande au sujet de se
positionner sur une échelle d’une longueur de 10 cm et non graduée allant de « pas du tout » a

«tout & fait », en lui demandant de juger I’agrément puis la sécurité de déplacement de
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chaque environnement. Ces questions permettront d’observer si les prises de décisions de
traversée sont liées a la perception générale de I’environnement en termes d’agrément et de

confort (Ewing, et al., 2006).

1.3.2. Protocole d’entretien

Le protocole d’entretien a été affiné au travers de pré-expérimentations. Il permet
d’aborder les criteéres de décision, sans amener a la justification de celle-ci, pour éviter toute
reconstruction de la part des sujets piétons. Il s’agit en effet de tenter d’atteindre au mieux les
inférences faites a partir de 1’environnement, méme si celles-ci semblent contradictoires avec
la décision finalement prise. Le protocole d’entretien doit permettre d’étre au plus prés des
critéres utilisés par le piéton, méme si ceux-ci ne correspondent pas aux éléments
théoriquement impliqués dans la prise de décision de traversée. Enfin, les questions ne
doivent pas amener I’individu a chercher a se conformer a la regle légale de traversée et

doivent lui laisser toute latitude d’écart face a celle-ci.

Le protocole d’entretien a été construit pour nous permettre d’obtenir de premicres

informations sur les différents éléments ci-dessous :

e les conceptualisations des scénes routieres et les formats de codage et d'organisation
des représentations mentales (notamment, les étiquettes utilisées).

e les inférences et anticipations éventuelles auxquelles procedent les piétons dans les
scénes routieres ainsi que leur lien avec leurs représentations des scénes présentées;

e lorigine des données utilisées par le piéton (internes, basées sur ses connaissances
préalables, ou externes, basées sur le matériel présenteé) ;

e les criteres de reconnaissance/d'interprétation utilisés par les piétons (objets,
comportements des autres usagers, ressentis) ;

o les éléments explicites, mais aussi implicites qui composent ces conceptualisations ;

e J’effet de I’expérience de piéton et de conducteur sur ces représentations et ces

attentes.

Ce questionnement n’est fait qu’aprés la phase de prise de décision de traversée pour
toutes les planches présentées, afin qu’il n’influence pas la prise de décision de traversée de
I’individu et qu’il puisse ainsi, malgré cette situation désincarnée, utiliser des procédures les

plus proches possibles de celle qu’il met en jeu en situation réelle.
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La question posée au participant est : « Pour cette situation, vous m'avez répondu que
vous traversez [ne traversez pas], qu'est-ce qui fait que vous traversez [ne traversez pas] ? ».
L’entretien utilise une démarche de questionnement basée sur la méthode d’exploration
critique, mode de questionnement visant a mettre en évidence le raisonnement et les processus
qui font aboutir a la prise de décision. L'expérimentateur, selon les réponses du participant,
questionne la cohérence des arguments utilisés face aux différents environnements, afin de
bien cerner les arguments invoqués, leur résistance aux contre-suggestions (incohérences
réelles du participant entre deux arguments évoques, ou réponses contraires attribuées a

d’autres participants), leur généralisation a d’autres environnements présentgs.
Trois axes de questionnement sont abordés :

e questionnements des inférences sur le comportement du conducteur, en lien direct
avec la prise de décision (vitesse, type d’activité, attention au piéton par exemple) ;

e questionnements des éléments de 1’environnement, percus ou inférés, permettant ces
inférences (place et densité du piéton dans I’environnement par exemple) ;

e questionnements des indices permettant de spécifier I’environnement (largeur trottoir

et chausseée, bati, etc.).

Tous ces questionnements ne se font qu’a partir de relances sur les réponses du sujet, en
utilisant si possible les mémes expressions utilisées par le sujet. Le méme type de
questionnements est utilisé pour les 3 groupes de sujets (Adultes, apprentis conducteurs,
enfants, voir la constitution de I’échantillon dans la partie 1.4). Pour permettre une idée plus
précise du type de questionnement utilisé, un exemple d’entretiens avec un apprenti est

présenté ci-dessous :

« EXp : n°2. Vous m’avez dit que vous ne traversiez pas, qu’est-ce qui fait que vous ne traversez
pas ?

Apl9 : J’ai I'impression qu’il y a pas beaucoup de place. Enfin, aprés ¢a dépend pourquoi on
traverse, de quel c6té on marche et tout mais parce qu’il y a pas de trottoir si je traverse suivant le
sens ou je marche, il faut que je sois en face donc ca dépend. Mais sinon autant rester ici. Ca
revient au méme en fait.

Exp: Si vous aviez une raison de traverser, est-ce que vous traverseriez ou pas ?

Ap19: (rire), non j’attendrais qu’elle passe quand méme. Parce qu’on dirait qu’on est hors
agglomération et je pense qu’elle roule vite. Donc je préférerais attendre qu’elle passe et apres je
traverserais.

Exp: comment vous savez qu’elle roule vite ?

Apl9 : Je sais pas. Parce qu’il y a rien autour et les voitures roulent vite quand c’est en ligne
comme ¢a.

Exp: comment vous savez qu’on est hors agglomération ?

Ap19: Alors ¢a je sais pas mais je pense vu qu’il y a rien autour.

EXp: Quels sont les indices qui vous permettent de penser qu’on est hors agglomération ?

Ap19: ... Je sais pas mais on dirait que, enfin il y a pas de trottoir, il y a pas de batiment, il y a
rien. On dirait pas qu’on est dans une ville.
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Exp: Est-ce que vous pensez qu’il y aura beaucoup de piétons ici ou pas ?

Ap19: Non je pense pas.

Exp: comment vous pouvez le savoir ?

Ap19: Parce qu’on dirait qu’il y a rien. Et puis en plus ¢a a 1’air un peu dangereux de marcher sur
le coté.

Exp: Pourquoi c’est dangereux ?

Ap19: Parce qu’il y a pas de trottoir, il y a rien qui protége. On est directement sur la route,
presque. »

1.4. Population

L'échantillon est constitué au final de 77 participants. Trois groupes ont été compares :

26 jeunes piétons agés de 10 a 14 ans (moyenne = 12,12). Ils ont une expérience du
déplacement piéton indépendant (sans tutelle adulte) mais pas d’un mode de transport

motorisé (deux roues motorisés ou VL), en tant que conducteur ;

26 apprentis conducteurs agés de 18 a 24 ans (moyenne = 19,27). lls sont en cours
d’apprentissage de la conduite de VL, en formation classique, plus précisément a
I'étape 3 (savoir circuler normalement sur route et en agglomeération, connaitre les
différentes situations a risques liées a la circulation tout en maitrisant son véhicule et
en respectant les autres) (pas de formation par AAC pour contrdler au minimum les

apports de la formation a la conduite) ;

25 conducteurs expérimentés agés de 25 a 63 ans (moyenne = 37,24). Pour étre
comparable avec les résultats de Montel, Nachtergaéle, Michel, Brenac, & Van
Elslande (2004) sur la catégorisation des sceénes chez le conducteur, il s’agit de
conducteurs expérimentés ayant plus de 5 ans de pratique réguliére de la conduite VL

(5 ans de permis).

Les groupes sont constitués de volontaires sains, majeurs ou mineurs avec l'autorisation

parentale. Ils sont, de plus, relativement équilibrés sur la répartition des individus des deux

sexes, comme le montre le Tableau 6.

Tableau 6. Répartition des individus des deux sexes dans les trois groupes observés

Enfants  Apprentis Cor]d_u cteurs Total
expérimentés
Hommes 15 18 13 46
Femmes 11 8 12 31
Total 26 26 25 77

L’expérimentation a fait 1’objet d’un dépbt de dossier auprées du CCIERBC de

I’IFSTTAR, afin de permettre I’indemnisation des sujets de I’étude. Les adultes recoivent une

indemnisation de 45€ pour leur participation. Aprés autorisation de la direction de
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I’établissement, tous les enfants des classes de 6™ & 4™ d’un méme collége ainsi que leurs
deux parents ont été contactés. Nous avons demandés 1’accord des parents et des enfants. Les
enfants recoivent une compensation en nature (livre de préparation aux ASSR et guide

d’éducation routiére pour les parents).

Les entretiens avec les enfants se sont déroulés dans le cadre de 1’établissement scolaire.

Les entretiens avec les deux groupes d’adultes se sont déroulés au sein du laboratoire.

Nous avons eu de grandes difficultés pour le recrutement des participants du second
groupe, celui des apprentis conducteurs, malgré 1’indemnisation. L’explication semble étre
que les formations des jeunes au permis prennent le plus souvent la forme, dans la région
PACA, d’un apprentissage anticipé a la conduite et que les apprentis en formation
traditionnelle sont trés rares. Le recrutement s’est effectué¢ aupres des étudiants des universités

de Provence (Aix-en-Provence) et de Méditerranée (Marseille).
Le traitement des résultats comporte principalement :

e L’analyse de I’effet du site sur les scores d’agrément et de sécurité ressentie obtenus
lors de la 3*™ phase de I’expérimentation,

¢ ['analyse quantitative des réponses en termes de décision de traversée obtenues lors de
la premiere phase de I’expérimentation,

e lanalyse qualitative de contenu des réponses verbales des participants obtenues lors de

la deuxiéme phase de I'expérimentation.

Dans ce qui suit, les sites ne sont pas présentés dans 1’ordre des numéros donnés lors de
I’expérimentation (qui était, pour rappel : 1: Zone commerciale ; 2 : Rural ; 3: Premiére
couronne ; 4: Centre-ville ; et 5: Habitat collectif), mais dans un ordre qui semble plus
logique pour la présentation, allant du site rural jusqu’au site de centre ancien : Rural, Zone

commerciale, Habitat collectif, Premiére couronne, Centre-ville.
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2. Traitement quantitatif des resultats

2.1. Résultats concernant les scores d’agrément et de sécurité ressentie

2.1.1. Nature des données obtenues

Agrément des environnements présentés, selon les participants

Les participants devaient indiquer s’ils trouvaient agréable de marcher dans
[’environnement présenté, en placant un repére sur une échelle non graduée (de 10 cm de

longueur) variant de « pas du tout » a « tout a fait » :

Pas du tout Tout a fait

La position du repere placé par le participant était ensuite mesurée pour obtenir un score,

compris entre 0 et 10.

Sécurité des environnements presentés, selon les participants

De méme, les participants devaient indiquer s’ils trouvaient siir de marcher dans
[’environnement présenté, en placant un repere sur une échelle non graduée variant de « pas

du tout » & « tout-a-fait », permettant d’en déduire un score compris entre 0 et 10.

N.B.: Dans la suite, nous utiliserons indifféeremment le terme « environnement » et le

terme « site » pour évoquer le matériau soumis aux participants.

2.1.2. Différences entre sites

1. Différences entre sites concernant I’ agrément

Tableau 7. Données descriptives sur les distributions empiriques des scores d’agrément

Site et groupe Minimum 1% quartile Médiane 3™ quartile Maximum
RURAL

Adultes 0.00 1.83 6.25 7.95 10.0
Apprentis cond. 0.10 0.35 5.25 7.20 9.70
Enfants 0.00 1.00 5.90 8.55 10.0
ZONE

COMMERCIALE 0.00 0.65 2.80 4.25 9.85
Adultes 0.00 2.10 3.10 4.80 9.30
Apprentis cond. 0.10 1.30 2.85 3.65 6.00
Enfants

HABITAT

COLLECTIF 0.00 2.05 3.90 4.95 10.0
Adultes 0.00 2.60 3.88 5.10 9.40
Apprentis cond. 0.00 3.00 3.53 4.85 8.70
Enfants
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PREMIERE

COURONNE 0.00 3.30 5.50 6.60 10.0
Adultes 0.90 3.45 4.95 6.00 8.95
Apprentis cond. 0.00 3.50 4.90 5.80 9.90
Enfants

CENTRE-VILLE

Adultes 5.80 8.08 8.90 9.63 10.0
Apprentis cond. 5.80 7.60 8.90 9.60 10.0
Enfants 3.90 6.30 8.25 9.45 10.0

Chez les participants adultes (n = 25)

Au sein des participants adultes, la moyenne des scores d’agrément, pour les différents

sites, est donnée dans le tableau ci-dessous.

Site Rural Zone Habitat collectif Premiére couronne Centre-ville
commerciale

Score moyen 5.29 2.81 4.09 4.95 8.69

(agrément)

Les données considérées ici sont des données appariées: dans 1’échantillon de
participants, chaque personne donne cinq scores (un par site), concernant 1’agrément. La
variable d’intérét est une variable continue. Un traitement statistique approprié de ces données
appariées est le test de Friedman, pour tester globalement 1’existence d’un effet du site
(existence d’au moins une différence entre les 5 sites), suivi, dans le cas ou on rejette
I’hypothése nulle, de tests post hoc appropriés (voir par exemple Daniel, 1990) pour examiner
quelles sont les différences entre sites pris deux a deux qui contribuent a cette différence
d’ensemble. Ces tests sont tous non paramétriques et portent sur les rangs des scores affectés

aux différents sites (ces rangs varient donc de 1 a 5) par chaque participant.

Appliqué aux résultats concernant le score d’agrément des différents sites chez les
participants adultes, le test de Friedman permet de rejeter I’hypothése nulle (p-value < 107),
et suggere donc de conclure a I’existence de différences entre les sites. Les tests post hoc,
avec une correction pour prendre en compte le probléme des tests multiples (en préservant un
niveau de confiance global de 95 %), conduisent a conclure a I’existence de différences
significatives au sein des paires de sites suivantes : (rural, centre-ville), (zone commerciale,
centre-ville), (habitat collectif, centre-ville), (premiere couronne, centre-ville). Le tableau ci-

dessous résume ces résultats concernant le groupe des participants adultes :
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Test de Friedman, p-value

p-value < 10°°

Différences significatives® entre sites
pris deux a deux : paires de sites concernées

rural, centre-ville

zone commerciale, centre-ville
habitat collectif, centre-ville
premiére couronne, centre-ville

! Avec correction pour le probléme des tests multiples, correspondant & un niveau de confiance global de 95 %.

Le site de centre-ville semble donc étre considéré comme plus agréable pour marcher, par

rapport a chacun des autres sites, ces differences étant significatives. Mais les autres

différences entre sites pris deux a deux n’apparaissent pas significatives.

Chez les participants « apprentis conducteurs » (n = 26)

Les résultats sont présentés dans le tableau ci-dessous.

Site Rural Zone Habitat collectif Premiére couronne Centre-ville
commerciale

Score moyen 459 3.34 4.09 4.85 8.54

(agrément)

Test de Friedman, p-value p-value < 10°°

Différences significatives® entre sites
pris deux a deux : paires de sites concernées

rural, centre-ville

zone commerciale, centre-ville
habitat collectif, centre-ville
premiére couronne, centre-ville

T Avec correction pour le probléme des tests multiples, correspondant & un niveau de confiance global de 95 %.

Ces résultats sont trés similaires aux précédents, et suggerent 1’existence d’un effet lié au

site, et d’un agrément particulier concernant le site de centre-ville.

Chez les participants enfants (n = 26)

Les résultats apparaissent dans le tableau ci-dessous.

Site Rural Zone Habitat collectif Premiére couronne Centre-ville
commerciale
Score moyen 5.50 2.79 3.70 491 7.90

(agrément)

Test de Friedman, p-value

p-value < 10

Différences significatives® entre sites
pris deux a deux : paires de sites concernées

rural, zone commerciale

rural, centre-ville

zone commerciale, centre-ville
habitat collectif, centre-ville
premiére couronne, centre-ville

T Avec correction pour le probléme des tests multiples, correspondant & un niveau de confiance global de 95 %.
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Si dans I’ensemble ces résultats appellent les mémes commentaires que les précédents,
une autre différence significative entre sites apparait ici, entre le site « rural » et le site « zone
commerciale ». Le site rural est jugé plus agréable que le site situé en zone commerciale, et

cette différence entre les deux sites est significative.

2. Différences entre sites concernant la sécurité ressentie

Tableau 8. Données descriptives sur les distributions empiriques des scores de sécurité ressentie

Site et groupe Minimum 1% quartile Médiane 3™ quartile Maximum
RURAL

Adultes 0.00 0.53 0.90 2.48 8.50
Apprentis cond. 0.00 0.25 0.95 2.85 5.40
Enfants 0.00 0.60 2.65 4.40 10.0
ZONE

COMMERCIALE 0.20 2.40 4.30 6.00 10.0
Adultes 0.50 3.40 4.40 5.60 9.30
Apprentis cond. 0.00 2.10 3.08 4.60 9.05
Enfants

HABITAT

COLLECTIF 0.00 4.25 5.60 7.25 9.00
Adultes 0.65 4.10 5.05 7.00 9.50
Apprentis cond. 0.00 2.90 4.45 6.10 8.25
Enfants

PREMIERE

COURONNE. 0.00 4.15 5.35 7.25 9.20
Adultes 0.00 4.70 6.05 7.10 9.10
Apprentis cond. 2.30 5.05 6.10 7.45 9.80
Enfants

CENTRE-VILLE

Adultes 4.85 7.88 8.80 9.48 10.0
Apprentis cond. 3.60 7.00 8.63 9.50 10.0
Enfants 2.50 6.45 7.70 9.10 10.0

Chez les participants adultes (n = 25)

Les résultats pour les participants adultes, concernant le score de sécurité ressentie, sont

présentes dans le tableau ci-dessous.

Il semble y avoir une progression de la sécurité ressentie quand on passe du site rural vers
les sites de périphérie (zone commerciale, puis zone d’habitat collectif), puis vers le site de
premiére couronne, et enfin vers le site de centre-ville. Il est & noter que le site rural est
considéré comme peu sir, alors qu’il était jugé relativement agréable selon les résultats

exposes plus haut.
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Site Rural Zone Habitat collectif Premiére Centre-ville
commerciale couronne

Score moyen 171 4.33 5.30 5.39 8.51

(sécurité ressentie)

Test de Friedman, p-value p-value < 10

Rural, habitat collectif

rural, premiére couronne

rural, centre-ville

zone commerciale, centre-ville
habitat collectif, centre-ville
premiére couronne, centre-ville

Différences significatives® entre sites
pris deux a deux : paires de sites concernées

T Avec correction pour le probléme des tests multiples, correspondant & un niveau de confiance global de 95 %.

L’existence d’un effet de site sur le score de sécurité ressentie parait confirmée par le
résultat trés significatif du test de Friedman. Les différences significatives pour les sites pris
deux a deux suggerent d’une part que le site de centre-ville, ressenti comme le plus sir, se
distingue significativement de tous les autres sites, et d’autre part que le site rural, ressenti
comme le moins slr, se distingue significativement des autres a I’exception de la zone

commerciale.

Chez les participants « apprentis conducteurs » (n = 26)

Les résultats concernant les scores de sécurité ressentie des différents sites, pour les

apprentis conducteurs, sont présentés dans le tableau ci-apres.

Site Rural Zone Habitat collectif Premiére Centre-ville
commerciale couronne

Score moyen 1.53 4.49 5.25 5.71 8.24

(sécurité ressentie)

Test de Friedman, p-value p-value < 103

rural, zone commerciale

rural, habitat collectif

rural, premiére couronne

rural, centre-ville

zone commerciale, centre-ville
habitat collectif, centre-ville
premiére couronne, centre-ville

Différences significatives® entre sites
pris deux a deux : paires de sites concernées

T Avec correction pour le probléme des tests multiples, correspondant a un niveau de confiance global de 95 %.

Les résultats sont tres comparables a ceux concernant les adultes et appellent les mémes
commentaires. Cependant, on note en outre que la différence entre le site rural et le site « zone

commerciale » apparait ici comme significative. Le site rural, ressenti comme le moins sir, se
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distingue donc significativement de tous les autres, de méme que le site de « centre-ville »,

ressenti comme le plus sdr, se distingue significativement de tous les autres.

Chez les participants enfants (n = 26)

Les résultats concernant la sécurité ressentie par les participants enfants pour les différents

sites sont présentés ci-dessous.

Site Rural Zone Habitat collectif Premiere Centre-ville
commerciale couronne
Score moyen 3.14 3.17 4.38 6.16 7.64
(sécurite ressentie)
Test de Friedman, p-value p-value < 107
Différences significatives® entre sites Rural, centre-ville
pris deux a deux : paires de sites concernées zone commerciale, centre-ville
habitat collectif, centre-ville

! Avec correction pour le probléme des tests multiples, correspondant & un niveau de confiance global de 95 %.

A la différence des résultats obtenus pour les autres groupes de participants, le score
moyen de sécurité ressentie du site rural est ici pratiquement identique a celui du site de la
zone commerciale. Sinon, qualitativement, on retrouve la progression de la sécurité ressentie

entre les sites de périphérie, le site de premiére couronne, et le site en centre-ville.

L’existence d’un effet de site parait confirmée par le résultat trés significatif du test de
Friedman. Les seules différences significatives entre sites pris deux a deux concernent le site
de centre-ville, qui se différencie significativement des sites « rural », « zone commerciale »
et « habitat collectif ». La différence entre le site « premiére couronne » et le site « centre-

ville » n’est pas statistiquement significative.
2.1.3. Différences entre groupes de participants

1. Différences entre groupes concernant le score d’agrément

Pour chaque site, on peut s’interroger sur 1’existence de différences entre les scores
donnés par les participants adultes, les participants «apprentis conducteurs » et les
participants enfants. Il s’agit alors de comparer trois échantillons de 25, 26 et 26 scores, et de
tester 1’existence d’une différence dans leurs distributions ou leurs tendances centrales. 1l ne
s’agit plus ici de données appariées et I’on pourrait songer a appliquer une analyse de variance

classique, mais une hypothése de distribution gaussienne serait nécessaire, et elle n’est a priofri
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pas appropriée pour des scores variant sur un intervalle borné. Un test non paramétrique

approprié dans cette situation est le test de Kruskall-Wallis.

Au vu des valeurs moyennes qui apparaissent dans les tableaux présentés plus haut au
point 2.1.2.1., il ne semble pas y avoir de différences marquées entre groupes de participants

concernant les scores d’agrément, quel que soit le site considéré.

Le test de Kruskall-Wallis, appliqué a chaque site, ne conduit jamais a rejeter I’hypothése
nulle, les p-values obtenues valant respectivement 0.60, 0.51, 0.90, 0.80 et 0.32 pour les sites
«rural », «zone commerciale », « habitat collectif », « premiére couronne » et « centre-
ville », ce qui ne permet pas de conclure a I’existence d’une différence significative entre les

groupes.

Si I’on s’intéresse aux cing sites pris dans leur ensemble, on peut étudier la somme des
scores sur les cinq sites, pour chaque participant, et appliquer le méme type d’analyse.
Aucune différence notable ni significative n’apparait (p-value du test de Kruskall-Wallis :
0.91).

2. Différences entre les groupes concernant les scores de sécurité

Au vu des valeurs moyennes données dans les tableaux présentés au point 2.1.2.2., il
n’apparait guére de différences marquées entre groupes de participants concernant les scores
de sécurité sur les différents sites considérés, a 1’exception peut-étre du site « rural », dont le
score moyen de sécurité ressentie apparait, chez les enfants, environ deux fois plus élevé que

ce qu’il est pour les adultes et les apprentis conducteurs.

Le test de Kruskall-Wallis, appliqué a chaque site, ne conduit dans aucun cas a conclure a
I’existence d’une différence significative entre groupes. Les p-values obtenues pour les sites
« rural », « zone commerciale », « habitat collectif », « premiére couronne » et « centre-ville »
valent respectivement 0.17, 0.065, 0.26, 0.57, et 0.23. Le site rural (p-value de 0.17) ne donne

pas lieu a une conclusion differente de ce point de vue.

Concernant le site « zone commerciale » (p-value de 0.065), pour lequel le score moyen
de sécurité ressentie apparait plus faible pour les enfants par comparaison avec les autres
groupes, le test ne permet pas non plus de conclure a une différence significative au seuil de
95 %. La p-value étant proche de 0.05, on pourrait se demander si 1’absence de conclusion ne
tient pas a un probléme de puissance, le test de Kruskall-Wallis pouvant étre moins puissant

que I’ANOVA usuelle. Mais si I’on applique une ANOVA (malgré les réserves évoquées plus
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haut) dans le cas de ce site, la p-value n’est pas notablement modifiée (p-value de 0.076 ; le
test de Bartlett ne conduisant pas par ailleurs a rejeter I’hypothése d’homogénéité des
variances). On ne peut donc pas davantage conclure a [’existence d’une différence

significative entre les groupes de participants, au seuil de 95 %, concernant ce site.

Si I'on étudie la somme des scores sur les cinq sites, pour chaque participant, en
appliquant le méme type d’analyse, aucune différence notable ni significative n’apparait (p-

value du test de Kruskall-Wallis : 0.81).

2.2. Influence de ’environnement sur la décision de traverser

Pour chaque site, présenté sous forme d’une planche photographique incluant une vue vers
la gauche ou apparait une voiture approchant (toujours située a une méme distance quel que
soit le site), les participants avaient a dire si dans de telles conditions ils prendraient la

décision de traverser la chaussée ou non.

C’est cette réponse que nous ¢tudions ici. Elle peut étre codée sous forme d’une variable
discrete binaire Y prenant les valeurs 0 (ne déciderait pas de traverser) ou 1 (déciderait de

traversée).

2.2.1. Aspects méthodologiques

Le traitement statistique de tels résultats repose sur le fondement suivant : cette variable
est considérée comme une variable de Bernoulli, prenant les valeurs 1 ou 0 avec les
probabilités p et 1 — p respectivement. La probabilité p (qui est donc Pr(Y = 1)) peut étre vue
comme la tendance que va avoir un participant, dans les conditions qui lui sont soumises, a
répondre qu’il déciderait de traverser. Si ’on prend plutdt un point de vue « fréquentiste »,
cela revient a considérer que si I’on répétait de nombreuses fois la méme expérience dans des
conditions semblables, ce participant donnerait une telle réeponse dans une proportion p de

I’ensemble de ces répétitions.

La modélisation statistique consiste a chercher un modele reliant cette probabilité p avec
les variables étudiées dans cette expérience : la variable de site (dont chacune des cing
modalités correspond a un site), et la variable relative au groupe de participants (avec trois

modalités : adultes, apprentis conducteurs, enfants), en particulier.

57



1. Régression logistique
Dans un tel cas, on peut penser a recourir au modele usuel de la régression logistique, ou
I’on cherche a trouver une relation entre une fonction de la probabilité p, la fonction logit(p),

logit(p) = log(p / (1 - p)) (1)
et une combinaison linéaire de variables explicatives

atX ﬂt Xt (2)
ou « et les p; représentent un ensemble de coefficients a estimer, et ou les X; représentent les

différentes variables explicatives.

La probabilité p prenant ses valeurs entre 0 et 1, la quantité p/(1—p), qu’on appelle
I’odds ou la cote, prend ses valeurs sur la demi-droite réelle (0, +o). En conséquence, la
fonction logit(p), qui est aussi le logarithme de 1’odds ou log-odds, varie entre —o et +oo, et
I’on peut donc logiquement chercher a la modéliser par une combinaison linéaire de variables
explicatives qui prend a priori aussi ses valeurs sur I’ensemble de la droite réelle.
L’utilisation de la fonction logit pour un tel modele linéaire généralisé correspond aussi au
choix d’un modéle multiplicatif : les effets des variables explicatives sur 1’odds (p / (1 — p)) se

combinent de fagcon multiplicative.

Les valeurs de la probabilité p pour les différentes observations sont inconnues, mais les
algorithmes de régression logistique ajustent les coefficients de la combinaison linéaire de
facon a obtenir des estimations des valeurs de p qui maximisent la vraisemblance, ¢’est-a-dire
la probabilité de réalisation des valeurs de Y effectivement recueillies pour les différentes

observations.

2. Limites du modele de régression logistique ordinaire

Chacun des 77 participants produisant une décision concernant chacun des 5 sites étudiés,
on dispose de 77 x 5 = 385 observations. Si I’on repére par un indice k (k = 1 a 385) chacune
de ces observations, un modele élémentaire de régression logistique s’écrirait, dans notre cas :

logit(pk) = @ + Z fs Ssitsk + = Y4 5GRPg,k (3)
ou
- pk est la probabilité de la réponse « déciderait de traverser » pour 1’observation K,
- la constante o et les coefficients s (s=1a 5) et 5 (g =1 a 3) sont des paramétres a

estimer,
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- OsiTsk représente la valeur de la variable indicatrice Jsi1s du site s pour 1’observation
K : dsitsk = 1 si ’observation k concerne le site s, et 0 sinon,

- Jeregk représente la valeur de la variable indicatrice dgreg du groupe g (adultes,
apprentis conducteurs, ou enfants) pour I’observation k : dgrpgx = 1 si I’observation k

concerne le groupe g, et 0 sinon.

Note : En général, on impose ;=0 et »n =0, le site 1 et le groupe 1 étant pris comme

niveaux de référence, dont I’effet est déja pris en compte dans la constante c.

Un tel modéle, cependant, ne prend pas en compte le fait qu’il existe certaines corrélations
entre observations : en effet, on demande a un méme participant d’apporter une réponse pour
chacun des 5 sites, et on peut raisonnablement penser que, entre différents sites, les réponses
d’un méme participant sont plus proches que les réponses qui seraient issues de participants
différents. Dans notre cas, les observations sont donc en realité structurées en 77
regroupements ou clusters (un par participant) de 5 observations. Et il est reconnu que si I’on
néglige les corrélations intra-cluster en appliqguant un modéle de régression logistique
ordinaire, on risque de sous-évaluer fortement les variances des estimations des parametres
des modeles obtenus. On risque donc de conclure a I’existence d’effets significatifs alors
qu’ils ne le sont pas, ou de sous-estimer 1’étendue des intervalles de confiance des estimations

des parametres.

3. Régression logistique a effets aléatoires

Nous mettrons donc en ceuvre ci-apres une méthode permettant de prendre en compte cet
aspect, en introduisant un terme aléatoire dans la constante, traduisant un facteur individuel :
la constante « est complétée par un terme a; propre a chaque participant i, sous I’hypothése
que les a; sont distribués selon une loi de Laplace-Gauss centrée N(0, z%). Un tel modéle, dit
de régression logistique a intercept aléatoire (random intercept), revient dans notre cas a
considérer que les individus, outre les effets de leur groupe d’appartenance et des conditions
d’environnement et de site, peuvent avoir par eux-mémes une plus ou moins grande tendance

a décider de traverser.
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Identifions désormais les 385 observations par un systeme de double indice : un indice i
pour le participant (i=1 a 77), et un indice j pour le site qui lui est soumis (j=1 & 5). Le
modele de régression logistique a effets aléatoires que nous venons d’évoquer peut alors

s’écrire ainsi :

logit(p;) = & + a; + = fs Ssirsij + = 75 Soregii (4)

— «aest une constante a estimer, et a; un terme aléatoire relatif au cluster i (participant),
les a; étant distribués selon une distribution N(0, 7%) dont la variance 7° est & estimer,

— les coefficients s (s =1 a5) et 55 (g = 1 a 3) sont des parametres a estimer,

— OsiTsjij représente la valeur de la variable indicatrice dsits du site s pour 1’observation
ij : dsitsjj = 1 siI’observation ij concerne le site s (c’est-a-dire si j = s), et 0 sinon,

— Ocregiij représente la valeur de la variable indicatrice dgreg du groupe g (adultes,
apprentis conducteurs, ou enfants) pour I’observation ij : dreg,j = 1 si ’observation
ij concerne le groupe g (c’est-a-dire si le participant i appartient au groupe g), et 0

sinon.
Remarques :

— Comme dans le modele précédent, on impose 1 =0 et 1 =0, le site 1 et le groupe 1
¢tant pris comme niveaux de référence, dont I’effet est déja pris en compte dans la
constante a.

— La variable de site varie a I’intérieur du cluster, puisque différents sites sont soumis
au méme participant. La variable de groupe ne varie pas a ’intérieur du cluster : le

méme participant appartient toujours au méme groupe, quel que soit le site présenté.

4. Variables incluses dans les modéles

Nous ajusterons le modéle qui vient d’étre évoqué, comportant, outre le terme aléatoire
(random intercept) relatif au cluster-participant, les deux variables qui ont présidé a la
conception de I’expérience : la variable de groupe (adultes, apprentis conducteurs, enfants) et
la variable de site (sites 1 a 5). Si Ieffet de ces deux variables est significatif, un terme

d’interaction entre ces deux variables pourra étre en outre ajouté et testé.

Au-dela de ce modele central, et a titre d’explorations complémentaires, nous ajusterons

quelques autres modeles en retranchant 1’une ou I’autre de ces deux variables, en leur
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substituant ou en ajoutant éventuellement d’autres variables n’ayant pas présidé a la

conception de I’expérience.

5. Modalités des variables de groupe et de site, et niveaux de référence

La variable de groupe, relative aux trois groupes de participants qui ont contribué a
I’expérience, est codée en trois modalités (1 : adultes ; 2 : apprentis conducteurs ; 3 : enfants).

La modalité 1 (adultes) est considérée comme le niveau de reférence.

La variable de site comporte cinq modalités correspondant aux cing sites présentés aux

participants :

— Siterural ;

— Site zone commerciale, périphérie ;
— Site habitat collectif, périphérie ;

— Site premiere couronne ;

— Site centre-ville.

La modalité « Site rural » est considérée comme le niveau de référence.

6. Interprétation des coefficients des modéles

De la forme du modéle, on peut déduire la valeur modélisée de 1’odds, par passage a
I’exponentielle :
Pij / (1 —py) = exp(ar +ai + X fs Ssrrsiij + Z 79 Oregi) (5)
Sur cette base on peut comparer, par exemple, la valeur modélisée de 1’odds pour un site S
différent du site de référence (s # 1), pour un groupe g donné et pour un cluster donné i, qui
vaut
exp(a +ai+ fs+ ) = exp(ar + ai) exp(fs) exp(ry) (6)
et d’autre part la valeur de 1’odds pour le site de référence (site 1), pour des conditions
identiques (méme cluster i et méme groupe g), qui vaut
exp(a +ai+ ) = exp(a + ai) exp(yy) (7)
puisque S est pris égal a 0, ’effet du site de référence étant déja pris en compte par la

constante ¢

Le rapport de 1’odds pour le site S sur I’odds pour le site de référence, toutes choses égales
d’ailleurs, vaut donc exp(fs). C’est ce qu’on appelle 1’odds-ratio (OR), qui est une mesure de

Ieffet d’un facteur, classiquement utilisee dans de nombreux domaines comme
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I’épidémiologie. Un odds-ratio de 2 par exemple, signifierait que la probabilité de décider de
traverser rapportée a la probabilité de ne pas décider de traverser (c’est-a-dire 1’odds) est deux

fois supérieure sur le site s par comparaison avec le site de réference.
Le coefficient fs est donc le logarithme de 1’odds-ratio (ou log-odds-ratio) pour le site s.

De la méme fagon, exp(yy) représente 1’odds-ratio pour le groupe g par rapport au groupe
de référence : si exp(yy) vaut 0.8, par exemple, cela signifierait que la probabilité de decider
de traverser rapportée a la probabilité de ne pas décider de traverser vaut, pour le groupe g,
0.8 fois ce qu’elle vaut pour le groupe de référence (groupe des adultes), toutes choses ¢gales

d’ailleurs.
2.2.2. Résultats

1. Résultats principaux

Le modele correspondant aux variables étudiées dans cette expérience comprend, outre la
constante, la variable de site et la variable de groupe. Du fait de I’existence de clusters, nous y
ajoutons un terme aléatoire correspondant aux clusters (modéle avec random intercept) pour

appliquer la régression logistique a effets aléatoires.

Les résultats sont présentés dans le Tableau 9, qui donne, pour chacun des coefficients,
I’estimation obtenue et son écart-type, la valeur de la p-value (pour le z-test bilatéral
examinant si le coefficient est significativement différent de 0), et, pour les coefficients
interprétables comme des log-odds-ratios, ’intervalle de confiance de I’estimation®. Pour le
terme aléatoire correspondant aux clusters, le paramétre présenté est la variance 7> (variance

de la distribution des a;), dont on donne 1’estimation.

Rappelons que les coefficients des niveaux de référence — site 1 (site rural) et groupe 1
(adultes) — sont pris égaux a zéro, les effets correspondants étant inclus dans la constante. Ils

ne figurent donc pas dans ce tableau.

Ce modele apporte globalement une contribution tres significative, par rapport a un

modele qui ne comporterait que la constante et 1’effet aléatoire 1ié aux clusters : la log-

! La taille relativement importante de I’échantillon rend ici légitime 1’approximation gaussienne pour
I’application du z-test et le calcul des intervalles de confiance.
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vraisemblance augmente notablement (de —246.20 a —158.98) pour une différence de
seulement six degrés de liberté®.

Ces résultats montrent qu’il y a des effets de site trés sensibles : 1’odds-ratio du site de
centre-ville par rapport au site rural de référence, et celui du site d’habitat collectif en
périphérie par rapport au site de référence sont trés significativement supérieurs a 1 (les log-
odds-ratios étant trés significativement supérieurs a zéro). L’examen des intervalles de
confiance suggeére par ailleurs que le site de centre-ville se distingue significativement de tous

les autres sites.

Tableau 9. Modélisation de la réponse relative a la décision de traverser au moyen d’une régression logistique a effets
aléatoires, résultats principaux (observations : n = 385 ; clusters : g = 77).

Effets fixes

Parametres Estimation Ecart-type  p-value Intervalle de confiance a 95 %
Constante o 230 (0.53) 0.1510*

Psite-zone-comm 0.14  (0.55) 0.80 -0.95 1.24
Dsite-hab-collect 1.73 (0.49) 0.3910° 0.77 2.68
Psite-prem-couronne 0.74  (0.52) 0.15 -0.27 1.76
Pite-centre-ville 570  (0.65) <10® 4.41 6.99
Fapprentis-conduct -0.87 (0.56) 0.12 -1.97 0.23
Yenfants -0.27 (0.54) 0.61 -1.33 0.79
Effets aléatoires

Parametre Estimation

' (variance de 1.86

I’intercept aléatoire)

Le site de centre-ville apparait donc nettement favoriser la décision de traverser par
rapport aux autres sites. Le site d’habitat collectif parait davantage favoriser la décision de

traversée, par rapport au site rural.

Les effets du groupe de participants (adultes, apprentis conducteurs, enfants),
n’apparaissent pas significatifs. La légere tendance apparente des apprentis conducteurs a
décider moins souvent de traverser que les adultes (suggérée par le log-odds-ratio de —0.87)

n’est pas significative, bien qu’assez proche du seuil de signification a 90 % de confiance (p-

2 L’application d’un test du rapport de vraisemblances donne une p-value inférieure & 2.2 10*°. Le nombre de
clusters (q = 77) est relativement important, I’application de tests du rapport de vraisemblances parait légitime.
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value = 0.12). Aucune tendance significative ne se dégage non plus concernant les enfants,
qui ne se différencient pas sensiblement des adultes dans ces résultats.

Si I’on enléve la variable de groupe du modéle, pour ne laisser que la variable de site (vVoir
le Tableau 10), la constante et le terme aléatoire concernant les clusters, le modéle est a peine
modifié (la log-vraisemblance ne diminuant qu’insensiblement : —160.25 au lieu de —158.98).

D’autre part, les coefficients obtenus pour les différents sites restent pratiquement inchanggés.

Tableau 10. Modélisation de la réponse relative a la décision de traverser au moyen d’une régression logistique 2
effets aléatoires, modéle ne comportant que la variable de site et les effets aléatoires (observations : n = 385 ; clusters :

qg=77).
Effets fixes
Parametres Estimation Ecart-type  p-value Intervalle de confiance a 95 %
Constante o -2.69  (0.44) 0.1110°8
Psite-zone-comm 0.14  (0.56) 0.80 -0.94 1.23
Pite-hab-collect 1.73  (049) 0.3810° 0.78 2.68
Psite-prem-couronne 0.74  (0.52) 0.15 -0.27 1.75
Pite-centre-ville 572  (0.66) <10® 4.43 7.00
Effets aléatoires
Parametre Estimation
e (variance de 2.02

I’intercept aléatoire)

Au vu de ces résultats, cela n’aurait pas grand sens d’introduire un terme d’interaction

(entre variable de site et variable de groupe) dans le modéle.

Concernant les effets des sites sur les décisions de traverser, une présentation plus
concrete des résultats présentés dans ce tableau 10 consiste a calculer la probabilité de
décision de traverser pour les différents sites, pour un individu moyen (a;=0). Cette
particularisation est nécessaire : en effet, a la différence de 1’odds-ratio, la probabilité dépend
des valeurs prises par les autres variables, qui se réduisent ici au terme aléatoire lié aux
clusters-participants. Le Tableau 11 présente les estimations de ces probabilités, pour un

individu moyen, assorties de leurs intervalles de confiance.
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Tableau 11. Probabilités (en %) de décision de traverser pour les différents sites, pour un individu moyen, pour les
différents sites (probabilités estimées au moyen du modele comportant la variable de site et I’effet aléatoire lié aux

clusters).
Site Probabilité de Intervalle de confiance
décision de traverser a95%
Site rural 6 % (3% ; 14 %)
Site zone commerciale 7% (3% ;15 %)
Site habitat collectif 28 % (17 % ; 41 %)
Site premiére couronne 12 % (6 % ; 22 %)
Site centre-ville 95 % (88 % ; 98 %)

2. Analyses complémentaires

Effet du genre (féminin/masculin)

Si I’on ajoute au modéle initial, tel qu’il apparait dans le Tableau 9 présenté plus haut, une
variable relative au genre des participants, 1’effet du genre n’apparait pas significatif. Le log-
odds-ratio pour le genre masculin par rapport au genre féminin vaut —0.33 (ce qui suggererait
une moins grande tendance a traverser pour le genre masculin, mais cette différence n’est pas
significative sur le plan statistique : p-value de 0.48, intervalle de confiance & 95 % de —-1.25 &

0.59). La log-vraisemblance n’est qu’insensiblement augmentée (de —158.98 & —158.73)°.

Variables liées aux scores d’agrément et de sécurité ressentie

Dans le modele initial présenté plus haut (Tableau 9), on peut chercher a substituer a la
variable de site des variables issues des scores d’agrément et de sécurité ressentie qui ont été
produits par les participants. Ces variables constituent, d’une certaine fagon, une extraction
subjective d’une partie des informations contenues dans la variable site qui renvoie quant a

elle a I’intégralité du matériau fourni aux participants.

Pour cette analyse, les variables de score ont été recodées sous une forme catégorique,
d’abord avec 10 modalités chacune, pour ne pas se retreindre a une forme de liaison trop figée
comme cela aurait été le cas avec une variable continue. En substituant les variables de score
mises sous cette forme a la variable de site dans le modele présenté plus haut, la modélisation
n’a pas fait apparaitre d’effets significatifs mais a suggéré de possibles effets de seuils (pour

des scores supérieurs ou égaux a 6 concernant le score de sécurité ressentie, et supérieurs ou

¥ La p-value du test du ratio de vraisemblances vaut 0.48
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égaux a 7 concernant le score d’agrément). Ces deux variables ont été alors recodées en deux
modalités chacune, en s’appuyant sur ces seuils. Le modele ainsi obtenu a mis en évidence
des effets significatifs, avec des log-odds-ratios de 1.56 (avec un intervalle de confiance a
95 % de 0.99 a 2.13) pour les scores d’agrément supérieurs ou égaux a 7, et de 1.62 (intervalle

de confiance : 1.07 & 2.17) pour les scores de sécurité supérieurs ou égaux a 6.

La contribution d’un tel modé¢le, par rapport a un modele qui serait réduit a la constante et
au terme aléatoire lié aux clusters, est significative (en particulier, la log-vraisemblance
augmente de —246.20 & —194.45%). Cependant, le modéle ainsi modifié, substituant a la
variable de site les variables issues des scores d’agrément et de sécurité ressentie, est
nettement moins satisfaisant que le modéle présenté plus haut (Tableau 9), car la log-
vraisemblance y apparait notablement plus faible, la complexité du modele n’étant d’autre

part que faiblement réduite (deux parametres en moins).

Note : Si, dans ce modéle modifié, on ne garde qu’une des deux variables issues des
scores (sécurité ressentie, ou agrément) au lieu des deux, le modele s’en trouve détérioré (les
log-vraisemblances obtenues sont de —208.34 et —210.77 respectivement, avec dans les deux
cas un parametre de moins par rapport au modele comportant les deux variables issues des

scores).

3. Analyse qualitative

Le deuxieme travail d’exploitation des données de I’expérimentation a consisté a analyser
le corpus des entretiens réalisés lors de la deuxiéme phase de I’expérience et relatifs a

’explicitation des décisions de traversée.

3.1. Méthode d’analyse

Pour chaque entretien analysé, ont d’abord été collationnés les différents arguments
utilisés par le participant pour chaque site afin d’expliquer sa décision de traverser ou non.
Ont été également conservés les éléments de discours semblant illustratifs de positionnement
spécifiques ou de différenciation entre groupes, comme par exemple les recours plus fréquents
a des exemples connus d'environnement ou l'appel aux connaissances du code de la route chez

les apprentis.

* L application d’un test de ratio de vraisemblances donne une p-value inférieure & 2.2 10°*.
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Ce premier travail effectué sur 9 entretiens (3 de chaque groupe) a donc permis de
construire une premiére grille de catégorisation des arguments, en dehors méme du type de
décision et commun aux trois groupes, selon 5 grandes catégories. Le principe de I'analyse
qualitative est de se baser sur le contenu des discours, et la grille se veut une catégorisation
des thématiques qui ressortent de ces discours, sans interprétation. Cette catégorisation a
permis de classer les arguments utilises par chaque participant, afin de pouvoir ensuite
rassembler les arguments de méme nature et de méme niveau. Cette catégorisation était assez
générale pour étre utilisée pour tous les groupes et tous les sites, afin de permettre des
comparaisons inter- et intra-groupes. Cette premiere grille a éte raffinée au fur et a mesure de
I’analyse des entretiens et quelques sous-catégories ont notamment été ajoutées ou changées

de catégories apres discussion entre chercheurs.
Ont ainsi été différenciés les arguments :

e Relatifs a I’infrastructure et sa description

e Relatifs a I’environnement : sa description et les inférences produites en termes de
spatialisation, de « destination » (prédominance, donnée ou de fait, aux piétons ou aux
véhicules), de limitation de vitesse, de visibilité

e Relatifs aux piétons, notamment les inférences sur la densité et les comportements
(fréquence et type de traversée, attention au trafic)

e Relatifs au trafic, notamment en termes de densité, de comportements (vitesse,
attention au piéton)

¢ Relatifs aux sentiments de sécurité et de danger du participant.
La grille d’analyse est présentée en annexe 3.

Les entretiens ont ainsi analysés en catégorisant, pour chaque individu, I’ensemble des

arguments utilisés pour justifier la prise de décision en suivant cette grille d’analyse.

Ensuite, ces arguments categorisés ont été repris pour chaque groupe et chaque site, afin
de dresser un tableau reprenant I’ensemble des arguments classés selon la grille, pour chaque
site, et mettant en vis-a-vis les trois groupes de sujets. Cette méthode a permis de dresser un
portrait synthétique de la description de chaque site et des inférences associées, permettant
toutefois une comparaison entre les trois groupes et entre les individus en fonction de leur

décision de traversée.
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Ainsi, il a pu étre possible de 1/ collationner les arguments, classés, pour chaque groupe et
chaque site, et a analyser les différences entre groupes et 2/ produire une vision synthétique

des arguments pour chaque site et analyser les différences entre sites.

L’utilisation de cette grille d’analyse a permis un codage systématique, fin et objectif de
tous les arguments utilisés dans les entretiens analysés avec une méthode permettant une
synthése progressive permettant de revenir a chaque étape a la source des données. De plus,
cette catégorisation permet également d’évaluer le poids, la fréquence des arguments utilisés

et leur comparaison.

Au final, plus qu’une liste des arguments utilisés, cette méthode permet d’explorer
également la structure des arguments, leurs liens et leur représentativité pour chaque groupe et
chaque site, tout en permettant de sélectionner les citations d'illustration les plus

représentatives des propositions communes a I’ensemble de I’échantillon.

L’analyse qualitative est, pour ce rapport, effectuée dans le but d’illustrer et de mieux
comprendre les prises de décisions de traversée effectuées par 1’échantillon interrogé. Elle
porte sur la moitié de I’échantillon des 77 entretiens. Plus précisément, ont été sélectionnés en
aveugle de facon aléatoire 12 entretiens de chaque groupe, soit un total de 36 entretiens. Ces
36 entretiens ont été analysés selon la méthode décrite ci-dessus par 4 chercheurs impliqués
dans le projet, chacun ayant a sa charge 3 entretiens de chaque groupe. Deux des chercheurs
ayant procédé a la phase d’analyse se sont chargés de regrouper et de vérifier la cohérence des
catégorisations effectuées pour les 36 entretiens pour chacun des 5 sites décrits et de
rassembler dans un tableau pour chaque site I’ensemble des arguments catégorisés par chacun
des trois groupes d’individus. Un exemple de tableau de travail d’analyse est présenté en
annexe 4. Une premiére synthése a ensuite été effectuée pour chaque site par I’un de ces deux
chercheurs, I’autre chercheur procédant a une lecture critique de cette premiere synthese afin
de vérifier notamment la cohérence entre la synthése écrite et le tableau de contenu construit

pour chaque environnement. Le résultat de ce travail d’analyse est présenté ci-apres.

La répartition des décisions de traversées pour les 36 individus retenus pour I’analyse
qualitative a été comparée a celle de I’ensemble de I’échantillon pour les 5 sites. Le Tableau
12 montre que la proportion de décision de traversée sur chaque site est comparable entre

1I’échantillon global et I’échantillon sélectionné aléatoirement pour 1’analyse qualitative.
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Tableau 12. Proportion de décision de traversée (réponse OUI)

Site Echantillon total Echantillon analyse qualitative
Rural 12% 8%
Zone commerciale 13% 17%
Habitat collectif 19% 22%
Premiére couronne 91% 92%
Centre-ville 34% 36%

3.2. Résultats

3.2.1. Les arguments utilisés pour les premiéres explications de traversée

Une analyse préalable a consist¢ a ne s’intéresser qu’aux explications spontanément
données par les participants en réponse a la question ouverte « Pour cette situation, vous
m'avez répondu gque vous traversez [ne traversez pas], qu'est-ce qui fait que vous traversez [ne
traversez pas] ? ». Seules les explications concernant le premier site abordé par chacun des
participants ont été pour cela prises en compte (pour rappel, I’ordre de présentation des sites a
chaque participant est aléatoire). Les questions suivantes étant des relances amenant ces
derniers a préciser leurs explications vis-a-vis notamment de leurs inférences sur le
comportement des usagers et des éléments de I’environnement a partir desquels ils les
développent, un effet d’apprentissage ou de compréhension par les sujets des attentes
spécifiques de I’expérimentateur pouvaient conduire certains a fournir, pour les sites abordés

ensuite, des explications d’emblée centrées sur ces questions plus particuliéres.

Sur les 36 participants dont I’entretien a ét¢ analysé, 23 répondent a cette premicre
question en expliquant spontanément leur choix de traverser par des éléments de
I’environnement, de I’infrastructure ou des inférences sur les comportements des usagers. Ils
expliquent leur choix trés souvent, au moins en partie et quel que soit I’environnement, par la
vitesse inferée du véhicule. Ils évoquent parfois aussi directement des éléments de
I’environnement (présence de magasins, largeur de la voie ou sens de circulation) ou
qualifient le site par sa localisation ou une « étiquette », c’est particulierement le cas pour le
site « centre-ville » : « je traverse parce que c’est une zone pseudo piétonne a mon sens donc
les voitures sont théoriquement beaucoup plus lentes que sur une autre route. », « La rue
semble une rue piétonne parce qu’elle est pavée. La voiture arrive mais ¢a va et il y a
personne de I’autre coté. La rue semble a sens unique et je vais géner personne, il n’y a pas de
voiture garée qui pourrait géner au niveau visibilité donc il y a pas de danger. A part la

voiture. »
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Les 13 autres participants, essentiellement des enfants et des apprentis, expliquent leur
choix, qui est pour tous un choix de non traversée, par la simple présence du véhicule en
approche. Certains d’entre eux expriment une difficulté a évaluer la vitesse a laquelle roule ce
véhicule : « j’ai aucune notion de vitesse du véhicule donc je vais attendre qu’elle passe ».
D’autres préférent, étant donné qu’il n’y a généralement qu’un seul véhicule en circulation,
attendre que le véhicule soit passé pour traverser juste aprés : « J’aper¢ois un véhicule qui
arrive sur ma gauche. Méme si la rue parait déserte, sur la gauche un véhicule arrive. Apres
une fois la voiture passée, oui je vais traverser mais dans un premier temps...». Ce n’est que
suite aux relances que ces 13 participants ont pu expliciter plus précisément leur choix de ne
pas traverser. Ce type d’argument est principalement avancé pour les sites « premiere
couronne » et « habitat collectif » qui sont aussi les sites qui donnent lieu au plus grand
nombre de divergences entre les participants quant a leur choix de traversee. Il semblerait que
ces sites aient une moins grande capacité que les 3 autres a suggérer de facon évidente et
immédiate, par les éléments qui les constituent, des informations sur les comportements

habituellement adoptés dans ces lieux.

3.2.2. Portrait des environnements présentés : détails des arguments utilisés

L’analyse de contenu, suite a la méthode détaillée ci-dessus, a permis de dresser un
« portrait » de chague site présenté, basé sur les discours des participants interrogés. Lorsque
cela était possible, sont différenciés les arguments explicités par la participants en fonction de
leur décision de traverser ou non et sont également différenciés les discours des participants

des trois groupes en cas de dissemblances.

1. Site « Rural »

Le site est le plus souvent interprété comme étant « la campagne ». Pour I’ensemble des
individus, I’environnement se situe « a ’extérieur de la ville », ou « dans la nature » (enfant).
La forte présence de végétation, « les champs au loin », voire «une forét » (enfant) est
notamment soulignée. A cela s’ajoute la faible présence de batiments. Il est noté qu’il n’y a
« presque pas d’habitations » (Ap), «pas beaucoup de maisons, juste quelques maisons
dispersées » (enfant) », mais aussi I’absence d’autres batiments fonctionnels, « pas d’école,
pas de lieu public, pas d’arrét de bus », et plus particuliérement I’absence de commerces « il y

arien, il y a pas de boutiques, il y a rien du tout ».

La voie est décrite comme «une route » et, plus précisément, les individus expriment

souvent le fait que « ca fait route départementale », voire que « c’est une grosse nationale ».
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Certains apprentis remarquent la présence de « lignes discontinues », interprétée comme « le
marquage d’une nationale ». Les individus des trois groupes insistent sur « la largeur de la
route » dont le profil en long est «une belle ligne droite », avec « une bonne visibilité »,
méme si certains observent que, dans le fond de la scéne, « ¢a tourne pas mal, on voit des
virages ». L’impression générale qui en est retirée est que « On a une vue assez dégagée

jusqu’au prochain virage donc il y a de quoi accélérer », comme le résume un apprenti.

La plupart des participants des trois groupes remarquent et insistent sur 1’absence de
trottoir, absence interprétée comme le fait que « c’est pas prévu pour recevoir des piétons ».
La majorité des adultes et apprentis interprétent méme les lignes de bords comme pouvant
étre celles d’une « piste cyclable ». Evoquant le lieu dans son ensemble, les adultes et les
apprentis soulignent le fait que « c’est pas a I’usage des piétons » (contrairement a d’autres

environnements ou est plutdt évoqué la priorité laissée a la voiture).

La densité¢ de piétons inférée par I’ensemble des participants est faible : «il n’y a pas
d’habitations, donc il n’y a pas de piétons ». Par contre, I’interprétation des bandes de bord
comme celles d’une piste cyclable fait inférer, pour certains, la présence de cyclistes. De fait,
pour les individus interrogés, « il y a aucun intérét a marcher » dans cet environnement, méme
si certains enfants inferent la présence de « quelques promeneurs » en relation avec la forét
décrite, et un adulte suppose méme qu’il pourrait y avoir « des autostoppeurs plutot que des

piétons ».

Les individus, dans leur ensemble, jugent la densité de véhicules également plut6t faible :
« c’est relativement calme ». Il s’agit plutét d’une route de transit « pour voyager » selon
certains enfants, ou pour «sortir ou rentrer de ville » (Ap), selon certains apprentis qui
pensent qu’il peut y avoir deux pics de densité : « ceux qui viennent travailler le matin, et

ceux qui rentrent le soir vers 17h ».

Les differentes informations amenent les trois groupes a inférer des limitations de vitesses
situées entre 70 et 90 : « alors 14, je pense qu’ils sont a 90... a moins qu’il y ait une limitation
a 70 ». Pour quelgues-uns toutefois, notamment des adultes, la limitation leur parait se situer a
50. Cependant, les adultes comme les apprentis considérent que « la [limitation de] vitesse, je
pense pas qu’elle soit bien respectée » ou, tout au moins, que les véhicules n’ont « pas de
raison d’étre moins que la limitation au moins ». Ainsi, I’estimation de la vitesse explique en
grande partie le choix de ne pas traverser car « [la voiture] me semble déja trop prés pour

traverser ». La vitesse élevée des véhicules est soulignée par I’ensemble des participants,
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« beaucoup plus vite qu’en ville » souligne un enfant, certains adultes et apprentis insistant
également sur la possibilité que les véhicules soient en phase d’accélération, pour deux
raisons différentes : en rapport avec le profil en long, pour « profiter d’'un moment de route
droite », mais aussi en rapport avec la spatialisation de 1’environnement qui est inférée dans le
méme temps : «parce que les gens, dés qu’ils voient la sortie de ville ou de village, le
panneau de sortie c’est pas au panneau qu’ils accélérent, mais ¢’est souvent une accélération

progressive et souvent ils sont a 90 au panneau [de sortie] ».

Par ailleurs, la faible densité de piéton entraine, selon des participants de chacun des
groupes, que la situation sera jugée slre par le conducteur, non seulement parce que la
visibilité est bonne — « a priori il se sent a 1’aise parce qu’il voit de droite et de gauche, sans
arrét, les dangers » — mais aussi parce que, comme le souligne un enfant : « je ne pense pas
que les automobilistes aient conscience que je sois la si c’est pas adapté pour moi » et que
comme « il y a moins de piétons, on est plus rassurés » (Ap). Ainsi le conducteur est focalisé
sur la tache de conduite : il « fait juste attention a rester sur sa voie », ne « s’attend pas a ce
qu’il y ait un piéton qui traverse » et donc n’aura pas « le réflexe de freiner », voire « pas la
volonté du tout méme de freiner ». En conséquence, notamment pour les adultes et les
apprentis, la situation est jugée dangereuse pour les piétons notamment a cause du « risque

supplémentaire par rapport a la vitesse de la voiture ».

2. Site « zone commerciale »

La plupart des participants des trois groupes attribuent a ce site 1’étiquette de « zone
commerciale ». Les adultes et les apprentis le qualifient aussi parfois de « zone industrielle »,

ou de « zone artisanale ».

Quel que soit le groupe, pour la plupart des individus ce type d’environnement se trouve
plutét en périphérie urbaine, « hors agglomération » dit un apprenti, «entre la ville et la
campagne » dit un enfant. Un adulte infére également la présence d’autres types de

commerces, voire la présence d’un centre commercial, proche d’une sortie de « rocade ».

Les participants notent la présence de garages, restaurants, magasins en insistant sur leur
quantité et leur variété. Ils qualifient souvent les commerces de « grandes enseignes » ou
« grandes surfaces » certains soulignent leur dispersion dans 1’espace ou encore 1’absence
d’habitation. Ce sont les spécificités de ce bati qui différencient clairement selon eux ce type
d’environnement du site de « centre-ville ». Un adulte déclare de fagcon encore plus précise :

« ¢’est pas des batiments en pierre, c’est des batiments en tole qu’on voit tout autour et c’est
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typique des zones commerciales qui sont construites tres vite... les toitures plates comme ¢a.
Il 'y a pas de toiture comme une maison qui va étre réaménagée en boutique ». Les places de
parking des deux cotés de la voie sont notées, ainsi que la présence de parkings aménagés aux
abords des commerces. Ce qui ressort, c’est la relation entre le nombre de place de parking
d’une part et la densité supposée de trafic et les manceuvres potentielles des véhicules d’autre
part : « [il y a] beaucoup de places de parking, ¢’est que forcément il y a plus de voitures qui
doivent se garer ». La présence d’activités commerciales en lien avec la voiture (garages,
controle technique), plus particulierement remarquées par les apprentis, conforte 1’importance
inférée des déplacements automobiles. Le trafic est estimé important, ne serait-ce que parce

qu’on a « besoin des voitures pour transporter les courses » (enfant).

Mais il est clair pour tous les individus que ce type d’environnement n’est « pas adapté au
piéton » (Ad), que les « commerces sont accessibles en voiture » (Ap), qu’ «on se déplace

pas & pied pour aller ; on circule plutdt en voiture »(Enfant).

Un certain nombre d’adultes expriment leur « difficulté a apprécier la vitesse sur ce site »,
ce qui peut étre lié¢ a ce que d’autres pointent en termes de comportements hétérogenes, entre
ceux qui « vont aller vite », « pour une course de derniere minute », soit vont « vraiment trés
lentement », parce « qu’ils se proménent ». Méme la limitation de vitesse dans ce type de
zone ne fait pas consensus, « 70-90 » pour les apprentis, plutdt « 50 » pour les adultes et pour
les deux enfants abordant cette question « dans une ville, normalement ¢’est limité a 70, je

Crois ».

Ce sont sur les inférences concernant les comportements et la densité des piétons et des

véhicules que se différencient les individus dont la décision de traversée s’oppose.

Chez ceux qui décident de ne pas traverser (30 sur les 36 entretiens analysés), la plupart
des individus inferent une densité moyenne de piéton : «y a pas beaucoup de monde qui va
marcher » (Ad), « moins de personne a pied » (enfant). Cette densité semble liée aux types de
comportements inférés de la part du piéton: pour ceux qui ne traversent pas, ce type
d’environnement n’est « pas une zone ou les gens ils se proménent », «tu fais pas les
boutiques ». Ainsi, ils pensent majoritairement que le conducteur ne s’attend pas a la traversée
d’un piéton : « on s’attend pas a ce que quelqu’un se mette a traverser comme ¢a, il doit pas'y
penser une seconde ». Ceci améne une perception de danger plus grande chez ceux qui ont
choisi de ne pas traverser, exprimée notamment chez les adultes : « c’est une zone qui ne me

sécurise pas du tout ». Ces individus inférent ainsi plus de risque pour le piéton, notamment
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parce que la vitesse est estimée rapide, voire « plus qu’a la limitation ». Les participants qui
décident de ne pas traverser qualifie ainsi cette voie de « route », « large », « en ligne droite »
et «a double sens », avec des trottoirs « étroits ». Les adultes et apprentis qualifient de plus

souvent la visibilité de bonne (« on voit suffisamment loin »).

Ceux qui choisissent de traverser, peu nombreux (6 sur les 36 entretiens analysés),
inférent plutdét une forte densité de piéton. La présence des piétons n’est pas liée a la
promenade, mais a de la mobilité piétonne instrumentale : « on range la voiture a un endroit et
on fait tous les magasins autour, on la reprend pas a chaque fois ». Cette densité de piéton
semble entrainer une estimation de la vitesse plus faible et la supposition qu’on ne circule
« pas trop vite », parce que les conducteurs « sont habitués a voir des piétons » dans ce type

d’environnement.

3. Site « Habitat Collectif »

Le site est étiqueté comme une «résidence », «un quartier dune ville », un
« lotissement » (enfant), un « style de quartier en immeuble », voire comme « dans les cités »
(Ap) chez ceux qui décident de ne pas traverser ou « une zone pavillonnaire fortement
peuplée » chez ceux qui décident de traverser. Si les participants qui décident de traverser
estiment qu’il se situe «en agglomération », voire en centre-ville, parmi ceux qui ne
traversent pas certains adultes précisent que ce type d’environnement se trouve « en ville,
mais dans une grande ville » et presque tous, quel que soit leur groupe, s’accordent plutdt a
dire que ce type d’environnement est « plus a la périphérie », « certainement la banlieue d’une

grosse agglomération ».

Sont décrits des « batiments », plus précisément « des habitations », « des immeubles »,
« des appartements » dont est pointée la quantité. Le terme de « HLM » revient freqguemment,
dans les trois groupes et quelle que soit la décision de traverser. Est noté aussi 1’absence de
commerces : « je Vois aucun commerce, rien ». Certains apprentis, en revanche, supposent la
présence d’établissements produisant un flux de jeunes piétons a proximité : « une école »,

« des lycées, une maternelle, une creche ». L’espace est jugé « plus aéré », « moins confiné ».

Certains expriment I’impression que ¢’est une voie de desserte, « plus un endroit ou on va
habiter » ou de transit : « ¢a va étre juste ceux qui habitent-la qui vont y aller ou alors ¢a va
étre juste pour aller dans une autre direction ». Ceci amene 1’avis, parmi ceux qui ne

traversent pas, que « il y a pas trop de vie », « c’est un peu mort ».
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La voie est rarement désignée et, quand elle I’est, ¢’est plutot comme une « route ». Elle
est qualifiée de « large, sans étre large » et son profil en long plut6t décrit comme « une super
longue ligne droite ». La visibilité est qualifiée de bonne : « on est dans un endroit dégagé »

« la voiture peut nous voir, au cas ou ».

L’interdiction de stationner sur un des cotés de la voie est soulignée par certains, et plus
généralement, est pointé la présence de « places aménagées pour stationner », de « parkings »

et de nombreuses voitures garées, mais pas sur la chaussée.

La densité de piéton est jugée globalement moyenne, voire importante, par une partie de
I’échantillon, de par le nombre d’habitation dans la zone : « c’est le genre d’environnement ou
on rencontre beaucoup de piétons », mais « moins qu’en centre-ville ». Une autre partie de
I’échantillon, dans les trois groupes d’ages, pense, au contraire que « c’est pas un lieu de
passage », « pas les endroits ol tu vas rester », « pas un environnement pour se promener ».
Ainsi, les mouvements de piétons sont plut6t qualifiés de va et vient : « un trottoir, bon, il est
pas si petit que ¢a, mais on voit qu’il est fait pour permettre a des gens d’aller et venir dans
leur habitation, soit dans leur voiture ». On infére notamment la présence d’enfants « qui
jouent sur les parkings », de jeunes, D’aprés les adultes et les apprentis, qu’ils décident ou
non de traverser, la présence de piétons varie en fonction des heures de la journée : «entre
midi et deux pour ceux qui vont chercher les enfants a 1’école et le matin de bonne heure, pour
les emmener a 1’école, et puis le soir a la sortie des classes ou du travail. Mais je pense
qu’apres, au cours de la journée, il doit y avoir des jeunes qui sont dehors mais pas grand-

chose ».

La densité de trafic est globalement jugée faible, sans doute en lien avec 1’idée d’une voie
de desserte plus que de transit : « du passage, mais pas comme sur une autoroute, un passage
normal. Il va pas y avoir des bouchons sur cette route ». De méme que pour les piétons, la
densité de trafic est estimée varier au cours de la journée : « on peut supposer que le quartier
vit en fonction de certains horaires », « plus le matin et le soir vu que c¢’est des habitations »
(enfant). L’idée de trafic de desserte ressort alors plus précisément : « C’est plutot un endroit
ou les personnes quand elles veulent aller chez eux, ils se garent dans le passage et ils
montent. C’est tout. » (enfant), « ceux qui y habitent, ils y passent » (Ap), « c’est les voitures
plutdt qui habitent ici parce que sinon elles peuvent passer par un autre endroit » (Enfant),

« ils prennent leur voiture et ils s’en vont... soit tu rentres chez toi, soit tu traces ».
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De l’avis général, la limitation de vitesse doit se situer a 50 km/h. Toutefois, le
comportement supposé des conducteurs, notamment en termes de vitesse, différencie les
individus en fonction de leur décision de traversée, ceci étant en lien avec I’attention que les

uns et les autres estiment que le conducteur porte aux piétons.

Pour ceux qui ne traversent pas (23 sur 36), la limitation de vitesse n’est pas respectée
dans ce type d’environnement : « c’est en ville donc c’est a 50, mais je pense pas qu’il doit
rouler a 50. C’est possible qu’il aille plus vite » ; notamment en raison de la faible densité de
vehicules et de piétons : « C’est toujours un petit peu les mémes raisons qui peuvent pousser
que la limitation va étre moins bien respectée ; moins il y a de monde, plus ¢’est désertique,
plus on peut étre tenté d’aller plus vite ». De plus, les conducteurs seront « nerveux, beaucoup
plus qu’en ville. Parce qu’on choisit d’aller en ville. La, on choisit pas forcément son
déplacement ». Un certain type de conducteurs est aussi pointé : «soit c’est quelqu’un de
posé, soit ¢’est un jeune entre guillemets, ou quelqu’un qui veut sortir sa voiture et qui veut en
profiter ». Par ailleurs, si les adultes qui ne traversent pas estiment que le conducteur sera
« plus vigilant que si ¢’était un grand boulevard », notamment parce qu’il « y a peut-étre plus
d’enfants, donc des comportements un peu plus aléatoires et imprévisibles », les apprentis et
les enfants pensent au contraire que « ils s’attendent a voir des gens sur le trottoir mais ils
s’attendent pas a ce que quelqu’un traverse comme ¢a devant eux. C’est pas prévenu. On

s’attend a ce qu’ils traversent sur un passage piéton, pas devant nous. »

Pour ceux qui traversent (13 sur 36), la vitesse est estimée faible, soit a cause de la forte
densité de population: « il doit pas rouler a plus de 50 car ¢’est une zone fortement peuplée »,
soit de par 1’aspect desserte de la zone « les places, ¢a se voit de loin donc, comme il y en a
plein, ils roulent tout doucement » (enfant). La densité de population va entrainer également
une plus grande attention du conducteur a 1’égard des piétons « on sait qu’il y a quelqu’un qui
peut débouler de droite, de gauche », voire «le risque qu’un enfant débarque », «le coup

classique du ballon ».

Aussi, si pour les individus qui choisissent de ne pas traverser la situation parait « moins
sécuritaire pour le piéton car la vitesse risque d’étre grande », ceux qui choisissent de
traverser estiment plutét que 1’on peut « traverser tranquille », de fagon « plus facile » et plus

« rapide ».

76



4. Site « premiére couronne »

Le site est diversement qualifié par les participants. Tous reconnaissent le caractere urbain
de cet environnement qui est plutdt identifie comme un « quartier » par les adultes et les
enfants, comme « zone résidentielle » par les adultes, et que certains adultes ou apprentis

qualifient de « village ».

Pour la plupart des individus interrogés, cet environnement n’est « pas en centre-ville,
[mais] un des rues un peu plus a la péripherie, pas tres tres loin » « pour aller au centre-ville »,
ou bien est situé « dans une toute petite ville », dans « une ville ol on passe en voiture mais
ou on habite rarement », «en banlieue ». Il s’agit selon les participants d’un « quartier

beaucoup plus tranquille », « calme », du « genre de quartier avec une école pas loin ».

L’ensemble des participants des trois groupes note la présence « d’habitations », voire
plus précisément de « maisons », en grand nombre — « ¢’est plus chargé » — et « 1’état des
habitations [...] ressemble plus au centre-ville en fait. C’est assez vieux on va dire ». IlIs

soulignent également la rareté des commerces.

La route est qualifiée de «rue » par les adultes et les apprentis, tandis que les enfants
parlent plutdt de «route », d’«avenue principale » ou de «grande allée » pour ceux qui
décident de ne pas traverser, et de « petites routes » pour les autres enfants. La route parait
« plus serrée », « moins large » a certains participants, ce qui semble lié & la configuration des
batiments. En effet, le grand nombre de maisons, leur taille et leur hétérogénéité donnent aux
individus une impression de fermeture de 1’environnement sur lui-méme : «c’est clos »,

« plus serré », « peut-étre pas plus étroit mais plus fermé ».

Les «véhicules garés sur tout le long » sont également souvent mentionnées par les
participants des trois groupes, et méme les interdictions de stationner notamment parce que
« ¢a veut dire qu’il y a des personnes qui se garent ». Il insistent d’ailleurs, surtout chez ceux
qui décident de ne pas traverser, sur le déficit de visibilité géométrique lié a la présence des
véhicules stationnés : « les voitures génent un peu pour la visibilité, on est un peu caché par
les voitures » (enfants) ; ou une visibilité tres tardive : « il a d me voir, parce que je suis

grand ; les voitures qu’on voit dans 1’angle font qu’il vient a peine de m’apercevoir » (Ap).

Si les individus qui décident de ne pas traverser (28 sur 36) évoquent « les horodateurs »
et « les bancs, tout I’aménagement, ¢a ressemble a un aménagement quand méme urbain » et
soulignent qu’« on fait bien la séparation, la distinction entre 1’espace pour les voitures et

I’espace pour les piétons », les individus qui décident de traverser évoquent « les barrieres »
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parce qu’elles empéchent le stationnement sur les trottoirs, ce qui suggere qu’ « il y a pas de
voiture qui va venir se garer » et que la présence du piéton est anticipée : «les tiges

métalliques donnent 1’idée qu’il y aura des piétons ».

La densité de piéton est estimée relativement faible, notamment par ceux qui décident de
ne pas traverser et qui précisent que celle-ci varie au cours de la journée : «en plein aprées-
midi, il y aura moins de piéton qu’en fin de journée » (enfant) : « plus de piéton en rentrant de

I’école » et donc la présence également inférée d’enfants.

Ceux qui décident de traverser (6 sur 36), tout en précisant qu’ils traverseraient
« rapidement », « en petites foulées », inferent plutdt une présence plus forte de piéton. Ils
insistent sur le fait que, si la présence de piétons est plutdt attendue par les automobilistes,
«ils s’attendent a voir des gens sur le trottoir, mais ils s’attendent pas a ce que quelqu’un
traverse comme c¢a, devant eux ; on s’attend a ce qu’ils traversent sur un passage piéton, pas

devant nous ».

Selon les participants, les piétons dans ce type d’environnement ne se promenent pas :
«vous allez passer, vous allez pas vous arréter, il y a rien »; seuls les habitants seraient
susceptibles de s’y déplacer a pied : « ceux qui sortent de chez eux et veulent aller quelque
part a pied » (enfant), « histoire de sortir de la maison, de rentrer ; [ils] doivent passer par I3, il

y a pas d’autres raisons » (adulte).

Le trafic aussi est généralement jugée moyen, voire faible « pas beaucoup de circulation,
I’air plus calme, pas de bouchons », «pas trés trés emprunté ». Mais cette densité est
susceptible de varier dans la journée : «le quartier vit en fonction de certains horaires »,
« quand les gens rentrent chez eux, la vie reprend ». Tous les groupes sont toutefois d’accord

pour dire que « c’est un lieu de passage ».

L’allure des véhicules est jugé plutot rapide — « I’impression qu’elle arrive vite » — dans
cet environnement : «elle doit aller un peu plus vite, car la il sait qu’il y aura moins de
monde » (enfant). La limitation de vitesse est supposée étre 50 km/h, par les participants de
tous les groupes, quelle que soit leur décision de traversée. Beaucoup estiment que les
véhiculent circulent a une vitesse supérieure, en raison notamment pour certains de la faible
densité de vehicules et de piétons: «c’est vrai qu’on peut penser qu’elle roule a 50 mais
comme la rue est déserte, la voiture peut aller plus vite ». L’attention au piéton différe en
fonction des groupes : pour les adultes et les enfants, I’attention du conducteur au piéton sera
plutot faible : « je pense qu’il s’attend pas trop si je traverse exactement ici », tandis que, pour
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les apprentis «ils doivent s’attendre a voir des piétons traverser ». Toutefois, beaucoup de
ceux qui décident de ne pas traverser s’accordent sur la dangerosité pergue pour la traversée :

« je la trouve plus dangereuse cette situation ».

5. Site « centre-ville »

Les participants des trois groupes étiquettent ce type de site comme « zone piétonne », ou
« zone caractéristique du centre-ville », « pas un centre commercial, ¢’est une ville avec des
commerces internes ». Pour beaucoup d’entre eux, il se situe «en plein centre-ville », ou
moins précisément «en agglomération » selon certains apprentis, voire «en ville » pour
certains enfants. Pour les adultes, ce type d’environnement n’est « pas une grande ville »,

« pas une agglomération comme Marseille », mais plutét « en plein cceur de village ».

C’est un environnement ou « il y a de la vie », «beaucoup plus convivial », « plus
agréable de se promener, de flaner ». Ce jugement sur 1’agrément et le confort est beaucoup

plus exprime pour cet environnement que pour les 4 autres, notamment chez les adultes.

La présence de « magasins » est massivement notée par 1’ensemble des individus, plutot
des « petites enseignes », de « restaurants », « terrasses de café », de lieux « pour acheter de la
nourriture » et « d’habitations qui ont été transformées au rez-de-chaussée en boutique ». Les
apprentis notent également la présence d’un « bureau de tabac », en ajoutant « qui dit bureau
de tabac dit beaucoup de passage ». La quantité des commerces et leur diversité sont souvent
soulignées — «il y a plein de trucs » (enfant) —, de méme que leur concentration et leur

alignement.

En termes descriptifs, la voie est qualifiée de « voie piétonne » ou « rue piétonne » par les
adultes et les apprentis. Les enfants, quant a eux, parlent plutt de « petite route ». La voie est
qualifiée de « plus étroite » par les trois groupes, dans le sens ou « il y a moins d’espace a
traverser » (enfant). Pour certains apprentis, cette étroitesse apparente est le signe d’une voie a
sens unique : «c’est pas a double sens, c’est a sens unique. Si ce serait a double sens, je
trouverais ¢a dangereux ». Les trottoirs sont a 1I’inverse qualifiés de « larges », ce qui donne
aux pietons « énormément d’espace pour déambuler, pour faire les boutiques » ; « on peut
marcher aisément 1’un a coté de ’autre ». Le revétement de la chaussée et des trottoirs est tres
souvent souligné : «il y a des pavés par terre, ¢ca marque la zone piétonne. J’en ai jamais vu
des pavés ailleurs que dans une zone piétonne ». Les adultes sont les seuls a souligner la mise
a niveau du trottoir et de la chaussée : « le fait que ce soit plat donne I’impression que ¢’est

piéton », en notant les avantages pour 1’accessibilité de tous : « pour les personnes en fauteuil
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roulant, pour les poussettes, tout ¢a, ¢’est plus pratique ». Toutefois, ils sont nombreux dans
chacun des groupes a noter la présence de « plein de petits plots », servant de « délimitation

de la chaussée ».

Cet environnement est souvent évoqué comme étant « aménagé pour les piétons »
(enfant). Plus précisément la délimitation trottoir-chaussée fait évoquer a certains adultes
I’idée que « on a peut-étre I’'impression qu’on partage plus la route avec les voitures. C’est
vraiment a la fois réservé aux piétons et aux voitures. Les deux partagent la route vraiment
ensemble ». Selon des adultes, «les piétons se sentent plus prioritaires » dans ce type
d’environnement, voire « se croient tout permis. Ils vont traverser n’importe comment ». Plus
généralement, les adultes et les apprentis notent que « le piéton est plus dans son élément »,
« ils se sentent, comment dire, dans leur environnement ». En tant que piéton, les individus

interrogés trouvent souvent cet environnement « plus sécurisant », « plus rassurant » (enfant).

Est également noté 1’absence de places de stationnements, permettant d’inférer une
certaine densité de piétons : « les gens peuvent pas se garer, donc forcément vont se déplacer
a pied ». Des participants des trois groupes, évoquent toutefois qu’« il doit y avoir un parking

quelque part ».

La densité de piétons est souvent évoquée, dans les trois groupes. Cet environnement est,
selon eux, une « zone trés fréquentée par les piétons ». Est noté également par les adultes et
les apprentis une certaine diversité dans cette population, notamment « des enfants », des
« cyclistes » et la présence de « poussettes ». Certains évoquent 1’idée que cette densité varie

en fonction des moments de la journée et des jours de la semaine.

Les comportements piétons évoqués sont divers : « ¢’est beaucoup plus varié au niveau du
mouvement » ; le piéton vient « pour déambuler », « se promener », « faire les boutiques »,
«boire un café ». La densité et la variété de mouvement des piétons semblent liées a
I’absence de stationnement et a la présence des commerces : «Si on veut visiter dans les
boutiques, on trouvera pas beaucoup de place dans le centre-ville, il faut s’arréter dans les

parkings et apres marcher a pied » (enfant).

Cette déambulation influence aussi les traversées : « on a beaucoup de raison de traverser,
parce que « les gens vont d’un magasin a [’autre, traversent » « a n’importe quel moment » et
«n’importe ou ». Des participants des trois groupes pensent que c’est un environnement dans
lequel on peut «traverser un peu plus tranquillement » et rapidement — « en deux pas j’y
suis » — sans doute en lien avec la faible largeur supposée de la chaussée. Les adultes insistent
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sur la faible attention des piétons au trafic dans ce genre d’environnement : « des gens qui

font pas tres attention et qui traversent comme ¢a, sans regarder les voitures ».

Concernant le trafic, la densité inférée, surtout évoquée par les enfants, est faible pour le
groupe des adultes et les enfants, tandis qu’elle est jugée importante chez les apprentis. La
faible densité de trafic semble liée a 1’absence de stationnement : « les voitures elles rentrent
pas, en sachant qu’elles peuvent pas stationner pour s’arréter acheter... je sais pas moi... le

pain ! Ben automatiquement il y a beaucoup moins de circulation ».

Quel que soit le groupe, la limitation de vitesse estimée est plutdt basse : « elle va plus
étre 30 plutbt que 50 ». Pour les apprentis et les enfants toutefois, est évoquée également la
limitation & 50km/h : « elle devrait rouler & 50km/h normalement. Voire si on est en zone 30,
a 30. Ca dépend ; elle peut rouler a 50, comme moins vite ». La vitesse moyenne pratiquée par
les véhicules, souvent évoquée par les adultes et les apprentis, est également supposée faible :
« elle doit rouler a 30 km/h, si c’est pas 10 », dans I’idée qu’ « elle devrait avoir une allure
plus modérée que sur une route vide ou c¢’est pas en ville » et que les véhicules sont « un peu
dans I’impossibilité de rouler plus vite que la limitation ». Le sentiment de danger pour
I’automobiliste est jugé plus important : « elles ont peur de faire un accident avec les piétons,

d’avoir une amende, d’aller en prison » (enfant).

De par la densité de piéton, les conducteurs sont estimés « beaucoup plus tolérants »
envers les piétons et vont avoir «tendance a laisser passer les piétons ». L’attention aux
piétons sera élevée : « le véhicule qui arrive, il sait qu’il rentre dans une zone piétonne et il
s’attend a voir des piétons » « il en a croisé avant d’arriver »; ainsi, « les voitures sont plus

attentives » (enfant), « ¢a va pas le surprendre que je traverse ».

4. Discussion

4.1. Influence de I’environnement sur la décision de traversée

Les analyses statistiques sur les scores d’agrément et de sécurité ressentie permettent de
tirer certaines conclusions. Tout d’abord concernant I’agrément, le site « centre-ville » est
juge plus agréable que les autres sites, par les trois groupes de sujets. Les scores moyens
d’agrément les plus faibles concernant les sites « zone commerciale » et « habitat collectif »
pour les trois groupes. Par ailleurs, les enfants jugent le site rural significativement plus
agréable que le site « zone commerciale ».
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Concernant la sécurité ressentie, il semble y avoir une progression dans le sentiment de
sécurité a mesure qu’on progresse du site rural vers les sites de périphérie (zone commerciale
puis habitat collectif), puis vers le site de « premiere couronne » et le site de « centre-ville ».
Ainsi, le site de centre-ville est jugé plus sdr que tous les autres sites — a I’exception du site
« premiére couronne » chez les enfants —, tandis que le site rural est jugé moins sir que tous
les autres sites par les adultes et les apprentis conducteurs, et moins sdr que tous les autres
sites, a I’exception de la zone commerciale chez les enfants. Parallelement a ces différences
intragroupes entre sites sur le sentiment de sécurité, les tests statistiques ne révelent pas de
différences intergroupes, ni sur le score d’agrément, ni sur le score de sé€curité ressentie. Par
ailleurs, il peut étre noté que le site rural est jugé peu shr alors qu’il est jugé comme

relativement agréable.

Les analyses statistiques sur I’effet du site et du groupe sur la décision de traversée
révelent différents éléments. Tout d’abord, les résultats montrent clairement un effet du site-
environnement : la probabilité de décision de traverser est significativement supérieure dans
la zone d'habitat collectif par rapport au site rural, et dans le centre-ville par rapport au site
rural et par rapport a chacun des autres sites. Les autres différences ne sont pas significatives,
et en particulier le site de zone commerciale et le site de premiere couronne ne se

différencient pas significativement I'un de l'autre, ni par rapport au site rural.

Ensuite, les résultats montrent qu’il n'y a pas d'effet significatif du groupe de piétons. La
Iégere tendance des apprentis conducteurs a décider moins souvent de traverser (par rapport
aux adultes) n'est pas significative (mais pas trés loin du seuil de signification a 90 % de
confiance : p = 0.12). Les enfants apparaitraient, de ce point de vue, dans une position

intermédiaire entre adultes et apprentis, mais on ne peut en tirer aucune conclusion.

Ces deux résultats suggerent qu’il n’y a pas lieu de tester un modele incluant d'éventuelles
interactions entre ces deux variables (effets différenciés entre les sites variant avec le groupe),
qui seraient nécessairement non significatives. Il n'y a pas d'effet significatif du genre

(féminin/masculin).

Si, dans le modele de régression logistique, la variable de « site » est remplacée par les
scores d'agrement et de sécurité ressentie donnés par les sujets, les résultats montrent un effet
significatif de ces deux scores, mais le modele est beaucoup moins bon que le modele utilisant

la variable de site.
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Ainsi, I’expérimentation menée et les analyses statistiques effectuées permettent de
valider I’hypothése selon laquelle I’environnement bati influence la décision de traverser
du piéton. Les résultats montrent que cette influence ne varie pas en fonction du sexe. De
plus, il semble que I’expérience de la conduite, telle que mesurée par la comparaison entre les

trois groupes tests, n’influence pas non plus significativement cette relation.

Les analyses qualitatives de 36 des 77 entretiens menés aupres des participants permettent
de rendre compte de cette influence de I’environnement sur la décision de traversee et de
pointer notamment I’importance des inférences faites a partir des éléments présents dans
I’environnement présentés et la fréquence des étiquetages auxquels procedent les individus

interrogés.

4.2. Prise d’indices sur ’environnement et inférences

Le principal élément sur lequel s’appuient les participants pour expliquer leur décision est
la vitesse des véhicules. Cette vitesse, compte tenu de la situation d’absence de mouvement
dans laquelle les place le protocole expérimental est de fait une inférence, basée sur certains

éléments clés présents dans la scene ou eux-mémes inféres.

Ainsi, cette vitesse du véhicule est inférée a partir de caractéristiques de 1’infrastructure
(largeur, caractere rectiligne, équipements visant a abaisser les vitesses) directement
disponibles dans la scene visuelle, mais aussi et surtout en fonction de la densité de trafic et
de piétons et de la localisation du site par rapport a la ville, trois éléments non indépendants
les uns des autres et eux-mémes inférés a partir des indices environnementaux présents dans

le matériel photographique.

4.2.1. Importance des indices environnementaux

L’élément principal a partir duquel est inférée la densité de piéton est la présence et la
fonction du bati. La présence et la quantité d’habitations et de commerces sont ainsi un
élément clé présents dans la scene a partir desquels les participants inférent la présence ou non
de piétons et leur quantité. Plus précisément, pour certains types de commerces et de
localisation, la prise en compte de leur quantité semble aller de pair avec I’inférence d’un
grand nombre de piétons. En revanche pour d’autres types de commerces et de localisation, le
niveau de piétons inféré par les participants parait varier conjointement a leur décision de
traversée. Il est élevé pour ceux qui choisissent de traverser, faible pour les autres. La

présence et le nombre d’habitations sont également diversement interprétés par les
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participants. Ainsi, chez certains participants — notamment ceux qui décident de traverser —,
on observe une concomitance entre la prise en compte d’un grand nombre d’habitations dans
la scéne présentée et I’inférence d’une forte densité de piétons, tandis que pour d’autres
participants — notamment ceux qui choisissent de ne pas traverser —, I’absence de commerces

en nombre semble étre un élément clé pour conclure a une faible présence de piétons.

La présence et le type de bati n’est pas le seul élément pris en compte par les participants.
La présence de places de stationnement et de véhicules stationnes est fortement citée, cette
présence semblant permettre d’inférer le type de trafic présent sur le site. La forte présence de
stationnement est ainsi souvent interprétée comme le signe de la forte présence de véhicules,
dans le cadre d’un trafic de desserte, plus que de transit. Il est aussi I’indice de déplacement
effectué en véhicules motorisés plutét qu’a pied. Ainsi, dans le cas des sites « premiére
couronne » et « habitat collectif », I’importance du stationnement est interprétée comme la
preuve d’arréts de nombreux véhicules, les mouvements de piétons — inférés par la présence
du béti — se concentrant sur les trajets entre les véhicules et les habitations. Au contraire, dans
le cas du site «centre-ville », 1’absence de stationnement semble interprétée comme une
preuve des nombreux mouvements de piétons, dont la densité et le type de mouvement

semblent Ia encore inférés a partir du type de bati.

Un autre élément semblant important pour les participants est la présence et la « qualité »
des trottoirs et plus largement des espaces latéraux clairement dédiés aux piétons. La
présence de trottoirs est évidemment un indice de la présence de piétons, telles que prévues
par ’aménagement et anticipée par les concepteurs : s’il n’y a pas de trottoir ou d’espace
clairement dédié aux piétons, cela est interprété comme le signe que le piéton n’est pas pris en
compte et, plus loin, comme !’indice que le piéton n’a pas sa place dans ce type
d’environnement. Le deuxiéme élément est la qualité de ce trottoir : sa largeur, sa hauteur et
sa délimitation par rapport a la chaussée. Tous ces éléments sont utilisés a la fois pour
déterminer la densité de piéton dans I’environnement, mais aussi son rapport de force vis-a-
vis de 1’automobiliste. Ainsi, si la présence de trottoir est un signe que le piéton a une place
dans I’environnement, qu’il y est en quelque sorte prévu, sa largeur est interprétée comme un
indice que son déplacement, son séjour, sa deambulation (marche plaisir plus
qu’instrumentale) sont anticipés. La hauteur de trottoir par rapport a la chaussee et la
délimitation de ces deux espaces signent quant a eux les prérogatives respectives du piéton et
de I’automobiliste et semblent en quelque sorte étre un indice du type d’usager mis en avant

par les aménageurs et dominant, en termes de densité mais aussi en termes de droit de passage
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lors des interactions. Cet ensemble d’éléments semble permettre aux participants d’inférer une
sorte de 1égitimité du piéton dans I’environnement, qui influence aussi la densité de piéton,
leurs mouvements dans 1’espace et 1’attention que leur portent les conducteurs, tout élément

semble a I’origine des vitesses de trafic inférées par les participants des trois groupes.

Ces éléments visibles dans la scéne sont utilisés par les participants pour produire un

certain nombre d’inférences.

4.2.2. Productions d’inférences

Le premier point a noter est la grande quantité d’inférences produites a partir de chacun
des sites présentés et dans les trois groupes. Ce premier €lément montre que le protocole
expérimental a favoris¢é D’explicitation par les individus de leurs représentations des
environnements et que, de maniére générale, les piétons utilisent, consciemment ou non en
situation quotidienne de prise de décision de traversée, un certain nombre d’informations

qu’ils déduisent des ¢léments présents dans la sceéne.

Le premier type important d’inférence concerne la spatialisation du site, c'est-a-dire la
localisation géographique du site par rapport au centre-ville. Les résultats montrent ainsi que
les sites «rural », «zone commerciale » et «centre-ville » amenent une inférence
consensuelle en termes de spatialisation, ceci pouvant étre dd a la quantité — ou I’absence — de
commerces et d’habitations présents dans la scéne. Au contraire, les sites « premiére
couronne » et « habitats collectifs », composés principalement d’habitations aménent des
inférences moins consensuelles en termes de localisation par rapport au centre de la ville.
Ainsi, la spatialisation semble inférée notamment a partir du type de voie, du type de bati (sa
fonction, mais aussi des aspects architecturaux) et de sa concentration. Cette spatialisation
inférée permet aux participants de déterminer une densité de piéton (plus on s’éloigne du
centre-ville et moins I’environnement est propice a des déplacements a pied) et un type de
trafic (I’¢loignement du centre-ville va de pair avec un trafic de transit plus que de desserte).
Toutefois, le type de trafic ne semble pas déterminé seulement par la spatialisation mais,

comme dit plus haut, également par la présence ou non de stationnement.

Comme dit plus haut, la vitesse des vehicules semble inférée notamment par la densité de
piétons et de véhicules. Toutefois, cette relation ne semble pas étre directe, mais médiée par
Pattention porté par les conducteurs aux piétons et le type de comportement et de
mouvement des piétons potentiellement présents dans la scene. Le type de comportement

des piétons semblent en effet un élément souvent pris en compte par les participants, et mis en
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relation notamment avec 1’attention des conducteurs aux piétons et, en conséquence, la vitesse
des véhicules. En effet, il semble que la densité de piétons n’est pas, pour les participants, le
seul élément sur lequel se base I’inférence concernant I’attention que les conducteurs portent
aux piétons : le type de mouvement et de comportements des piétons semble également un
élément souvent pris en compte. Il revient ainsi assez souvent que le conducteur peut
s’attendre a une forte densité de piéton, sans pour autant modeérer sa vitesse ou faire
grandement attention a son comportement: il s’attend a voir des piétons dans
I’environnement, mais ne s’attend pas forcément a leur traversée, notamment dans un espace
non régulé a cet effet. Ce qui semble important par contre, ¢’est le type de mouvement du
piéton, notamment sa fréquence de traversee et ses lieux de traversée. Notamment en fonction
du type d’activités dans I’environnement, les participants inférent des traversées plus ou
moins fréquentes et dans des lieux plus ou moins réglementés et, de ces éléments, inférent
alors une attention plus ou moins grande portée au piéton, qui se révele plus ou moins facile a
anticiper pour le conducteur, et ce qui semble avoir un effet alors sur la vitesse inférée de ce

dernier.

Les types de mouvement des piétons et la densité de ces derniers sont inférés par les
participants principalement a partir du type de bati, ou plus précisément a partir de la densité
de présence humaine inférée par le bati. Pour autant le lien entre densité de présence humaine
et densité et mouvements de piéton n’est pas univoque, et se différencie en fonction de la
décision de traverser des participants. Pour ceux qui décident de traverser, si la fonction du
béti les fait inférer de la présence humaine, alors ils inférent souvent dans le méme temps des
mouvements de piétons, notamment des traversees de chaussées. Pour ceux qui décident de ne
pas traverser, on peut étre en présence d’une forte densit¢é humaine, sans générer
automatiquement une forte fréquence de piétons et de traversées de voies. Pour ces derniers,
les mouvements piétons sont davantage liés aux types d’activités possibles dans
I’environnement qu’a la présence humaine. Ainsi, il semble que pour ces derniers, le plus
important a prendre en compte ne serait pas le nombre de piétons potentiels, mais leur intérét
a étre présent dans I’environnement : si aucune activité attractive n’est présente et ne permet
aux piétons de séjourner dans I’environnement, alors la densité de piéton est inférée faible et

les mouvements peu nombreux.

Ainsi, le site de « centre-ville » se différencie nettement des autres en termes de décision
de traversée. Ce site a pour particularité aux yeux des participants de présenter des commerces

variés, de proximité, dans une voie sans stationnement, munie de larges espaces latéraux
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clairement dédiés aux piétons (identifiés par les participants comme des trottoirs). Ces
éléments cités sont reliés a des interpréetations faites par les individus sur la localisation a
proximité du centre de la ville, la densité forte de piétons, manifestant des mouvements
diversifiés, notamment en termes de fréquences et de lieux de traversées, engendrant une forte

attention, de fait, des automobilistes, entrainant elle-méme de faibles vitesses du trafic.

A T’opposé, le site engendrant le moins de traversées est le site « rural », caractérisé par
les participants par une absence de commerces, un faible nombre d’habitations, une voie
large, sans trottoir ni espace latéral dedié aux piétons et sans stationnement. Ces éléments
visibles sont reliés dans le discours des participants a une absence de piétons, un trafic de
transit, des vitesses élevées due a une absence d’anticipation de la présence du piéton dans

I’environnement par les automobilistes.

4.3. Spatialisation et étiquetage

4.3.1. Utilisation d’étiquettes

Comme cela a ét¢ montré dans 1’étude préalable par la méthode des focus groups,
I’expérimentation confirme le recours trés fréquent, par les participants, a des « étiquettes ». Il
est a noter que cette utilisation d’« étiquettes » pour expliquer leur décision de traversée est
toujours spontanée, de telles formulations n’ont jamais été employées auparavant par
I’expérimentateur, ni méme suggérées. Les appellations les plus fréqguemment employées
sont: «la campagne », «zone commerciale », «zone industrielle », «zone artisanale »,
« résidence » « quartier », « zone résidentielle », «la ville », «village » « le centre-ville »,
« zone piétonne ». Ces « étiquettes » semblent constituer, pour les participants, une facon
globale et synthétique de qualifier un site: «c’est une ville ¢a», «c’est une zone
commerciale », « on est dans une résidence », « la on dirait un village ». Elles sont supposées
pouvoir expliquer a elles seules, comme une évidence sans nécessiter plus de développement,
certains comportements attendus dans ce lieu : « elle doit arriver plus doucement parce qu’on
est dans une, un genre de résidence », « ¢’est un quartier alors il y a moins de monde ». Ce
n’est généralement qu’a la suite de relances de 1I’expérimentateur que ces « étiquettes » et

leurs inférences sont explicitées.

En plus des «étiquettes » appliquées aux sites dans leur ensemble, des qualificatifs
d’ordre global sont également attribués a I’infrastructure « ¢ ’est une route départementale ou

nationale », « c’est plus une route de campagne », « « clairement une nationale » « ¢a fait
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une route départementale » « une voie rapide » « une avenue principale » « une route assez
commune ». Ces appellations, comme les étiquettes, sont peu explicitées et suffisent a
expliquer des comportements inférés : « c’est une grosse nationale et ils doivent rouler a fond

les gens ».

En référence aux recherches sur les catégories cognitives et la notion de prototype,
réalisées dans la lignee des travaux de Rosch (voir notamment Dubois, 1991; Rosch, 1978;
Rosch & Mervis, 1975), et a leurs applications aux espaces routiers (Dubois, et al., 1993,
Mazet, Dubois, & Fleury, 1987; Montel, et al., 2004), I’emploi d’étiquettes par les
participants pourrait étre interprété comme traduisant le recours a des connaissances en
mémoire, et suggére plus particulierement que ces étiquettes sont en rapport avec des
connaissances structurées en catégories mentales, constituées dans le cadre d’une activité

particuliére (en I’occurrence le déplacement et la pratique de 1’espace public).

De telles catégories répondent a un besoin d’économie cognitive (« réduire les stimuli du
monde a des proportions raisonnables pour les traitements cognitifs et les réponses
comportementales® » Rosch, 1977) et sont indissociables du contexte de leur production et de
leur utilisation, et donc notamment des réponses comportementales dans le monde réel. De ce
point de vue, il n’est pas surprenant que les étiquettes utilisées dépendent de 1’expérience
pratique des participants. Dans ce cadre, on pourrait aussi faire 1’hypothése que la
construction de catégories et le recours a ces catégories sont plus développés dans des
environnements dont nous avons I’expérience, que dans des environnements qui nous sont
plus étrangers. Une plus longue expérience de la conduite automobile favoriserait ainsi la
référence a des catégories pour des environnements qui se prétent davantage au déplacement
automobile (les environnements moins urbains, les infrastructures davantage dédiées a
I’automobile). Inversement, les environnements résidentiels ou de centre-ville, ou les espaces
offrant davantage de place au piéton, correspondent peut-étre a une fraction plus importante
de ’expérience de déplacement des piétons et des conducteurs moins expérimentés presents
dans les focus groups, expliquant un recours plus développé a des catégories pour ces

environnements.

® Eleanor Rosch, « Human categorization », dans N. Warren (éd.), Studies in cross-cultural psychology,
vol. 1, Londres, Academic Press, 1977, p. 1-49 ; citée par Danielle Dubois et Corinne Mazet, Représentations
catégorielles d’espaces routiers, rapport, Ecole pratique des hautes études, 1988, 37 p.

88



On ne peut exclure cependant que les étiquettes ne soient en realité que des résumés, de
I’ordre du discours, dans la communication entre participants, et qu’ils ne traduisent pas
I’existence de représentations catégorielles en mémoire. L’accumulation d’expérience

favoriserait alors la capacité a (ou la nécessité de) employer de tels résumés discursifs.

4.3.2. Spatialisation

Les entretiens qualitatifs lors de 1’expérimentation montrent aussi 1’importance que
semble revétir pour les individus la possibilité de localiser I’environnement présenté, par
rapport au centre urbain. Certaines « étiquettes » précédemment évoquées comme « la ville »
ou « le centre-ville » comportent également une notion de localisation, mais la spatialisation
du site s’exprime souvent en plus de I’attribution d’une « €tiquette » et en précisant le degré
de proximité ou d’éloignement au centre de la ville : « on est pas encore un centre, on est plus
a la périphérie », « ¢’est moins le centre-ville. On peut supposer qu’on est pas tres loin de la
ville non plus, la on est peut-étre autour de la ville », « 1a ¢a fait la sortie d’une ville, dans la
périphérie », «on est entre la ville et la campagne, un peu plus loin méme. », « ¢’est pas
encore la ville », « vraiment a P’intérieur d’une ville », «en plein cceur du centre-ville »,
« vraiment dans le centre de la ville », « ¢’est hors de la ville ». La spatialisation ameéne aussi
des inférences : « ¢a roule vite parce que c’est hors de la ville », « ¢’est en ville, elle doit pas

rouler trés vite ».

Ce rble de la spatialisation par rapport a la ville avait déja été montré par Montel et al.
(2004), a propos des conducteurs, dans le cadre de travaux s’intéressant a leur catégorisation
des environnements de voies urbaines et aux attentes qu’ils y associent. La localisation des
sites dans la ville est en effet apparue constituer un élément structurant dans I'organisation de
la catégorisation des voies par les conducteurs, certaines catégories semblant étre distinguées
d'une autre uniquement par rapport a leurs situations dans la ville (centre-ville ou bien parties
périphériques de la ville). Il semble ainsi que les conducteurs se référent a une vision centrée
de la ville et que la localisation des rues par rapport a cette représentation joue un réle
important dans I'organisation des connaissances jugées pertinentes par les conducteurs pour
leur activité de conduite. La présente expérimentation semble montrer que les piétons utilisent
également la spatialisation du site dans leur activité de traversée et qu’ils se réferent

également a une représentation centrée du milieu urbain.

Le recours a ces trois formes concises d’explications que sont les étiquettes, les

appellations de I’infrastructure ou les spatialisations, concernent la grande majorité des
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discours des individus. Lors de I’expérimentation, rares sont ceux qui ne font appel a aucune

de ces formes, comme le montre le tableau 13.

Tableau 13. Nombre de sujets n’ayant recours ni a des étiquettes, ni a la spatialisation, ni a des appellations de
Pinfrastructure

Adultes  Apprentis  Enfants Total

(n=12) (n=12) (n=12) (n=36)

Site

Rural
Zone commerciale
Habitat collectif
Premiére couronne

R NN O
O O kB O Kk
R R, W N
N W o N W

Centre-ville

Les analyses des entretiens montrent plus généralement qu’un certain nombre d’éléments
relatifs a I’environnement et d’inférences semblent directement associés et en interaction dans
le discours des individus interrogés. Ainsi, les étiquettes, les localisations géographiques, la
vitesse du trafic et les inférences concernant la densité de piétons et de véhicules pourraient
étre rassemblés, thématiquement, dans une classe de situation, a la suite de leur expérience
simultanée dans I’espace et le temps par les piétons. Les sites les plus typiques, notamment le
site de centre-ville et la zone rurale — la premiére étant également plus complexe dans la
composition de la scene —, aménent ainsi des verbalisations plus hombreuses que les sites
moins typiques comme la premicre couronne ou I’habitat collectif, pour lesquels les

verbalisations dévoilent davantage de différences interindividuelles.

4.4, Une lecture routiére de ’environnement

Par ailleurs, il est a noter que les arguments utilisés pour justifier la prise de décision sont
majoritairement orientés vers une lecture « routiere » de I’environnement, et ceci quel que soit
le site (sa position par rapport a la ville, le sentiment de sécurité ou d'agrément qu'il crée...).
Ainsi, les piétons insistent beaucoup sur 1’analyse de I’environnement, a la recherche
d’indices permettant de saisir quelle est leur place dans cet environnement dans le rapport de
force vis-a-vis de I’automobiliste. Cette tendance a la centration sur le conducteur et sur une
représentation négative de celui-ci, engendrant des stratégies defensives en termes de
comportements a été montré chez les jeunes piétons (Granié & Espiau, 2010; Platt, Clayton,
Pringle, Butler, & Colgan, 2003) et chez les cyclistes (Van Schagen & Brookhuis, 1994).

Ceci peut étre interprété comme une manifestation de I’identité sociale, c'est-a-dire de

I’appartenance a un groupe social particulier, identifi¢ et différencié. Ainsi, il a été montré trés
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récemment que le statut occupé par un individu dans 1’espace routier — statut pourtant labile
dans I’espace et le temps — peut donner lieu a des attitudes manifestant 1’appartenance a un
groupe social d’usager (piéton, cycliste, conducteur) : dévalorisation de 1’out-group et défense
de I’in-group (perception négative des comportements des conducteurs, par exemple,

lorsqu’on se déplace en tant que piéton) (King, Wood, Lacherez, & Marszalek, 2012).

Par ailleurs, il a ét¢ montré dans les recherches en psychologie sociale comment la
position dominée d’un groupe social engendre chez les membres de celui-ci une bonne
connaissance des caractéristiques du groupe dominant (Deschamps, 1980). Ce résultat d’une
centration sur [’aspect routier de I’environnement, et plus particulierement sur le
comportement du conducteur, peut alors étre interprété comme révélateur de la fagon dont le
piéton, membre d’un groupe dominé et vulnérable dans I’espace routier, se retrouve en
nécessité d’inférer des informations sur le groupe dominant, en termes de densité, de nuisance
potentielle pour le piéton et d’aménagements, et les comportements actuels et prévisibles de

ses membres.

Cette centration dans nos résultats est également due a la situation dans laquelle I’individu
¢tait ici placé, c'est-a-dire en situation de traversée et donc d’interaction potentielle avec les
véhicules en mouvement. Il n’est pas slir que cette centration sur 1’aspect routier soit aussi
prégnante dans la lecture de I’environnement par les piétons en dehors de la tidche de

traversée.

I1 est possible également que la composition de 1’échantillon lui-méme, recruté dans une
région fortement motorisée et peu piétonne soit également a 1’origine de cette centration. Il
faudrait alors vérifier cette interprétation d’une centration sur les éléments dominants et
menacants de I’environnement dans 1’analyse de I’environnement par le piéton au moment de

la traversée sur un échantillon plus urbain et plus piéton.

Cette question est d'autant plus intéressante que les démarches actuelles de type code de la
rue vont dans le sens de rendre plus attentifs et plus responsables les usagers les plus forts
envers les usagers les plus faibles, notamment lors des traversées. Cela présage donc d'actions
et démarches fortes a mettre en ceuvre pour renverser une tendance historique a privilégier les

modes motorisés sur les usagers vulnerables.
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4.5. Différences entre groupes

De facon geénérale, méme si les décisions de traversées ne différencient pas
significativement les trois groupes, les analyses qualitatives montrent que les enfants
verbalisent moins d’arguments que les apprentis, qui en verbalisent moins que les adultes. Les
analyses qualitatives montrent de plus que les mémes arguments et les mémes contenus sont
verbalisés sur chaque environnement par les trois groupes, que ne se différencient pas tant

dans le contenu de leur discours mais davantage par sa précision et ses nuances.

Ainsi, en termes de résultats, les analyses quantitatives montrent que les décisions des
enfants en termes de traversées ne sont pas significativement différentes de celles des deux
autres groupes. Toutefois, il semble que les inférences sur 1’environnement faites par les
enfants soient moins nombreuses concernant le trafic et la visibilité réciproque entre le piéton
et le conducteur. Ceci peut étre mis en lien avec leur moindre expérience de 1’environnement
routier et, plus précisément, avec leur absence d’expérience en tant que conducteur. Toutefois,
les analyses montrent que les enfants se différencient des adultes également sur les
étiquetages de ’environnement et sa spatialisation, qui se révelent souvent moins précis et
moins nombreux que dans les deux autres groupes. Il serait ainsi intéressant d’explorer la
fagon dont les représentations des différents types d’environnements routiers et de leur
organisation spatiale se développent dans I’enfance et quels sont les facteurs de ce
développement. Notamment, il faudrait explorer comment les classifications qui semblent a
I’ceuvre dans le discours des individus se diversifient et se complexifient au cours du

développement, notamment par 1I’expérience de la mobilité piétonne.

4.6. Aspects méthodologiques

Un certain nombre de points peuvent étre tirés de cette expérimentation au plan
méthodologique. Tout d’abord, elle montre que, malgré le faible aspect écologique de la
situation dans laquelle sont placés les participants, 1’utilisation de matériel photographique,
par définition statique s’est révélée pertinente pour accéder a I’influence des €éléments liés a
I’environnement et aux inférences produites sur leurs bases. En effet, elle a permis de
neutraliser les éléments de décisions liés aux aspects cinématiques (notamment la vitesse
d’approche), a I’ambiance (le bruit notamment) et a I’interaction entre conducteur et piéton
qui auraient pu nettement influencer la prise de décision, mais aussi masquer dans le discours

P’influence des éléments liés a I’environnement.
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Par ailleurs, la technique d’entretien d’exploration critique qui a été utilisée a permis aux
participants, notamment grace aux relances, aux comparaisons entre environnements, aux
contre-suggestions, d’expliciter au mieux [’ensemble des éléments qu’ils ont utilisés,
reconstruits et inférés a partir du matériel proposé pour prendre la décision de traverser ou

non.

On peut toutefois regretter certaines spécificités dans les scenes présentees, dues
notamment a la difficulté¢ de contrdler I’ensemble des variables présentes dans les sceénes, en
dehors de I’environnement bati. Ainsi, la présence de trois véhicules suivant le véhicule cible
dans le site «zone commerciale » ou la présence de véhicules en stationnement pouvant
paraitre géner la visibilité dans le site « premiére couronne » ont certainement affecté la prise
de décision de traversée, en dehors méme de tout effet de I’environnement, méme si 1’on peut

penser par ailleurs qu’ils sont typiques de ce genre d’environnement.

Enfin, la difficulté de I’entretien réside aussi dans sa richesse : il est évident que certaines
des différences notées entre groupes lors de I’analyse qualitative sont dues a des différences
dans le niveau de développement du langage des participants, notamment entre le groupe des
enfants et le groupe des adultes, les premiers ayant également une moindre expertise de
I’environnement routier entrainant des difficultés d’explicitation de leurs prises de décisions

dans les situations proposées.

5. Pistes de recherche et recommandations

5.1. Perspectives de recherches

Dans le prolongement de cette étude, il serait évidemment nécessaire de confronter les

piétons a des scenes dynamiques, dans un double objectif :

— cerner ’apport des éléments dynamiques par rapport aux €léments statiques dans
la construction d’inférences et dans I’influence de I’environnement bati sur les
prises de décisions. Quelle est la place du bati, et des éléments visibles mais
statiques, par rapport a des éléments dynamiques comme la vitesse d’approche des
véhicules ? Face a ces éléments dynamiques, 1’environnement bati a-t-il bien une
influence sur les inférences produites notamment sur le comportement du

conducteur, qui demande toujours a étre interprété et anticipé ?
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— étudier I’influence de I’environnement béti en situation réelle de traversée. Les
inférences produites sur la base des ¢léments de 1’environnement dans le cadre de
ce protocole expérimental spécifique sont-elles produites egalement en situation
réelle de traversée ? Sont-elles traitées a un niveau sub-symbolique ou
symbolique ? Ces resultats demandent ainsi a étre confirmés, par des
méthodologies différentes, comme les parcours commentés, dans des

environnements dynamiques, in situ, au moment de la traversée.

Un deuxieme élément dont il faudrait développer la compréhension concerne les facteurs
qui président aux inférences qui sont produites a partir de 1’environnement. Les analyses
montrent que tous les individus ne prennent pas la méme décision de traversée et ne
produisent pas les mémes inférences a partir des mémes indices prélevés dans
I’environnement. Quel est le poids des facteurs psychologiques (rapport au risque et a la régle
notamment), des expériences de vie (lieu d’habitation, catégorie socio-culturelle), des
représentations et des stéréotypes associés a certains environnements (la « banlieue » par

exemple) sur les inférences produites ?

5.2. Recommandations pour I’aménagement

En termes de recommandation, il ressort des résultats que les piétons interrogés se sentent
davantage prévus, anticipés, accueillis dans le site de « centre-ville » qui présente a la fois de
forts attracteurs de piétons et une forte « marchabilité ». Ce concept, davantage utilisé dans les
recherches anglo-saxonnes sur la mobilité piétonne, prend en compte différents éléments de
I’environnement susceptibles de favoriser la marche a pied, comme par exemple la présence
et la largeur des trottoirs, sa hauteur par rapport a la chaussée, la qualité du revétement, la
vitesse automobile autorisée, le nombre de voies de circulation sur la chaussée, la densité du
trafic (Ewing, et al., 2006; Huguenin-Richard, Cloutier, & Granié, 2012).

Cependant s'ils se sentent attendus, ce n'est pas pour autant qu'ils se sentent prioritaires. Et
d'une manicre générale, nous avons noté qu'ils conservaient une lecture « routicre » de
I'espace a traverser, avec un rapport de force largement favorable a la voiture. Ceci peut
interpeller les démarches en cours, visant a placer le piéton au cceur de la mobilité urbaine, et
a rendre les usagers les plus forts « prudents » vis-a-vis des usagers les plus vulnérables
(décret 2008-754 du 30/07/2008). Ces changements d'interaction et de perception ne pourront

se faire et déboucher sur une plus grande sécurité¢ effective des piétons, sans des
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aménagements clairement identifiés en faveur du piéton, par les piétons eux-mémes mais

aussi et avant tout par les automobilistes.

Cela conforte les travaux existant sur la place du piéton dans la scéne urbaine (Millot,
2008). Sa place doit étre clairement identifiée dans les partis d'aménagement et lisible pour le
piéton mais aussi pour les autres usagers, afin de leur permettre d’inférer rapidement leurs
places respectives dans 1’environnement, notamment lorsque le rapport de « domination »
dans I’environnement change. Pour cela, de nombreux outils ont été développés par le
CERTU (concept de zones a circulation apaisée, notamment). Et nos résultats montrent que
ces partis d'aménagement doivent mieux s'inscrire dans l'environnement dans lequel ils se
placent au risque d'induire en erreur les différents usagers. En effet, les analyses font ressortir
que les environnements les plus difficiles a interpréter pour les piétons sont les sites de
« premicre couronne » et « d’habitat collectif », c'est-a-dire des environnements dans lesquels
la forte présence d’habitations peut faire inférer une forte présence de piétons mais dans
lesquels dans le méme temps le statut de la voie ne permet pas facilement d’inférer le type de

trafic (transit ou desserte) dans la zone.

Ainsi au-dela méme de la production d'un espace public adapté aux besoins des différents
usagers, la « lecture » de cet espace, notamment pour les piétons, demeure une des difficultés
auxquelles doivent se confronter les aménageurs et les urbanistes. Cette premicre étude sur
I’effet de 1’environnement sur les décisions de traversée pourrait ainsi servir de base a la
constitution d’un outil diagnostique basé, sous la forme d’un questionnaire, sur les points clés
utilisés par les piétons dans leur lecture de l’environnement, permettant de cerner les
représentations construites par les piétons sur les environnements et anticiper leur

comportements de traversée.
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Annexe 2. Planches des environnements sélectionnés pour I’expérimentation
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Planche 0. Exemple donné aux participants lors de la consigne

Planche 1. Zone commerciale
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Planche 2. Rural
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Planche 3. Premiére couronne
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Planche 4. Centre-ville

Planche 5. Habitat collectif
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Annexe 3. Grille d’analyse de contenu des entretiens
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Thématique Catégorie Sous-catégorie

Infrastructure Infra/géné : Général Infra/géné/type : Type de voie (route, rue,

national, piétonne, etc.)
Infra/géné/largeur : Largeur de voie
Infra/géné/long : longueur de voie
Infra/géné/profil _Ig: Profil en long (ligne droite,
virage)
Infra/géné/voie : Nombre et direction des voies
Infra/géné/panneau : panneau de signalisation
Infra/géné/visib : visibilité géométrique
Infra/géné/continu : continuité trottoir-chaussée

Infra/chaussée : Chaussée Infra/chaus/marquage : Marquage au sol
Infra/chaus/revet : Revétement chaussée
Infra/chaus/PP : Passage piéton
Infra/chaus/ralent : Ralentisseurs, dos d’ane
Infra/chaus/stat : Stationnement
Infra/chaus/rd_pt : rond-point
Infra/chaus/equip : équipement chaussée (terre-
plein, etc.)
Infra/chaus/larg : largeur chaussée
Infra/chaus/velo : piste cyclable

Infra/trotacc : Trottoir et accotements  Infra/trotacc/larg : Largeur de trottoir ou

accotements
Infra/trotacc/revet :  Revétement trottoir ou
accotements
Infra/trotacc/pres : présence  trottoir  ou
accotements

Infra/trotacc/abs : absence trottoir ou accotements
Infra/ trotacc/haut : hauteur trottoir
Environnement Env/etiqu : Etiquette (zone Env/bat/abs : absence de batiment

industrielle, campagne, etc.)

Env/bat : Batiments Env/bat/type : Type, fonction du batiment
Env/bat/type_abs : absence d’un certain type de
batiment

Env/bat/quant : Quantité
Env/bat/espac : Espacement, configuration des
batiments
Env/bat/form : forme, hauteur des batiments
Env/bat/divers : diversité des béatiments, en
termes de fonction ou de nature

Env/piéton : piétons visibles Env/pieton/pres : présence de piéton
Env/piéton/abs : absence de piéton

Env/equip : Equipement (banc, rebord

trottoir, poteau)

Env/végé : Végétation

Env/esth : Esthétique (appréciation),

agrément

Env/infé : Inférence environnement Env/infé/spat : Spatialisation, distance au centre
Env/infé/bat : Présence de batiment hors champ
Env/infé/type_bat: Type de bati hors champ
(parking, etc.)
Env/infé/destination : destination de
I’environnement a un public particulier
Env/infé/limit : limitation de vitesse
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Env/infé/pollu : bruit, pollution

Env/infé/activités : niveau d’activité, ambiance
générale

Inférences

piétons

Infé_P/dens : Densité

Infé_P/type: Type de piétons (et
modes doux)

Infé_P/cpt : Comportement

Infé_P/cpt /resp_reg : Respect régles

Infé_P/cpt /freq_trav : Fréquence traversée

Infé_P/cpt /horair : Horaires

Infé_P/cpt /type_act: Type d’activité (passage,
promenade, shopping, etc.)

Infé_P/cpt /lieu_trav : Lieux de traversée

Infé_P/cpt /attent_traf : Attention trafic

Infé_P/cpt/trav:  vitesse, rapidité, facilité
traversée

Infé_P/cpt /sécurité : sentiment de sécurité du
piéton

Infé_P/cpt /danger : sentiment de danger du
piéton

Inférences trafic

Infé_T/dens : Densité

Infé_T/type : Type de véhicules

Infé_T/cpt : Comportement

Infé_T/cpt/vit : Vitesse

Infé_T/cpt/resp_reg : Respect limitation et autres
regles

Infé_T/cpt/horair : Horaires

Infé_T/cpt/resp_piet: Respect piéton, cede le
passage

Infé_T/cpt/type_act: Type d’activité (passage,
stationnement, etc.)

Infé_T/cpt/attent_piet : Attention aux piétons,
attente de piétons

Infé_T/cpt  /dépassement : inférence  de
dépassement potentiel

Infé_T/cpt /sécurité : sentiment de sécurité du
conducteur

Infé_T/cpt /danger: sentiment de danger du
conducteur

Infé_T/cptivisibilité : inférence visibilité des

piétons par les conducteurs

Perception

sécurité du site

Percep/sécu : sentiment de sécurité
ressenti par |’interviewé

Percep/danger : dangerosité ressenti
par ’interviewé

122




Annexe 4. Tableau d’analyse de contenu des entretiens relatifs au site « centre-

ville »
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Environnement n°4

Arguments OUI Adultes Apprentis Enfants

INFRA/géné/ Infra/Général : la forme de Infra/géné : C’est aménagé
I’allée pour les piétons

INFRA/géné/type Infra/Général/type_voie : voie Infra/géné/type : une rue Infra/géné/type : petites routes

piétonne (Env/etiquette ?)
Infra/Géné/Type_voie : c’est
une voie d’une ville, c’est pas
piéton mais voila il y a des
vitesses trés limitées
Infra/géné/type : la rue,

Infra/géné/type : la route
Infra/Géné/type_voie : La rue
semble une rue piétonne

Infra/Général/type : dans les
rues piétonnes comme ¢a
Infra/géné/type:  une  rue
piétonne

Infra/géné/type : C’est une rue
piétonne

aussi, donc...

Infra/géné/type : petites routes
Infra/géné/type : C’est une
petite rue

Infra/géné/type : des ruelles ;
vraiment une ruelle

Infra/géné/largeur

Infra/géné/largeur : route est
plus étroite
Infra/géné/largeur : et puis
aussi la route qui semble plus
étroite

Infra/géné/larg: la  route,
vraiment étroite en rapport,
c’est la place d’une voiture
Infra/géné/largeur : tellement
large

Infra/géné/largeur : plus petit,
plus étroit

Infra/Géné/Largeur : la rue est
assez étroite.
Infra/géné/largeur : c’est pas
trés éetroit

Infra/géné/larg : les rues sont
assez grandes

Infra/géné/largeur c’est
étroit,
Infra/général/largeur :  Enfin

les routes elles sont plus
petites.
Infra/général/largeur : 1l y a

moins d’espace a traverser
Infra/général/largeur : les
voies sont pas extra larges par
rapport a I’autre.

Infra/géné/long

Infra/géné/profil _Ig

Infra/géné/profil _Ig: rectitude
de la route (qui donne I’idée
d’une rue piétonne )
Infra/géné/profil _Ig: des rues
de part et d’autres qui sont pas
droites

Infra/géné/profil _lg: il
plein de virage

y a

Infra/géné/voie

Infra/géné/voie : pas a double
sens, c¢’est a sens unique. si ¢a
serait a double sens, je
trouverais c¢a dangereux ? ca
me semble pas logique que ce
soit a double sens. Pour moi,
C’est logique que ce soit a sens

unique.
Infra/Géné/voie : pis
apparemment c’est a sens
unique

Infra/géné/voie : c’est a sens
unigue

Infra/géné/voie : sens unique
(donc moins de circulation. 1
peut y avoir moins de
circulation que la 1 en double
sens)

Infra/géné/panneau

Infra/géné/visib

Infra/génélvisib : visibilité
pour me voir (car trottoir
large) ; je la vois bien arriver

Infra/géné/visib : il n’y a pas
de voiture garée qui pourrait
géner au niveau visibilité donc
il y a pas de danger.

Infra/géné/continu

Infra/géné/continu :
délimitations (entre trottoir et
chaussée)

Infra/géné/continu : plein de
trottoir. Enfin, il y a pas de
trottoir en fait,

Infra/géné/continu :
trottoir la route

Ca fait

Infra/chaus/marquage

Infra/chaus/revet

Infra/chaussée/revetement :
petit pavé

Infra/chaus/revet : Cette bande
sur la route, comme des pavés,
A cause de ces pavés la ici, je
pense que ¢a ralentit

Infra/Chaussée/revétement :
elle est pavée.
Infra/Chaussée/revétement : il
y a les pavés par terre
Infra/chaussée/revétement : les
petits pavés

Infra/chaus/revet : le sol Parce

que normalement c’est
goudronné la.
Infra/chaus/revet pas

vraiment du béton
Infra/chaussée/revétement :
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Infra/chaussée/Revétement :
comme ¢a avec des pavés
Infra/Chaussée/revétement : le

Infra/chaus/revet : les pavés
Infra/chaus/revet : est pavée
Infra/chaus/revet : la route est

les routes elles sont pavées
Infra/chaus/revet : pavés
Infra/chaussée/revétement :

fait que la voie soit pavée pavée. Donc c’est pas du Déja les dalles par terre
Infra/chaussée/revétement : 1l bitume Infra/chaus/revet : c’est des
y a des pavés par terre, ¢a Infra/chaus/revet: Les petits briques
marque la zone piétonne. J’en  galets ; pas du goudron, c’est
ai jamais vu des pavés ailleurs  joli
que dans une zone piétonne
Infra/chaus/revet : c’est une
zone avec des pavés
Infra/chaus/revet : on a quand
méme des pavés
Infra/chaus/revet : c’est pavé ;
dallé au sol et pas goudronné ;
ils ont changé le revétement
au sol
Infra/chaus/PP
Infra/chaus/ralent
Infra/chaus/stat Infra/chaus/stat : les gens Infra/chaus/stat : pas de place Infra/chaus/stat : ici, en
peuvent pas se garer donc pour garer les voitures voiture on peut pas se garer
forcément vont se déplacer a Infra/chaus/stat: il y a pas de Infra/chaus/stat: plus de

pieds.
Infra/chaussée/stationnement :

on peut pas stationner
apparemment
Infra/chaus/stat : les voitures

elles peuvent pas se garer la
Infra/chaus/stat : pas de quoi
se garer devant (donc pas de
mobilité de voitures)
Infra/chaus/stat : pas de place
de parking tout le long

truc pour stationner. 1l y a rien,
il y a que des trottoirs.
Infra/Chaussée/stationnement :
il n’y a pas de voiture garée

voitures stationnées (dans la
1) que dans cette image la (4).

Infra/chaus/rd_pt

Infra/chaus/equip

Infra/chaus/larg

Infra/chaus/larg : la route est
petite
Infra/chaus/larg : plus étroite

Infra/chaus/larg : il y a qu’une
seule voiture qui peut passer
Infra/chaus/larg : la route est
étroite pour la voiture.

Infra/chaus/velo

Infra/ trotacc /larg Infra/trot/larg : Le trottoir est Infra/trotacc/Largeur: il y a Infra/trotacc/largeur: il y a
tres large des larges trottoirs, des plus larges trottoirs
Infra/trot/larg : mais Infra/trotacc/larg: ils sont Infra/trotacc/larg : des
néanmoins c’est large, les larges trottoirs, ils sont larges (on
trottoirs sont larges, peut passer facilement. On
Infra/Trotacc/Largeur : les peut marcher tranquillement).
trottoirs sont larges
Infra/trotacc/larg : les trottoirs
sont trés larges (donc zone
piétonne) ;
Infra/ trotacc /larg: les
trottoirs sont tres larges
Infra/ trotacc /larg: des
grandes plages piétonnes
Infra/ trotacc Nlarg :
énormément d’espace pour
déambuler, pour faire les
boutiques.
Infra/ trotacc /revet Infra/trotacc/revet :  ils sont
dallés
Infra/ trotacc /revet : Les petits
galets ; pas du goudron, c’est
joli
Infra/ trotacc /pres Infra/trot/pres :  plein  de Infra/trot/pres: Un trottoir Infra/trotacc/pres: il y a des
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trottoir. Enfin, il y a pas de
trottoir en fait,
Infra/trotacc/pres : le trottoir
Infra/trotacc/pres : des gens
sur le trottoir
Infra/trotacc/pres : le trottoir
pour les piétons

pour les piétons.
Infra/trotacc/pres : les trottoirs

trottoirs

Infra/ trotacc /abs

Infra/ trotacc /haut

Infra/trotacc/haut : Oui c’est
continu. Le sol est plat et c’est
continu.

Infra/trotacc/haut :  peu  de
dénivellation voire pas (entre
trottoir et chaussée) ; Le fait
que ce soit plat donne
I’impression que c’est piéton ;
le trottoir est plat (donc moins
la notion de danger, on a pas
I’impression qu’on passe du
trottoir & la route); (La
différence de hauteur) ¢a
freine les deux dans les deux
sens.

Infra/ trotacc /haut: pas de
différence, enfin le niveau,
entre le trottoir et le passage
pour les voitures. (Du coup
pour les personnes en fauteuil
roulant pour les poussettes
tout ¢a c’est plus pratique)

Infra/ trotacc /haut : ¢a fait tout
plat ; c’est tout plat ; c’est tout
plat

ENV/etiqu

Env/etiquette : C’est une zone
piétonne, (Env/etiquette ?)
Env/etiqu : une zone piéton,
enfin semi piéton.
Env/etiquette : zone pseudo
piétonne; a [lair piéton;
I’idée d’une rue piétonne ;
I’impression que c’était piéton
(car plat) ;

Env/etiquette :  Enfin, une
zone piétonne non parce qu’il
y a des voitures

Env/etiqu : C’est une ville ¢a
Env/etiqu: c¢a fait vraiment
urbain

Env/etiqu : contexte de ville

Env/etiqu : zone
caractéristique de  centre-
ville ; centre-ville ; en centre-
ville

Env/etiqu: zone beaucoup
plus commerciale(que la 3),
plus le centre commercial ou
on trouve des boutiques.

Env/etiquette :  petite  rue
piétonne (Env/etiquette ?)
Env/etiquette : voie piétonne ;
parce que c’est piéton
Env/etiqu : enfin
vraiment la rue piétonne,
Env/etiqu : La partie pas mal

c’est

Env/etiqu : ¢a ressemble & une
zone piétonne ; ca ressemble
clairement a une zone piétonne
Env/etiqu : une zone piétonne

Env/etiqu: c’est la ville; la
c’est la ville ; 1a (4) ca fait ville

Env/etiqu : c’est pas un centre
commercial, c’est une ville
avec des commerces internes

Env/etiqu : une zone a 30

Env/etiqu: pas une aire
piétonne mais on dirait un peu
une zone de rencontre; en
général quand on rentre dans le
centre de la ville, il y a une
zone de rencontre.

Env/etiqu : centre historique ;
vraiment dans le centre
historique.

Env/etiqu : une zone piétonne
(car gens qui marchent et
voiture arrive pas vite) ; pas
exactement une

zone piétonne (car voitures et
aménagé pour piétons))

Env/etiqu : le centre-ville
Env/etiqu : le centre-ville
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piétonne; un peu rue
piétonne ; c¢a fait vraiment
zone piétonne; m’incite a
penser qu’on est vraiment
dans une partie piétonne

Env/bat /abs

Env/bat /type

Env/bat/type : immeubles,
Env/bat /type : des boutiques
magasins

Env/bat /type: avec  des
magasins,

Env/bat/type : les magasins
Env/bat/type : il y a plein de
magasins

Env/bat/type : c’est plein de
magasin

Env/bat/type : de commerces
Env/bat/type : des commerces
Env/bat/type : les boutiques
Env/bat /type : des boutiques
Env/bat /type : petites
enseignes, petites boutiques, a
moitié fermée (donc moins
d’allées et venues (que la 1),
moins de mouvement de

personnes, moins de
mouvements) ;
Env/bat /type: il y a des

restaurants, puisqu’on voit des
chaises.

Env/bat /type : un bar ou une
brasserie avec des chaises et
des tables

Env/bat /type : Les cafés
Env/bat/type :  terrasses de
café,

Env/bat/type : il y a la terrasse
de café

Env/bat/type : sorte de
terrasse

Env/bat/type : un centre un
petit peu avec tout les
magasins

Env/bat/type: il y a des
magasins avec des habits des
tout ca

Env/bat/type : des habitations
Env/bat/type : des logements
Env/bat /type : habitations qui
ont été transformées pour le
rez-de-chaussée en boutique ;
des habitations au-dessus des
boutiques et sur les cotés

Env/bat /type : les épiceries

Env/bat /type : magasins,

Env/bat /type : les magasins
Env/bat /type : les magasins.
Env/bat /type : des magasins

Env/bat/type: il y a des
magasins...

Env/bat/type: il y a des
magasins.

Env/bat/type: il y a des
magasins

Env/bat/type : Les magasins,
les trucs

Env/bat/type : des allées de
magasins

Env/bat/type :  des  petites
boutiques

Env/bat /type : plein de
boutiques

Env/bat /type : 1a (4) c’est des
boutiques ; des petites
boutiques ; plein de boutiques
Env/bat/type: il y a des
commerces,

Env/bat /type : plein de petits
commerces
Env/bat /type : tous les
commerces alignés, tous les
commerces enchainés le long
d’une rue.

Env/bat /type : des bars, des
magasins ; des magasins ; des
commerces

Env/bat /type : au bar aussi.
Env/Bat/type : il y a des bars,
Env/bat/type : 1l y a plein de
petits bars,

Env/bat /type : un café
Env/bat/type : les cafés
Env/bat /type : des cafés
Env/bat /type : brasserie
Env/bat /type : restaurant,

Env/bat /type: Il 'y a la
terrasse, donc voila. terrasses
Env/bat/type: il y a des
terrasses

Env/bat /type : terrasse

Env/bat /type : épicerie,
Env/bat/type : 1l y a méme une
fromagerie

Env/bat /type:il 'y a pour
acheter de la nourriture
Env/bat /type:  bureau de
tabac,

Env/bat /type : un tabac.

Env/bat /type : des maisons au

Env/bat /type : magasins
Env/bat /type : des magasins
Env/bat/type : des magasins
Env/bat/type: il y a des
magasins

Env/bat/type : il y a peut-étre
des magasins

Env/bat /type: il y en a un
peu, enfin un peu beaucoup
(des magasins) et la (4) il y en
a pareil.

Env/bat /type:  tous  ces
magasins

Env/bat /type : des magasins
(donc il s’attend a voir des
piétons)

Env/bat /type : Des fois il y a
des bijouteries.

Env/bat /type : des boutiques
pour s’habiller ou des petites
boutiques ; boutiques (donc
les gens vont et viennent)
Env/bat /type : des sortes de
boutiques sur les bords
Env/bat /type: 1a c’est des
petites boutiques en ville
Env/bat /type: Il y a plein de
boutiques

Env/bat /type des petits
commergants, c’est des
boutiques

Env/bat /type : 1l peut y avoir
des marchés ou...

Env/bat /type : restaurants
Env/bat/type : les restaurants,

Env/bat /type: il y a les
maisons

Env/bat/type: il y a des
habitations

Env/bat/type : les  grands
appartements

Env/bat/type : il y a la mairie
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dessus des commerces
Env/bat/type : des immeubles,
des maisons

Env/bat/type : les maisons
Env/bat /type : Les immeubles.
Env/bat /type :des immeubles
(donc il y a des gens qui
descendent des immeubles )

Env/bat/type_abs

Env/bat/type_abs : pas
d’habitation

Env/bat/type_abs: pas de
réparateurs auto, enfin pas de
mécanicien (en comparaison
avec la 1).

Env/bat /quant Env/bat/quantité : il y a plein Env/bat/quantité : Il y a plein Env/bat/quant: plein de
de magasins de petits bars batiments
Env/bat/quant : c’est plein de Env/bat /quant : plein de petits Env/bat /quant plein de
magasin commerces magasins beaucoup de petits
Env/bat/quantité : il y a plein Env/bat/quant: plein  de magasins
de magasins boutiques Env/bat/quantité : 1l y a plein
Env/bat /quant : Beaucoup de de boutiques
boutiques ; des boutiques Env/bat/quant : beaucoup
Env/bat /quant : beaucoup de Env/bat/quant: qu’il y a
boutiques beaucoup de magasins
Env/bat /quant : Beaucoup de Env/bat /quant:  tous  ces
boutiques magasins
Env/bat /quant: il y en a un
peu, enfin un peu beaucoup
(des magasins) et 1a (4) il y en
a pareil.
Env/bat /espac Env/bat /fespac : plus serré Env/bat/espac: C’est un peu Env/bat/esp : (La aussi (1) il y
batiments qui se touchent petit, un peu concentré a des magasins) mais ca se
Env/bat /espac:  tous les présente pas pareil que la (1)
commerces alignés
Env/bat/form Env/bat/form: les béatiments Env/bat/forme: Il y a plein de Env/bat/forme: les grands
plus haut qui font de ’ombre,  petits  bars, des petites appartements
boutiques
Env/bat/divers Env/bat/divers : le café, les Env/bat/divers : c’est des
différentes boutiques grands commerces et des
proposees, une bijouterie, du petits commerces.
prét-a-porter, une ancienne Env/bat/divers: il y a des
fromagerie, charcuterie, un bars, il y a des petits magasins
tabac Env/bat/divers: il y a des
Env/bat/divers : toutes sortes magasins, il 'y a des
de boutiques restaurants, il y a plein de
Env/bat /divers : des trucs
commerces, des bars
Env/pieton/pres Env/pieton/pres: on  voit Env/pieton/pres Il y a des Env/piéton/pres: il y a pas

beaucoup plus de monde ;La il
y a beaucoup plus de monde
sur les photos

piétons

Env/pieton/pres : des gens qui
marchent donc pour moi.
Env/pieton/pres : la je vois un
piéton

Env/pieton/pres : il y a plein de
piétons

mal de piétons la
Env/pieton/pres : je vois les
autres gens qui marchent
(donc zone piétonne)
Env/pieton/pres: il 'y en
(piétons) a & coté, il y en a
autour (donc il s’attend a voir
des piétons).

Env/pieton/pres : On en voit
sur les photos (des piétons)

Env/pieton/pres : quand on
regarde il y a plus de
personnes.

Env/piétons/présence: 1l y a
d’autres gens qui traversent.

Env/piéton/abs

Env/trafic/pres

Env/trafic/abs

Env/trafic/abs : 1l y a pas de
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voiture

Env/equip Env/equipement : plein de Env/equip: rebords sur les Env/equip : Il y a des poteaux
petits plots, petits plots cOtés. aux plots, aux poteaux. qui délimitent ; Poteaux
Env/equip : bornes c’est limité ~ Env/equip : délimitation de la Env/équipement : Les poteaux
par les bornes; enfin les chaussée, tout ¢a. Env/equip : des poteaux
bornes, Env/equip : Les barrieres Env/equip: les sortes de
Env/équipement : on peut pas Env/equip: les petits trucs barrieres la. Ca il y en a
stationner apparemment. On  comme ¢a souvent en ville.
appelle ¢a des bites je crois Enviéquip: il 'y a des
Env/equip : tu as les bornes lampadaires
Env/equip : des poteaux
Env/ Equipement : ces petits
plots tout le long, C’est les
poteaux,
Env/équipement: c’est un
canal d’irrigation
Env/equip : les plots sur les
bords
Env/equip : les arbres qui
sont, entre guillemets,
amenagés, vraiment autour de
’arbre c’est aménagé
Env/végé Env/végé : les platanes Env/végé : assez vert Env/végé : Le fait d’avoir de
Env/vég : les arbres la végétation verte et
Env/esth Env/esth : ¢ca donne un c6té un  Env/esth : représente la route Env/esth : c’est  plutot

peu plus huppé

Env/esth : ¢’est sympa
Env/esth : Déja toute
I’ambiance,

Env/esth:  beaucoup plus,

convivial quoi.

Env/esth : ils sont décorés,
t’as le petit truc joli autour de
I’arbre

Env/esth : ¢ca donne plus envie
de marcher dans cette ville
Env/esth : C’est plus agréable
de se promener, de flaner
Env/esthétique : quand on est
piéton c’est agréable

Env/esth : C’est plus
sympathique déja, il y a un
peu de monde

dans toute sa splendeur (Le
centre-ville, les magasins, le
centre historique )

agréable c’est agréable a se
balader

Env/infé/spat

Env/infé/spat : plus dans le
centre-ville

Env/infé/spat : plein centre-
ville

Env/infé/spatialisation:  Ca
doit étre en plein centre-ville
¢a. ¢’est bien dans les centres-
villes en plein centre-ville
Env/Infé_env/Spatialisation :
Oué ca me fait penser plus a
une zone, dans un centre-ville,
Env/infé/spat : carrément en
ville ; centre-ville
Env/infé/spat : en plein cceur
du centre-ville
Env/Infé_env/Spatialisation :
vraiment dans le centre de la
ville, en ville, vraiment en
centre-ville ;  vraiment en
centre-ville ; ¢a fait vraiment
centre-ville; ¢a doit étre
quand méme le centre-ville

Env/infé/spat en ville; c’est
en ville ; on est srement dans
une ville, vraiment au centre
de la ville ; en centre-ville ;
Env/infé/spat: vraiment 4
I’intérieur d’une ville ;
I’intérieur de la ville ; on est
sirement dans une ville,
vraiment au centre de la ville ;
I’intérieur de la ville
Env/Infé_env/spatialisation :
On dirait que c’est quand
méme le centre-ville
Env/infé/spat : amenent dans
un centre-ville dans le centre-
ville, petite zone. Je suis sOre
que c’est dans le centre-ville.
Env/infé/spat en centre-ville
Env/Infé_env/spatialisation :
¢’est un centre-ville
Env/Infé_env/spatialisation :
que c’est en centre-ville

Env/infé/spat : c’est un centre
un peu, c’est en centre-ville.
Alors que 1a (4) c’est en
pleine ville
Env/Infé/spatialisation : C’est
dans le centre-ville.
Env/infé/spat : le centre-ville.
Env/Infé_env/spatialisation :
on est en centre-ville
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Env/Infé_env/Spatialisation :
c’est en centre

Env/infé/spat : vraiment dans
le centre de la ville.
Env/Infé_env/spatialisation :
Pour moi, c’est le centre-ville,
oui

Env/Infé_env/spatialisation :
c’est en ville

Env/Infé_env/Spatialisation :
ou alors c’est un ancien
village
Env/Infé_env/Spatialisation :
C’est en plein ceeur de village
Env/Infé_env/Spatialisation :
C’est pas une grande ville
Env/Infé_env/Spatialisation :
c’est pas une agglomération
comme Marseille

Env/infé/spat En plein centre-
ville

Env/infé/spat : en
agglomération agglomération
Env/infé/spat : en ville.
agglomération

Env/infé/spat C’est en ville ;
c’est en ville

Env/infé/spat en ville

Env/Infé_env/spatialisation :
on est en ville
Env/Infé_env/spatialisation :
en ville Env/etiqu
Env/Infé_env/spatialisation :
en ville Env/etiqu
Env/Infé_env/spatialisation :
en ville
Env/Infé_env/spatialisation :
en centre-ville, on est en
ville ; C’est dans un village,

ca.

Env/Infé/spatialisation : ici
c’est une petite ville

Env/infé/bat

Env/infé/type_bat

Env/infé/type_bat: On peut
supposer qu’il y a un parking
pas trés loin,

Env/infé/type_bat : Il doit y
avoir un parking quelque part.
Env/Infé_env/type_bat : Pour
peu qu’il y ait un petit marché
a coté

Env/Infé_env/type_bat :
Parce que les parkings ils sont
plus loin

Env/infé/destination

Env/infé/destination : plus
propice aux piétons. Donc
pour moi ¢a c’est des
environnements  pour e
piéton. enfin pour les piétons
quoi.

Env/infé/destination :
ameénagée pour les piétons.
Env/infé/destination :  c’est
plus ou moins piéton ; pour
les piétons; c’est piéton
(parce que c’est a accés plus
facilité pour les piétons)
Env/infé/destination :
piétonne & certaines heures
peut-étre

Env/infé/destination : c’est un
environnement piéton et tres
commercial.
Env/infé/destination : faciliter
le piéton (car en plein cceur du
centre-ville, on a du mal a se

garer, en voiture c’est
difficile).

Env/infé/destination : on
limite quand méme pour

montrer aux piétons qu’ils
peuvent pas aller n’importe ou
automobiliste toujours
prioritaire puisqu’il y a quand
méme des bornes qui limitent

Env/infé/destination : les
voitures voient bien que c’est
pas pour eux.
Env/infé/destination : la 4 était
beaucoup plus réservée aux
piétons.

Env/infé/destination : Le
piéton il est prioritaire 1a; La
(4) il (le piéton) est plus
prioritaire.
Env/infé/destination : la (4)
c’est plus promener en ville.
La (4) on marche plus que la

()

Env/indé_env/destination : Un
endroit ou on habite
Env/infé/destination c’est
priorité aux piétons parce
que...Priorité aux piétons.
C’est pour les piétons,
Env/infé/destination :
aménagé pour les piétons

C’est
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la petite rue
Env/infé/destination : on a
peut-étre 1’impression qu’on
partage plus la route avec les
voitures ; c’est vraiment a la
fois réservé aux piétons et aux
voitures ; les deux partagent la
route, vraiment ensemble

Env/infé/limit

Env/infé/limit : entre 20 et 30
km/h.

Env/infé/limit: ils doivent
avoir une vitesse tres limitée
Env/infé/limit : la limite ¢a
doit étre 30

Env/infé/limit : généralement
limité a 30

Env/infé/limit:  c’est pas
limité a 50 mais a 30 ; j’aurai
tendance a dire que c’est
limité a 30 dans ce genre de
cas.

Env/infé/limit : sont limitées,
je pense ici a 30. limitation de
vitesse est basse ; c’est limité
entre 30 et 50 on va dire en
agglomération
Env/Infé_env/limitation : ¢a va
plus étre 30 plutdt que 50
Env/infé/regle : c’est a elle de
s’arréter

Env/infé/limit : c’est peut-étre
plus limité a 30

Env/infé/limit : a 30
(limitation)

Env/infé/limit : Les voitures
sont soit interdites soit roulent
doucement

Env/infé/limit : c’est limité a
50 en ville

Env/infé/limit: Ca doit étre
limité a 20 ou 30
Env/infé/limit : c’est limité a
50, Elle devrait rouler a 50
km/h. Normalement. Voire si
on est en zone 30, 30. ca
dépend Elle peut rouler a 50
comme moins vite.

Env/infé/limit : c’est limité a
30-50 dans ces endroits.
(Parce que c’est des panneaux,
c’est indiqué (c’est la loi, la
reglementation).

Env/infé/limit : il est a 50
Env/infé/limit : C’est limité.
C’est limité a 50 je crois.
Env/infé/limit : c’est limité

Env/infé/pollu

Env/infé/pollu :
bruit

ca fait du

Env/infé/pollu : pas de bruit
comme c’est pas fréquenté

Env/infé/activités

Env/infé/activité : Il y a de la
vie

Env/infé/activité : c’est une
autre ambiance
Env/infé/activités : calme ;

calme comme situation

Env/Infé_env/activités : il y a
plus de vie ici

Env/Infé_env/activités : il y a
du monde autour

INFE_P/dens

Infé_P/dens: un peu moins
dans la semaine mais le week-
end ¢a doit étre plein
Infé_P/dens : il y a des gens
Infé_P/dens : pour moi il y a
du passage ici

Infé_P/dens: je pense que
c’est assez fréquenté
Infé_P/dens : ca passe tout le
temps (piéton)

Infé_P/dens: beaucoup de
piétons. on risque plus d’avoir
des piétons, beaucoup de
personnes vont marcher et
puis en plus si c’est semi

piéton

Infé_piétons/densité : il y a
plein de monde partout
Infé_P/dens : zone  trés
fréquentée par les piétons,
Infé_P/dens: il y en a

beaucoup plus.

Infé_P/dens: Il en a croisé
avant d’arriver

Infé_P/dens : rue fréquentée, il
y a des piétons. pas tres
fréquentée mais fréquentée
quand méme ; des personnes
sont susceptibles d’étre 1a.
Infé_P/dens : il y a pas mal de
piétons

Infé_P/dens : sOr que sur cette
aire la il y a des piétons ; sOr
qu’il y a des piétons
Infé_P/dens : La (4) on marche
plus que la (1)

Infé_P/dens : qui dit bureau de
tabac dit beaucoup de passage.
Infé_P/dens: beaucoup de
piétons. on trouve des piétons
souvent, je pense. beaucoup de
piétons

Infé_piétons/densité : Et pis il
y a beaucoup de piétons

Infé_P/dens: il y a plus de
piétons

Infé_P/dens: il y a plus de
piétons

Infé_P/dens : 1a (4) il y a plus
de piétons (que la 3).
Infé_P/dens : moins  de
piétions(sur la 3) que par
exemple sur la 4
Infé_P/dens:il y a plus de
personnes donc...

Infé_P/dens : y a beaucoup de
piétons. piétons C’est plutot
du piéton que du voiture.
Infé_P/dens beaucoup de
piétons

Infé_piétons/densité : Oui
beaucoup, plus que des
voitures. Les voitures se sont
garées, les piétons sont sortis
Infé_piétons/densité : il y a
peut-étre beaucoup de piétons
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Infé_P/dens: il y a plus de
chance qu’il y ait du monde

Infé_P/dens : calme méme en
occupation de piéton y’en a
pas beaucoup.

Infé P/dens: moins d’allées et
venues (que la 1), moins de
mouvement de  personnes,
moins de mouvements (car
petites  enseignes,  petites
boutiques, a moitié fermée)

Infé_piéton/Densité : il
plein de piétons
Infé_P/dens: il y a plein de
piétons

Infé_P/dens: Il y a un gros
trafic de piétons

Infé_P/dens : pour moi il y a
plein de piétons.

Infé_P/dens : plein de piétons
Infé_P/dens: il y a plein de
piétons partout

Infé_P/dens : énormément de
piétons

y a

Infé_P/dens: beaucoup de
piétons; Et en ville il y a
souvent des piétons.

Infé_P/type Infé_P/type : ou des vélos, ou Infé_P/type : il peut y avoir
un... des cyclistes.
Infé_P/type: Ou il y a des Infé_P/type: des écoles... des
enfants. ceux qui ont des colléges,
enfants,
Infé_P/type : les poussettes et
tout ¢a,
Infé_P/type : gens avec un
chien, poussettes, gens en
chaise roulante
Infé_P/cpt

Infé_P/cpt /resp_reg

Infé_P/comportement/resp_re
g : les piétons se sentent plus
prioritaires(dans la 4 que dans
la 2), (le piéton) il se sent plus
prioritaire par rapport a la
route (que dans le 1)
Infé_P/cpt /resp_reg :

piétons se croient tout permis.
Ils vont traverser n’importe
comment ; toute la route, que
ce soit le trottoir ou 1’endroit
ou on roule, c’est a eux.
Infé_P/cpt /resp_reg : ils se
permettront plus de traverser
devant lui

Infé_P/cpt /resp_reg : plus
envie de traverser n’importe
comment

Infé_P/cpt/trav

Infé_P/cpt /resp_reg : les
piétons vont dépasser
éventuellement les trottoirs
Infé_P/cpt/trav: on  peut
traverser la

Infé_P/cpt/trav: tu  peux
traverser un  peu  plus
tranquillement

Infé_P/cpt/trav : jai

largement le temps de passer
Infé_P/cpt/trav : je vais avoir
une marche un peu rapide (en
disant « merci

Infé_piétons/comportement/tra
versée : les piétons ont plus
d’aisance a traverser

Infé_P/cptitrav:  Je
traverser en deux pas

Infé_P/cpt/trav : en deux pas
j’y suis

Infé_P/cpt/trav : il y a des gens
qui déboulent méme des fois
sans regarder

peux

Infé_Plcptitrav @ Il y a
beaucoup de piétons alors on a
le temps de traverser. Parce
qu’il y a du monde autour, au
cas ou si on se fait mal.

Infé_P/cpt /freq_trav

Infé_P/cpt /freq_trav : Je dirai
qu’il vont traverser plus
facilement.

Infé_P/cpt /freq_trav : on en a
beaucoup (de raisons de
traverser)

Infé_P/cpt /freq_trav : Les
gens vont d’un magasin a
I’autre, traversent.

Infé_P/cpt /freq_trav : plus
souvent un piéton qui va lui
traverser devant

Infé_P/cpt /lieu_trav

Infé_piéton/comportements/li
eu_trav: Meéme carrément
entre les voitures parce que je
pense

Infé_P/cpt /lieu_trav : en
centre-ville on peut traverser
n’importe  quel  moment,
n’importe quand
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Infé_piéton/comportements/li
eu_trav : qu’ils vont traverser
n’importe ou,

Infé_P/cpt /horair

Infé_P/comportement/horaires

un peu moins dans la
semaine mais le week-end ca
doit étre plein

Infé_P/cpt /horair : Autant le
matin que [’aprés-midi. Bon
peut-étre  plus D’aprés-midi
mais régulierement

Infé_P/cpt /horair : des heures
ou il y aura plus de piétons que
d’autres. donc peut-étre qu’aux
heures, vers midi ou quoi il y
aura plus de monde.
Infé_piéton/comportements/ho
raires : Selon les heures c’est
possible. Le matin toujours,
entre 7h30 et 9h30 et le soir
16h30-17h.

Infé_P/cpt /type_act

Infé_P/cpt /type_act : pour
deambuler, pour faire les
boutiques ; c’est plus, on va
dire, faire les boutiques ; c’est
pour flaner, pour faire les
boutiques, pour trainer en ville
Infé_P/cpt /type_act : Les
gens vont d’un magasin a
I’autre, traversent.

Infé_P/cpt /type_act : les gens
traversent sans passage piéton,
sans rien pour aller d’une
boutique a I’autre
Infé_piétons/comportement/ty
pe_activités : faire les
boutiques, ils vont tourner
Infé_P/cpt/type_act : les gens
peuvent s’attarder a aller
acheter au bijoutier ou les
habits

Infé_P/cpt /type_act : On peut
penser qu’ils sont un peu dans
leurs courses et tout ca.

Infé_P/cpt /type_act : on
ballade,
Infé_P/cpt/type_act : Ils

flanent, ils proménent
Infé_P/cpt /type_act :
vraiment de la promenade
Infé_piéton/Comportement/ty
pe_activités : Ce trottoir la est
fait pour, je dirai, pour se
promener

Infé_P/cpt /type_act :
beaucoup de gens qui
bougent ; C’est beaucoup plus
varié.  Au  niveau du
mouvement

Infé_P/cpt /type_act : on peut
marcher aisément 1’un a co6té
de P’autre ; ils sont pas génés,
c’est plus facile d’accés, tout
simplement

Infé_P/cpt /type_act : les gens
vont se mettre au parking et
apres ils marchent

Infé_P/cpt /type_act:  moins
d’allées et venues (que la 1),
moins de  mouvement de

Infé_P/cpt /type_act : des gens
qui descendent des immeubles
Infé_P/cpt /type_act : donc les
gens sont obligés de se
déplacer a pieds.
Infé_piétons/comportements/ty
pe_activités : Parce que les
gens ils finissent de travailler,
il y a les sorties d’écoles, on
doit rentrer & la maison
Infé_P/cpt /type_act : on
discute

Infé_P/cpt /type_act : bar donc
souvent les gens ils vont boire
leur café le matin
Infé_P/cpt/type_act: on va
boire un café ici

Infé_P/cpt type_act: 1a (4)
c’est plus promener en ville
Infé_P/cpt /type_act :, souvent
on va pouvoir marcher sur la
route

Infé_piétons/comportement/ty
pe d’activités : Il y en a peut-
étre qui habitent ici ou alors
ils vont, je sais, peut-étre dans
un restaurant, je sais pas.
Infé_piétons/comportement/ty
pe_activités : ils vont plutbt
regarder les vitrines.
Infé_P/cpt /type_act : faire les
boutiques.
Infé_piétons/comportement/ty
pe d’activités: si on veut
visiter dans les boutiques, on
trouvera pas beaucoup de
place dans le centre-ville, il
faut s’arréter dans les parkings
et aprés marcher a pied.
Infé_P/cpt /type_act : c’est
plutdt les piétons ils se
promenent, ils achétent tout
¢a, ils passent par tout les

magasins,
Infé_P/cpt /type_act : : les
gens vont et viennent (car
boutiques)

Infé_P/cpt /type_act: Il y a
qui se proménent
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personnes, moins de
mouvements  (car  petites
enseignes, petites boutiques, a
moitié fermée)

Infé_P/cpt /attent_tra
f

Infé_P/cpt /attent_traf :
chacun s’adapte a I’autre.
Infé_P/cpt /attent_traf :  Plus
dissipés ? Plus dissipés parce
qu’éventuellement les gens
vont d’un magasin a l’autre,
ils vont pas forcément faire
attention, ils sont un petit peu
dans leur...
Infé_P/cpt/attent_traf: d’une
rive a une autre sans vraiment
faire attention

Infé_P/cpt /attent_traf :  des
gens qui font pas trés attention
et qui traversent, enfin des
piétons, qui traversent comme
¢a sans regarder les voitures
Infé_P/cpt /attent_traf : un
piéton va faire beaucoup
moins attention aux voitures
(que dans la 3)

Infé_P/cpt /attent_traf : on
regarde pas la route.

Infé_P/ cpt /sécurité

Infé_piéton/comportement/séc
urité : le piéton est plus dans
son élément. . Il est plus en
sécurité
Infé_P/cpt/sécurité :
des  comportements
sécuritaires en marchant
Infé_P/ cpt /sécurité : moins la
notion de danger (car le
trottoir est plat)
(Infé_P/cpt/sécurité ?)

Infé_P/ cpt /sécurité: Les
gens sont plus rassurés a aller
en ville dans ce genre
d’endroit qui est semi piéton.

d’avoir
trés

Infé_P/cpt/sécurité: ils  se
sentent, comment dire, dans
leur environnement

Infé P/cpt/sécurité: c’est slr
que les gens se sentent plus a
I’aise en fait, pour traverser
Infé P/cpt/sécurité: c’est un
petit peu plus rassurant

Infé_P/ cpt /danger

Infé_P/cpt/sécurité : il
moins de danger

y a

INFE_T/dens

Infé_trafic/Densité : y’a pas
beaucoup de circulation
Infé_T/dens: moyennement
on vadire

Infé_trafic/densité : c’est 1a ou
il y a le plus de circulation.
Infé_T/dens: il y a quand
méme tout le temps des
voitures

Infé T/dens : Parce qu’il y a
beaucoup de voitures qui se
proménent de temps en temps.
Infé_T/dens : pas trés
fréquenté Par les voitures
Infé_trafic/densité :
beaucoup, plus
voitures
Infé_T/dens : moins  de
circulation. Il peut y avoir
moins de circulation (que dans
la 1 car sens unique ds la 4)
Infé_T/dens : Oui il y a moins
de voiture (car moins de
voitures garées).

Oui
que des

Infé_T/type

INfé_T/type: Comme c’est
étroit, il y a pas vraiment de
gros camion

Infé_T/cpt

Infé_T/cpt : il doit prendre en
compte 1’environnement des
piétons qui est trés proche

Infé_T/cpt/ivit

Infé_trafic/Comportement/vite
sse: elle a I’air de rouler

Infé_T/cpt/vit: la personne
roule slrement a 30

Infé_T/cpt/vit: elle avance

pas
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doucement
Infé_trafic/comportement/vite
sse : Parce que je pense qu’il
roule trés lentement; . lls
doivent rouler a 30,
Infé_T/cpt/vit : sur cette zone
la, ils sont sensés rouler, pas
au pas mais a 30km/h.
Infé_T/cptivit: je
qu’elle roule a 30
Infé_T/cpt/vit : tu roules pas a
fond

Infé_T/cpt/vit: les voitures
sont théoriquement beaucoup

suppose

plus lentes ;
Infé_T/cpt/vit: la voiture va
doucement ; elle roule
doucement ;

Infé_T/cpt/vit : Parce que les
voitures en général vont
vraiment pas vite.
Infé_T/cpt/vit : pas rouler plus
vite que 50., je pense pas
qu’elle doit rouler des masses
vite.

Infé_T/cpt/vit: on roule pas
vite. il roule vraiment pas vite.
qu’elles roulent pas vite
Infé_T/cpt/vit: les voitures
déja  elles ralentissent...
Normalement c’est 50
Infé_T/cpt/vit : tu ralentis
Infé_T/cpt/vit : des voitures
qui me semblent a ’arrét ou
lointaines ; elles sont loin ; la
voiture est encore plus loin
que sur la 3; (la voiture
roule)Moins vite (que dans la
3)

Infé_T/cpt/vit : La voiture est
tres loin, enfin elle est
éloignée. Donc elle doit rouler
a 30 km/h

Infé_T/cpt/vit : maximum 30
Infé_T/cpt/vit : elle doit rouler
a 30 km/h si c’est pas 10,
Infé_trafic/comportement/vites
se: La c’est shr elle roule au
moins a 30 si c’est pas a 20.
Infé_T/cpt/vit: c¢a roulerait
moins vite.

Infé_T/cpt/vit : elles roulent a
une allure lente

Infé_T/cpt/vit : Aprés si elle
respecte, elle devrait rouler a
50 voire moins.
Infé_trafic/comportement/vites
se : elles doivent pas rouler a
50 méme si on est en ville. on
roule & 30 dans les rues
piétonnes comme ¢a
Infé_trafic/comportements/vite
sse: elle devrait avoir une
allure plus modérée que sur
une route vide ou c’est pas en
ville. Donc normalement, elle
est & 50 maximum.
Infé_T/cpt/vit: slre que la
voiture elle roulera pas vite.
Infé_T/cpt/vit: La on roule
vraiment au pas
Infé_T/cpt/vit: On peut pas
rouler trés vite sinon la
distance de freinage va
augmenter (car 1’adhérence sur
les pavés, c’est pas trés bon)
Infé_Ticptivit: La (4) ca
roulera pas vite, parce qu’il y a
plein de virage, plein de
piétons tout ¢a.

Infé_T/cpt/vit : Pas vite
Infé_T/cpt/ivit: la  voiture
arrive pas vite. Elle arrive
moins vite que sur les autres ;.
Infé_T/cptivit . elle doit pas
rouler trés vite

Infé_T/cptivit: les voitures
roulent moins vite

Infé_T/cpt/resp_reg

Infé_T/cpt/resp_reg: un peu
dans 1’impossibilité de rouler
plus vite que la limitation

Infé_T/cpt/resp_reg : je pense
pas qu’elles dépassent les 50
Infé_T/cpt/resp_reg : Je pense

Infé_T/cpt/resp_reg: La je que oui (elle respecte la
pense que c’est le plus limitation)
respecté
Infé_T/cpt/horair Infé_T/cpt/horair: ¢a  doit
dépendre des heures (le trafic).
Infé_T/cpt/resp_piet Infé_T/cpt/resp_piet : plus Infé_trafic/comportements/res
facilement la volonté pect_piéton : les voitures vont
Infé_T/cpt/resp_piet : les avoir plus tendance a laisser
voitures laisseront passer les passer les piétons
piétons Infé_trafic/comportement/resp

Infé_T/cpt/resp_piet : on vous
laisse passer. C’est-a-dire que
I’automobiliste va étre
beaucoup plus tolérant, a ce
que les piétons, il s’attend a ce
que les piétons vont dépasser
éventuellement les trottoirs

Infé_T/cpt/resp_piet : les
piétons sont prioritaires un
peu partout en ville ; Je pense

ect_piétons: Oui je pense
qu’en ville ils s’arrétent plus.
Enfin, plus quand il y a des
magasins tout ¢a,

Infé_T/cpt/resp_piét : priorité
aux piétons
Infé_T/cpt/resp_piet :
Généralement  les  voitures

s’arrétent
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qu’il s’arréte lui (car en ville
et en théorie en ville tout
piéton qui veut traverser, il
faut laisser passer) ;.
Infé_trafic/Comportement/Res
pect piéton : on peut le laisser
passer

Infé_T/cpt/resp_piet : Et il va
plus respecter.

Infé_T/cpt/attent_piet

Infé_T/cpt/attent_piet :
facilement le
s’arréter
Infé_T/cpt/attent_piet : chacu
n s’adapte a I’autre
Infé_T/cpt/attent_piet: ¢a va

plus
réflexe de

pas le surprendre que je
traverse
Infé_T/cpt/attent_piet : en
voiture, il faut étre plus
attentif
Infé_T/cpt/attent_piet :
I’automobiliste, il faut étre

beaucoup plus vigilant et
attentif. beaucoup plus attentif
et beaucoup plus patient.
Infé_T/cpt/attent_piet: La il
s'attend a ce qu’il y ait
quelqu’un qui traverse
Infé_T/cpt/attent_piet : les
automobilistes vont s’attendre
a ce qu’il y ait beaucoup de
mouvement,
Infé_trafic/comportement/atte
nte_piétons : 1a c’est sir que
le véhicule qui arrive il sait
qu’il rentre dans une zone
piétonne et qu’il s’attend a
voir des piétons.
Infé_T/cpt/attent_piet : la
voiture va faire un petit peu
plus attention @ moi; on s’y
attend beaucoup plus (aux

piétons)
Infé_T/cpt/attent_piet :
conducteur ~ augmente  sa

vigilance car zone ou les gens
(piétons) se sentent trop en
sécurité ; le conducteur ferait
plus attention a moi quand je
suis dans cet environnement la
(4?)

Infé_T/cpt/attent_piet : le
conducteur fait beaucoup plus
attention aux piétons que sur
la 2); l’automobiliste fait
beaucoup plus attention aux
gens qui vont traverser,

Infé_T/cpt/attent_piet : les
voitures s’attendent a voir des
piétons

Infé_T/cpt/attent_piet : Oui (le
conducteur s’attend a voir des
piétons)

Infé_T/cpt/attent_piet : le
conducteur doit étre méfiant
parce qu’il est en présence de
piétons ; , je pense que ouli, il
peut s’y attendre (Etant donné
qu’il fait jour, qu’il y a des
magasins et qu’ill y a des
commerces)
Infé_T/cpt/attent_piet : la
voiture va appréhender de
croiser des piétons.
Infé_trafic/comportement/atten
te_piétons : les voitures sont
censées étre au courant qu’il y
a des piétons qui vont risquer
de traverser d’un co6té ou
I’autre de la voie et qu’il faut
étre vigilant.
Infé_T/cpt/attent_piet: Il y a
trop de chance qu’il y ait des
gens qui traversent n’importe
comment, n’importe ou
Infé_T/cpt/attent_piet : les
voitures savent qu’il y a
forcément des piétons qui vont
traverser
Infé_trafic/comportement/atten
te_piétons : ils sont habitués a
voir des piétons. je pense
qu’ils sont trés vigilants

Infé_T/cpt/attent_piet : il
s’attend a voir des piétons (vu
qu’il y en a a coté, il y en a
autour et il y a des magasins).
Infé_trafic/comportement/atte
nte_piétons : Les voitures sont
plus attentives
Infé_T/cpt/attent_piet : il faut
faire attention aux piétons
Infé_T/cpt/attent_piet : les
voitures essaient de faire
quand méme attention parce
qu’elle passe pres des piéton

Infé_T/comportement
Nisibilité

Infé_T/comportement/visibilit
é : c’est bien dégagé
Infé_T/comportement/visibilit
é : elle me voit bien

Infé_T/comportement/visibilité
: Elle a déja du me voir ; il est
pas aveugle. Il doit me voir.

Infé_T/cpt/type_act

Infé_trafic/Comportement/Ty
pe_activité : Les voitures
elles rentrent pas en sachant
qu’elles peuvent pas
stationner pour s’arréter pour

Infé_T/cpt/type_act : il y a des
sorties un peu de partout.
Infé_T/cpt/type_act : Ca
m’étonnerait pas  qu’elles
soient stationnées.

Infé_T/cpt/type_act : les
voitures elles vont pas
s’arréter pour aller devant au
magasin.

Infé_T/cpt/type act : c’est pas
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acheter, je sais pas moi, le
pain, ba automatiquement y’a
pas beaucoup de circulation
Infé_T/cpt/type_act: tu fais
une balade un peu
Infé_T/cpt/type_act: pas de
mobilité des voitures (car pas
de quoi se garer devant)

comme les supermarchés ou
on se gare et on va dans les
magasins.
Infé_T/cpt/type_act : les gens
ils habitent donc il faut bien
qu’ils viennent chez eux
Infé_T/cpt/type_act: ca peut
toujours faire une promenade
Infé_T/cpt/type_act : Les
piétons ils vont slrement se
garer plus loin pour venir
marcher jusqu’ici
Infé_trafic/comportement/type
_activités : 1l va chercher une
place.

Infé_T/
/dépassement

cpt

Infé_T/ cpt /sécurité

Infé_T/ cpt /sécurité : C’est
trop sécurisant (car trottoir et
chaussée au méme niveau et
donc I’impression que c’était
piéton) ; zone ou les gens se
sentent trop en sécurité

Infé_trafic/comportement/sécu
rité : donc je pense que s’il
roule a 30 c’est pas tres
dangereux.

Infé_T/ cpt /danger

Infé_T/cpt/danger : tu risques
de faire du mal a quelqu’un
Infé_T/ cpt /danger : méfiance
a tout moment du gamin qui
risque de traverser, de
quelquun  qui  fait pas
attention parce que justement
y’a pas la différenciation qui
est en train de téléphoner ou
en train de faire quoique ce
soit en marchant, qui est
pensif, et qui peut ne pas se
rendre compte qu’il est sur la
route.

Infé_trafic/comportement/dang
er: C’est trop dangereux pour
le conducteur.

Infé_trafic/comportement/dan
ger : elles ont peur de faire un
accident avec les piétons,
d’avoir une amende, d’aller en
prison.

PERCEP/sécu Percep/sécu:  c’est  plus Percep/sécu : je serais  Percep/sécu : Le plus sécurisé
sécurisant la beaucoup plus en sécurité dans  ¢’est quand méme celui-la (4).
un endroit comme c¢a pour Percep/sécu c’est plus
traverser. sécurisé
Percep/sécu : on a toujours Perception/sécurité : c’est
moins de chance d’avoir rassurant.
d’accident, a mon avis, dans le
centre-ville avec les poteaux
plut6t que sur un trottoir aussi.
Percep/sécu : je serais plus en
sécurité
Percep/sécu: je suis en
confiance
Percep/sécu: je suis en
sécurité.
Percep/danger
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INFRA/géné/type

Infra/géné/largeur

Infra/géné/long

Infra/géné/profil _Ig

Infra/géné/voie

Infra/géné/panneau

Infra/géné/visib

Infra/géné/continu

Infra/chaus/marquage

Infra/chaus/revet

Infra/chaus/revet : c’est dallé,

Infra/chaus/PP

Infra/chaus/ralent

Infra/chaus/stat

Infra/chaus/stat : aucune place
pour garer ; vraiment nulle part
ou garer.

Infra/chaus/rd_pt

Infra/chaus/equip

Infra/chaus/larg

Infra/chaus/larg : route est pas
tres large,

Infra/chaus/velo

Infra/ trotacc /larg

Infra/ trotacc /revet

Infra/ trotacc /pres

Infra/ trotacc /abs

Infra/ trotacc /haut

Infra/trotacc/haut : le trottoir &
peu preés au méme niveau. au
méme niveau que le trottoir
exactement

ENV/etiqu

Env/etiqu : zone plut6t piétonne
zone plutdt piétonne Enfin,
quand je dis zone piétonne c’est
pas vraiment les zones
piétonnes ou il y a que des
piétons parce que forcément il y
a des voitures mais c’est plutot

Env/etiqu : Ici ca a ’air
plutét commercial

Env/bat /abs

Env/bat /type

Env/bat: des batiments.
Env/bat /type : des commerces.
Env/bat /type : plus des
commerces de proximité, des
petits locaux, des petits
commerces de proximité, de
quartier.

Env/bat /type : En général on
voit des batiments juste au
dessus ou il y a des maisons,
des petits appartements, enfin
juste en dessous des batiments.

Env/bat /type : Parce qu’il
y a plein de boutiques

Env/bat/type_abs

Env/bat /quant

Env/bat /quant : Parce que c’est
des batiments tout autour.
beaucoup de batiments tout
autour donc c’est forcément en
ville.

Env/bat /quant : Laouilya
tout les commerces. beaucoup
de commerces.

Env/bat /quant : Parce
qu’il y a plein de
boutiques

Env/bat /espac

Env/bat/form

Env/bat/divers
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Env/pieton/pres

Env/piéton/abs

Env/trafic/pres

Env/trafic/abs

Env/equip

Env/equip : des plots ou quoi.

Env/végé

Env/esth

Env/infé/spat

Env/infé/spat : Ca a I’air
vraiment en ville. plutdt en
centre-ville Ca ressemble plus a
un centre-ville qu’a un extérieur
de ville. ’intérieur de la ville.

Env/infé/bat

Env/infé/type_bat

Env/infé/destination

Env/infé/destination : une
priorité aux piétons zone plut6t
a priorité piétonne. Méme si
c’est pas vraiment une zone
100% piétonne puisqu’il y a des
voitures.

Env/infé/destination : pour
éviter que tout les piétons
doivent faire attention aux
voitures a chaque fois qu’ils
traversent, qu’ils soient embétés
Env/infé/destination : Ca
favorise plus les commerces de
mettre la priorité aux piétons.

Env/infé/limit

Env/infé/limit : ¢’est comme a
Salon. Déja c’est 50 c’est siir
parce que c’est en ville. Mais je
pense plus que c’est a 30. C’est
exactement comme le centre de
Salon qui est a 30km/h.
Env/infé/limit : plut6t a 30 ou
50 plutdt qu’a 70 ou 90.

Env/infé/pollu

Env/infé/activités

INFE_P/dens

Infé_P/dens : beaucoup plus de
piétons que de voitures. Il y a
beaucoup de monde juste la
Infé_P/dens : quand c’est ouvert
il est censé y avoir plus de
piétons que de voitures.
Infé_P/dens : ¢a doit étre
fréquenté.

Infé_P/dens : Il va peut-
étre y avoir plus de
piétons

Infé_P/type

Infé_P/cpt

Infé P/cpt /resp_reg

Infé_P/cpt/trav

Infé_P/cpt /freq_trav

Infé_P/cpt /freq_trav : Oui
s’il y a beaucoup de
monde qui traverse

Infé_P/cpt /lieu_trav

Infé_P/cpt /horair

Infé_P/cpt /type_act

Infé_P/cpt /type_act : donc les
voitures traversent apres les
gens viennent directement ici
dans les magasins,

Infé_P/cpt /type_act :
Parce qu’ils vont faire les
boutiques et ils en
ressortent

Infé_P/cpt /attent_traf

Infé_P/ cpt /sécurité

Infé_P/ cpt /danger

INFE_T/dens

Infé_T/dens : De voitures. A
certaines heures oui. Forcément
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il y a toujours des gens qui
passent mais moins que sur les
centres commerciaux.

Infé_T/type

Infé_T/cpt

Infé_T/cpt/ivit

Infé_T/cpt/vit : Ca doit pas
rouler trés vite donc.

Infé_T/cpt/vit : 1l devra

plus souvent s’arréter

Infé_T/cpt/resp_reg

Infé_T/cpt/resp_reg : roulent a
30, voire des fois il y en a qui
roulent a 50 quand il y a pas
beaucoup de monde.

Infé_T/cpt/horair

Infé_T/cpt/resp_piet

Infé_T/cpt/resp_piet : les
voitures s’arrétent plus souvent
ou quoi pour laisser les gens
passer. 1l faut aussi laisser la
priorité aux piétons a chaque
fois. Parce qu’ils laissent pas
souvent la priorité

Infé_T/cpt/attent_piet

Infé_T/cpt/attent_piet : faut
vraiment faire attention a tout
les piétons. mais faut faire
attention aussi. , au moins faire
attention

Infé_T/comportement/visibilité

Infé_T/cpt/type_act

Infé_T/cpt/type_act : les
voitures ne font que passer. Oui
voila elle passe mais je pense
qu’il y a aussi beaucoup de
gens, s’il y a moyen de
contourner, comme dans Salon,
s’ils ont le choix de contourner
cette zone, certainement il doit
y avoir plus de piétons, donc
Infé_T/cpt/type_act : D’autres
qui accélerent soudainement.
Donc autant la laisser passer

Infé_T/ cpt /dépassement

Infé T/ cpt /sécurité

Infé_T/ cpt /danger

PERCEP/sécu

Percep/danger
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