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PRESENTATION DE LA SERIE

Pilotée et rédigée par le Cerema la série de fiches « Données de mobilité
pour la modélisation des déplacements » vise a fournir un panorama des
données disponibles pour la modélisation. Ces fiches donnent des critéres

d’analyse de la pertinence d'une source de données en illustrant son
mode de collecte, les informations sur la source de données et comment
sont traitées ces données (biais connu, intégration dans un modele...).




our les besoins de la modélisation, des enquétes sont

réalisées aupres des usagers des transports au cours de leurs

déplacements, au bord des routes auprés des conducteurs
ou dans les transports collectifs. Contrairement aux enquétes
concernant les résidents d'un territoire, elles permettent de
cibler les flux passant a un endroit précis du réseau. Les dispositifs
d’enquéte sont construits de maniére a maximiser lareprésentativité
d’échantillon des usagers interrogés par rapport au flux passant au
lieu de I'enquéte. Nécessairement plus restreintes dans le temps
que les enquétes réalisées aupres des résidents, afin de limiter la
géne occasionnée a l'écoulement des flux, elles ne permettent
donc de recueillir qu’'un nombre limité de variables. En général,
les principales variables recueillies concernent I'identification des
origines et des destinations des déplacements. C’est pourquoi on
parle le plus souvent d’enquétes « origine-destination » (OD).

1= Méthode de collecte p. 4
2 » Informations fournies par la source p. 8
3= Traitement des données p.9
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1+ METHODE DE COLLECTE

Qui produit ces données ?

ﬁ o Ces enquétes sont généralement
? produites par différents acteurs
comme les autorités organisatrices de la mobi-
lit¢, les exploitants de réseaux de transports en
commun (TC) pour les projets urbains ou les
maftres d'ouvrage quand l'enquéte est liée a un
projet routier (collectivités et services déconcen-
trés de I'Etat).

Le plus souvent, les opérations de collecte sont
déléguées a un prestataire et il est fait appel a un
assistant au maitre d'ouvrage, afin de I'accompa-
gner dans la préparation et l'organisation de I'en-
quéte et pour contrdler la qualité de la collecte,
le jour de I'enquéte et lors du rendu des résultats.

Quels sont les protocoles
de collecte ?

A I'heure actuelle en France, les enquétes OD, sur
la route comme dans les TC, ne sont pas stan-
dardisées; les méthodes de recueil peuvent donc
varier selon les réseaux et les territoires, a la fois
en termes de dispositifs terrain et de variables
collectées.

7 Les enquétes en bord de route visent a
K interroger les conducteurs de véhicules
légers (VL) ou de poids lourds (PL) sur le déplace-
ment qu'ils sont en train de réaliser. Un décret
de 2006’ autorise et encadre leur réalisation. Elles
sont généralement accompagnées d'un comp-
tage manuel (distinguant finement les véhicules
par type) pendant la période de collecte et d'un
comptage automatique (distinguant uniquement
les VL des PL) sur une a deux semaines consécu-
tives, incluant le jour d'enquéte.

Les dispositifs d’enquéte sont parfois difficiles
a mettre en place sur les voiries a grande circu-
lation et sur le réseau dénivelé oU les vitesses
peuvent étre élevées et les flux importants, indui-
sant des risques en termes de sécurité routiere
et des encombrements qui peuvent devenir inac-
ceptables pour l'usager. De plus, pour la plupart
des enquétes, il est nécessaire de mobiliser les

forces de I'ordre qui sont les seules habilitées a
dévier les véhicules vers les points d'interview. ||
faut anticiper en amont la demande de mobilisa-
tion, et prévoir des solutions de secours au cas ou
celles-ci n’interviendraient pas. Ces conditions
rendent difficile la réalisation de certains postes
d’enquéte et conduisent parfois a chercher des
alternatives a l'enquéte en bord de route, en
particulier sur le réseau dénivelé. De nombreux
travaux méthodologiques actuels visent a étudier
les capacités des données massives (FCD? en
particulier) a se substituer a ces enquétes pour
traiter ce type de cas.

Selon les objectifs de la collecte, le choix des
trongcons a enquéter s‘opére selon différentes
logiques :

- un positionnement en ligne-écran : pour esti-
mer tous les flux qui traversent une ligne réelle
(fleuve par exemple) ou imaginaire ;

- un positionnement en cordon : pour estimer
tous les flux qui entrent et qui sortent d'une
zone;

-un positionnement en entrée/sortie d'une
voirie : pour reconstituer les flux qui passent
en un point de la voirie que l'on ne peut pas
étudier directement ;

- de facon isolée : pour connaitre les flux qui

passent en un point précis du réseau.
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Ligne-écran Cordon

Entrées-sorties Point isolé

Pour des positionnements en ligne-écran ou en
cordon, on retient généralement tous les axes
qui intersectent la ligne ou le cordon et dont le
trafic moyen journalier annuel est supérieur a
5000 véhicules.

1 Décret n° 2006-235 du 27 février 2006 relatif aux enquétes de circulation au bord des routes

2 Floating car data

4 u Les ressources « Données de mobilité pour la modélisation des déplacements - Fiche n°1 - Enquétes origine-destination


https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000000816639

Les enquétes sont réalisées dans un seul sens de
circulation (on prend alors généralement le sens
le plus fréquenté a la pointe du matin ou sur I'en-
semble de la journée) ou dans les deux sens.

B
I| -

Enquéte sens unique

o
Sens de Poste
circulation d’enquéte

Pour les enquétes réalisées dans un seul sens,
le sens opposé est obtenu via des hypotheses
de symétrisation des flux, qui présentent des
limites par la non-prise en compte du chainage
des déplacements. Il est préférable déviter les
enquétes a sens unique dans les cas suivants :

- si I'asymeétrie est forte, comme un axe avec une
forte congestion des voies d'acces a une agglo-
mération le matin ;

-si le zonage est fin et donc plus susceptible
de faire apparaitre les chaines de déplace-
ments non symeétriques du type travail-achat-
domicile ;

- dans le cas d'un trafic PL en raison du mode
d'organisation du transport de marchandises
(chargement en A, déchargement en B, rechar-
gement en C).

Enquéte double sens

Les enquétes a sens unique sont par contre moins
cheres et permettent d’obtenir un échantillon
plus grand. Il y a donc un compromis a trouver
entre le fait d’'enquéter ou non sur les deux sens,
la taille d’échantillon souhaitée par sens et les
coUts de l'enquéte (étroitement liés au nombre
d’enquéteurs sur le terrain).

. Dans les transports collectifs, on interroge
? généralement les voyageurs dans les véhi-
cules, sur le déplacement en cours (origine, desti-
nation, motifs, arrét de montée, arrét de
descente, mode utilisé pour arriver a l'arrét de
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montée ou pour repartir de I'arrét de descente,
titre de transport utilisé, etc.). On recommande
d’enquéter sur toutes les lignes du réseau, y
compris les services spéciaux (scolaires, dessertes
entreprises, etc.), qui font partie intégrante de
I'offre commerciale aux voyageurs. Les enquétes
peuvent étre également réalisées au niveau des
arréts, notamment lorsque les véhicules sont
saturés et que cela est plus facile d'interroger les
voyageurs a quai.

Les questionnaires sont généralement admi-
nistrés par un enquéteur. Pour réduire les coUts
de personnel pour l'enquéte, certains gestion-
naires font toutefois le choix de questionnaires
auto-administrés, notamment a bord des trains
qui offrent un bon confort a I'usager pour remplir
le questionnaire (place assise, tablette, temps
de parcours généralement plus long). Pour des
questionnaires auto-administrés dans les trains,
des taux de réponse allant de 50 a 75 % ont été
observés. Les questionnaires auto-administrés
conduisent souvent a une moins bonne compré-
hension par l'enquété de la notion d'origine
initiale et de destination finale, confondue avec
les arréts de montée et de descente, ainsi que de
la notion de correspondance.

Quelles sont les unités observées ?

On s’intéresse aux véhicules qui passent en
K un point donné du réseau. Grace au taux
d’occupation pour les VL, on peut revenir a des
individus. En revanche, la quasi-totalité des
variables recueillies concernent le véhicule ou le
conducteur, les motifs de déplacement en parti-
culier. Le trajet des passagers n‘est pas connu
avec précision. Les enquétes concernent toutes
les nationalités et tous les types de VL (véhicules
de tourisme, caravanes, camping-cars, deux-
roues motorisés) et de PL (camions porteurs,
semi-remorques, ensembles routiers, véhicules
transportant des matieres dangereuses ou non),
ainsi que les fourgonnettes et utilitaires.

Sont toutefois généralement exclus de len-
quéte les véhicules prioritaires (ambulances,
pompiers..), bus, autocars, véhicules d'auto-
école, tracteurs, vélos et piétons. VL et PL se
voient généralement appliquer un questionnaire
différent. Concernant les fourgonnettes et utili-
taires, selon qu'ils ont pour fonction principale
le transport de marchandises ou le déplacement
de personnes (artisans en particulier), on leur
applique soit le questionnaire destiné aux PL, soit
celui destiné aux VL.



N On s'intéresse aux individus qui passent
? a un arrét ou sur un trongon de ligne
donné du réseau. Des filtres peuvent étre mis
sur l'échantillon (par exemple, uniquement
les usagers abonnés..). Lors des enquétes aux
arréts (dans les gares en particulier), le dispositif
d’enquéte doit étre congu pour capter les
usagers ciblés, c'est-a-dire ceux qui vont prendre
ou ont pris un transport en commun et non
ceux seulement de passage. La ligne et la course
empruntées doivent étre relevées.

Comment est constitué
I’échantillon ?

L'échantillon de véhicules est constitué en

prenant les quelque (entre deux et dix en
général, selon le nombre d’enquéteurs) premiers
véhicules qui se présentent, sans exception (sauf
refus de répondre d'un conducteur), puis en rela-
chant le flux pendant quelques minutes pour
éviter les remontées de file, etc. Consigne est
donnée aux enquéteurs de ne pas sélectionner
les véhicules les plus faciles a enquéter (par
exemple en évitant les véhicules immatriculés a
I'étranger, dont les conducteurs risquent de ne
pas parler frangais), afin de garantir le caractéere
aléatoire de I'échantillon.

Pour certaines catégories de véhicules (PL, véhi-
cules immatriculés a I'étranger, véhicules utili-
taires légers, etc.), des échantillons minimums
(horaires et globaux sur la journée) sont générale-
ment définis par le commanditaire de I'enquéte.
C'est le cas lorsque I'enquéte a pour objectif de
fournir des chiffres distincts sur les flux de ces
types de véhicules. Une surveillance des échantil-
lons associés a ces types de véhicules est alors
organisée tout au long de la journée d'enquéte. Si
besoin, le personnel d’encadrement de I'enquéte
redirige préférentiellement les enquéteurs vers
ces types de véhicules. Selon les conditions du
terrain, le nombre d’enquéteurs mobilisés et la
durée du questionnaire, 10 a 100 % du trafic total
de la période d'enquéte sont interrogés. Au
niveau du rendement des enquéteurs, leur
productivité est directement dépendante de la
longueur du questionnaire. Pour un questionnaire
long (8-10 questions), on peut attendre une
productivité de dix a vingt interviews par heure
et par enquéteur?.

L'enquéte peut se dérouler sur toute une
journée ou plus généralement, pour des
questions de budget, sur des laps de temps plus
restreints, par exemple sur la période de pointe
du soir qui est dimensionnante. Pour la modélisa-
tion, une photo globale de la période ciblée est
suffisante, ce qui permet de limiter lI'enquéte a
un échantillon des courses qui partent dans cette
période. Un échantillon minimum de passagers
interviewés par course doit étre impose.

Sur quelles périodes les données
sont-elles disponibles ?

7 Les enquétes sont classiquement réalisées
K un mardi ou un jeudi (jours d'affluence
maximale), en continu entre sept heures et
dix-neuf heures (période diurne). Elles peuvent
toutefois étre limitées aux heures de pointe, pour
des raisons de budget, ou au contraire étendues
a la journée, notamment si le trongon enquété
présente une forte proportion de flux PL interna-
tionaux. Elles sont généralement réalisées hors
périodes de vacances scolaires et événements
exceptionnels susceptibles d‘avoir un impact
notable sur linfrastructure enquétée (mouve-
ments sociaux, manifestations sportives ou cultu-
relles importantes, intempéries, etc.), sauf bien
sOr si 'objectif est d'évaluer I'effet de ces événe-
ments. Les enquétes ont lieu chaque année de
mars a novembre. La période hivernale est évitée
pour limiter les problemes de sécurité liés a la
baisse de luminosité (due a la durée du jour
réduite) et aux intempéries. Les journées d’en-
quétes doivent aussi se dérouler pendant la
période de comptage automatique associée a
l'enquéte.

N On privilégie également les mardis et les
? jeudis (jours ouvrables de base — JOB), hors
vacances scolaires et jours fériés. Des enquétes
sont toutefois réalisées les samedis et dimanches,
notamment pour évaluer des flux touristiques ou
de loisirs. D'autres sont prévues le vendredi, qui
est dimensionnant pour les trafics ferroviaires
(départs en week-end + retour des étudiants chez
leurs parents + flux de semaine). Les enquétes
sont généralement réalisées a I'automne (apres la
rentrée universitaire) ou au printemps (avant
l'arrét des cours a l'université). La période
enquétée peut couvrir la journée ou se limiter
aux périodes de pointe (trois heures minimum

3 Setra, Hasiak F.,, Nameur M., Cros P.,, Raguenes P., Regnouard H. et Saige Y. (mars 2010). Enquétes de circulation : organisation et

déroulement, Guide méthodologique.
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afin de conserver les trajets en correspondance),
selon les objectifs et les contraintes budgétaires.
Pour limiter le nombre d’enquéteurs a mobiliser,
les enquétes ne se déroulent pas le méme jour
sur tout le réseau. On essaie toutefois de
regrouper le méme jour toutes les courses d'une
méme ligne ainsi que des lignes fonctionnant
avec des troncs communs importants. Une
enquéte sur un réseau meétropolitain s'étale habi-
tuellement sur 30 a 45 jours, représentant 8 a
10 jours d’enquéte effectifs (qui sont les jours de
semaine choisis comme indiqué auparavant).

A quelle fréquence ces enquétes
sont-elles mises a jour sur
un territoire ?

7 Les enquétes réalisées en cordon autour
des agglomérations a des fins de modé-
lisation des trafics sont généralement mises a
jour tous les dix ans, au méme rythme que les
enquétes de mobilité réalisées aupres des rési-
dents du territoire et dans I'idéal simultanément.
Pour les enquétes liées aux besoins d'évaluer
un projet précis et les enquétes aux frontieres,
on considere que les données sont valables
sur une durée de cing ans, Pour les modeles de
trafic interurbains, si les postes d'enquétes sur
I'axe étudié ont plus de cing ans, on réalise une
nouvelle enquéte. Les criteres sont plus souples
pour les données plus éloignées du projet.

Questionnaire réalisé pendant un cycle de feux rouges sur une route bi-directionnelle a

.g Les enquétes sur I'ensemble du réseau sont
généralement mises a jour tous les dix ans ;
selon les besoins, cette durée peut-étre réduite.

Comment les données personnelles
collectées sont-elles protégées ?

K .g En général, les données collectées ne
? permettent pas d'identifier directe-
ment les usagers (pas d'adresses, pas d'identité).
Le croisement avec I'heure de passage au lieu
d’enquéte peut toutefois permettre d’identifier
des individus lorsque les flux sont particuliere-
ment faibles. Si des adresses sont recueillies pour
les OD, elles peuvent permettre d'identifier des
individus, en particulier si elles sont accompa-
gnées des motifs de déplacement.

Les données brutes d'une enquéte OD sont donc
considérées comme des données personnelles.
Elles ne peuvent pas étre diffusées avant mise
en place d'une procédure d’anonymisation
suppression de certaines variables, notamment
heures de passage, agrégation spatiale des OD,
etc. Des procédures pour garantir le respect
du Reglement général pour la protection des
données (RGPD) sont a mettre en place par le
prestataire, I'assistant au maftre d'ouvrage et le
commanditaire de I'enquéte.

Saint-Jean-de-Luz, RN 10 (64) - (Source : MEEDDM,).

Données de mobilité pour la modélisation des déplacements - Fiche n°1 - Enquétes origine-destination « Les ressources = 7



LA SOURCE

2 * INFORMATIONS FOURNIES PAR

Quelles sont les principales variables de mobilité collectées ?

Variables fréquemment collectées

Variables occasionnellement collectées

Heure de passage, pays d’'immatriculation,
nombre d’occupants du véhicule, origine,

Fréquence de réalisation du trajet, prise en
charge du co0t du trajet par I'employeur ? Type

Vi destination, type de véhicule, motif a I'origine, = d’aide a la conduite (GPS, Waze, etc.)
K motif 3 la destination
Heure de passage, pays d'immatriculation, type Motif a l'origine, motif a la destination,
PL  devéhicule, origine, destination nombre de conducteurs a bord, trajets des

conducteurs, nationalité du conducteur

Arrét de montée [ de descente, origine /

destination, heure d’enquéte, ligne empruntée

Mode de rabattement a l'origine [ a la
destination, conditions de stationnement, prise
en charge du co0t du trajet par I'employeur ?
Offre de stationnement a proximité des arréts,
taux de remplissage

De quelles informations dispose-t-on sur les individus et les véhicules ?

Variables occasionnellement collectées

Age, sexe du conducteur, lieu de résidence,

lieu de travail, activité du conducteur, fréquence

VL | de réalisation du trajet, activité ou profession et catégorie socioprofessionnelle (PCS) du
K conducteur, prise en charge du déplacement par 'employeur ?
PL Type de carrosserie, marchandises transportées, transport de matiéres dangereuses ?, tonnage,

volume utile, part du volume chargé, nombre d’essieux au sol

Age, sexe, type de titre de transport utilisg,
résidence / de travail, fréquence du trajet, activité ou PCS, structure du ménage, motorisation du
ménage, nombre de permis de conduire, etc.

prise en charge du titre par I'employeur ?, lieu de

K Pour les VL, les informations sur les individus
et les ménages sont difficiles a collecter sur
les voiries a forte circulation, en raison des temps
de passation réduits. Ces variables autorisent
toutefois des comparaisons intéressantes avec
les enquétes réalisées aupres des ménages
(enquétes de mobilité certifiées Cerema, recen-
sement de la population).

Pour les PL, les informations sur le véhicule et la
marchandise transportée sont relevées de fagon
visuelle et dans la lettre de voiture (document
obligatoire pour les transports internationaux,
relatif a la Convention de transport de marchan-
dises par la route — CMR), afin de limiter le temps
de passation.

R Il est plus facile de recueillir des infor-
? mations individuelles, en particulier pour
les enquétes embarquées qui offrent des temps
permettant de passer un questionnaire long.
Dans ces situations, des informations trés

détaillées peuvent étre demandées a l'usager, sur
lui ou sur son foyer (composition du foyer, niveau
de motorisation, nombre de permis de conduire,
nombre d’abonnements TC, etc.). On veillera
toutefois a ce que ces questions soient posees en
fin de questionnaire et facultatives, afin d'éviter
de perdre systématiquement dans I'’échantillon
les OD courtes qui ne laissent pas le temps de
passation totale du questionnaire.
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Quelle est la précision
de localisation des origines
et destinations ?

K. En général, les enquétes OD permet-
! tent de localiser les origines et les
destinations a un niveau communal en France et
parfois sur des zonages plus agrégés pour les
origines ou destinations situées a I'étranger.

Ponctuellement, les collectes peuvent porter
sur un zonage infracommunal (avec la difficulté
de faire dire précisément a l'usager de quelle
zone il vient et dans quelle zone il va) ou sur des
adresses (plus faciles a collecter et I'information
peut étre transformée en zonage infracommunal
a posteriori). La collecte d'adresses peut toutefois

essuyer davantage de refus de la part des usagers,
induisant un biais de non-réponse domma-
geable pour la qualité statistique de l'enquéte.

Les motifs de déplacements

peuvent-ils étre distingués ?

ﬁf'.g Les motifs de déplacement sont géné-
? ralement relevés pour les VL et dans
les TC (domicile, travail, affaires professionnelles,
études, achats, soins et démarches adminis-
tratives, loisirs, visites, vacances |/ week-end /
tourisme, rabattement sur les transports en
commun, accompagnement, autres), plus rare-
ment pour les PL (prise de véhicule, chargement,
déchargement..).

3 « TRAITEMENT DES DONNEES

Quels sont les principaux biais connus ?

Comme pour toutes les enquétes statistiques,
c'est la formation des enquéteurs et le contréle
du déroulement de I'enquéte sur le terrain qui
sont les meilleurs garants de la qualité finale de
I’échantillon et de la bonne compréhension du
questionnaire, notamment des notions d'origine
et de destination.

Les refus sont relativement faibles. On peut

donc considérer le biais de non-réponse
négligeable. Dans les zones frontalieres ou sur les
axes a fort trafic international, il faut toutefois
veiller a ce que les conducteurs étrangers soient
bien représentés, les enquéteurs pouvant éviter
ces véhicules du fait des difficultés de communi-
cation. Pour les PL, il existe un biais lorsqu‘on
cherche a estimer le trajet de la marchandise
transportée, qui peut différer tres largement du
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trajet du véhicule. Il faut également veiller a
limiter les perturbations pour éviter des effets de
report d'itinéraire des veéhicules qui cherche-
raient a éviter le poste d'enquéte.

Les enquétes présentent une difficulté pour
reconstituer finement les correspondances lors
de la consolidation des données de différentes
lignes. En modélisation, ce point n'est toutefois
pas fondamental, puisqu’on ne cherche générale-
ment pas un calage fin des correspondances, les
trajets étant évalués de zone a zone.

Comment généralise-t-on les données
collectées a I'ensemble du flux ?

Des comptages sont réalisés en parallele des
enquétes pour permettre le redressement des
données.

Les données sont généralement d’abord
Kredressées a partir des comptages manuels
sur les types de véhicules (VL, VUL, PL) sur la base
d'un pas d'une demi-heure ou d'une heure sur la
période d'enquéte. Elles sont ensuite redressées
pour reproduire un trafic a la journée a partir des
comptages automatiques moyennés sur les jours
ouvrés de la période couverte (d’'une ou deux
semaines en général). Sur certains axes, des
redressements plus spécifiques peuvent étre
réalisés, distinguant notamment les veéhicules
immatriculés en France et a I'étranger.



Si cela est nécessaire et sous réserve de disposer
d'un compteur permanent a proximité, les
données pourront également étre redressées sur
I'année pour représenter au mieux un jour moyen
ouvrable annuel, en faisant I'hypothése que les
structures d’OD sont stables sur I'ensemble des
périodes de I'année (hypotheése irréaliste en zone
touristique, par exemple).

R On utilise soit des comptages automa-
? tiques mis a disposition par I'exploitant du
réseau, soit des comptages manuels pendant le
jour d'enquéte. Les courses non enquétées
doivent faire I'objet de comptages. On redresse
les données successivement :

- par rapport au nombre de personnes enqué-
tées sur la course ;

- par rapport aux courses enquétées ou non
d’'une méme ligne ;

-sur les différents trajets qui composent le
déplacement de l'usager sur les différentes
lignes ;

- pour reconstituer unjour moyen, sur labased’un
trafic moyen observé sur une dizaine de jours
d’enquéte (notamment a partir des données
billettiques quand elles sont disponibles).

On profite parfois des enquétes OD dans les TC
pour faire une enquéte de fraude. Le taux de
fraude permet de corriger le redressement par
rapport a des comptages basés sur les données
billettiques.

Peut-on mesurer des évolutions
a partir de cette source ?

7 Sous réserve de la stabilité de la méthodo-
logie entre deux campagnes d'enquétes, il
est possible d'effectuer des comparaisons
temporelles. On constate sur les campagnes
réalisées une augmentation des volumes mais
une relative stabilité de la structure des flux
(parts relatives de chaque type d'OD dans le flux
global), a condition qu‘aucun changement d’'in-
frastructure ayant un effet notable (ouverture
d’un itinéraire concurrent par exemple) ne soit
intervenu dans la période.

.g Il est généralement difficile de comparer
? deux campagnes d'enquétes successives
ligne a ligne, le réseau ayant souvent évolué dans
I'intervalle de dix ans qui les sépare. Toutefois,

Comment ces données
s’integrent-elles dans les modeles ?

K'. Les enquétes origines-destinations
! sont utilisées en modélisation pour
trois grands usages :

- construction de cordons pour l'estimation des
flux d'échange et de transit par rapport au
périmétre de modélisation ;

- participation a la construction de matrices OD
pour alimenter un modele d’affectation des
trafics sur le périmetre interne de modélisation;

- calage de la distribution sur le périmetre interne
de modélisation.

Elles peuvent étre utilisées seules ou en combi-
naison avec d'autres dispositifs (données de
lecture de plaques minéralogiques ou de péage,
comptages routiers, FCD, données billettiques...).
Leurs intéréts par rapport a ces techniques sont
les suivants :

-on dispose des véritables origines et destina-
tions (modulo I'imprécision présentée sur la dif-
férenciation de I'OD du véhicule et celle de la
marchandise dans le cas des PL) ;

I'echantillon est statistiquement représentatif
du flux au point d’enquéte et suffisant pour faire
des analyses sur des OD relativement fines;
pour les enquétes en bord de route, tous les
types de véhicules sont représentés;

on peut disposer d’informations auxiliaires
(motifs, voire informations sur les conducteurs
ou les voyageurs), qui permettent notamment
de créerdes matrices par motifet de différencier
les résidents des non-résidents d’un territoire.
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Exemple de serpent de charge issu de laffectation de la matrice OD
de l'enquéte TC de 2007 sur le réseau des transports publics genevois
(source : canton de Genéve)

des comparaisons des matrices OD qui résultent
des enquétes sont possibles.
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