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Introduction:

Pour rappel, la commande qui nous a été confiée dans le cadre de notre atelier
s’'intitulait a 'origine “Diagnostic des liaisons cyclables sur les campus de I'UPEC” et
consistait enla réalisation d’'un cahierdes charges de la pratique du vélo, des usages et
des pratiques des étudiants et du personnel de I'UPEC au sein de quelques campus
universitaires. L’enjeu global de cette commande pour I’'UPEC estde pouvoirsensibiliser
et favoriser|'utilisation du vélo comme véritable moyen de transport et ainsi, a travers
celle-ci,mieux comprendre les enjeux face a cette thématique et égalementles besoins
et les choix des usager.es face a ce type de transport.

Pourrépondre a cette commande, deux objectifs nous ont été donnés.

Tout d’abord, recueillir différentes données et représentations concernant le vélo en
comparaison avec d’autres moyens de transport tels que lavoiture,la marche ou encore
les transports en commun afin de pouvoirsensibiliserau mieux son public a I’occasion
de I'événement du “Printemps des mobilités actives’qui a lieuen 2025.

En effet, dans ce cadre-ci, 'UPEC organise un atelier de réparation de vélos pour le
personnel,animé par I’'association “Etudes et chantiers lle-de-France” pour alerter sur la
dépendance a I’égard de la voiture et favoriser les mobilités actives.

Cette initiative participe égalementa la valorisation de la candidature de I'UPEC au label
employeur pro-vélo qui,en quelques mots, est a la fois, un accompagnement mais aussi
un soutien financier par le biais de subventions, facilitant la mise en ceuvre d’actions pro-
vélo.

Le second objectif consistait en I’élaboration d’une carte interactive comprenant
les infrastructures cyclables de I"'UPEC en représentant différents éléments
cartographiques comme la localisation des stations de réparations de vélo,les parkings
vélos et voitures, les abris vélos sécurisés, I’accessibilité des campus en transport en
commun....

Postérieurement a la découverte de notre commande ainsi qu’a la compréhension des
attentes de nos commanditaires, quelques prémices bibliographiques nous ont permis
de souleverquelques constats chiffrés concernant le vélo:

Selon une enquéte nationale sur I'usage du vélo en France, réalisée en 2023 par les
Ministeres de I'aménagement du territoire et de la transition écologique, 37% des
francais font du vélo au moins une fois par mois et 25% sont des cyclistes réguliers avec
une pratique d’au moins une fois par semaine. Par ailleurs, 33% des cyclistes déclarent
utiliserle vélo toute I’année (Résultat De L'enquéte Sur La Pratique Du Vélo En France En
2023 | Ministere Du Partenariat Avec Les Territoires Et De La Décentralisation Ministére
De La Transition Ecologique, De L’Energie, Du Climat Et De La Prévention Des Risques
Ministere Du LogementEt De La Rénovation Urbaine, n.d.).

On peut observer une nette augmentation de I'usage du vélo puisqu'on compte une
hausse de 48% des trajets vélosen 2023 par rapport a 2019 (Vélo & territoires).
Cependant, malgré une hausse des modes de déplacements actifs, selon I’étude “Partage
de laroute, les Européens et la conduite responsable” réalisée parlpsos et publiée en mars
2023 par la Fondation VINCI Autoroutes, la voiture est le premier mode de déplacement
en France. (Mercier et al., 2023b)

Ces premieres données chiffrées nous ont permis de releverun certain nombre d’enjeux
comme la promotion et la facilitation de I’'usage du vélo sur les campus afin de mieux
comprendre les structures et services cyclables pouvant étre améliorés.

Mais également, I’analyse d’itinéraires cyclables optimaux et sécurisants ainsi que la
cohabitation entre le vélo etles divers moyens de transport doux (bus, métro, RER).
Ces temps d’identifications, ont permis a notre groupe d’é mettre quelques hypothéses qui
sont les suivantes :




Les infrastructures actuelles ne seraient peut-étre pas bien adaptées a la
pratique sécurisée du vélo.
Les manques d’aménagements cyclables pourraient étre des sources de
conflits entre les différents usagers.
L’existence d’'une réelle demande locale de la pratique du vélo.
Le vélo pourrait étre moins efficace, pratique et accessible que d’autres types de
transports.
Le manque de communication autour des aides financiéres et des bienfaits du
vélo pourrait ne pas permettre son bon développement.
Au regard de l'offre de transport proposée a Créteil et de son éventuelle
concurrence, le vélo souffrirait-il d’'un manque de reconnaissance comme un
moyen de transport a part entiere.
Auregard de ses premiers questionnements, c’est par un choix collectif et réfléchi ainsi
que par I’approbation de nos commanditaires que nous avons décidé d’adapter notre
commande initiale en un diagnostic tourné vers la cyclabilité au sein de trois campus
de ’'UPEC. Cependant, afin de respecter lavolonté premiere de ’'UPEC,nous nous
sommes concentrés seulementsur le mode actif individuel qui est le vélo,d( a une
forte demande de la part de leurs usagers et donc de ne pas volontairement, traiter
d’autres moyens de déplacements.

Nous sommes donc questionnés autour de la problématique suivante : Quels
sont les freins et les leviers a lPutilisation du vélo chez les étudiant(e)s et les
employé(e)s de F'UPEC sur les campus Centre, Mail des Meches et Henri Mondor ?

Cependant, il n’en serait pas moins intéressant d’élargir ce diagnostic a ces autres
moyens de déplacements car selonlaloi,les engins de déplacement électrique tels que
les trottinettes électriques, skate électrique (hoverboard), gyropode, monoroue ou
encore cyclomobile léger, doivent également emprunter les mémes pistes cyclables
(Circulation A Trottinette Electrique, Rollers Ou Skateboard, 2024). Ceux-ci doivent étre
considérés comme des alternatives possibles a lavoiture,au méme titre que le vélo, afin
de permettre une évolution des pratiques de mobilité offrant une diversité de solutions
aux usager(e)s.

Diagnostic:
Partie 1 : Délimitation du terrain d’étude et cheminements méthodologiques

Chapitre 1 : Présentation des campus étudiés et motivations de nos choix

Dans le cadre de notre commande, I’'UPEC a mis dés le départ a notre disposition, une
liste de la localisation de leurs 20 campus pour lesquels nous pourrions recueillira la
fois des données sur les infrastructures cyclables existantes puis les mettre en avant en
élaborant une carte interactive.

Le tableau ci-dessous fourni par I’'UPEC permet donc de mettre en avant les différents
sites, leurs noms, leurs adresses etle nombre de places de stationnements vélo connues
lorsque celaétait possible de I'indiquer:




Campus UPEC Places de stationnements
vélo
1 Campus Centre
2 Campus Mail des Méches 20
3 Campus André Boule 15
4 Campus Saint Simon 12
5 Campus Henri Mondor 34
6 Les gémeaux
7 La Pyramide 6
8 Campus Duvauchelle 62
9 Campus de Bonneuil sur Marne 20
10 Campus de Vitry-Sur-Seine 12
11 Campus de Sénart
12 Campus de Sénart
13 Campus de Melun
14 Campus de Fontainebleau 60
15 Institut d’Etudes Politiques de Fontainebleau
16 Institut universitaire de kinésithérapie
17 Cité Descartes
18 Campus de Torcy 25 + trottinettes
19 Campus de Saint-Denis 12
20 Campus de Livry-Gargan 34

Figure 1 : Tableau indiquant le nombre de stationnements vélo des différents
campus de 'UPEC, Source : UPEC

L’'université Paris Est Creteil est structurée en 17 campus qui maillent le territoire
parisien dont une dizaine de campus sur le territoire du Val de Marne, quatre en Seine
et Marne et deux en Seine Saint-Denis.




|
5 / dir. Creil dir,

o /oa B s

Charles de Gaglle

NITRY-CLAYE

8
®
|

< Aunsy- 7 o
‘ Saint-Denis sous-Bols

@

TARNE

FAINT-DENIS
SEINE- £ »

N Q Noisy
Nooert Ng: - leGrand
ame Qg O O

o ¥

dit
Marne-la-Vallee
Chessy

Saint.Maur.
Vitry dos-Fossée O
J @ tur Selne o) E
i ®
o & asuiel

Rabmsan
5t Remy
) G- o
[ SUNT-LEGER

§it
ourman

) d e
:(

Brie-
Corte-Robent

Sénart

Nos campus

CAMPUS CENTRE
» AEl- international School

= Faculté des | s, langues et sciences humaines
+ Foculté dess sciences et technologie

« IUT de Créted-Vitry

* Presidence et services centraux

P> 61, avenue du Géndral de Gaulle — 24000 Crétell

CAMPUS MAIL DES MECHES
* Foculté de sciences econamiques et de gestion
* IAE Poris-E:

©

Muaison de l'innovation et de I'Entrepreneuriat Etudiant
Maison des iangues et refations intérnationoles

» Rue de |s Porte des Champs — 94000 Crétail
CAMPUS ANDRE BOULLE

* Foculté de droit

» 83-85 avenue du Général de Gaulle — 94000 Créteil

CAMPUS SAINT-SIMON
« EPISEN

» 71, rue Saint Simon — 94000 Crétell
CAMPUS HENRI MONDOR

= Fuculté de sante

» 8. rue du Géneral Sarrail — S4000 Crétell

LES GEMEAUX

+ ESM — Formation et recherche en soins

» 2, rue Antoine Etex — 94000 Créteil

LA PYRAMIDE

« Facuite des letires, langues et sciencas humaines
* Faculté de SESS-STAPS — département SESS

= Institul d'ergotheérapie

P 80, avenue du Général de Gaulle — 94000 Crétell

CAMPUS DUVAUCHELLE
* Faculté de SESS-S5TAPS — départément STAPS

» 27, rue Magellan — 94000 Crétell

CAMPUS DE BONNEUIL-SUR-MARNE
= Inspe da l'académie de Créteil

» Rue Jean Macé — 94380 Bonneuil-sur-Marne

CAMPUS DE VITRY-SUR-SEINE
* WUT de Crétetl-Vitry

> 122, tue Paul Armangot — 84400 Vitry-sur-Seine

CAMPUS DE SENART

= Inspé de l'académie de Cratei]

* IUT Sénart-Fontainebleau

P 36-37 rue Georges Charpak — 77127 Lisusaint
240, rue de la Motte — 77550 Moissy-Cramaye!

CAMPUS DE MELUN

» Facuité de sonts
» 51 avenue Thiers — 77000 Melun

CAMPUS DE FONTAINEBLEAU

« WUT Sénart-Fantainebleou

» Route Hurtault — 77300 Fontainebleau

« Institut d Etudes Politigues de Fontainebieou

» Rue du Docteur Ciément Matry — 77300 Fontalnebleau

© ® © O g © O © © ©

* Institut universitaire de kinesithéropre
» Rue Saint Honoré — 77300 Fontainebleau

CITE DESCARTES
* Ecole d'Urbanisme de Poris (EUF)
» Batimant vende, plot
14-20, boulevard Newton — 77420 Champs-sur-Marne

K®

CAMPUS DE TORCY
* Inspé de 'académie de Créteil
» Faculté de santé

> 2.4, avenue Salvador Allende — 77200 Torcy
CAMPUS DE SAINT-DENIS

* Inspe de Facodémie de Creteil

» Place du 8 mai 1945 — 93200 Saint-Denis

Q@ O

CAMPUS DE LIVRY-GARGAN

= Inspé de l'acudémie de Crétei/

L &)

» 45, avenue Jean Zay — 93190 Livry-Gargan

Figure 2 : Plan des sites UPEC en lle-de-France, mis a jour le 14 novembre

2024 Source : site internet de 'UPEC

Cependant, bien conscientde lacomplexité de latache, ’lUPEC nous a demandé de faire un
choix enfonctionde certains critéres que nous pourrions juger pertinents.




1.1. Définition du choix des campus

Aprés avoir pris connaissance de la commande puis réaliser nos premiéres recherches
bibliographiques en s’appuyant d’outils cartographiques tels que Google maps et Google
Street view notamment, ainsi que réaliser notre premiere observation de terrain en
Octobre 2024, celanous a permis d’affiner notre sélection de nos campus.

Pour réaliser ce diagnostic, nous avons donc choisi de porter notre attention sur trois

campus dont le campus Centre, Mail des Méches et le campus Henri Mondor localisés a
Créteil.

N

A

(CampuslhientilMondon

\\C}

Figure 3 : Localisation des trois campus de 'UPEC sélectionnés
Source : Atelier vélo, réalisé sur QGIS (0S), 2025
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Nous avons défini plusieurs critéres afin de nous permettre de choisirlescampus a
traiter.
Le premier critere que nous avons retenu est celui du nombre d'étudiant(e)s :




2020-2021 %
Campus Centre 12 250 32,2%
Campus Saint Simon 270 0,7 %
Campus André Boulle 4099 10,8 %
Campus Bonneuil 1820 4,8%
Campus Val-de- | Campus Les Gémeaux 11 0,1%
Marne Campus La Pyramide 2253 5,9%
Campus Henri Mondor 6311 16,6 %
Campus Mail des Méches 4 381 11,5%
Campus Duvauchelle 509 1,3%
Campus Vitry 526 1,4%
Campus Torcy 379 1,0%
Campus Seine et | Campus Cité Descartes 45 0,1%
Marne Campus Fontainebleau 698 1,8%
Campus Sénart 3030 8,0%
Campus Seine- | Campus Livry Gargan 1182 3,1%
Saint-Denis Campus Saint Denis 328 0,9%
TOTAL UPEC 38092 100 %

Figure 4 : Répartition des étudiants par site en 2020-2021, inscriptions premieres
uniquement, IFSI inclus.

Source : Apogée, Etudiants par site 2020/2021 au 15/01/2022

Dans le rapport annuel de performance d’établissement (RAPET) de 'UPEC de 2022, le
campus Centre concentre 32,2%. Le campus Henri Mondor 16,6% et le campus Mail des
Meéeches 11,5% des effectifs totaux de I"UPEC (Rapport Annuel de Performance
D’établissement (RApet) 2022).

Nous estimons que ces campus étant les plus fréquentés etles plus importants de I'UPEC
pourraient ensuite servir de référentiel pour les autres campus de ’'université pour
réaliser notamment un diagnostic similaire ou réaliser des actions pour améliorer
I’expérience cyclable des personnels et étudiants présents au sein de ces campus.

D{ a leur proximité géographique ainsi qu’au flux important d’étudiants circulant
entre ces sites, lié al'accessibilité au métro 8 (Créteil Université), il nous semblait donc
intéressant de pouvoirlestraiter ensemble.

De plus, lestrois campus ne sont pas intégrés de la méme maniére dans le tissu
urbain et présentent des formes architecturales particuliéres. Le Campus Centre et sa
dalle induisentune rupture avec I’espace urbain, le Campus Mail des Méches est quant a
lui ouvert sur la ville et se mélange avec elle, et le campus Henri Mondor est fermé et
délimité pardes grilles. Ces trois formes impactant forcé ment différemment les cyclistes,
il nous a semblé intéressant d’étudier cette diversité de configuration.

Enfin, notre demier critére s’est basé sur le Barometre des villes cyclables, qui est
I’indice permettant de rendre compte de la satisfaction des usager.es du vélo en France
dont les enquétes sont réalisées par La Fédération des Usagers de la Bicyclette (FUB).
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Celui-ci permet de mesurer sur une échellede 0 a 6 points le ressenti des usager.es sur
différents critéres concernant les territoires et leur environnement cyclable tels que le
confort, lesinfrastructures, les stationnements...

Apres analyse de ce questionnaire, nous nous sommes apercus que lavillede Créteil dont
le campus Centre, Mail des Méches et Henri Mondor font parties intégrantes, obtient la
note de F comme indiqué ci-dessous.

X
Créteil

K- ATEUSA

RESSENTI SECURITE CONFORT . \ i
GLOBAL
)

& i 1 _-‘Crétéil

EFFORT DE LA SERVICES EVOLUTION ET
VILLE STATIONNEMENT DONNEES i 7 ’

Figure 5 : barometre de la cyclabilite de Créteil
Source : (Barometre FUB : Palmares, n.d.-b)

Le fait de choisirun terrain apparemment “défavorable”ala pratique du vélo nous
a semblé pertinent dans I’exercice de diagnostic territorial ayant pour objectif
I’lameélioration de la cyclabilité.
Ces critéres nous ont donc permis de sélectionner les campus situés au sein de la
commune de Créteil afin d’identifier leurs forces ainsi que leurs faiblesses en matiére de
mobilité cyclable pouren ressortir des pistes d’améliorations communes.

1.2. Spécificités et infrastructures pour chacundes trois campus
1.2.1. Le campus Centre : Coaur historique de PUPEC

Le campus Centre constitue le cceur historique de I'UPEC. Selon le rapport
performance de I'UPEC 2022, ce campus est de loinle campus le plus important de
I’'UPEC entermes de fréquentation et accueille plus de 12 000 étudiants.
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Il est situé entre deux axes routiers importants, I’avenue du Général de Gaulle et la rue
Pasteur Vallery-Radot. Il est également accessible par le Mail des Meches, un espace
partagé par les piéton.neset les cyclistes.

L’A86, une autoroute fortement empruntée et congestionnée,ainsi que ladépartementale
D1 encadrent le site.

Ce campus présente une architecture sur dalle en rupture avec le tissu urbain

environnant. La structure vieillissante présente des ruptures d'étanchéité ainsi qu'une
dégradation de la surface et de lasous-face faisant I’'objet d’importants travaux.
Le site est ouvert, des piétons non-étudiant.es sont susceptibles d’y passer. Néanmoins,
de nombreux acces présentent des barrieres de régulation afin d’empécher le passage
de véhicules motorisés. Ces barrieres sont aisément contournables par les autres
usager.es.

Il est desservi par laligne de métro 8, le Trans-Val-de-Marne (TVM) etle bus 317 a
la station Créteil Université, ainsi que par leslignesde bus 181, 281, 429, 430 et 450.
Il est également accessible avec le RER D par les stations Vert de Maisons et Créteil-
Pompadour.

1.2.2. Le campus Mail des Meches: un campus qui n’a jamais cessé
de s’agrandir au fil des années

Selon le rapport de performance de I'UPEC 2022, le campus Mail des Méches concentre
11,5% des étudiants de I’'UPEC. Cela équivauta 4381 étudiants sur un total de 38092.

Situé au niveau de la Rue Poéte et Sellier,le campus Mail des Méches se compose
de quatre batiments : la Maison de I'lnnovation et de I’Entrepreneuriat Etudiant, la
Maison des Langues et des Relations Internationales, la Faculté des Sciences
Economiques et de Gestion,ainsi que I'Institut d’Administration des Entreprises. |l abrite
également le siege de 'UPEC et estsitué dans le quartier de la Lévriere-Haye aux Moines.
A I’est du campus, on trouve la route départementale D1 et la D86, tandis qu’a I'ouest,
ily a une zone piétonne avec desimmeubles d’habitation.

Le campus est accessible parlaligne de métro 8, le TVM etle bus 317 ala station
Créteil Université a I’est, ainsi que par les lignes de bus 181, 281, 429, 430 et450 a la
station Université a I’'ouest.

Le campus est situé dans un espace piéton,avec une promenade qui relie le métro
Créteil Université au quartier du Palais, entouré de verdure. Les batiments universitaires
sont intégrés dans le tissu urbain et sont mélangés avec des immeubles d’habitation et
des commerces.

1.2.3. Le campus Henri Mondor: un campus fermé a la ville

Selon le rapport de performance de I'UPEC 2022, on compte 6311 étudiants a Henri
Mondor sur un total de 38092.

Le campus n'est pas ouvert sur la ville comme I’est le campus Mail des Meches, mais
davantage fermé via des portails coulissants et des clOtures, créant une rupture avec
I’environnement urbain. L’entrée de la faculté de santé se fait généralement par la rue
du Général Sarrail, mais il existe aussi un autre acces qui se trouve au niveau de |’avenue
du Maréchal de Lattre de Tassigny.

Il est desservi parleslignes de bus 100, 172 et 281 etlaligne 8 du métro (Station
Creteil-L’Echat).
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Le territoire dans lequel les trois campus sont implantés ne présente pas de dénivelé,
cetélémentn’est donc pas mentionné dans notre diagnostic. La ville de Créteil “aconnu
739 millimetres de pluie en 2023, contre une moyenne nationale des villes de 828
millimetres de précipitations” (Climat de Créteil en 2023, 2023). La pluie constitue donc
une variable dans le choix modal des usager.es des campus, mais n’est pas un obstacle
a la pratique du vélo comme elle peut|’étre ailleurs sur le territoire.

Chapitre 2 : Divers procédés méthodologiques

2.1. Appropriation méthodologique de la commande

2.1.1. Découverte de la commande

La premiere étape de notre diagnostic a consisté a prendre connaissance de la
commande. Il a d’abord été question de l'identification des compétences de chaque
membre du groupe (parcours antérieur de chacun, rédaction, cartographie, observation)
ainsi que de I’organisation.

Nous avons utilisé comme outil de gestion de projet, un rétroplanning qui a eu pour
objectifd’organiser nos séances de travail ainsi que de visualiserde facon plus concréte
les étapes clés de notre atelieren partant de nos dates d’échéances.

Celui-ci a été également intéressant notamment dans la structuration de notre travail
notamment dans la priorisation de certaines taches ainsi que dans la visualisation
globale du déroulementde notre diagnostic.

En bref, il nous a été trés utile en nous donnant une vision globale destaches a réaliser,
en s’assurant d’écarter des retards en planifiant chaque étape et en encourageant
chaque personne de I’équipe a suivre les objectifs.

Avec cette premiére étape, nhous avons fait un pointsur la définition du diagnostic
comme état des lieux qui recense, sur un territoire déterminé a la fois les problémes, les
forces, les faiblesses, les attentes des personnes, les enjeux économiques,
environnementaux et sociaux (LDV Studio Urbain, 2021).

Celaa éeté particulierementimportant pour harmoniser nos approches, car notre groupe
est composé de personnes issues de formations et de parcours variés. L’intégralité du
groupe n’avait donc pas une expérience préalable du diagnostic territorial, ni la méme
visionni laméme pratique d’un diagnostic.

Cette premiere étape impliquait essentiellementl’analyse de I'intitulé de la commande
ainsi que du cahier des charges relatif a la réalisation cartographique demandée.
L'objectif était, a travers des discussions, de comprendre les attentes des
commanditaires afin de répondre au mieuxaleurs besoinstoutenentamant une premieére
réflexion surce qui serait réalisable ou non.

Dans sa globalité, ce diagnostic urbain a reposé sur une complémentarité de
différentes méthodes pour lesquelles notre travail a été confronté a des va-et-vient entre
toutes ces méthodes, ce qui nous a permis d’enrichir a la fois nos sources et notre
argumentation.

2.1.2. Notre bibliographie : des recherches
scientifiques et institutionnelles

Tout d’abord, notre premier élément méthodologique a consisté a effectuer tout
un ensemble de recherches bibliographiques et sitographiques, qui a eu une place
non
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négligeable dans notre atelierpuisqu’elle a été utilisée du début jusqu’a la fin de notre
diagnostic.
Dans le commencement de notre travail, nous avons premiérement consulté des
ressources internet afin d’identifier des pistes potentielles pour nos recherches.
Tout d’abord notre documentation s’est tournée vers la Fédération francaise des usagers
de la bicyclette (FUB) et son label EmployeurPro-Vélo,label mentionné al’origine par les
commanditaires souhaitant valoriserleurs actions en faveur du vélo par le biais futur de
I’'obtention de celui-ci,en s'appuyant en partie sur notre diagnostic.
Celanousapermis d’identifiersix indicateurs retenus par la FUB pourl’obtention du label
qui nous ont semblé pertinent pour structurer notre diagnostic dont :
- La sécurité des aménagements

Le confort des déplacements

L’état des infrastructures cyclables

La facilité de stationnement

L’'usage du vélo dans les transports

Les politiques publiques en faveurdu vélo

Par la suite nous avons mené une réflexion afin d’affiner ces axes d’analyses puis
continué nos recherches sitographiques, en y intégrant notamment des observations de
terrain réalisées lors d’une premiére visite exploratoire des campus de I’UPEC, le vendredi
11 octobre 2024. Nous y avons effectué une observation flottante, c’est-a-dire en ne
limitant pas notre attention sur un objet précis sur le terrain. Les observations réalisées
lors de ce terrain exploratoire, ont été centrales dans notre réflexion puisque nous y
avons découvertun environnement hostile a la pratique cyclable.

Ce terrain nous a donc permis de recentrer notre diagnostic et nos recherches sur une
question pluscentrée sur I'individu-cycliste,aveclaquestionde “qu’y a-il d’important pour
le cycliste ?”.

Apres de longues discussions et réflexions collectives,il adonc été choisi de sélectionner
deux a quatre axes prioritaires pour structurer nos analyses et guider nos recherches.
Parmi ceux-ci figurent, la sécurité, le confort, les conflits d’usages possibles, les reports
modaux, mais aussi I’offre (quelles infrastructures ? Existence de vélos en libre-serwice
?) et de la demande (a-t-on connaissance d’une réelle demande du développement du
vélo?).

D’autres recherches ont été menées incluant des documents scientifiques en
francais et en anglais, ainsi que des ressources institutionnelles, telles que celles du
CEREMA, de I'INSEE ou encore des associations comme Droit au Vélo. Celles-ci nous ont
permis de définir définitivement deux grands axes dont un correspondant aux
infrastructures cyclables qui constitue ladimension infrastructurelle de notre diagnostic
ainsi qu’un deuxiéme correspondant aux freins et aux pratiques, constituant la
dimension sociale,davantage individuelle de la pratique cyclable.

Les recherches bibliographiques et sitographiques nous ont donc permis d’affiner notre
sujet sur la cyclabilité mais également de définirnos deux axes identifiés précédemment.
Il estimportant de noterque I’identification,la comptabilisation et la description de I'état
des infrastructures s’aveérent cruciales.

En effet, les infrastructures cyclables constituent un support pour la pratique du vélo,
ce qui influence grandement celle-ci.

Cela comprend I’analyse des types de voiries, si celles-ci existent, sont accessibles,
peuvent étre spécifiques comme des pistes cyclables séparées ou en site propre, des
bandes cyclables... Celacomprend aussi la signalétique, élément clé pourla sécurité et
lafluidité des déplacements,la continuité des pistes, essentielle pourassurer sécurité et
confort, I'intermodalité ainsi que les stationnements.
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Lorsque ces stationnements vélos sont disponibles et sécurisés, les usager.es sont plus
rassurés etcelafavorise doncindirectementla pratique du vélo en éliminant l'incertitude
liée au rangement.

En ce qui concerne les freins aux pratiques, leurétude doit étre portée avec attention, car
ils permettent de comprendre quels facteurs influencentla pratique cyclable.

Parmi ces freins, le manque d'infrastructures apparait comme un élément clé car
I'absence d'aménagements sécurisés génere un sentiment d'insécurité pour les cyclistes.
De plus, la cohabitation avec les autres usagers, notamment les véhicules motorisés et
les piétons, expose les cyclistes a des risques d'accidents, ce qui peut étre dissuasif.

Le colt, qu’il s’agisse de I’achat initial ou de I’entretien du vélo, constitue également
une barriére pour certains usagers.

Enfin, d’autres freins peuvent apparaitre comme les enjeux de praticité, de rapidité ou
encore d’efficacité des déplacements par rapport a d'autres modes de transport, pouvant
limiter I'attrait du vélo.

Les conditions climatiques défavorables,telles que lapluie oule froid, le relief accidenté
ou les contraintes physiques jouent égalementun réle dissuasif.

Enfin, le manque de communication sur les bénéfices pour la santé liés a la pratique
cyclable limite son attractivité et freine son adoption comme mode de transport actif.

2.2. Uenquéte parle terrain appuyé parnos recherches bibliographiques
comme méthode privilégiée de notre diagnostic

Les recherches bibliographiques que nous avons effectuées en amont nous ont donné
une clé de lecture ainsi que d’interprétation de nos observations sur le terrain.

En adoptant une approche globale dans un premier temps, nous avons pu ensuite
confronterl’ensemble de nos données générales avecles particularités de chaque terrain
étudié.

Cestlagu’intervient notre seconde méthode qui a occupé une place centrale dans
notre diagnostic : I'observation. Il est cependant important de noter que I'enquéte de
terrain de notre diagnostic s’est inscrite dans une dynamique d’aller-retour constant avec
la recherche bibliographique, ou chaque approche venantenrichir I’autre.

Cette interaction a permis de croiser les données théoriques avec des observations
concretes afin de réaliser une grille d’observation.
Cette grille d’observation nous a permis de menera bien nos observations in situ, nous
permettant de noter de maniere systématique les éléments que nous souhaitions
observer. Egalement, sur le terrain, nous sommes répartis par groupes pour étudier les
différents campus étudiés ainsi que d’'un accord commun pour observer les mémes
éléments.
Cette grille se focalisait notamment sur :

+ Lavoiriecyclable (typologie,largeur, état, continuité, présence d’autres usager.es)

+ Leconfort(dénivelé,éclairage,densité du trafic, vitesse des voitures

autour, paysage, niveau sonore)

+ Lesintersections (carrefours, visibilité,sas vélo aux feux)

+ Lasignalétique (panneaux, symbole vélo au sol,feux tricolores)

+ Lesstationnements (occupation,typologie, placement, autres véhicules)

+ L’intermodalité (adaptation des transports en communs, vélos en libre-service)

En totalité, pour effectuer nos différentes observations, nous nous sommes rendus sur
le terrain a quatre reprises.

Tout d’abord, la matinée du vendredi 11 octobre 2024 était notre premiére sortie
terrain exploratoire afin de s’imprégner de I’environnement général des campus.
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Cette premiere observation consistaiten une observation flottante dont le but principal
ici était de sélectionner les campus a étudier. Cette phase essentielle, nous a permis de
collecterdes premiers éléments intéressants dont des photos des infrastructures cyclables
etde I’état des sols.

La seconde observation, réalisée dans la matinée du vendredi 9 novembre 2024
a consisté a releveractivementles éléments constitutifs de la grille d’observation.

Suivi de prés, la troisiéme observation effectuée le vendredi 15 novembre 2024,
durant les heures de fortes affluences (8nh30- 10 heures / 16h30- 18 heures) a impliqué
une séparation de notre équipe en plusieurs petits groupes afin d’obtenir des éléments
de réponses pour notre diagnostic a différents moments de lajournée afin de déterminer
si les pratiques différaient en fonction des horaires.

Enfin, notre quatrieme et derniere observation du mercredi 4 décembre 2024 en
début d’apres-midi (entre 14h30 et 16h30) visait a collecter les derniers éléments
mangquants sur notre grille d'observation en portant une attention particuliére aux freins
et aux pratiques. Il fallait étre vigilants car certains freins s’apparentaient sous la forme
d’obstacles physiques comme des barrieres, des dégradations des sols, des escaliers
etc. pouvant entraver |'utilisation du vélo.

Vous I'aurez bien compris, I’observation in situ a joué un role essentiel pour identifier
certaines caractéristiques ou réalités liées aux infrastructures cyclables etaux pratiques
qui ne ressortent pas forcément dans les données statistiques ou les outils de
cartographie numérique.

En effet, sur le terrain, chacun a pu faire appel a ses expériences et a ses ressentis afin
de nous questionner sur la praticité ainsi que I’accessibilité des terrains favorables ou
non a la pratique du vélo.Celaincluaitune analyse globale de I'environnement, ce qu'il
pouvaitdégager, ce que nous pouvions apercevoiretentendre ainsi que de nous mettre
a la place des cyclistes et réfléchira leurs bonnes sécurités en vélo.

L’observation directe permettait a premiére vue d’observerla configuration générale des
lieux mais dans le détail de pouvoiridentifier les comportements des cyclistes dans
différentes situations afin d’en comprendre les stratégies qu’ils adoptent.

Par ailleurs, celanous a également permis de réaliser quelques entretiens informels avec
des usager.es du vélo afin d’avoir une vision directe sur les différents problémes
auxquels ils pouvaient faire face comme le manque de pistes cyclables ou des
stationnements insuffisants.

Enfin, dans le but de mémoriser ces éléments ainsi que d’en garder une trace écrite, la
prise en compte de la photographie a été un atout majeur pour appuyernos propos dans
laréponse a notre diagnostic.

2.3. Analyse d’un appuie extérieur : “ FEnquéte mobilité ”

En septembre 2024, une enquéte mobilité a été initiée par le service
Développement Durable et Responsabilité Sociétale (DD&RS) de I’'UPEC ainsi que par la
Vice-Présidente en charge de la Responsabilité Sociétale de I'Université (VP RSU).

Cette enquéte s’est terminée le 31 octobre 2024 et a recueilli 2337 réponses.

Celle-ci portait sur les trajets domicile-UPEC des étudiant.es et du personnel afin de
comprendre leurs habitudes, leurs problémes et leurs attentes, avec une partie
spécifique a des questions dédiées au vélo.

Nous avons pu récupérer les résultats auprés des commanditaires une fois terminée
début novembre 2024.

Ces données nous ont permis de mieux comprendre la situation de nos différents
campus par le prisme des expériences des usager.es atravers une approche quantitative.
En vue de la richesse des données fournies, nous avons finalement choisi de ne pas
réaliser d’autres questionnaires a grande échelleenraison de I’existence de cette base
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de données.

Afin de procéder au filtrage de toutes ces données, nous avons sélectionné les résultats
spécifiques a nos campus a l’aide de tableaux croisés dynamiques produits sur Excel.
Puis, nous lesavons comparés aux résultats globaux de I’enquéte afin de déterminer s’ils
présentaient des caractéristiques spécifiques.

Les tableaux extraits et leurs analyses comparatives, nous ont aidés a orienter nos
observations de terrain et a étayer nos résultats (Voir Annexe 1).

2.4. Approche qualitative: Retours des expériences des usagers a travers
des entretiens et un court questionnaire

Malgré, nos différentes visites sur le terrain, nous avons cependant identifié un
manque de données concernant I’expérience des usager.es pratiquant le vélo sur les
campus. Pourremédier a cette limite,nous avons décidé de menerdes entretiens aupres
de cyclistes et de diffuser un court questionnaire parmi le personnel de ["'UPEC
spécifiquement sur les places de stationnement vélos sécurisées. Ces deux méthodes
ont été choisies suivantdifférents raisonnements :

Nous avons d’abord cherché a effectuer des entretiens semi-directifs afin de
nuancer nos observations et nos données quantitatives avec des données davantage
qualitatives. Cette approche s’est vue structurée par une grille d’entretien qui permet
d’encadrer la conversation (Annexe 2A : Grille d’entretien - Quels sont les leviers fi
Fusage du vélo pour les trajets domicile fi campus pourles étudiants et professeurs
de F'UPEC ?).

Ce type d'entretien cherche a ne pas contraindre les réponses des participants par des
réponses prédéfinies comme dans un questionnaire et également d’adapter les
guestions selonles réponses du participant au fur et a mesure.

Cette flexibilité est essentielle pour identifier les différentes variables individuelles
propres a chaque participant pour comprendre les nuances de leurs expériences en tant
que cyclistes, processus qui nécessite un climat convenable a la prise de parole et a la
réflexion. Cette méthode nous a permis de recueillir des informations liées a des
propositions d’amélioration, des récits personnels ainsi que des réactions spontanées.

La grille d'entretien que nous avons concue est organisée en cing parties : I'usage du
vélo,l'infrastructure, I’expérience du trajet, les solutions, et enfin le profil du participant.
Cette structure nous a semblé optimale pour mettre a I’aise les participants et poser les
guestions plus personnelles une fois qu’une relation de confiance est établie. Les quatre
premiéres catégories ont été développées par une rubrique thématique fondée sur nos
lectures bibliographiques, notre problématique, et nos hypotheses.

Nousavons eu la chance d’avoirun membre de notre groupe possédant déja un réseau
d’étudiants de 'université etdes ressources pour les joindre.

Notre approche a donc été de contacter divers groupes d’étudiants sur WhatsApp avec
un appel d’entretiens, ainsi que directement par email pour les professeurs. Cette
démarche a été répétée plusieurs fois, car nous avons recu trés peu de réponses.
Finalement,trois étudiants et un enseignant se sont présentés. Malgré leurs similarités,
ces quatre profils nous ont fourni une vision différenciée parleurs variations d’age, de
genre, et de niveau d’études.

Ces entretiens ont permis de mettre en lumiére des freins et des leviers partagés et
individuels a la pratique du vélo que nous avons intégrés dans ce rapport afin de
complémenternos observations de terrain.
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Cependant, il est important de noter que le nombre d'entretiens que nous avons réalisés
reste limité et ne nous permet malheureusement pas d’avoirune représentativité.

En ajout a ces retours qualitatifs, un questionnaire portant sur des questions
spécifiques aux stationnements a été construit par nos soins et distribué via le groupe
Microsoft Teams “Vélotaf” (Annexe 3 : Questionnaire sur les stationnements fournis
aux employés de F'UPEC (Groupe teams Vélotaf).

Ce groupe est constitué de trente employé.es de I’'UPEC effectuant leur trajet domicile-
campus en vélo.

Ce questionnaire cherchaita mieux comprendre les tendances autour de leurs habitudes
de stationnements ainsi que leur niveau de satisfaction selon la disponibilité des places,
leuraccessibilité etla signalétique.

Autotal, le nombre de 9 réponses sur 30 sur une période d’'un mois ne nous permettent
pas une nouvelle fois d’obtenirune réelle représentativité cependant cela nous a permis
malgré tout d’aller dans le sens de I’enquéte mobilité et de confirmer certains résultats.
Enfin, nos données recueillies par ces différentes méthodes présentent une limite : nous
avons majoritairement été au contact d’'usager.es du Campus Centre en raison de leur
supériorité numerique.

2.5. Uapproche parla cartographie

Initialement, la commande nous demandait de réaliser une carte interactive des
infrastructures cyclables de 'UPEC en incluant les parkings vélos, les pistes cyclables,
lesitinéraires... Aprés avoirfait le tour des compétences cartographiques de chacun.es,
nous nous sommes rendus compte que notre formation dans ce domaine n’était pas
assez approfondie pour réaliser ce type de carte. Cependant, il nous tenait a coeur de
réaliser des cartes pour illustrer tout le travail de recherche sur le terrain évoqué
préecédemment. Lors de nos observations sur le terrain, nous sommes venus avec des
cartes imprimées afin de répertorier précisément les éléments liés a la cyclabilité. Ces
cartes papiers représentaient les campus de I"'UPEC ainsi que leurs environnements
directs.

Apres avoirindiqué sur ces dernieres les éléments, nous nous sommes posé la question
du choix du logiciel a utiliser. En effet, habituellement le logiciel favorisé est QGIS.
Cependant, nous n’avions pas assez d’expérience surce dernier pour indiquerdes points
non répertoriés sur des bases de données publiques et ouvertes. C’'est pourquoi nous
avons fait le choix d’utiliser le logiciel Inskape. Ce logiciel permet, grace a des couches
de calques, de dessiner a main levée le fond de carte et d'ajouter les éléments que nous
souhaitonssurlacarte. Nous avons choisi de prendre une échelle de 50 métres afin d’avoir
un ensemble, le campus etson environnementdirect.

Au total 5 cartes ont pu étre produites dont une carte sur la localisation des 3 campus,
trois cartes spécifiques aux campus individuellementetune dernieére carte synthétique.
Toutes ces cartes permettent de mettre en avant les freins et lesleviers a la pratique du
vélo. En effet, par des représentations avec des symboles, nous voyons dessus les
éléments qui doivent étre connus des usager.es du vélo. La carte estun élémentsensible.
Nous avons choisi de garder une légende commune aux 4 cartes afin qu’elles soient
lisibles de |la méme maniere.
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Partie 2 : Aboutissements et résultats

Chapitre 1: Le campus centre : un campus plutot hostile a la pratique du vélo

1.1. Le campus
1.1.1. Une configuration peufavorable a la pratique du vélo

La configuration du campus Centre construit sur dalle, constitue elle-méme un frein a
I’'usage du vélo pourles usager.es. Pardéfinition,une dalle urbaine se caractérise par “une
séparation verticale des réseaux de circulation et par extension des fonctions” (Cycle
dUrbanisme de Sciences Po, 2018). Cette séparation induit une rupture avec le tissu
urbain environnant.

Les différents niveaux du campus sont reliés par des escaliers, rendant son accés plus
difficile pourles cyclistes mais également pour les personnes a mobilité réduite (PMR).
Concevoirlacyclabilité au prisme de I’accessibilité permet d’appréhender la mo bilité de
facon inclusive,ce qui constitue une piste intéressante pour repenser celle-ci auseindu
campus. Cependant, nous y reviendrons dans la partie dédiée aux leviers a mettre en
place.

Figure 6 : Escalier et rampe au niveau du 6 rue Ambroise Paré, novembre
2024 Source : Atelier Vélo

Ici, une rampe permet un acces aux cyclistes. Néanmoins, celle-ci est étroite, présente
des coudes importants ainsi que des hautes bordures. Elle ne constitue pas un
aménagement sécurisant et confortable.

Des parkings voitures sont intégrés dans I’enceinte du campus disposés tout
autour des batiments. Lors de chacune de nos observations sur différents jours de la
semaine et a différents horaires, ils présentaient un taux d’occupation trés élevé.
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Le campus est encerclé parla présence physique de voitures.

Leur omniprésence participe donc symboliquementa donner au campus |I’'image d’un
espace peu propice a l’usage du vélo.

Figure 7 : Le bdtiment MSE vu depuis le parking de l'avenue des Petites Haies, décembre
2024 Source: Atelier vélo

Figure 8 : La bibliotheque universitaire vue depuis le parking accessible depuis la rue
Ambroise Paré, 2024 Source : Google Street View
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Afin de sécuriser les différents parkings, de nombreuses barriéres sont installées pour
réguler leuraccés. Bien que contournables,elles constituent des obstacles a la cyclabilité
en raison de ’espace trés réduit permettant le passage d’une seule personne a la fois.

Figure 9 : acces au badtiment P1 depuis la rue Pasteur Vallery-Radot, novembre 2024
Source : Atelier vélo

1.1.2. Des stationnements présents mais insuffisants et parfois
mal localisés

Le campus Centre présente actuellement trois emplacements de stationnement
pour vélo. Ceux-ci sont des arceaux permettant une double accroche du vélo. Un
premier est situé en face de la Maison des Sciences et de I’Environnement (MSE) et
présente un taux d’occupation élevé, voire une saturation lors de I’ensemble de nos
visites. Des vélos supplémentaires étaient toujours attachés a du mobilier urbain non
prévu a cet effet.
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Figure 10 : statonnement saturé devant la M SE, décembre 2024
Source : Atelier vélo

Un autre emplacement est situé a coté du batiment L1. Celui-ci n’est pas indiqué et est
dissimulé dans un coin peu fréquenté du campus. Nous avons constaté qu’il était sous-
utilisé lors de chacun de nos passages.
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Figure 11 : stationnement sous-occupé devant le batiment L1, 2024
Source : Atelier vélo

L’enquéte mobilité révele que plus de 70% des répondant.es usager.es du vélo et
rattaché.es au campus Centre “n’ont pas acces a une place de stationnement pour [leur
véloal’lUPEC” (Annexe 1, question 27), ce qui est largement supérieur a la moyenne des
répondants pour I’ensemble de I’'UPEC. De cette observation peut étre déduit le fait que
le stationnement constitue un probléme particulier dans ce campus.

Les entretiens semi-directifs avec les étudiant.es usager.es du vélo a I"'UPEC
indiquent quant a eux, une utilisation informelle des barriéres situées sous la dalle en
guise de stationnement protégé des intempéries.

Cela leur permet d’avoir toujours la possibilité de stationner mais au détriment de la
sécurité, un.e étudiante ayant témoigné de s’étre fait volé son vélo, proposant donc
I’installation de locaux fermés ou a la création d’'aménagements plus discrets.

Le court questionnaire focalisé sur le stationnement auquel ont répondu des
enseignant.es nous indique le méme résultat.

IIs et elles sont nombreux.ses a utiliser des moyens informels de stationnement (dans
leur bureau, sur les barrieres sous la dalle), ce qui leur permet pour la majorité de ne
jamais avoirde mal a “trouver une place”. Néanmoins, cette méthode de stationnement
implique souvent une certaine difficulté d’acces a l'emplacement (Annexe 3
Questionnaire sur les stationnements fournis aux employés de FUPEC (Groupe
teams Vélotaf), question 7). L’augmentation du nombre de stationnements est
communément considérée comme une solution désirable (Annexe 3 : Questionnaire
sur les stationnements fournis aux employés de PUPEC (Groupe teams Vélotaf)
question 9).

Cependant, selonle CEREMA qui présente le 31 mai 2021 un webinaire sur lathématique
du stationnement vélo, le type de stationnement en arceau est peu adapté a un
stationnement longue durée. En effet, ce type de stationnement est plutdt adapté a un
stationnement a tres courte durée.

1.1.3. Cohabitation entre usager.es: un aménagement favorisant
piétons et automobilistes

Comme indiqué précédemment, les parkings voitures prévalent sur I’ensemble du site.
Les cyclistes doivent les emprunter pour accéder aux batiments ce qui peut générer des
conflits d’'usages et des accidents, notamment lorsque les voitures manceuvrent pour
sortir du stationnement.

Le cheminement mixte est le moyen principal de déplacementau sein du campus en
raison de sa construction sur dalle, la marchabilité du campus a été largement priorisée
au détriment de la cyclabilité.
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Figure 12 : Cyclistes devant circuler par les acces parkings voitures, décembre 2024
Source : Atelier vélo

1.1.4. Une signalétique ne mettant pas envaleur
les aménagements existants

Les aménagements présents sur le campus, notamment les stationnements, ne sont pas
indiqués par des panneaux. Ceci vaa I’encontre des préconisations de la FUB, indiquant
que “les usagers doivent pouvoiridentifierrapidementou le stationnementvélo se situe”

(FUB,2024).
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Figure 13 : Présence quasi-invisible de quelques signalétiques cyclables, décembre 2024
Source : Atelier vélo

1.2. Environnement direct

1.2.1. Des infrastructures faibles en nombre et souffrant d’un
manque d’entretien

Le campus Centre n’est en lui-méme desservi par aucune piste cyclable ou voie
dédiée exclusivement aux cyclistes. Le seul aménagement cyclable touchantle site estle
Mail des Méches, partagé avec des piétons. Les autres aménagements a proximité moins
directe permettant de se rendre au campus sont situés chemin des Méeches, avenue des
Petites Haies,route de Choisy,avenue du Maréchal Foch etavenue du Général de Gaulle
au niveau de la rue Francois Maurillac. Nous nous intéresserons ici a la continuité des
aménagements et a I’état de leur revétement, puis aux stationnements disponibles a
proximité du campus Centre.

Le mail des Méches:

En arrivant depuis I'avenue du Général de Gaulle, le mail commence par une large
esplanade carrelée permettant une cohabitation apaisée entre usager.es. Son revétement
génere de I'inconfort voir méme de I'insécurité pour les cyclistes en raison des
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nombreuses dalles cassées ou n’étant plus correctement fixées. Le revétementjoue un
role crucial dans le confort et la sécurité des cyclistes (Vélo & Territoires, 2019).
L'importance du revétement pourle confort des cyclistes est mentionnée dans l'enquéte
mobilité, ou des infrastructures mal entretenues ont été identifiées comme un probléme
pour les cyclistes,notamment les dalles cassées et les obstacles sur les voies partagées.

Figure 14 : dalles cassées sur Pesplanade du mail des Méches, novembre 2024

Source : Atelier vélo

La suite du mail est plus étroite mais permet tout de méme une cohabitation lorsque les
flux de piétons etde cyclistes ne sont pas trop importants. Le revétement estlisse et sans
défaut.
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Figure 15 : mail des Meches pres du batiment T1, décembre 2024

Source : Atelier vélo

Une rupture de continuité est causée par un acces au parking voiture. Apres celle i, le
revétement du mail est moins bien entretenu et présente des cassures. Quoiqu’assez
fines pour permettre le passage a vélo,leur présence répétée et leur largeur constituent

une géne pour les cyclistes.

Chemin des Méches:
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Figure 16 : Large fissure du revétement sur lensemble de la largeur du mail des
Meches,décembre 2024

Source : Atelier vélo

Le chemin des Méeches constitue la suite du mail aprés le croisementavec larue

Pasteur Vallery-Radot qui cause une discontinuité.

Le feu tricolore requiert d’appuyer sur un bouton pour qu’il passe au rouge, ce qui n’est
pas forcément aisé lorsque I’on se déplace envélo.

Le chemin est composé d’'un tunnel passant sous I’A86, d’'une zone partagée puis
d’un troncon de rue avec une piste a double sens.

Le tunnel présente des barrieres obligeantles cyclistes a mettre le pied a terre.
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Figure 17 : Barriere dans le tunnel sous 'A86, novembre 2024

Source : Atelier vélo

La zone 20 partagée est large, le revétementestlisse mais elle estbordée de nombreux
véhicules pouvant représenter un danger pour les cyclistes.

Figure 18 : Zone partagée du Chemin des meches, décembre 2024
Source : Atelier vélo

Enfin, le troncon de rue présente une piste cyclable hors de la circulation automobile.

A double sens, celle-ciest assez large pour permettre le passage de plusieurs cyclistes.
Son revétement est sans défaut. Néanmoins, des potelets empéchant l'accés des
véhicules motorisés sont placés de maniere assez rapprochée et constituent des
obstacles.

Unplotenbétonrouge et blancvisible al’arriere de la photo, empiéete sur I’espace dédié
aux cyclistes.
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Figure 19 : Piste cyclable du Chemin des Méches présentant des obstacles, décembre 2024
Source : Atelier vélo

Avenue des Petites Haies :

Une voie verte faisant office de trottoir est aménagée sur I’ensemble de I'avenue. Le
revétement est neuf et agréable, I’espace est large au vu du faible nombre d’usager.es
observés, cyclistes comme piétons. Des potelets anti-véhicules motorisés sont disposés
au milieude la voie, constituant des obstacles pour les cyclistes.

30




Figure 20 : Voie verte dans l'avenue des Petites Haies présentant des obstacles,
novembre 2024

Source : Atelier vélo

Avenue du Maréchal Foch (D6) :

Le troncon entre I’avenue des Petites Haies etle chemin des Méches comporte une piste
cyclable en site propre dans les deux sens de circulation, bien délimitée du trottoir. Le
coté permettant de descendre vers le sud présente des discontinuités en raison des accés
aux espaces commerciaux et de restauration.

L’autre partie, entre I’avenue des Petites Haies et la rue de Rome, est située sur la
commune de Maisons-Alfort. Elle présente une piste cyclable a double sens extrémement
étroite et permet difficilementle croisement entre deux cyclistes.
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Figure 21 : Piste cyclable étroite de l'avenue du Maréchal Fochen direction du Vertde

Maison, novembre 2024
Source : Atelier vélo

Un manque d’entretien de la végétation,apparemment depuis un certain temps au vu
de la couleurverte du revétement, réduit de moitié la taille de la piste.

Desvéhicules mal garés empiétent sur le trottoiret obligent les piétons a emprunter la piste.
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Figure 22 : Végétation recouvrant la piste cyclable avenue du Maréchal Foch,
novembre 2024

Source : Atelier vélo

Globalement, lesvoiries autour du campus, autres que cyclables, présentent une qualité
de revétement trés variable. Sur I'avenue du Général de Gaulle, le revétement est
globalement lisse mais des fissures et des nids-de-poule apparaissent par endroits, en
particuliersur lesbords ou circulentgénéralementles cyclistes.
Sur la rue Pasteur Vallery-Radot, le revétement est irrégulier et présente des
déformations prés des trottoirs, augmentant les risques de déséquilibre pour les
cyclistes, notamment en cas de pluie (Feaver, 2024). Les problémes liés a ces
revétements sont multiples.
Les nids-de-poule et les fissures rendent la pratique du vélo inconfortable et dangereuse.
Les bordures des trottoirs ne sont pas systématiquement abaissées, ce qui complique la
montée et ladescente pour les cyclistes. De plus, les marquages au sol, souvent effacés,
réduisent la visibilité des zones partagées, accentuant les risques d’accidents et de
conflitsavec les autres usagers.

Un seul stationnement appartenant a la ville est a proximité assez directe du
campus pour étre intéressant pour les usager.es.
Situé sous la passerelle, il présente des arceaux doubles permettant une bonne
sécurisation et est abrité par la passerelle. Nous avons mis un certain temps a le
remarquer lors de notre premiere visite de terrain, il est assez peu visible. Malgré ses
qualités, nous ne I’'avonsvu entierement utilisé dans aucune de nos observations.

Figure 23 : Statonnements sous la passerelle du mail desMéches, décembre 2024
Source : Atelier vélo
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1.2.2. Une signalétique peu présente et invisibiliser

Les abords du campus manquent de marquages qui permettraient de séparer les flux
piétons etcyclistes en particuliersur le parvis de la dalle ou les déplacements a vélo sont
compliqués par I’affluence piétonne et la dégradation du sol. Dans les zones ou une
signalétique pourrait renforcer la sécurité lors d’'une cohabitation avecles voitures (sas a
vélo,intersections avec voies partagées), elle est souventabsente.

La signalétique présente autour du campus se révele assez peu visible : les panneaux
sont de tres petite taille, notamment compareé a la signalétique pour les automobilistes.
Ceux-ci sont également souventobstrués par des autocollants. Bien que la signalétique
ne soit pas explicitement mentionnée comme un probléeme dans I’enquéte mobilité ou les
entretiens, les observations sur place montrent un manque de visibilité des
stationnements vélos etune absence de marquage au sol.

|
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Figure 24 : Un panneau de petite taille indiquant la cyclabilité¢ du mail du Meches,
décembre 2024

Source : Atelier vélo
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1.2.3. Cyclistes entension partageés entre piétons et automobilistes

Les zones de convergence des flux, ou lesvéhicules doivent se croiser, représentent un
point critique. Ces espaces augmentent le risque de collision pour les cyclistes, qui
manquent de visibilité et de protection.Bien que les trottoirs et passages piétons soient
visibles etbien délimités, leur proximité immédiate des voies principales pousse parfois
les cyclistes a emprunter ces zones, mettant ainsi en danger la sécurité des piétons. Les
conflits ne se limitent donc pas aux interactions avec les véhicules motorisés. Les
passages piétons ne laissent pas de place spécifique aux cyclistes.

La pratique du vélo sur des espaces partagés avec les piétons, comme les trottoirs ou
certaines allées du campus, engendre des tensions régulieres. En I’'absence de pistes
cyclables dédiées, certains cyclistes empruntent alors les trottoirs pour éviter la
circulation automobile. Cela crée une situation d’insécurité pour les piétons, qui ne
s’attendent pas a partager leur espace avec des vélos. Et crée un sentiment d’inconfort
pour les cyclistes se sentant obligés de poser le pied pour s'arréter ou de continuer a
pied pendant quelques metres. Malgré que dans certains cas, une signalétique montrant
la possibilité de roulersur une allée piétonnieére.

Figure 25 : Une cycliste obligée de descendre de son vélo pour pouvoir avancer sans
entrer en collision avec les piétons, Avenue du Général de Gaulle, novembre 2024

Source : Atelier vélo

35




Les differences de vitesse entre les deux types d’usager.es amplifient ces conflits. Ce
qui peutdésorienteralafoisles piétonsetles cyclistes,augmentant le risque d’accidents
ou de collisions.

Les conflits entre cyclistes et automobilistes sont fréquents autour du campus, en
particulier sur les axes principaux. Comme précisé precédemment, I’'absence de pistes
cyclables ou de bandes réservées oblige les cyclistes a partager la chaussée avec les
voitures, souventdans des conditions peu sécurisantes. Les automobilistes, habitués a
une circulation rapide sur ces axes, considérent parfois les cyclistes comme une géne,
ce qui engendre des comportements dangereux, comme des dépassements trop serrés
ou un manque de respect des distances de sécurité. Les intersections et carrefours
compliquent encore davantage cette cohabitation,les cyclistes étant souventinvisibilisés
dans les flux de circulation. Le manque d’infrastructures place les cyclistes dans une
position vulnérable. La cohabitation constitue une source importante de stress pour les
cyclistes (IPSOS, 2024) et un frein majeur a la pratique.

Figure 26 : Potentielle collision entre un cycliste et un automobiliste montrant la
dangerosité des intersections sans Signalétiques ou piste vélo (Rue Pasteur Vallery
Radot, pont de la A86), novembre 2024.

Source : Atelier vélo
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Pour conclure, la cohabitation difficile entre cyclistes, piétons et automobilistes
autour du campus Centre met en évidence un besoin urgent d’aménagements
spécifiques. Des infrastructures mieux adaptées permettraient de réduire ces
conflits et d’assurer une utilisation sécurisée et harmonieuse des espaces pourtous
les usager.es comme le montre le commentaire photographique ci-dessous :

2) La photographie montre
que I’Avenue du Générale de
Gaulle favorise la circulation
automobile et des transports
en comunun (bus).

3) Le trottoir est beaucoup
trop étroit pour qu'une
cohabitation  piétionne et
cycliste  soit  fonctionnelle.
Tous les cyclistes vont alors
sur le trottoir d’en face.

4) Les voitures garées
obstruent le passage des
cyclistes sur les extrémités de
la route. Cela nuit a leur
sécurité, confort et donc les
incitent a utiliser le trottoir.

Sujet de I"analyse
photograhique : un
cycliste bloqué par un
piéton, la voie est trop
étroite, pour une
circulation fluide.

S) Passage piéton montrant
I’ optimisation de la
circulation piétonne au sein
d’une circulation automobile.

Le cycliste a donc essayé
de traverser pour circuler
sur la voie automobile.
Cependant, de nombreux
éléments montrent que la
pratique du vélo n’a pas
sa place (1 a 6).

6) Le passage de ce genre,
désigne en éléments sur
I'imsécurité que les cyclistes
peuvent subir.

1) Circulation de deux
voie a double sens
Aucun marquage au sol
pour le partage de la

chaussée ou bande
cvclable.

Figure 27 : Photographie montrant la dynamique entre la cohabitation automobile,
pieétonne et cycliste (Avenue du Général de Gaulles. Prise sur le pont a 150m campus
Centre), Novembre 2024. Source : Atelier vélo

Circulation automobile : vitesse etdensité :

La cohabitation sur et autour du campus entre cyclistes, piétons et automobilistes pose
plusieurs défis. Les allées principales du campus sont partagées entre piétons et
cyclistes. En I’absence de signalisation claire, les piétons peuvent étre surpris par le
passage de cyclistes,notamment dans les zones a forte fréquentation comme les entrées
du campus. Les intersections entre piétons etcyclistes, par exemple au niveau des zones
de parking ou des accés principaux, sont souventdes points de friction.

Les rues bordant le campus connaissent une circulation automobile dense,
particulierement aux heures de pointe (matin 8h et soir 18h). La vitesse des véhicules sur
ces axes peut représenter un danger pour les cyclistes, en I’'absence d’aménagements
séparés. Par ailleurs, le stationnement des voitures sur les bas-cotés peut obstruer les
passages pour vélos. Néanmoins on peut remarquer une certaine confiance sur les
visages des cyclistes lors de potentiels rapprochement avec les automobilistes. On
comprend donc que la plupart des cyclistes ont quand méme I’expérience et n'affichent
pas de peur sur le visage mais plutotde la concentration.
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Les carrefours aux abords immédiats du campus, notamment prés de I’avenue du
Général de Gaulle comme explicité (cf Partie 1.1.3), représentent des points noirs pour
les cyclistes. Les zones de parking non aménagées pour lesvélos constituent également
des espacesoulesrisques d’accidents ou de conflits sontaccrus. Des mesures telles que
I’ajout de signalisation, la création de marquages au sol dédiés aux cyclistes et la
réduction de la vitesse automobile autour du campus pourraient améliorer cette
cohabitation.

Pour finir, la configuration actuelle favorise les piétons et les automobilistes, au
détriment des cyclistes. Les infrastructures ne permettent pas une cohabitation fluide
entre ces deux types d’usagers. La forte affluence aux abords du campus pendant les
heures de cours peut compliquerla circulationa vélo, rendant ces zones peu cyclables.

La cohabitation difficile entre cyclistes et piétons a été fréquemment mentionnée
dans les entretiens, ou des zones partagées mal délimitées ont été identifiées comme
problématiques (Annexe 1, Synthése étudiant B). Dans les entretiens, des incidents
impliquant des automobilistes roulant a grande vitesse ou sans clignotant ont été
rapportés, soulignant les tensions dans la cohabitation entre cyclistes et conducteurs
(Annexe 1, Synthése étudiantB).

Zone dangereuse :

Le carrefour de I'avenue du Général de Gaulle et de la rue Pasteur Vallery Radot est une
zone avec des flux importants de voitures et de bus. Sa structure en étoile,avec plusieurs
branches convergentes, complexifie la circulation pour tous les usagers, en particulier
les cyclistes. Plusieurs passages piétons bien marqués sontvisibles autouret a travers le
carrefour, mais il manque clairement d’aménagements spécifiques pourlesvélos,ce qui
lesplace dans une situation de vulnérabilité. Aucune piste cyclable ou bande réservée n’est
visible, obligeant les cyclistes a partager la chaussée avec les automobilistes. De plus,
les intersections du carrefour ne comportent pas de sas vélo,ces espaces permettant
aux cyclistes de se positionner de maniére visible et sécurisée en amont des feux
tricolores.

Les voies tres larges pour les véhicules motorisés peuventinciter a rouler vite,
augmentant ainsi les risques pour les cyclistes, qui se retrouvent souvent dans des
situations périlleuses lors des changements de direction des voitures, notamment aux
tournants ou la visibilité est réduite.

Pour conclure, ce carrefour joue donc un role stratégique pour les cyclistes souhaitant
accéder au campus depuis les axes principaux. Cependant, I’'absence d’aménagements
fluides et sécurisés pour lesvélos dissuade de nombreux usagers de choisirce mode de
transport. Les risques élevés et le manque de continuité des infrastructures sont des
freins majeurs a [l'utilisation du vélo dans cette zone. L’aménagement semble
majoritairement pensé pour les voitures, avec peu de considérations pour les usagers
vulnérables comme les cyclistes.

1.2.4. Une intermodalité qui pourra se développer malgré des
contraintes physiques et réglementaires

Le campus Centre est desservi par de nombreux transports en commun. En raison de la
proximité des arréts de bus et de laligne 8 du métro etde I'impossibilité d’y faire entrer
un vélo personnel,il n’est pas pertinent d’envisagerune intermodalité avec ces modes.

Celle-ci peut étre envisagée avec le RER D et la future ligne 15. Les stations Vert
de Maisons et Créteil-Pompadour sont respectivement situées a 21 et 35 minutes de
marche, temps de trajet divisé par trois en vélo. Il convient de garder a I’esprit que le
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reglement de laRATP n’autorise les vélos dans les RER qu’avant 6h30, entre 9h et 16h30,
puis aprés 19h en semaine, et toute la journée le weekend et jours fériés. Ces horaires
ne conviendrontdonc pas quotidiennementa la majorité des usager.es du campus.

Vertde Maisons:

Une station Vélib’ est placée a quelques metres de son entrée et pourra donc étre utilisée
par des usager.es du campus une fois que la station a proximité sera opérationnelle.
En raison de son intégration au réseau du Grand Paris Express, la gare est actuellement
en travaux. Nous n’avons donc pas pu évaluer si ses infrastructures permettent une
intermodalité aisée avec un vélo personnel.

Créteil Pompadour:

La situation de la gare, placée en hauteur, constitue un frein a la pratique de
I’intermodalité avec un vélo personnel. En effet, elle n’est accessible que par des
escaliers ou escalators. Les premiers ne sont pas équipés d’aménagements spécifiques
permettant de porter son vélo plus facilementetles seconds ne peuvent étre “empruntés
avecune bicyclette”.L’acces aux quais se fait également par escaliers. Un ascenseur peut
permettre d’accéderau batiment mais celui-ci estde petite taille,certains vélos peuvent
ne pas y rentrer et il parait compliqué de |'utiliser aux heures de forte fréquentation.
Nous pouvonstoutefois releverla présence d’un parking vélo sécurisé c’est-a-dire fermé
et accessible par le pass Navigo en souscrivant un abonnement aupres d’lle-de-France
Mobilités. Celui-ci peut étre une possibilité pour les personnes souhaitant effectuer une
partie de leur trajet pour se rendre sur le campus en vélo mais qui ne trouvent pas de
stationnement dans leur gare de départ et qui préferent allervers le campus centre en
empruntant le TVM.
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Figure 28 : La gare de Créteil Pompadour et ses différents acces, décembre 2013
Source : Wikipédia
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1.2.5. La présence d’importants travaux et d’un niveau élevé de
pollution renforce Phostilité de Fenvironnement pour les cyclistes

L’environnement du campus est fortement affecté par les importants travaux de
la future ligne de métro 15 au niveaude la rue Pasteur Vallery-Radot. Ceux-ci générent
des nuisances pour I’ensemble des usager.es en raison de leur empietement sur le
trottoir et la chaussée, etla perturbation du trafic que celagénere. Les sorties de chantier
constituent des endroits accidentogénes présentant un “risque réel” (Conduire aux abords
des chantiers, s.d.). Situé a proximité du carrefour entre avenue Charles de Gaulle etrue
Pasteur Vallery-Radot, deux axes a la circulation routiére importante, ils participent a
rendre I’environnement peu sir pour les cyclistes.

En termes de nuisance sonore etde pollution générée parle trafic automobile,les
cyclistesy sont trés exposés a proximité du campus Centre en raison de la présence
d’axes routiers importants induisant une forte densité de trafic. Lors de nos
observations, nous avons pu remarquer a plusieurs reprises de fortes odeurs de pot
d’échappement, notamment sous le tunnel de I’A86. |l est nécessaire de rappeler que les
cyclistes sont trés sensibles a la pollution atmosphérique enraison de la ventilation plus
forte nécessaire a I’activité physique, et que celle-ci est la cause de plus de 7900 décés
prématurés par an en lle-de-France (Airparif, 2024).

1.3. Syntheése : Atouts et défauts

L’analyse de I’enquéte mobilité nous a permis de constater que la fréquence
d’utilisation du vélo au Campus Centre est tres semblable a celle de I'ensemble de
I’'UPEC. (Annexe 1 : Analyse de 'enquéte mobilité).

Le campus Centre de I'UPEC, avec sa configuration sur dalle, se révele peu
accueillant pour les cyclistes. Cette structure, caractérisée par une séparation des
niveaux,complique non seulementl’accés a vélo mais égalementcelui des personnes a
mobilité réduite. Les nombreux escaliers et une rampe mal concue ajoutent des
obstacles supplémentaires. Autour des batiments, les parkings voitures omniprésents et
les barriéres de régulation renforcent I'impression d’un espace peu adapté a la pratique
du vélo.

Les infrastructures de stationnement pour les vélos sont a la fois insuffisantes et
mal réparties. Si deux emplacements principaux existent, I’un est fréquemment saturé
tandis que l'autre, peu visible, reste sous-utilisé. De nombreux cyclistes, faute
d’alternatives adéquates, s’appuient sur des solutions informelles,telles que |'utilisation
de barrieres ou de bureaux, soulignant la nécessité urgente de locaux fermés et
sécurises.

Les voiries environnant le campus posent également probleme. Les grands axes,
comme |'avenue du Général de Gaulle ou la rue Pasteur Vallery Radot, ne sont pas
équipés de pistes cyclables sécurisées, obligeantles cyclistes a partager des routes trés
fréquentées par les automobilistes. Ces conditions, combinées a des carrefours mal
aménagés et a des revétements de mauvaise qualité (marqués par des fissures et des
nids-de-poule), augmentent les risques d’accidents tout en rendant les déplacements
inconfortables.

La cohabitation entre cyclistes, piétons et automobilistes est souvent source de
tensions. Des aménagements insuffisants et une signalétique inadéquate compliquent
le partage des espaces. Les cyclistes, contraints d’emprunter des zones non adaptées,
doivent non seulement naviguer entre des flux mixtes, mais aussi faire face a des
comportements dangereux de certains automobilistes.

L’environnement immédiat du campus aggrave ces défis. Les infrastructures
cyclables alentour sont limitées et souffrent d’'un manque d’entretien. Les travaux de la
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future ligne 15 du métro contribuent aux nuisances sonores et a la pollution, tout en
augmentant lesrisques d’accidents. Par ailleurs, les contraintes physiques, telles que les
escaliersou I’'absence de rampes, et les restrictions horaires d’accés aux vélos dans les
RER,limitentencore davantage I'intermodalité.

Pour finir, le campus Centre de I'UPEC présente de nombreuses lacunes qui
freinent I’'usage du vélo. Une refonte des infrastructures et une meilleure intégration des
cyclistes dans la planification des aménagements s’imposent pour promouvoir une
mobilité douce etréduire les tensions entre les différents usagers.
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Réalisation : Atelier cyclabilité, 2024

La cyclabilité du campus centre de 'UPEC : un environnement
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Chapitre 2 : Campus Mail des Meches

2.1. Un campus au sein d’une zone piétonne qui oblige cohabitation
entre usager.es

2.1.1. Unameénagement peufavorable a la pratique duvélo

Le campus Mail des méches est composé de quatre batiments (Maison de
I’Innovation et de I’Entrepreneuriat étudiant, Maison des Langues et des Relations
Internationales, Faculté des Sciences Economiques et de Gestion et enfin I’Institut
d’Administration des Entreprises) ainsi que du siege de I"'UPEC. Il se trouve dans le
quartier de laLévriére-Haye aux Moines. Le terrain ou se trouve le campus a été offert par
la commune de Créteil a I'université. Le premier batiment ouvert est celui de la faculté
des sciences économiques en 2001. A I’est du campus, on trouve la route départementale
D1 etla D86. A I'ouest du campus, on retrouve une zone piétonne avecdes immeubles
d’habitations. Il estdesservi par laligne de métro 8,le TVM,le bus 317 alastation Créteil
Université a I’est ainsi que les lignes de bus 181, 281, 429, 430 et 450 a la station
Université a I'ouest.

Le campus se trouve dans un espace piéton, avec une promenade qui relie le
métro Créteil Université au quartier du Palais qui est entouré par de la verdure. Les
batiments de 'université ont été faits en béton armé et les étages sont de différentes
largeurs ce qui crée un effet de décalage entre les différents niveaux. Le batiment forme
un arc de cercle avecen son centre une place.

La localisation des batiments dans une zone piétonne peut poser problémes pour
les éventuels cyclistes. En effet, |la présence de nombreuses barriéres, qui ont été installées
pour empécher les véhicules motorisés d’accéder a |'espace piéton, bloquent aussi
I’accés aux cyclistes, ce qui lesforce a descendre de leurs vélos pouraccédera la zone.
De plus, en passant par I'ouest, la zone d’habitation est surélevée etaccessible par des
escaliers, sans aménagements cyclables, type rampe.

2.1.2. Un seul parking vélo obstrué parles véhicules motorisés

Sous lafaculté de gestion,au niveau du chemin Mail du NoyerHabru se trouve un parking
vélos constitué d'arceaux en serpentin qui comporte 30 places. Ce parking est protégé
par un toit, il se trouve en dessous du batiment de la Faculté des Sciences Economiques
et de Gestion.Bien qu’il se situe a un emplacement stratégique, juste a c6té du campus,
I’occupation de ce parking varie selon lesjours (présence de moins d’étudiants en début
et en fin de semaine) et les horaires mais on remarque qu’ily a souventbien moinsde la
moitié de ce parking qui est occupé. C’est le seul parking qu’on trouve directement sur
le campus. Cependant il est parfois bloqué en raison de deux-roues motorisés (type
scooter) qui se garent devant. Un stationnement privé est également visible prés de la
station de métro Université Créteil et sur les abords du parking de voitures. Malgré la
sécurité supplémentaire qu’il fournit, celui-ciesttoujours vide. L’enquéte mobilité révéle
pourtant que prés de 70% des cyclistes du campus n’ont pas actuellementaccés a un
stationnement pour leur vélo (Annexe 1 : Analyse de 'enquéte mobilité, question X)
bien que les stationnements soient souvent sous-utilisés. Une indication plus précise sur
leurlocalisation pourrait permettre une meilleure utilisation.
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Figure 30 : Un stationnement sous occupé et utilisé par des deux-rouesS motorisés sous
le batiment Mail des Meéeches, décembre 2024

Source : Atelier vélo

2.1.3. Une voirie dégradée quifreine 'usage du vélo

Le campus estau sein d’une zone piétonne.Ontrouve une alternance entre béton et pavé.
A certains entrains, le béton c’est détérioré ce qui fait qu’il y a la présence de fissures au
sol ce qui peut étre une source de dérangement pour les cyclistes. En effet, ces
endommagements de la voirie peuvent créer des accidents si les roues des vélos se
coincentdedans. L’état des revétements semble effectivement étre un probléme majeur
pour les cyclistes du campus (Annexe 1 : Analyse de 'enquéte mobilité, question 31).

2.1.4. Cohabitation entre cyclistes, piétons et deux roues motorisés

Le campus est accessible envoiture, en transport en commun ou encore en mode doux
comme par la marche et le vélo. Cependant en son sein, les cyclistes sont confrontés
aux piétons etaux deux roues motorisées. Le plus important est celui piéton. En effet, le
campus se trouve sur le chemin du métro et on a beaucoup de passage. En heures de
pointe, le flux d’'usager.es du métro est important, il est donc difficile pour lesvélos et
les piétons de partager lavoirie,surtout que les chemins se réduisent au fur et a mesure.
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2.1.5. Un manque de prise en comptedes cyclistes dans la signalétique

A la sortie du métro 8 a Créteil Université, les panneaux indiquent que les cyclistes
doiventdescendre de leurs vélos. Au sein du campus, il n’y a pas de freins signalétiques
pour les cyclistes méme si on remarque la présence de panneaux indiquant que c’est
une zone piétonne.

Figure 31 : Panneau indiquant aux cyclistes de desCendre de leur vélo a l'entrée de la
station de métro, novembre 2024 Source : Atelier vélo

2.2. Environnement direct

2.2.1. Des infrastructures et une signalétique absente

Peu d’infrastructures cyclables sont disponiblesautour du campus Mail des Méches. En
effet, il n’y a pas de pistes ou de bandes cyclables dédiées. Au nord du campus, des
cyclistes circulent parfois sur les allées piétonnes dans cette zone résidentielle. De
I’autre c6té, la circulation a vélo le long de la D86 au sud-est du campus est plus
compliquée, la chaussée du trottoir étant dégradée et trop étroite pour permettre une
circulation fluide.

Similairement aux voiries cyclables, la signalétique dédiée aux vélos aux alentours du
campus est trés peu présente. Seuls les panneaux interdisant I’acces aux vélos sur la
voie TVM (au centre de la D86) ont pu étre identifiés. Malgré cela, nous observons des
vélos ainsi que des trottinettes électriques circulant sur cette voie,car la circulation est
moins dense et risquée que sur la départementale. De plus, aucuns feux ou autre
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panneaux indicatifs ne sont présents pour guider les cyclistes.

2.2.2. Des stationnements abondants

En plus des stationnements de I’'UPEC, plusieurs stationnements pour vélos sontfournis
par lle-de-France Mobilités autour de la station de métro Créteil Université. En effet, 24
stationnements couverts sont disponibles des deux cotés de la sortie, dont 24 au niveau
des stationnements voitures. D’autres stationnements (12 au total) ont été observés pres
de la place entourée de commerces (également a proximité de la station) mais qui ne
semblent pas étre utilisés. Ceci pourrait s’expliquer parleurvisibilité réduite eta I’absence
de protection desintempéries, ce qui les rendrait moins attrayantes pour les cyclistes.

Figure 32 (gauche) et figure 33 (droite) : Stationnement abrité lle-de-France M obilités a
la sortie de la statioN Créteil-UNiversité, Novembre 2024 ; StatioNNemeNts NON-abrités et
NON- OCCupés, Novembre 2024

Source : Atelier vélo

2.2.3. Deux climats de cohabitation

Suite aux visites de terrain, nous constatons que la cohabitation entre les différents
modes de déplacement - automobilistes, piétons et trottinettes - semble se passer sans
trop de conflits. Malgré la circulation d’automobiles sur la D86 ou la vitesse est souvent
élevée (limitation a 50 km/h), de nombreux cyclistesy circulent par manque d’option.
Sur cette méme voie,seul un conflitentre vélo et piéton a pu étre observé surles trottoirs
enraison de I'espace étroitdisponible etd’un meuble abandonné barrant le passage. En
contraste, la cohabitation avecles piétons dans les zones résidentielles au nord se passe
sans conflitenraison des voies suffisamment larges et relativement peu fréquentées. La
circulation automobile dense et rapide rend I’environnement percu comme
particulierement dangereux par les cyclistes du campus.

47




2.2.4. Une intermodalité en partie limitée parles escaliers

L’intermodalité autourdu campus avec les vélos présente certaines difficultés.
L’accés a la station TVM La Haye aux Moines est difficile a vélo, car il requiert soit de
circuler sur les trottoirs abimés et étroits de la D86, soit de circuler avec les voitures.
Une
passerelle permettant d’y accédera pied depuis I’avenue du Général de Gaulle a été mise
en place, mais il est impossible d’y accéder sans devoiremprunter les longs escaliers
présents sur I'image ci-dessous. La station TVM Créteil-Université-Métro n’est également
gu’accessible en circulant avec les piétons ou les automobiles. Une station de Vélib’ a
été annoncée a proximité (Conservatoire), mais sa date d’ouverture n’a pas été définie
et ses travaux n’ont pas encore débuté (Olivier, 2024). Néanmoins, une possibilité
d’intermodalité existe avec le métro de la ligne 8 ainsi que les nombreuses stations de
bus qui entourent le campus, des alternatives de transport déja treés fréquentées et
pratiques pour les usagers du campus.
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Figure 34 : Escaliers meNanta la passerelle Jean GabiN vue de la voie TW , Novembre
2024 Source : Atelier vélo

2.2.5. Un environnement agréable a 'exceptionde la départementale

L’environnement autour du campus est globalement agréable pour un cycliste, a
I’exception notable de la D86. Cette route est marquée par un environnementou la
cohabitation avec les automobiles rend I’environnement pollué, bruyant, et stressant en
raison de la densité et de la vitesse du trafic. Ces éléments en font donc une zone peu
propice a une expérience agréable a vélo.

En revanche,les autres zones qui entourent le campus permettent une expérience
plus plaisante. La zone résidentielle d’allées piétonnes est calme, peu fréquentée et peu
bruyante, bien que les cyclistes la traversent rapidement sans y passer beaucoup de
temps.

48




Du coté de I’avenue du Général de Gaulle,les deux sens de circulation sont séparés par
un couloirde végétationvisuellementagréable.

Dans I’ensemble, ’environnement immédiat du campus est favorable a I’'usage du
vélo par son ambiance sereine et ses surfaces végétalisées,a I’exception des contraintes
spécifiques de la D86.

Figure 35 : Cycliste sur les allées pietonNes de la zOoNe résideNtielle, Novembre 2024
Source : Atelier vélo

2.3. Synthese : Atouts et défauts

Le campus méme montre des atouts. En effet, comme il se trouve dans une zone
pietonne, cette localisation peut permettre d’aménager parmi un des chemins piétons une
voie cycliste. De plus, en étant dans une zone piétonne, les cyclistes n’ont pas a étre
confrontés aux véhicules motorisés. lls peuvent donc rouler sans avoir le stress des
grandes routes départementales etdes vitesses alesquelles circulée. Mais il y a aussi des
désavantages car bien qu’il soit au sein d’'une zone piétonne, il est entouré de
départementale ou de zones résidentielles qui ne sont accessibles qu’avec des escaliers
ou en cohabitation directe avec les automobiles. De ce fait, I’accessibilité en vélo reste
moindre ce qui se traduit dans les résultats de I’enquéte mobilité. Le taux de non-
utilisateur.ice de vélo est supérieur a I’ensemble des résultats de I'UPEC (Annexe 1 :
Analyse de 'enquéte mobilité, question 23).
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Chapitre 3 : Le campus Henri Mondor
3.1.Le campus

3.1.1. Un campus peu étendu et fermé a son environnement
restreignant la place du vélo

Le campus Henri Mondor est entouré au sud et a l'est par le quartier pavillonnaire de
Champeval et au nord et a I'ouest par lesinstallations de I'hopital éponyme.

En tant que tel, il consiste en un batiment principal étant la faculté de santé, occupant
un espace assez restreint situé en retrait de I'hOpital. La majeure partie des espaces
libres du campus sontréservésaun parking automobile,ainsi qu'aune esplanade piétonne
servantde lieu de socialisation étudiante, limitant les possibilités de déplacementavélo.
Ce campus est accessible depuis la rue du Général Sarrail par deux portails situés a
proximité I'un de l'autre, mais aussi par un autre acces avenu du Maréchal de Lattre de
Tassigny, quoiqu’ assez discret et éloigné des premiers, mais relié eninterne au campus
par par une voieinvestie par les voitures. Ce campus n'est pas ouvertsur la ville comme
le seraient le campus Centre ou celui du Mail des Meches, etdu fait d'accés pouvant étre
fermés, notamment par des barrieres régulant l'acces aux voitures comme le montre
cette capture issue de Google Maps.
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Figure 36 : Barriere d'acces au campus, CONtribuaNnt a sa fermeture vis-a-vis de
l'espace public

Source: Google Street View, Avril 2023

Celanécessite de contourner cet obstacle pour entrer dans le campus, ce qui peut ainsi
limiter I'accés a vélo comme celas'est vu au campus Centre.

Figure 37 : Irrégularite au sol dii au systeme coulissant du portail d'acces, uN
obstacle a franchir a vélo, octobre 2024.

Source : Atelier vélo

Ces portails impliquent la présence d'un rail qui présente le risque de trébucher a vélo
et rendant l'accés moins sécuriseé.

3.1.2. Une offre de stationnements existante mais souffrant
d’une mauvaise localisation et d’une insuffisance quantitative

Nos observations ont démontré qu'il existe deux stationnements vélo au sein méme du
campus. Le premier se situe au seind'un parking pour voitures, tandis que le second se
situe sur une esplanade donnant directement sur l'entrée du batiment de cours. Ces
deux stationnements consistenten des parkings pinces roues, respectivementde 16 et
20 places, offrant certes un stationnement aux cyclistes, mais faisant face a deux
faiblesses majeures. D'une part, ces stationnements souffrent d'une mauvaise
localisation préjudiciantleur fonctionnalité. En effet, un premier stationnement est situé
au seind'un parking automobile. Celaimplique la nécessité pourles cyclistes de se méler
aux flux automobiles utilisant I’espace, et n'est accessible que parl'accés automobile au
parking, qui plus est viaun portail pouvant étre fermé. L'absence de séparation des
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flux automobiles et cyclistes renforce l'insécurité des cyclistes, qui doivent composer
avec lesvoitures pouvant manceuvrer ou quitter leur stationnement a c6té des cyclistes
et créer un conflitd'usage du lieu. Cette situation peut freiner certains usager.es qui
peuventne pas se sentir en sécurité en allant stationner leurvélo.

Par ailleurs, cette caractéristique d'un certain enclavement se retrouve dans le second
parking présent au sein du campus. En effet, ce parking se situe sur une esplanade
piétonne située en face de l'entrée du batiment de cours, au sein d'un espace de
socialisation étudiante. Cependant, bien que l|'aménagement soit intégré a son
environnementalentour, il est aussi peu aisément accessible.

Figure 38 : Acces au secoNd parking vélo depuis l'eNtrée étudiante, octobre 2024
Source : Atelier vélo

D'une part, l'acces a ce parking est le méme que celui des autres éléves venant a pied,
obligeant les cyclistes a emprunter le méme chemin que les piétons, pouvant créer un
conflit d'usage compte tenu de son étroitesse. D'autre part, I'esplanade est accessible
depuis le parking automobile par un escalier, acces piéton et non cycliste, comme le
montre cette photo ci-dessous.
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Figure 39 : Accés d l'esplanade depuis le parking automobile, moNntrant les
escaliers débouchant sur le Second statioNNemeNt vélo, octobre 2024

Source : Atelier vélo

Celaoblige les usager.es ne trouvant plus de place dans le premier parking a soit monter
les escaliersavec leurvélo a la main, soit ressortir du campus et rentrer a l'autre acces.
Cela montre que ces parkings demeurent enclavés, depuis les acceés au campus, voire
manquant de lien en n'assurant pas suffisamment de déplacements aisés entre eux.

D'autre part, a cette problématique de lalocalisation s'ajoute celle de leur occupation.
En effet, les stationnements vélos ne sont pas toujours utilisés par les cyclistes. Cela
s'est retrouvé dans nos observations qui ont mis en évidence un stationnement informel,
souvent a proximité immédiate des stationnements, comme le montre I'exemple ci-
dessous :
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Ce vélo a été photographié a coté des préfabriqués situés entre le parking automobile
et l'esplanade de I'entrée du batiment de cours. Cela démontre que certains usager.es
préférent stationner leur vélo dans des lieux non prévus a cet effet alors méme que le
parking vélo a proximité est a moitié vide. Le recours a des stationnements informels par
certains cyclistes, malgré la présence de parkings, refléte un manque de confiance envers
les infrastructures existantes. Les usager.es pensent ainsi qu’accrocher leur vélo a du
mobilier urbain est plus sécuritaire qu'utiliser un stationnement pince-roue,
aménagement ne permettant pas d’attacher convenablementlesvélos etrisquant de les
abimer (Collectif Cycliste 37, 2019).

Figure 40 : StatonNemeNt iNformel sur l'esplanade a proximité du Ssecond parking
vélo, octobre 2024

Source : Atelier vélo
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Figure 41 : StatoNNemeNt iNformelface a une ocCupationN totale du parking vélo,
ocCtobre 2024.

Source : Atelier vélo

Mais a cette question de choix délibéré de vouloir garer son vélo dans un endroit jugé
“plus sécuritaire”, s’ajoute souventaussi un autre point factuel allant au-dela du simple
choix personnel de garer son vélo atel ou tel endroit.

En effet, comme le montre cette photo ci-dessus, certains parkings vélos étaient bien
souvent complets, obligeant les autres usager.es ne trouvant pas de place a se stationner
de maniére informelle.Le vélo entouré en rouge est accroché a une barriére, alors qu'il
est juste a coté de ce parking. Ainsi,cette situation réveéle un déficit numérique de I'offre
de stationnement au sein de ce campus, s'ajoutant a sa mauvaise localisation comme sa
seconde faiblesse. Ces observations sont étayées par les résultats de I’enquéte mobilité
qui indique que pres de 50% des usager.es cyclistes n’ont actuellement pas accés a une
place de stationnement.

3.1.3. Un campus dépourvu de voiries cyclables internes

Au sein du campus Henri Mondor, bien qu'il existe une offre de stationnements, il ny a
pas de tracés cyclablesréellementvisibles,du fait de lafaible taille du site pour la partie
UPEC. L'essentiel desespaceslibresdu campus estoccupé parle parking automobile ainsi
que par des espaces piétons, comme l'esplanade, ne donnant pas la place a des
infrastructures cyclables, limitanten son seinles déplacements cyclables. Cependant, ce
constat est a nuancer par la présence de voiries cyclables aux abords du campus.
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3.2. Environnement direct

3.2.1. La présence de tracés cyclables comme installations
prometteuses, bien que perfectibles

Contrairement aux autres campus, celui d’Henri Mondor présente la particularité d'étre
desservi parun aménagement cyclable identifiable qu'est le contresens cyclable situé rue
du Général Sarrail, en face de I'entrée de la faculté de santé. Celui-ci est délimité par une
ligne discontinue de la chaussée, souvent effacée, et signalé par un symbole vélo avec
une fleche indiquant le sens de circulation, eux aussi partiellement effacés par endroits,
rendant I'aménagement moinsidentifiable.Celacontribue aaugmenterla proximité entre

voitures et cyclistes dont les limites entre les espaces de circulation respectifs sont
floues.

Figure 42 : CONtreSeNs Cyclable préseNntrue du Général Sarrail, N'étant que peu SigNaleé.
Octobre 2024.

Source : Atelier vélo

Afin de déterminer la qualité des liaisons cyclables a partir de ce tracé, nous avons
poussé notre analyse de terrain aux rues adjacentes. || apparait que ce contresens cyclable
n'est pas généralisé aux autres rues, notamment en direction de la rue Saint-Simon
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permettant de se rendre sur les campus Centre et Mail des Meches. La circulation avélo
entre lescampus est ainsi rendue peuaisée dufait du manque d'aménagements cyclables,
obligeantles cyclistes a se méler aux flux motorisés. En revanche,le contresens cyclable
se poursuit rue Ernest Mallet,n'étant qu'une voie pavillonnaire et non un axe stratégique.

S'il existe unaménagement cyclable desservantle campus, contrairement au sein
de ce demier, il n'existe aucune autre installation permettant le stationnement de vélos.
Les parkings vélos sont propres au campus et nécessitentd'y entrer pour les utiliser. Cela
montre que l'offre de stationnement, au vu de nos constatations au sein du campus,
reste limitée, probablement par manque de place dans l'espace urbain alentour.

A I'exception de la rue de Général Sarrail ou I'on peut dire qu’un effort de
démarcation entre voie automobile et voie cycliste a été faite, et un peu plus loin de
I’avenue du Maréchal De Lattre de Tassigny, toutes les autres rues reliant directementle
campus Henri Mondor a la ville a savoirl’avenue Jean-Baptiste Champeval, la rue Jean
Jaures, la rue du Parc n’ont pas de tracé cyclable. Les intersections ne sont ainsi pas
aménagées pour le passage des vélos,créant des situations dangereuses. Encore faut-il
préciser que malgré ces efforts faits au niveau des deux points cités plus hauts, cela
parait quand méme insuffisant et manque cruellementde qualité ; la plupart des tracés
manquent de continuité etcommencenta s’effacer.

Par ailleurs, au nord de ce campus se trouve un autre tracé cyclable consistant en
une piste cyclable aménagée sur le trottoir, mais a sens unique. Cette infrastructure est,
contrairement a celle de la rue du Général Sarrail, plutét bien délimitée par rapport a la
moitié piétonne du trottoir, comme le montre la figure ci-dessous, méme si les
marquages au sol peuvent s'effacer par endroits et que le symbole vélo n'est pas
suffisamment présent sur la voie cyclable. De plus, les piétons et les cyclistes que nous
avons pu voirne circulent pas toujours dans les espaces leur étant réservés.
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Figure 43 : Piste cyclable sur le trottoir le IoNng de l'aveNue du Maréchal de
Lattre de TassigNy, octobre 2024.

Source : Atelier vélo

Cet aménagement est accessible depuis un portillon donnant accés au campus,
cependant il ne constitue pas une entrée tres empruntée par des étudiants ou personnels
avéloounon. Enrevanche, cette piste est intéressante car proposant une continuité vers
I'autre coté de I'avenue via un marquage clairementdifférencié du passage piéton. Cela
permet a la fois aux cyclistes de traverser sans géner les piétons, mais aussi pour les
automobilistes de savoir qu'ils doivent s'arréter au feu tricolore avant ce passage pour
vélos, constituant une intersection sécurisée par la signalisation. Cependant, cette piste
cyclable n'estqu'a sens unique, ce qui limite les possibilités de déplacement,notamment
pour se rendre du campus au métro, se faisant dans le mauvais sens, comportement
décelé chez certains usager.es, remettant en cause la praticité de cet aménagement.

3.2.2. La signalétique : 'avenue du Maréchal De Lattre De
Tassigny, la référence a suivre ?

La signalétique au campus Henri Mondor et aux alentours demeure quand bien méme
assez performante. Par ailleurs, méme si des avancées doivent étre faites a cet effet, il
apparait trés clairque lasignalétique estvisible etidentifiable dépendant de I’endroit ou
I’on se situe. Par exemple au bout de I’avenue du Maréchal de Lattre de Tassigny ou se
trouve I’acces a I’hdpital éponyme au campus Henri Mondor, une signalétique de qualité
y a été instaurée. On a méme une signalétique exclusivement dédiée aux vélos qui est
directement connectée ala signalétique automobile. Plus loin sur cette méme avenue,au
niveau de l'intersection du péle médical de Champeval, la signalétique y est aussi
identifiable avec un réseau vélo clairement indiqué par des fleches et des figures vélos
comme l'indique I'image ci-dessous.
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Figure 44 : INtersectioN du Pdole médical Champeval avec des figures vélos et un service
vélo iNdiqué, Octobre 2024

Source : Atelier vélo

Cependant, au niveau de larue Gustave Eiffel, aucun panneau ne mentionne la présence
de cette infrastructure, nuancant l'efficacité de la signalisation. A I'entrée de la rue du
Général Sarrail, coté rue Jean-Baptiste Champeval, se trouve un panneau indiquant un
sens interdit aux voitures et autorisant l'acces aux vélos, montrant que les cyclistes
peuventpasser ici. A la sortie de la rue, rue Saint-Simon, il y a un panneau indiquant le
contresens cyclable. En soi, les abords de la rue stipulent bien la présence de cet
aménagement, le rendant plus identifiable pourles cyclistes.

3.2.3. Une cohabitation entre cyclistes et les autres usager.es tendue
di ala prépondérance de la voiture et au manque d'infrastructures
existantes et séparées

Au niveau de la rue du Général Sarrail, le tracé cyclable est aménagé a méme la rue,
signifiant que les cyclistes doivent se méler aux flux automobiles pour circuler. Une
délimitation, bien que partiellement effacée, est censée délimiterl'espace de circulation
cycliste de celui automobile.
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Figure 45 : La rue du GéNéral Sarrail, a caractére automobile et au détrimeNnt des
cyclistes, octobre 2024

Source : Atelier vélo

Cependant, cette délimitation est souvent franchie par les voitures car la rue n'est pas
assez large pour un respect des distances réglementaires entre cyclistes et voitures,
comme le montre la figure ci-dessus. A l'issue de nos observations, nous n'avions
remarqué que peu de cyclistes, au maximum trois par session d'observation. Cela peut
s'expliquerpar le fait que cet aménagement est assez peu sécurisant car entouré de deux
sources de dangers. D'une part, lesvoiturescirculentsurlaméme voieetplusrapidement
que lesvélos,etd'autre part, lesvéhicules stationnés constituent un dangeravec le risque
d'ouverture de portieres ou de sortie de stationnement quand un cycliste passe au méme
moment. “97 % des cyclistes francais redoutent les autres usager.es de la route ” (enquéte
Ipsos, 2024), chiffre pouvant expliquerune faible pratique du vélo observée dans cette
rue, démontrant le manque de cyclabilité des environs du campus.
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Par ailleurs, plus on s’éloigne de cette rue du Geénéral Sarrail, moins cette
délimitation se voit, et plus la question de la cohabitation entre différents modes de
transports se pose. C’est en réalité le cas au niveau de I’avenue Jean Baptiste Champeval
ol aucun tracé cycliste n’est remarqué. Au niveau de cette avenue, les cyclistes ont
tendance a s’inclure au réseau automobile, roulant sur la méme route que les voitures,
les camions, les trottinettes.

Figure 46 : CohabitatioN vélos-voitures-trottinettes-camioNs le IoNg du boulevard
Baptiste Champeval sans tracé cyclable, décembre 2024

Source : Atelier vélo

Le manque de continuité cyclable dans un environnement motorisé met en lumiere des
points noirs pour la pratique du vélo. En effet, nos observations ont décelé une zone
dangereuse majeure concernant l'intersection entre la rue du Général Sarrail et la rue
Saint-Simon. Bien qu'il existe des feux tricolores de part et d'autre de ce croisement
permettant de réguler les flux automobiles, il n'existe pas de continuité cyclable ou de
symboles au sol pouvant indiqueraux autres usager.es le passage de cyclistes. Cela fait
encourir le risque d'un effet de surprise des usager.es motorisé.es de l'arrivée de
cyclistes, notamment s'ils n'ont pu voir le panneau indiquant le contresens cyclable,
risque évoqué parun des entretiens semi- directifs (Annexe 2, entretien B), nécessitant
davantage de vigilance pour les cyclistes. Cela pointe le manque d'aménagement des
intersections, notamment pour tourner a gauche. Par ailleurs, les voitures stationnant
jusqu'a l'entrée de la rue masquent la visibilité pour les usager.es venant coté métro
gepuizI la rue Saint-Simon, contribuant a cet effet de surprise pouvant étre source
'accidents.
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Cela démontre une faible connexion du campus a un réseau cyclable existant,
puisqu’il n’existe quasiment aucune continuité des tracés a partir de celui rue du Génénl
Sarrail. Le fait que ces aménagements ne soient pas assez généralisés, notamment en
direction d'espaces stratégiques comme la piste cyclable et |la station Vélib’ avenue du
Maréchal de Lattre de Tassigny, ou vers les autres campus fait que le contresens rue du
Général Sarrail est isolé et n'est pas pris en compte dans un réseau cyclable plus
développé. Lesdeuxtracés cyclablesque nousavonsévoqués ne sontainsi pas connectés
entre eux, et perdent de leur potentiel cyclable voire intermodal.

3.2.4. Un potentiel d’intermodalité avec I'offre de transport en
commun proposée mais freiné par le caracteére a sens unique des traceés
insuffisants

Le campus Henri Mondor est assez bien desservi en transports en commun, d'une part
de par sa proximité avec la station du métro 8 Créteil I'Echat, qui sera complétée parune
gare de la ligne 15 du Grand Paris Express, d'autre part avec la présence avenue du
Maréchal de Lattre de Tassigny d'un arrét de bus desservi par deux lignes de bus (104
et 217). Cetarrét de bus présente |'avantage de disposera sa proximité immédiate d'une
station Vélib de 28 emplacements, elle-méme desservie par la piste cyclable située surle
trottoir comme évoqué précédemment.

Cependant, ce potentiel intermodal se retrouve contraint par le fait que lestracés
cyclables soienta sens unique, car celui de I'avenue du Maréchal de Lattre de Tassigny
ne peut pas étre emprunté depuisle campus vers la station de métro ou cetarrét de bus
le plus proche. Quant a celui de larue du Général Sarrail, il n’est pas déployé en direction
de la rue Jean-Baptiste Champeval, bien que le contresens cyclable permette aussi de
circulerdans le sens inverse du tracé. Se rendre de |'entrée du campus vers le métro est
ainsi peu aisé sinon passer par larue Saint-Simon en se mélantaux flux automobiles sans
aucun aménagement prévu et sécuritaire.

3.2.5. Un environnement pavillonnaire mais fortement motorisé

Le campus se situe au seind'un environnement pavillonnaire,en apparence propice a la
pratique du vélo diie a une vitesse limitée a 30 km/h dans le secteur et a un cadre jugé
calme. Cependant, la rue est largement investie par les voitures, entre passage,
stationnement des riverains, voire sorties de garage ou de parking des immeubles, ce
qui influe négativement sur l'utilisation de la bande cyclable pouvant étre vue comme
étant trop mélée aux flux automobiles.

3.3. Syntheése : Un campus présentant une desserte en infrastructures
cyclables, mais dont la connexionavec le reste de la ville et lI'offre de stationnement
reste perfectible

D’apres I’analyse de I’enquéte mobilité, les utilisateur.ices quotidien.nes du vélo sont
plus présent.es dans ce campus que dans I’ensemble de ’'UPEC (Annexe 1 : Analyse de
Fenquéte mobilité, question 23) ce qui peut s’expliquer par la présence de davantage
d’aménagements a proximité du site.

Ce campus présente l’avantage d’étre desservi sur sa rue principale (Général
Sarrail) par un contresens cyclable relativementidentifiable,et de proposer une certaine
offre de stationnement pour ses étudiants, le rendant a priori cyclable. Cependant, de
nombreuses faiblesses sont a déplorer. L’accessibilité des stationnements est
perfectible, ce qui se matérialise par des conflits d'usage avec les autres usager.es a
pied ou en voiture. Leur nombre étant au méme titre insuffisant au vu du nombre de
vélos disséminésca et |a, est aussi undes points noirs sur lesquelsil faudra s’interroger.
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De plus, I'aménagement cyclable est peu sécurisant, car trop peu délimité des flux
automobiles, et est surtout isolé, n'offrant aucune continuité cyclable pour se déplacer
dans I'environnement alentour. Cela peut freiner les usager.es qui dés lors qu'ils quittent
cette rue, n'ont plus de place allouée a leur pratique dans la trame viaire et ne peuvent
pas se déplacer depuis ou vers ce campus en ayant un sentiment de relative sécurité,
limitant les possibilités de déplacements sécurisés a vélo.
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La cyclabilité du campus Henri Mondor : un environnement plutét hostile a la pratique du vélo

Réalisation : Atelier cyclabilité, 2025
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Figure 47 : Carte des infrastructures et des obstacles d la cyclabilitt du campus HenriMondor et ses environs,
Janvier 2025 Source : Atelier vélo




Partie 3: Synthése et recommandations a destination du commanditaire

Les trois campus, malgré des spécificités, présentent tous une faible cyclabilité
en raison d’une insuffisance des infrastructures cyclables. Cela entraine des conflits
d’'usage importants, notamment avec les automobilistes, les deux-roues motorisés et
avec les piétons. Lesvoiriesdégradéesrésultent en un confort moindre, voire constituent
un danger pour les cyclistes. Au sein des campus, de nombreux obstacles tels que des
barrieres et escaliers, des plots empéchent ou rendent plus difficile I’acces aux cyclistes.
Egalement, les parkings voiture sont tres présents a proximité directe des campus et
participent a créer un environnement peu siir pour les usager.es du vélo.

Néanmoins, les trois campus présentent un potentiel concernantun report modal
vers le vélo. En analysant les données de I’enquéte mobilité, les trois sites présentent
plus d’'un tiers d’'usager.es habitant a moins de 10km. Or, les trajets jusqu’a 10km
peuvent aisément étre réalisés a vélo par la majorité des individus (Stransky, 2017). 1l
existe donc un levierimportant de report modal, rendant pertinente lavolonté de 'UPEC
de promouvoirle vélo au sein de ses usager.es. Les étudiant.es et personnels ne sont
pas fermés a la pratique mais expriment le besoin d’améliorer les infrastructures. Des
actions peuvent étre mises en ceuvre par I’UPEC afin de promouvoir l’'usage du vélo en
son sein.

Nous proposons maintenant un ensemble de leviers que I'UPEC pourra mettre en
place afinde poursuivre I’effort de promotionde cyclabilité auseinde ses campus. Celles-
ci sont de deux ordres, générales et spécifiques.

La modification des comportements de mobilité doit donc étre appréhendée de
maniere globale et comprise dans un systéme urbain aux nombreux.ses acteur.ices.
L’UPECdoit travaillermain dans la main avec la municipalité, mais aussi avec les autres
échelons territoriaux afin de promouvoir la pratique du vélo plus largement sur le
territoire. lle-de-France Mobilités, I’Autorité Organisatrice de la Mobilité (AOM) locale,
sera un interlocuteur a privilégier. Celle-ci ayant pour objectif de “faciliter les
correspondances entre tous les modes et pour tous, créer des cheminements piétons et
des itinéraires cyclables confortables, renforcer le stationnement vélo, réduire ou
adapter la place de la voiture particuliere, développer des Eco-station bus s’insérant au
mieux dans la ville, accueillirles nouvelles formes de mobilité” (lle-de-France Mobilités,
2024) IDFM participe au financement de tels projets d’'aménagements et pourra donc étre
sollicitée. La Métropole de Lyon pourrait ici servir d’exemple inspirant : les étudiant.es
peuvent avoiraccés gratuitement a des locations long terme de vélo fournis par Vélo'v,
I’équivalentlyonnais du Vélib’ (Lyon Campus, 2024), géré par ’AOM locale.

Les recommandations plus spécifiques sontles suivantes:

+ Axerlacommunication:

o Surlespossibilités d’aides a I’achat et autres subventions, offertes par les
pouvoirs publics, existantes (aides a l’achat de VAE, prime recyclage,
remboursement des frais kilométriques,d’utilisation, de consigne vélo,de
location de vélo, et aux associations pour la promotion du vélo et les
services aux usager.es

o Surle bilan sanitaire positif du vélo dontla méconnaissance serait un frein a
la pratique du vélo

« Entrer en concertation avec les usager.es pour définir les emplacements idéaux
pour de nouveaux stationnements sécurisés
+ Promouvoirdes moyens de mobilité alternatifs : trottinette, skateboard, hoverboard...
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+ Installerdes rails de guidage dans les escaliers quand l'installation d’un accés
par rampe est impossible
+ Pourlesrevetements abimés:
o Sursite : lesfaire réparer directement ;
o Auxalentours des campus : alerter la municipalité ;
« Modifierles barrieres et aménagements bloquants les cyclistes
+ Promouvoirlacréationd’une association étudiante autourdu cyclisme
+ Installer des stations de réparation en libre-service avecdes outils de base et
des pompes a air sur les campus
+ Travailler avec les associations cyclistes locales pour des recommandations
de pratiquant.es aguerri.es
« Poursuivre les initiatives déja mises en place (ateliers, Printemps de la Mobilité..)
en promouvant davantage leur tenue

Au-dela de la cyclabilité ou de la promotion de moyens de transports plus
écologiques,|’'UPEC pourra adopter I’'approche de la mobilité inclusive afin de répondre a
plusieurs enjeux sociaux et environnementaux. La mobilité inclusive “invite a penser la
mobilité sous I’'angle des usages et non plus uniquement des déplacements [...] pour
répondre aux besoins de chacun et avanttout aux personnes se trouvant en situation de
vulnérabilité économique ou sociale.” (France Mobilités, s.d.). Facteur d’inclusion sociale
et professionnelle,la mobilité doit étre considérée a juste titre comme centrale par les
institutions éducatives. Une conception inclusive peut permettre a |l’'université
d’appréhender égalementles questions d’accessibilité pourles PMR.

Ce diagnostic territorial avait pour objectif I'obtention d’'une connaissance
spatialisée des atouts et faiblesses de trois difféerents campus de I’'UPEC ainsi que des
usages et représentations de la pratique cyclable, travail préalablement nécessaire a
I’'obtention du label Pro Vélo par I'université. Ses résultats peuvent servira une action
visanta renforcer la cyclabilité surchaque site,de maniére adaptée aux contraintes et aux
besoinsdesusager.es. Saméthodologie avocation a étre réutilisée sur les autres campus
de PPUPEC afin de permettre a l'université de promouvoir l'utilisation du vélo sur
I’ensemble de ses sites de maniére précise et adaptée. Ce diagnostic pourra également
servir de base a un travail de cartographie géoréférencée grace aux différentes cartes
produites. Nous nous sommes concentré.es sur le fond plutdét que sur la forme, en
produisant les données sur lesquelles des géomaticien.nes expérimenté.es pourront
s’appuyer pour produire une carte interactive et accessible la plus exhaustive possible
des infrastructures cyclables desdifférents sites de I’UPEC.
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Realisation : Atelier cyclabilite, 2024

Carte de synthése : La cyclabilité des campus de L’'UPEC et leurs
alentours
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Annexe 1 : Analyse de I’enquéte mobilité

Analyse de la question 6 : Quelle estla distance parcourue lors de votre trajet
pour vousrendre a ’'lUPEC?

COUNTA of 2. A quel slte/mmpu 6. Quelle est la distance parcourue lors de votre trajet pour vous rendre & I'UPEC ?
2. A quel sitefcampus étes-vous fz [T 1 D30T Moinsde S km Entre 5 et 10 ki Entre 20 et 30 k Entre 10 et 20

Campus Centre (AE1 / LLSH / FST 18.26% 15.44% 23.77% 12.87% 29.66%
Campus Henri Mondor (Santé) - 16.60% 12.34% 23.83% 17.87% 29.36%
Campus Mall des méches (FSEG 14.05% 16.76% 20.54% 15.68% 32.97%

Lecture : 12,34% des individus rattachés au campus Henri Mondor parcourent moins de
5 km pour se rendre a I’'lUPEC.

Analyse de la question 18 : Quels sont les principaux problémes que vous
rencontrez lors de vos déplacements ? (Cochez toutes les réponses applicables)

Prodidmes Cenre EMectit/ND réponses Moader Efectif/Nb réponses Mail des Mdche EMectil/Nb réponses
Accessibilite 1 0.12% 1 0.43% o} 0
Confort et sécu 43 S27% 1 4.53% 14 757%
Codt dleve & T2% 17 723N 13 T.03%
Temps de trajet £57 5723% 152 B4 58% 111 60.00%
Fréguence insul 55 £74% 10 426 10 541%
Difficulnd & trou 3 4 EEY 12 SN 2 1.08%
Quating de servi 0 LASY 3 128M 3 162%
Ascun 105 1336% 8 11.51% re 15.34%
Autre 0 LASM 1 043% 4 T1E%
Total Bl16 100.00% 235 100 .00% 185 100.00%

Lecture : 43 réponses des usager.es du Campus contiennent “Confortet sécurité”. Cela
représente 5,27% des réponses.

Analyse de laquestion 22 : Comment évaluez-vous votre niveau de stress lié aux
déplacements? Rappel: Mod1 = Tres stressé ; Mod5 = Pas du tout stressé

COUNTA of 2. A 22. Comment évaluez-vous votre niveou de stress lié 'aux déplacements ?
2. A quel sitefcal " [} Mod2 Mod3 Mod4 Mod5S

{Campus Centre 10.05% 25.25% 37.75% 20.96% 6.00%
[Campus Henri M 11.91% 28.94% 37.02% 18.72% 3.40%
Campus Mall de 8.65% 24.32% 36.22% 20.54% 10.27%

Lecture : 10,27% des individus rattachés au campus Mail des Méches ne sont pas du tout
stressés lors de leurs déplacements.

Analyse de laquestion 23 : A quelle fréquence utilisez-vous le Vélo pourvos
déplacements Domicile-UPEC?
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COUNTA of 2. A quel site/campu 23. A quelle fréquence utilisez-vous le Vélo pour vos déplacements Domicile-UPEC ?

2. A quel sitefcampus étes-vous RLITEES T Rarement Je ne compte pa lamais 3 2 4 fois par sei 1 3 2 fols par se
Campus Centre (AE! / LLSH / FST 3.31% 4.41% 13.73% 72.30% 3.43% 2.82%
Campus Henri Mondor (Santé) - 5.11% 5.11% 14.89% 70.21% 1.28% 3.40%
Campus Mall des méches (FSEG 1.62% 2.16% 15.14% 77.84% 3.24%

(Source : AtelierVélo a partir des données de I'enquéte mobilité de I’UPEC)

Lecture : 5,11% des répondant.es rattaché.es au Campus Henri Mondor pratiquent le vélo
tous lesjours.

Analyse de la question 27 : Avez-vous actuellement accés a une place de
stationnement pour votre véloa "'UPEC?

W O ey A YR LY COUNTA of 2. A quel site/campus Btes-vous rattaché officiellement ?

l Campus Cen! Non 80 70.18%
Oul 34
Campus Centre (AE!l / LLSH / FST, 114
=] Campus Hen Non 17 48.57%
Oui 138
Campus Henri Mondor {Santé) ~ 35
2 Campus Mail Non 9 69.23%
Oui 4
Campus Mall des méches (FSEG / 13
Grand Total 162

(Source : AtelierVélo a partir des données de I'enquéte mobilité de I’UPEC)

Lecture : 70,18% des usager.es du Campus Centre n’ont pas acceés a une place de
stationnement pour leur vélo.

Pour les campus Centre et Mail des Meches, le nombre d’individus n’ayant pas acces a
un stationnement est largement supérieur au résultat global des campus (48,4%). Pour
Henri Mondor, il est tres légérement supérieur.

Analyse de la question 31 : Quels sont les principaux probléemes que vous
rencontrez lors de vos déplacements a vélo ? (Cochez toutes les réponses

applicables)
Problémes Effectif Campus Centre Effectif / Nb de réponses % | [5ropia e Effectifs Mail des méch Effectif / Nb de réponses %
Manque place 66 57.89 Mangque place 4 30.77
Manque infra 62 54.39 Manque infra 9 69.23
Mauvais état routes 43 37.72 | mauvais état routes 6 46.15
Dangerosité 77 67.54 Dangerosité 10 76.92
Vandalisme 44 38.60| |yandali 2 15.38
Problémes Effectif Henri Mondor Effectif / Nb de réponses % | |problémes Effectif total Effectif / Nb de réponses %
Mangque place 19 54.29 |Manque place 89 54.94
Manque infra 21 60.00 | Manque infra 92 56.79
Mauvais état routes 11 31.43| | Mmauvais état routes 60 37.04
Dangerosité 22 62.86| | Dangerosité 109 67.28
Vandali 10 28.57| |vandali 56 3457

(Source : AtelierVélo a partir des données de I'enquéte mobilité de I’UPEC)

Lecture : 66 réponses des individus rattachés au Campus Centre mentionnentle manque
de place dans les problemes principaux. 57,89% des réponses comportent “manque de
place de stationnement” en tant que probleme principal.
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Analyse de laquestion 33 : Au cours des 12 derniers mois: Avez-vous déja été
impliqué.e dans un accidentlors de vos déplacements a vélo pourvous rendre
au campus ?

2. A quel site/compus étes-vous 33. Au cours des 12 derniers mois $oelV iR 308

= Campus Centre (AEl / LLSH / Non 87

Non Concerné.e 14

Oul i3 11.40350877
Campus Centre (AEI / LLSH / FST / IUT CV / Présidence & Directions 114
= Campus Henri Mondor {Sant Non 28

Non Concerné.e 3

Oui 4 11.42857143
Campus Henri Mondor (Santé) - 8 rue du Général Sarrail 94000 Cré 35
(=] Campus Mail des meches (F$ Non 8

Non Concerné.e 3

Oul 2 15.38461538
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Lecture : 11,4% des cyclistes du campus centre ont eu un accidentdans les 12 derniers
mois.

Analyse de la Q.34 : Quelles solutions proposeriez-vous pour améliorer la
mobilité a I'UPEC? Cochez toutes les réponses applicables

Effectif Campus Centre Effectif / Nb de réponses %

Création pistes cyclables sécurisées

Augmentation fréquence TEC 38 3333%
Création pistes cyclables sécurisées 89 78.07%
Amélioration infra stationnement vélo 89 78.07%
Mise en place navette universitaire 20 17.54%
Subvention abonnement TEC 0 0.00%
A places i 14 12.28%
Plateforme de covoiturage 21 18.42%
Indifférent.e 2 1.75%
Autre a 3.51%
Solutions Effectif Henri Mondor Effectif / Nb de réponses %
Augmentation fréquence TEC 9 25.71%

23

65.71%

Amélioration infra stationnement vélo 24 68.57%
Mise en place navette universitaire 7 20.00%
Subvention abonnement TEC 1 2.86%

ion places 9 25.71%
Plateforme de covoiturage 5 14.29%
Indifférent.e [¢] 0.00%
Autre 1 2.86%
Solutions Effectif Mail des mache Effectif / Nb de ré % luti Effectif Total Effectif / Nb de réponses %
Augmentation fréquence TEC 2 15.38%| | Augmentation fréquence TEC 49 30.25%
Création pistes cyclables sécurisées 9 69.23% | (Création pistes cyclables sécurisées 121 74.69%
Amélioration infra stationnement véla 7 53.85% | [Amélioration infra stationnement vélo 120 74.07%
Mise en place navette universitaire 3 23.08%| | Mise en place navette universitaire 30 18.52%
Subvention abonnement TEC 1 7.69% b ion ab TEC 2 123%
A places 1 7.69%| (A ion places i 24 14.81%
Plateforme de covoiturage 1 7.69%| | Plateforme de covoiturage 27 16.67%
Indifférent.e 1 7.69%| (Indifférent.e 3 1.85%
Autre 1] 0.00%)] |Autre 5 3.09%

Lecture : 89 réponses des répondant.es du campus Centre mentionnent la création de
pistes cyclables sécurisées comme solution d’amélioration de la mobilité a I’'UPEC. Cela
correspond a 78,07% des réponses.

Pour le campus Centre : la création de pistes cyclables sécurisées et |’'amélioration des
infrastructures cyclables sont les deux réponses les plus mentionnées et dépassent le
niveau global (respectivement 70 et 60%). Une forte demande autour du vélo semble
exister dans ce campus.




Pour Henri Mondor : les stationnements et infrastructures vélos existants semblent un
peu plus satisfaisantes, mais une demande forte de leur amélioration existe tout de
méme. Les places de stationnement voiture sont plus demandées (global 12,2%).

Pour Mail des Méches : les stationnements et infrastructures vélos existants semblent
un peu plus satisfaisantes, mais une demande forte de leur amélioration existe tout de

méme.

Une plus grande subvention de I’'abonnement pour les transports en commun ne semble
pas du tout intéresser les usager.es des trois campus. Ceux-ci paraissent également plus
satisfait.es de la frequence des transports (global 36,2%), les trois campus étant
desservis par de nombreuses lignes de métro, bus et RER.

Annexe 2 : Lesentretiens semi-directif

A) Grille d’entretien- Quels sont les leviers fi 'usage du vélo pour les
trajets domicile fi campus pour les étudiants et professeurs de 'UPEC ?

L’usage du vélo

Parlez-nous un peu de votre choix du vélo comme mode de transport (pourquoi ce
choix et depuis quand ?).

Quel estvotre pointde départ et votre destination quand vous vous rendez en
véloal’lUPEC?

Quel itinéraire empruntez-vous généralement?

Effectuez-vous des trajets a vélo entre les campus ?

Infrastructure

Existe-t-il des voies cyclables survotre trajet quotidien?

Trouvez-vous facilement une place pourstationnervotre vélo?

Ou le stationnez-vous ?

Cesinstallations répondent-ellesavos besoins?

Ou aimeriez-vous voirles stationnements ?

Quels sont, selonvous, les points forts et les points faibles des infrastructures
cyclablesa I’'lUPEC?

Expérience du trajet

En revenantsur vostrajets en vélo au quotidien,comment décririez-vous votre
expérience globale ? Agréable, stressante, ou autre ? Pourquoi?

Comment décririez-vous votre environnementdirectsur ce trajet ? (exemples :
pavillonnaire, espaces verts, routes bruyantes, etc.)

Vous sentez-vous en sécurité en tant que cycliste ? Pourquoi et a quels endroits
ressentez-vous le plus d’insécurité ?

Comment se passe lacohabitationavec les autres modes de transport (voitures,
piétons, etc.) sur votre trajet ?

Avez-vous déja été impliqué.e dans un accidentou une situation dangereuse en
vousrendant a’'lUPECenvélo?Sioui, que s’est-il passé ?

Solutions

Connaissez-vous des actions ou initiatives déja mises en place par I’'UPEC pour




améliorervotre expérience entant que cycliste ? Lesquelles ont été bénéfiques
pour vous?

Quelles autres améliorations suggéreriez-vous pour faciliter et sécuriser vos
trajets a vélo pourl’lUPEC?

Le profil du participant

Quel estvotre age ?

Quel estvotre genre ?

Quel estvotre statut a ’'UPEC?
Depuis quand étes-vous a |’lUPEC?

B) Synthese étudiant A:

L’étude de l'usage du vélo par les etudiants de I’'Université Paris-Est Créteil permet de
mieux comprendre les dynamiques qui influencent la mobilité durable au sein de cette
institution. En réalisant un entretien avec une étudiante, il estapparu que les motivations
et les freins sont multiples et parfois inattendus. Il est intéressant de noter que cette
étudiante a choisi le vélo principalement poursa rapidité et sa praticité. En discutant avec
elle,on comprend que les autres moyens de transport comme le bus ou la marche ne
répondent pas a ses besoins, et que lavoiture n’était pas une option a cause de I’absence
de permis. Finalement,le vélo s’imposait comme le choix évident pourdes trajets rapides
et courts.

En écoutant son récit, on remarque qu’elle apprécie la proximité des parkings a vélos et
leurpraticité. Cependant, la question de la sécurité revient souvent dans ses propos. Elle
raconte une expérience marquante ou son vélo aété volé,ce qui lui fait dire qu’il serait
nécessaire d’améliorer les infrastructures existantes. Elle propose des solutions comme
la création de locaux fermés, accessibles avec une carte, ou encore I’'aménagement de
parkings a vélos plus discrets et moins exposés. Ses réflexions sur la sécurité réevelent
un besoin de structures plus protégées pour encourager la pratique du vélo.

L’absence de pistes cyclables sur son itinéraire quotidien est un autre point important
gu’elle souleve. Elle explique qu’elle doit souvent rouler sur les trottoirs ou sur la
chaussée, ce qui peut créer un sentiment d’insécurité. Pendant la période du Covid, des
pistes cyclables temporaires avaient été mises en place, et elle les avait trouvées trés
utiles. Selon elle, ces aménagements rendent les trajets bien plus agréables et sécurisés.
Cette expérience lui fait penser que des pistes cyclables permanentes seraient une
amélioration significative.

Lorsqu'on parle de son expérience globale, elle décrit ses trajets comme agréables
lorsque les conditions météorologiques sont favorables. Cependant, elle souligne que les
intempéries ou les matinées froides peuvent étre dissuasives. Elle ajoute que son trajet
simple etrelativement court contribue a rendre I’expérience positive. Elle reconnait aussi
que I’'effort physique demandé par le vélo peut étre un frein dans certaines situations,
surtout lorsqu’on n’est pas motivé.
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En conclusion, cette étudiante illustre bien les enjeuxliésal’usage du véloal’UPEC. Ses
propos montrent que si le vélo est choisi poursa rapidité et sa praticité, il est nécessaire
d’améliorer les infrastructures pour répondre aux besoins des cyclistes. La sécurité des
installations et la présence de pistes cyclables semblent étre des points clés pour
encourager cette pratique. Ce retour d’expérience metaussi en évidence I'importance de
considérer les aspects environnementaux et urbains pour créer un cadre favorable a la
mobilité douce. Une étude plus large serait utile pour confirmer ces tendances et
identifierdes solutions adaptées aux besoins de tous les étudiants.

C) Synthese étudiant B:

Dans cetentretien, plusieurs éléments significatifs émergent concernant les leviers et les
freins a 'usage du vélo pour les trajets domicile-campus a I’'UPEC. L’analyse met en
lumiére des aspects liés a la motivation personnelle, aux infrastructures, a la sécurité, et
a I’expérience globale du cycliste.

Tout d’abord, I’entretien révéle que I'usage du vélo estavant tout motivé pardes raisons
personnelles et intrinséques. L’étudiant souligne son intérét pour le vélo, qu’il ne
considére pas seulement comme un mode de transport, mais avant tout comme un
moyen d’améliorer son bien-étre physique et mental et une pratique sportive. || mentionne
également l'importance du vélo comme une alternative écologique et économique a
d’autres modes de transport, notamment grace a I’absence de frais de carburant. Cette
combinaison d’arguments personnels, environnementaux et économiques constitue un
levier puissant dans son choix du vélo.

Cependant, en écoutant I’étudiant et relisant I’entretien on se rend compte qu’il met
égalementen évidence certains défis liés aux infrastructures, bien que certaines parties
de son trajet soient bien équipées en pistes cyclables sécurisées, d’autres manquent
cruellement d’aménagements adaptés. Par exemple, a Villeneuve-Saint-Georges, il
explique que les pistes cyclables sontrares, et lestrottoirs doivent souvent étre partagés
avec les piétons ou bien carrément qu’il doit se mettre sur la chaussée avec les
automobilistes qui quelquefois lui procurent un sentiment d’insécurité vu la proximité des
automobilistes et la vitesse avec laquelleils roulent, ce qui complique la circulation. Ce
manque de continuité dans les infrastructures cyclables crée des zones d’insécurité et
peut décourager certains cyclistes potentiels. De plus, I’absence de pistes dédiées entre
Val-de-Marne et le campus centre de I’'UPEC est identifiée comme un point faible majeur,
accentué par la densité des piétons et la cohabitation difficile avec d’autres usager.es.

La question du stationnement des vélos est un autre aspect important abordé dans
I’entretien. L’étudiant explique qu’il parvient généralement a trouver une place pour
stationner son vélo, mais que cela devient plus difficile a certaines heures, notamment
en milieu de journée, en raison de I’affluence donc. Il se dit satisfait des installations
actuelles, qui protégent son vélo des vols et intempéries. Cependant, il propose des
améliorations afin de renforcer la sécurité, comme la création de parkings fermés avec
des grilles ou des portes sécurisées ou bien I’installation de caméras de surveillance. Ces
suggestions montrent que, bien que les équipements actuels répondent en partie aux
besoins, ils pourraient étre optimisés afin d’encourager davantage I’'usage du vélo.
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En ce qui concerne lasécurité, il rapporte plusieurs expériences stressantes, comme des
situations dangereuses impliquant des automobilistes qui ne mettent pas leur clignotant
ou qui roulent trop vite et trop pres de lui il ajoute les expériences notamment lorsqu’il
traverse des rues ou lesvoitures roulent sans respecter pas lesregles de priorité ce qu’il
lui confére d’étre deux fois plus prudent. Ces incidents reflétent un probléme de
cohabitation entre les différents usager.es de la route et mettent en évidence la nécessité
d’une sensibilisation accrue des conducteurs pour garantir la sécurité des cyclistesil
propose donc une plus grande sensibilisation des conducteurs et d’accentuerles plaques
de signalisation

Enfin, I'expérience globale de I’étudiant en tant que cycliste est contrastée. Bien qu'il
trouve ses trajets agréables et apprécie les avantages écologiques et personnels du vélo,
il reconnait que certains aspects, comme latraversée de certaines zones ou l'interaction
avec les automobilistes, nécessitent une vigilance constante. Néanmoins, il semble
déterminé a utiliser le vélo comme mode de transport, ce qui témoigne de la force des
motivations intrinseques et des valeurs écologiques qui I’animent.

Un point crucial qui émerge égalementest I'impact des conditions météorologiques sur
I'expérience cycliste. Il explique que si ses trajets sont globalement agréables, les
intempéries, les matinées froides, ou la pluie peuvent constituerun frein important. Ces
facteurs climatiques influencent directement sa motivation et rendent les trajets moins
attrayants, méme pour les cyclistes réguliers

D)Synthese étudiant C:

Cet entretien a été réalisé avec un étudiant agé de 48 ans afin de comprendre ses
habitudes et perceptions concernant I’'usage du vélo pourse déplacera I’'UPEC. Il utilise
le vélo depuis longtemps, ayant fait ce choix poursa rapidité etactivité sportive. Dans le
passé, le vélo était un moyen de déplacement bien plus rapide que les transports en
commun. Aujourd’hui, le métro prend la méme durée de temps. Ainsi, son usage du vélo
pour les trajets domicile campus est déterminé par les conditions météorologiques ou
par les greves de transports. |l privilégie donc lanotion de plaisiret de praticité lorsqu’il
prend son vélo.

Son trajet étant long, les infrastructures cyclables sont variables tout au long. Le
participant signale surtout une absence de pistes cyclables et un marché qui complique
le trajet a proximité de son domicile, mais ensuite une continuité de voies cyclables est
présente de Maison-Alfort jusqu’a Henri Mondor. Bien qu’il n’ait plus de pistes entre Henri-
Mondoret Campus Centre, il dit pouvoirtranquillement partager lavoie,estimant que les
routes sont suffisamment larges et lavitesse desvéhicules réduite. Une fois arrivé,il n’a
pas de mal a stationner son veéelo qu’il place généralement sous la dalle du Campus
Centre. Néanmoins,il souligne que ce mode de stationnement trés fréquenté est informel
et souligne que I'intégration d’un stationnement dédié sous la dalle serait appréciée suite
aux travaux.

L’expérience globale a vélo est décrite comme agréable, surtout aux alentours du
campus. Les parties de son trajets plus éloignés deviennent moins plaisantes en raison
de I’environnement urbain bati plutdt monotone, malgré un passage par le bois de
Vincennes. Il dit ne pas sentir d’insécurité, surtout grace a son expérience, son
équipement, et sa confiance dans ses capacités. Ainsi, il n’a jamais été impliqué dans
une situation dangereuse ou d’accident. Il percoit donc sa cohabitation avec les autres
usager.es comme fluide, sans conflits majeurs.
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Enfin, interrogé par les initiatives de I'UPEC liées au vélo, il affirme n’en connaitre aucune.
Ses recommandations sont surtout tournées vers les infrastructures, en proposant de
créerdes pisteslaouily a I’espace disponible le permettant, tel qu’entre Henri Mondor
et Campus Centre. Ces aménagements pourraient encourager plus d’étudiants a choisir
le vélo comme mode de déplacement.

E) Synthése transcription professeur:

L’entretien met en lumiére les pratiques cyclistes, les infrastructures disponibles et les
initiatives mises en place a I'UPEC pour encourager |'usage du vélo. Ce professeur, un
usager régulier de ce mode de transport depuis six ans, partage son expérience
personnelle touten adoptant une analyse critique et constructive.

L’'une des motivations principales évoquées pour choisirle vélo réside dans sa praticité.
Ce moyen de transport permet de gagner du temps tout en évitantles ruptures modales
et les contraintes des transports en commun ou de la voiture. A cela s’ajoutent des
raisons écologiques,avec une volonté de réduire son empreinte carbone. La flexibilité et
la régularité des trajets a vélo, qui s’étendent sur une distance d’environ 10 km en 25
minutes, en font une solution adaptée aux besoins quotidiens.

Cependant, I'entretien souligne les nombreuses lacunes des infrastructures cyclables,
notamment leur discontinuité. Si certaines portions de trajet disposent de pistes dédiées,
elles restent insuffisantes, en particulier aux abords de I’'UPEC. De plus, la signalétique,
souvent absente ou mal adaptée, rend les intersections dangereuses pour les cyclistes,
les automobilistes n’ayant pas toujours le réflexe de préter attention a leur présence. Un
autre frein réside dans I’éclairage nocturne, qui est souvent inadapté ou inexistant,
augmentant ainsi les risques pour les cyclistes. Il a notamment parlé d’une expérience
tragique ou deux amis ont perdu la vie a cause d’'un accident de vélo. Il est donc plus
vigilant sur laroute. Néanmoins, bien que contradictoire,il n’utilise pas de protection tel
que le casque. Il avance que cela un « probléme » ou en tout cas une habitude que sa
génération possede.

En ce qui concerne lesinstallations au sein de ’'UPEC, elles ne répondent pas aux besoins
des utilisateurs. Le campus manque cruellement de stationnements pour les vélos,
sécurisés ou non. Cette absence d’infrastructures dissuade une adoption plus large du
vélo comme moyen de transport. Bien que des initiatives existent, comme une prise en
charge partielle des colts de réparation pour les trajets réguliers a vélo, elles sont mal
communiquées et donc sous-utilisées.

L’interlocuteur propose plusieurs pistes d’amélioration pourremédiera ces problemes. Il
suggére notamment de renforcer les infrastructures en créant davantage de
stationnements, y compris des box sécurisés pour les vélos de valeur. Une meilleure
collaboration avec la ville de Créteil est également recommandée, afin d’assurer une
continuité des pistes cyclables menant au campus. D’autres initiatives, comme
I’installation de douches et vestiaires pour les cyclistes, pourraient également étre
envisagées pouraméliorerleurconfort. Enfin, I'idée de nommer une personne dédiée au
développement durable et aux mobilités douces a I'UPEC est avancée. Cette personne
pourrait établir une feuille de route claire et mettre en ceuvre des actions concrétes pour
promouvoirle vélo sur le campus.

En conclusion, I’entretien met en évidence un potentiel largement inexploité pour
favoriser’usage du vélo a I’'lUPEC. Bien que les infrastructures soientinadaptées et les
initiatives insuffisamment valorisées, des solutions concréetes existent. Leur mise en
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place nécessitera toutefois une volonté politique et un engagement stratégique pourfaire
du vélo une alternative accessible et attractive pour tous.

Annexe 3 : Questionnaire sur les stationnements fournis aux employés de I'UPEC
(Groupe teams Vélotaf)

1) Comment vous identifiez-vous ?
9 réponses

® Femme
® Homme
@ Je ne souhaite pas le préciser

2) A quelle tranche d'age appartenez-vous ?
9 réponses

® 25-30
@ 30-35
@ 3540
® 4045
@ 45-50
® 50-55
® 55etplus
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3) Si vous étes salarié(e), quelle profession exercez-vous ?

9 réponses

Enseignant Chercheur
Ingénieure d'études

Pr de universités
enseignant-chercheur
Enseignant/Chercheur
Maitre de conférence
enseignant chercheur
Enseignant chercheur

Professeur

4) En tant qu'utilisateur ou utilisatrice du vélo, ol garez-vous votre vélo le plus souvent ? (Adresse,
numeéro de batiment)

9 réponses

MSE

CMC MSE Dépot du laboratoire au RDC fermé a clé

Sous la dalle au niveau du parking, sur les barrieres jaunes au pied du batiment |
entre le batiment P et la MSE

Campus Centre (61 av du gal de Gaulle a Créteil) batiment P2

Dans mon bureau

Devant le batiment MSE

Campus Centre, batiment P3, dans mon bureau?

Dans mon bureau batiment P2, Campus Centre
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5) Combien de temps laissez-vous votre vélo a cet endroit en moyenne ?
9 réponses

Moins d'une heure 0(0 %)

Moins de 3 heures |—0 (0 %)

Une demi-journée

Toute la journée 9 (100 %)

0 2 4 6 8 10

6) Avez-vous du mal a trouver une place de stationnement vélo libre ?
9 réponses

Oui trés fréquemment 2(22,2 %)

Oui fréquemment 1(11,1 %)

Quelques fois —1 (11,1 %)

Presque jamais

Jamais 5 (55,6 %)

7) Lemplacement sur lequel vous garez votre vélo est-il facile d'accés (proximité avec des pistes

cyclables, absence d'obstacles...) ?
9 réponses

@® oul
@® Non
@ Moyennement
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8) Cet emplacement est-il bien indiqué selon vous ? (Signalétique, vision)
9 réponses

® Oui
@ Non

@ c'est a l'interieur de I'enceinte du
batiment pour que le vélo soit a I'abri

@ c'est dans les locaux du laboratoire

@ Ce n'est pas prévu pour donc ce n'est
pas du tout signalé

@ il est surtout trop petit!
@ C'est mon bureau
® NA

9) En lien avec la question précédente, si l'emplacement n'est pas bien indiqué, selon vous serait-il

pertinent d'installer de nouveaux stationnements ?
9 réponses

® Oui
® Non
@ Je ne sais pas
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Glossaire :

La cyclabilité : désigne la qualité d'une voie oud'un ensemble de voiesaménagés pour
faciliteret sécuriser les déplacementsa vélo.

Pistes cyclables : Contrairement aux bandes cyclables sont isolées par rapport aux
autres usagers. Ce sont des zones protégées physiquement des véhicules motorisés et
séparées des piétons, qui peuvent étre installées sur les trottoirs (sur un espace suréleveé
ou décaissé du cheminement piéton) ou sur un espace intermédiaire entre la chaussée et
le trottoir. Elles peuvent étre a sens unique (unidirectionnelles),il y en a alors de chaque
coté de laroute, soit a double sens (bidirectionnelles). Les pistes cyclables sont rarement
obligatoires (elles sont alors signalées par un panneau rond) ; elles sont le plus souvent
facultatives (signalées par un panneau carré). C'est I'aménagement idéal pour les routes
dont la vitesse est supérieure a 30 km/h ou le volume de véhicule dépasse 2000
véhicules par jour (dont 200 a I’heure de pointe). Il met les cyclistes a |'abri de la
circulation rapide et des veéhicules lourds. Il est mal adapté lorsqu'il y a beaucoup
d'intersections, car les cyclistes sont moins visibles.

Bandes cyclables : Les bandes cyclables se trouvent sur la chaussée ou sur le trottoir.
Elles sont signalées par un marquage au sol, une ligne continue ou discontinue, et un
pictogramme vélo permetde voirqu’il s’agit de voies réservées aux cyclistes et adaptées
a leur mode de circulation.

Vélo a Assistance Electrique (VAE) : Vélo équipé d’un moteur et d’une batterie
électrique. Assimilable dans la loi a un vélo classique (mécanique) si la vitesse de
I’assistance estlimitée a 25 km/h. Au-dela, une immatriculation est requise.

Report modal: Changement de mode de transport, temporaire ou durable, constaté sur
un temps, un trajet ou des motifs de déplacements donnés.

Voie Verte : Une voie verte est une route exclusivement réservée a la circulation des
véhicules non motorisés, des piétons et des cavaliers. |l n'est donc théoriquement pas
possible de signalercomme voie verte un trottoir qui serait simultanément accessible aux
piétons et aux vélos. La largeur des voies vertes doit étre de 3 metres minimum. En
I'absence de regles spécifiques, la circulationy est la méme que pour une autre route :
circulation a droite, pas plus de deux cyclistes de front.

Intermodalité : Faitd’utiliser plusieurs modes de transports pour se déplacerd’un point
A aun point B.L’usager peut ainsi par exemple combinervélo ettransport en commun.
En pratique, tous les déplacements ou presque sont intermodaux puisqu’ils impliquent
la marche a pied!

Angle de giration : Angle suivi par le cheminement. Plus il est élevé, plus le virage est
facile a suivre pour le piéton et le cycliste sans changement de direction brusque.

Coupure urbaine : élément physique (infrastructure linéaire, zone industrielle ou
commerciale...) ou psychologique qui agit comme une barriere pour les piétons ou les
cyclistes.

Cédez-le-passage-cycliste : Le tourne-a-droite cycliste (administrativement cédez-le-
passage cycliste au feu) est une signalisation donnant la possibilité aux cyclistes, a un
feu de circulation,de tourner a droite ou d'aller tout droit alors que le feu est rouge tout
en cédantle passage a tous les autres usagers.
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Double sens cyclable : Il s'agit d'une rue dont un des sens est réservé aux cyclistes. Il ne
s'agit pas d'un contresens, comme on l'entend encore parfois, mais d'un sens autorisé
aux seuls cyclistes. Plusieurs études ont démontré que c'était un aménagement sir,
malgré le fait que cet aménagement est de prime abord impressionnant dans les rues
étroites.

Parkings vélos de type pinces-roues : Systémes pouvant abimer la roue avant surtout
si le vélo est bousculé et ne sont pas adaptés a tous les vélos car toutes les roues ne
rentrent pas.

Stationnements enarceaux : Aménagements peu colteux et peu encombrant, pratique
pour des stationnements de courte durée.

Aménagements cyclables : Dispositifs concus pour faciliter et sécuriser la circulation
des cyclistes.

Abri vélo : Structure couverte pour protéger lesvélos stationnés.

Cheminements mixtes : Aussi appelé voie partagée, cheminement piétons ou encore
trottoir cyclable,il s’agit de voies partagées entre piétons et cyclistes.
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Ambroise Paré, 2024

Source : Google Street View

Figure 9 : acces au batimeNt P1 depuis la rue Pasteur Vallery-Radot, Novembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 10 : statoNNemeNt Saturé devant la M SE, décembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 11 : statioNNemeNt SOUS-OCCupé devant le batiment L1, 2024
Source : Atelier vélo

Figure 12 : Cyclistes devant circuler par les acces parkings voitures, décembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 13 : Présence quasi-iNviSible de quelques sigNalétiques Cyclables, decembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 14 : dalles cassées sur 'esplanade du mail des Méeches, novembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 15 : mail des Meches pres du batiment T1, décembre 2024
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Source : Atelier vélo

Figure 16 : Large fissure du revétemeNnt sur lensemble de la largeur du mail des Méches,
décembre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 17 : Barriere dans le tunNel sous 'A86, novembre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 18 : ZONe partagée du ChemiN des meches, décembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 19 : Piste cyclable du Chemin des Méches préseNtant des obstacles, décembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 20 : Voie verte dans l'aveNue des Petites HaieS préSeNtant des obstacles, Novembre
2024

Source : Atelier vélo

Figure 21 : Piste cyclable étroite de I'aveNue du M aréchal FOCh eN directioNn du Vert
de Maison, Novembre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 22 : VégétatioN recouvrant la piste cyclable aveN ue du M aréchal FOCh,
Novembre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 23 : StatioNNemeNts sous la passerelle du mail des Méches, décembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 24 : UN panNeau de petite taille iNdiquant la cyclabilitt du mail du Méches,
décembre 2024

Source : Atelier vélo
Figure 25 : UNe cycliste obligée de desceNdre de SON vélo pour pouvoir avanCer Sans
eNtrer eN COllisioN avec les piétons, AveNue du GéNéral de Gaulle, Novembre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 26 : PoteNtielle collisioNn eNtre uN Cycliste et un automobiliste moNtrant la
dangerosité des iNterSectioNS SaNs SigNalétiques ou piste vélo (Rue Pasteur Vallery
Radot, poNtde la A86), Novembre 2024.

Source : Atelier vélo
Figure 27 : Photographie moNtrant la dynamique eNtre la cohabitatioN automobile,

pietoNNe et cycliste (AveNue du GéNéral de Gaulles. Prise sur le poNt a 150m campus
CeNtre), Novembre 2024. Source : Atelier vélo
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Figure 28 : La gare de Créteil Pompadour et ses différeNts acces, décembre 201 3

Source : Wikipédia

Figure 29 : Carte des iNfrastructures et des obstacles a la cyclabilitt du campus CeNtre et
ses eNVIrONS, janvier 2025

Source : Atelier vélo

Figure 30 : UN StatioNNemeNt SOUS OCCupé et utilisé par des deux-roues motorisés sous
le batiment Mail des Meéches, décembre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 31 : PanNeau iNdiquant aux cyclistes de desceNdre de leur vélo a leNtrée de la
StatioN de métro, Novembre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 32 (gauche) et figure 33 (droite) : StatioNNemeNt abrité lle-de-France M obilités a la
sortie de la statioNn Créteil-UNiversité, Novembre 2024 ; StatioNNemeNts NON-abrités et NON-
occupés, Novembre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 34 : Escaliers meNanta la passerelle Jean GabiN vue de la voie TV, Novembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 35 : Cycliste sur les allees pietonNes de la zoNe résideNtielle, Novembre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 36 : Barriere d'acces au campus, CONtribuaNnt a sa fermeture vis-a-vis de l'espace
public

Source: Google Street View, Avril 2023

Figure 37 : Irrégularite au sol di au systeme coulissant du portail d'acces, uN obstacle a
franchir a vélo, octobre 2024.

Source : Atelier vélo

Figure 38 : Acces au secoNd parking vélo depuis l'eNtrée étudiante, octobre 2024
Source : Atelier vélo

Figure 39 : Acces a lesplanade depuis le parking automobile, moNtrant les escCaliers
débouchant sur le second statioNNemeNt vélo, octobre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 40 : StatoNNemeNt iNformel sur l'esplanade a proximité du Ssecond parking vélo,
OCtobre 2024

Source : Atelier vélo
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Figure 41 : StatoNNemeNt iNformelface a une oCcCupatioN totale du parking vélo, octobre
2024.

Source : Atelier vélo

Figure 42 : CONtreSeNs Cyclable présentrue du Général Sarrail, N'étant que peu Signaleé.
Octobre 2024.

Source : Atelier vélo

Figure 43 : Piste cyclable sur le trottoir le Iong de I'aveNue du Maréchal de Lattre de
TassigNy, octobre 2024.

Source : Atelier vélo

Figure 44 : INtersectioN du Pdle médical Champeval avec des figures vélos et un service vélo
iNdiqué, Octobre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 45 : La rue du GéNéral Sarrail, a caractére automobile et au détrimeNnt des
cyclistes, octobre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 46 : CohabitatioN vélos-voitures-trottiNettes-camions le IoNg du boulevard Baptiste
Champeval sans tracé cyclable, décembre 2024

Source : Atelier vélo

Figure 47 : Carte des iNfrastructures et des obstacles a la cyclabilitt du campus
HenriMonNdor et ses eNVirONS, Janvier 2025

Source : Atelier vélo

Figure 48 : Carte de syNthése des iNfrastructuresS et des obstacles a la cyclabilité a
l'échelle des trois campus choisis, Janvier 2025

Source : Atelier vélo
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Résumé exécutif:

Pourrésumé, ce travail est une réponse ala commande suivante : Réaliserun
état des lieux de la pratique du vélo et mobiliser une pluralité de données
concernant les usages et les pratiques des étudiants et du personnel au sein de
I’'UPEC.

Notre commanditaire, I’'Université Paris Est Créteil (UPEC), avait pour objectif
d’encourager 'utilisation du vélo sur leurs campus.

Nous avons donc problématisé notre approche de la maniére suivante : Quels
sont les freins et les leviersa l'utilisation du vélo chez les étudiant.es et employés
de 'UPEC sur les campus Centre, Mail des Méches, et Henri Mondor?

Nous avons privilégié I’enquéte par le terrain, a laquelle nous avons croisé des
recherches bibliographiques, des entretiens et un questionnaire réalisé par notre
atelier, ainsi que I’analyse de I'enquéte mobilité réalisée par I’'UPEC. Les trois
campus, malgré des spécificités, présentent tous une faible cyclabilité en raison
d’une insuffisance des infrastructures cyclables. Ce manque résulte en conflits
d’usage importants, notamment avec les automobilistes autour des campus, avec
les deux-roues motorisés sur les stationnements et avec les piétons a proximité
des batiments. Les voiries dégradées résultent en un confort moindre, voire
constituent un danger pour les cyclistes. Au sein des campus, de nombreux
obstacles tels que des barriéres et escaliers empéchent ou rendent plus difficile
I’acces aux cyclistes barrieres, plots, escaliers... Les parkings voiture sont trés
présents a proximité directe des campus et participent a créer un environnement
peu sdr pour les usager.es du vélo.

Notre diagnostic s’est finalement écarté de lacommande, mais celarésulte
d’un parti-pris réfléchi. Alors qu’a l'origine, nous devions recueillir diverses
données et représentations liées au vélo,nous avons constaté que les environs de
I'UPEC se révelent particulierement hostiles a l'utilisation de ce mode. Face a cette
réalité, nous avons choisi de concentrer nos efforts sur I'analyse des freins et des
leviers susceptibles d'encourager ou d'entraver |'utilisation du vélo. Nous avons
étudié les déterminants de la pratique cyclable pourdécelerlesatouts et faiblesses
des aménagements cyclables de I'UPEC et de son environnement afin que
I’université puisse aborder efficacement sa candidature au label ProVélo.
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ANNEXE 3 - Inventaires* Campus X Cyclabilité du
15 Octobre 2024

*Inventaires réalisés avec la Direction du Patrimoine et du Développement Durable
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