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1 Contexte et objectif 
Le modèle montpelliérain a pour objet de représenter l’ensemble des flux sur le périmètre retenu. Par construction, l’ensemble des flux des résidents de ce périmètre est directement reconstitué par l’outil de modélisation, via la formalisation des règles comportementales obtenues grâce à l’exploitation de l’enquête Ménage. 
En revanche, les flux d’échanges et de transit sur le territoire doivent être reconstitués à partir d’autres sources. Si l’INSEE fournit notamment des informations sur les déplacements commune à commune pour le motif travail, il n’existe en revanche aucune source géographique précise concernant les déplacements pour d’autres motifs. De même, hormis celles issues des outils de modélisation nationaux, il n’existe que peu de données sur les flux de poids lourds traversant tout ou partie du périmètre modélisé.  
Dans ce contexte, la réalisation d’une enquête CORDON autour du périmètre de modélisation apparait comme une solution intéressante pour résorber ces lacunes.  
La présente note a pour vocation de présenter le principe, le dispositif mis en place pour la réalisation de cette enquête, la méthode de traitement des données et quelques résultats globaux. 
Enquête Cordon
2 Principe 
Dans le contexte du développement d’un outil de modélisation multimodale des mobilités sur le grand territoire montpelliérain, le réalisation d’une enquête cordon par interview a été privilégiée. Cette dernière présente les caractéristiques suivantes : 
 Une enquête réalisée sur un jour ouvré pendant 2 heures sur la période de pointe du matin, 2 heures en période creuse et 2 heures sur la période de pointe du soir, soit un total de 6 heures d’enquête par poste ; 
 Une enquête constituée de postes d’interview situés sur les principales routes d’entrées du périmètre de modélisation. Seuls les flux entrants sont enquêtés ; 
 Un questionnaire intégrant le motif du déplacement, le type de véhicule (VL/PL), le nombre de passagers du véhicule, la commune de résidence du conducteur, la commune d’origine et la commune de destination du déplacement avec une demande de précision de la rue et du quartier lorsque la commune est Montpellier et la fréquence du déplacement ; 
 La pose de postes de comptages automatiques sur une semaine incluant la journée d’enquête au niveau des différents postes d’interview qui permettent de redresser en volume et par type de véhicules les résultats obtenus à l’issue de l’enquête interview.  
Le recueil de données ainsi effectué permet d’appréhender de façon précise l’origine et la destination des véhicules entrant dans le cordon de modélisation. 
Pour cela, les véhicules sont interceptés sur la base d’un balisage adapté à l’environnement afin d’assurer la réalisation de l’enquête en toute sécurité.  
Figure 1 :  
Exemple balisage poste hors agglomération 
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3 Dispositif 
Le dispositif d’enquête mis en place est constitué de 28 postes parmi lesquels 9 enquêtent les flux de l’autoroute. 6 de ces postes ont été enquêtés par interview en amont de l’entrée d’autoroute et 3 ont été enquêtés par distribution de questionnaires au niveau des barrières de péage de Millau, Sète et Béziers. Les interviews ont été réalisées par dictaphone.  
22 postes sont situés dans le département de l’Hérault, 4 dans le département du Gard et 2 dans le département de l’Aveyron. 13 postes sont situés en agglomération et 15 hors agglomération.  
Un total de 131 enquêteurs et 27 encadrants ont été mobilisés pour la réalisation des interviews et la distribution des questionnaires sur les barrières de péage, soit une moyenne de 5 enquêteurs par poste.  
Des compteurs automatiques ont été disposés sur l’ensemble des postes mis à part sur les 3 postes à péage sur lesquels cela est impossible. Par conséquent, sur ces postes les données ont directement été fournies par les sociétés autoroutières.  
La carte ci-dessous présente la localisation des différents postes de l’enquête.  
 Figure 1 :  
Localisation des postes de l’enquête Cordon 
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Les enquêtes ont été réalisées en 5 vagues les mardis et jeudis du 13 mars 2018 au 27 mars 2018 comme cela est illustré dans le tableau ci-dessous. 
	Vague d’enquête 
	Date d’enquête 
	Postes enquêtés 

	1 
	Mardi 13/03/2018 
	1, 2, 3, 4, 5, 6 

	2 
	Jeudi 15/03/2018 
	7, 8, 9, 10, 11, 12 

	3 
	Mardi 20/03/2018 
	13, 14, 15, 16, 17, 18 

	4 
	Jeudi 22/03/2018 
	19, 20, 21, 22 

	5 
	Mardi 27/03/2018 
	23, 25, 26, 27, 28 


Pour chaque poste, les enquêtes ont été réalisées sur les périodes suivantes : 
 Période de pointe du matin : 7h – 9h ; 
 Période creuse du jour : 12h – 14h ; 
 Période de pointe du soir : 17h – 19h. 
4 Le traitement des données 
4.1 Les données 
Enquête Cordon 
Au total, ce sont près de 18 000 observations qui ont été recensées lors cette enquête Cordon, soit une moyenne de plus de 650 observations par poste. La grande majorité sont des observations VL car le trafic PL est, logiquement, bien moins important et les PL plus difficiles à arrêter.  Les tableaux ci-dessous présentent les observations par type de véhicule, par période et les taux d’échantillonnage correspondant par rapports aux données des comptages automatiques et les données fournies par les sociétés autoroutières.  
	Enquête VL 
	Observations 
	Taux d’échantillonnage 

	PPM 
	5 603 
	33% 

	PC 
	4 982 
	38% 

	PPS 
	6 600 
	34% 


	Enquête PL 
	Observations 
	Taux d’échantillonnage 

	PPM 
	268 
	17% 

	PC 
	209 
	17% 

	PPS 
	134 
	17% 


Intégration de l’enquête ASF 
Dans le dispositif mis en place pour la réalisation de l’enquête Cordon seul le poste 15 situé au niveau du péage de Sète enquête des flux sur l’autoroute A9 qui traverse l’ensemble du périmètre de modélisation d’Est en Ouest. Ce poste ne recense qu’une partie de ce trafic sur l’A9. Par conséquent, les données de l’enquête ASF réalisée en 2010 ont été traitées en complément de l’enquête cordon.  
Cette enquête a été réalisée le vendredi 24 septembre 2010 entre 7h et 19h au niveau du péage de Gallargues dans le sens entrant et au niveau du péage de Saint-Jean-de-Védas dans le sens entrant également. Seuls les VL ont été enquêtés. Les PL n’ont pas été enquêtés mais des données de comptage sont disponibles. La carte ci-dessous présente leur localisation. 
Figure 2 :  
Localisation des postes de l’enquête ASF 
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Au total ce sont 9 594 observations recensées sur les 2 péages de cette enquête.  
Les tableaux ci-dessous présentent les observations VL par période et les taux d’échantillonnage correspondant sur les 2 péages enquêtés. 
	Péage Gallargues 
	Observations 
	Taux d’échantillonnage 

	PPM 
	830 
	23% 

	PC 
	2 887 
	10% 

	PPS 
	566 
	12% 


	Péage St-Jean-de-Védas 
	Observations 
	Taux d’échantillonnage 

	PPM 
	915 
	26% 

	PC 
	3 604 
	15% 

	PPS 
	792 
	19% 


4.2 Le traitement 
Apurement des données 
Un premier traitement a été réalisé sur les noms des communes, des quartiers et des rues. En effet, les interviews ayant été réalisée par dictaphone, de nombreuses retranscriptions ont été mal orthographiées. Il est très important que la base soit bien uniformisée de manière à ce que les correspondances des communes, quartiers et rues avec les zones du modèle soient bien assurées.  
Suite à ce premier traitement, certaines enquêtes ont été supprimées lorsque le nom de la destination était manquant ou non identifiable. Ces enquêtes sont considérées comme non exploitables. 
Dans un second temps, les flux internes, à savoir les flux dont l’origine et la destination sont situées dans le périmètre de modélisation ont été supprimés. Dans le cas contraire, des doublons apparaitraient avec les flux simulés par l’outil de modélisation. 
In fine, 15% des données initiales n’ont pas été considérées. 
Le traitement des flux d’échange 
Etant donné que seuls les flux entrants ont été enquêtés, les flux d’échange se définissent comme les flux dont la destination est située dans le périmètre de modélisation. Le traitement de ces flux a consisté à associer à chaque destination une zone du modèle de manière à obtenir, in fine, une matrice d’échange sur la base du zonage du modèle.  
Dans le cas des zones communales et intercommunales, le travail est aisé puisqu’à chaque destination ne peut correspondre qu’une seule zone. Dans le cas des zones infracommunales, 3 cas de figures sont différenciés selon l’information donnée pour la destination : 
 L’information est une rue : le traitement est aisé puisque seule une zone peut correspondre (3% des enquêtes ont pour destination une rue) ; 
 L’information est un quartier : Sur la commune de Montpellier, l’ensemble des quartiers regroupe plusieurs zones du modèle. Dans ce cas, la somme de la population et des emplois par zone a été utilisée comme clé de répartition des destinations des déplacements. Par exemple, si la répartition des Pop+Emplois d’un quartier constitué de 2 zones est de 60% pour la zone X et 40% pour la zone Y alors si 100 déplacements sont à destination de ce quartier, 60 le seront à destination de la zone X et 40 de la zone Y. Cette méthode s’applique pour les VL. Dans le cas des PL seul le nombre d’emploi est utilisé comme clé de répartition.   
 L’information est une commune : la méthode de traitement est identique à celle présentée pour les quartiers avec l’utilisation de clés de répartition Pop+Emplois pour les VL et Emplois pour les PL. 
Les schémas ci-dessous synthétise cette méthode de traitement présentée pour les flux d’échange VL et PL.  
Figure 3 :  
Synthèse de la méthode de traitement des flux d’échange VL 
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Figure 4 :  
  Synthèse de la méthode de traitement des flux d’échange PL 
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Le traitement des flux de transit 
Etant donné que seuls les flux entrants sont enquêtés, les flux de transit se définissent comme les flux dont la destination n’est pas située dans le périmètre de modélisation. Par conséquent, l’origine et la destination correspondent à un poste d’enquête. Aucune zone du modèle n’est associée. La problématique du traitement des flux de transit réside donc dans le fait qu’il faille déterminer le poste d’enquête de sortie à partir de la commune de destinations. Des hypothèses doivent donc être établies.  
La méthodologie appliquée pour le traitement des flux de transit est la suivante : 
 Pour chaque poste : liste des principales communes d’origine et de leur poids de volume de trafic associé ; 
 Pour chaque commune de destination de la liste des communes principales : répartition selon les poids associés à chaque poste ; 
 Pour les autres communes : association à des macrozones associées à des postes d’enquête dont le poids dépend du volume de trafic ; 
 Répartition selon les poids associés à chaque poste.  
Cette méthode de traitement des flux de transit est appliquée de manière identique aux flux VL et PL.  
La reconstitution des flux sortants 
Pour rappel, seuls les flux entrants ont été enquêtés. Par conséquent, les flux sortants ont été reconstitués sur cette base sur un principe de symétrie. Les correspondances appliquées sont les suivantes : 
 Flux PPM sens entrant = Flux PPS sens sortant ; 
 Flux PPS sens entrant = Flux PPM sens sortant ;  Flux PCJ sens entrant = Flux PCJ sens sortant. 
5 Résultats 
Le traitement des données des enquêtes avec le méthodologie présentée précédemment a notamment permis de constituer des matrices d’échange et de transit pour les différents types de véhicules, les différentes périodes et les sens de circulation. Ces matrices ont ensuite été intégrées à l’outil de modélisation de façon à ce que l’ensemble des flux qui parcourent le réseau routier du périmètre du modèle soient simulés. L’analyse de ces matrices n’est pas l’objet de cette présente note mais quelques résultats globaux et synthétiques sont présentés de façon à illustrer de façon plus concrète le traitement de l’enquête cordon.  
Sur l’ensemble du périmètre de modélisation, 58% des flux VL sont en échange et 42% sont en transit. Pour les PL, la répartition est équitable entre échange et transit. 
A l’échelle de la métropole et de la commune de Montpellier, pour les VL comme pour les PL les flux d’échange représentent environ 10% de la totalité des flux. La grande majorité des flux qui sont en échange avec le métropole de Montpellier sont à destination de la commune de Montpellier.  
Les cartes ci-dessous présentent ces résultats, à savoir la répartition des flux par rapport au périmètre de modélisation, à la métropole de de Montpellier et à la commune de Montpellier. 
Figure 5 :  
Répartition des flux VL et PL par rapport au périmètre de modélisation 
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Figure 6 :  
Répartition des flux VL et PL par rapport à la Métropole de Montpellier 
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Figure 7 :  
Répartition des flux VL et PL par rapport à la commune de Montpellier 
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L’analyse a également été réalisé sur chaque poste de l’enquête. Les résultats sont présentés dans le graphique ci-dessous. 

[image: image9]
Enfin, une analyse plus qualitative des résultats a été réalisée sur la base des informations de motifs, taux d’occupation et fréquence de déplacement.  
Il est notamment intéressant de noter que 75% des déplacements ont pour motif les affaires ou le travail. Le taux de motorisation moyen s’élève à 1.22 avec près de 80% des véhicules occupés par une seule personne. Près de 35% des déplacements sont réalisés moins d’une fois par semaine et 25% plusieurs fois par jour. 
Ces résultats globaux sont présentés sur les graphiques ci-dessous. 
Figure 8 :  
Répartition selon les motifs de déplacements 
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Figure 9 :  
Taux d’occupation moyens 
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Figure 10 :  Répartition selon les fréquences de déplacements 
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