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agenda

> Du 9 au 12 mai

Congrés de la Fédération
francaise des usagers
de la bicyclette (FUB)

> Le Mans
www.fub.fr

> Du 13 au 17 mai

Semaine nationale
de la marche et du vélo
a I'école et au college

> 31 mai

Date limite de candidature
aux Talents du Vélo 2019
www.villes-cyclables.org>
Evénements> Talents du Veélo

> Du 25 au 28 juin
Velo-city

> Dublin, Irlande
www.velo-city2019.com

> Début juillet

Remise des Talents
du Vélo 2019

> Paris

> Du 16 au 22 septembre

Semaine européenne
de la mobilité

> Du 1°" au 3 octobre

22¢ Congres du Club

des villes et territoires
cyclables dans le cadre

des Rencontres nationales
du transport public

> Nantes
http://www.villes-cyclables.org
Www.rencontres-
transport-public.fr
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Le coup de pouce de I'électrique

Le succes du veélo a assistance électrique (VAE) ne se dément
pas! Les chiffres 2018 des ventes de vélos et ceux des engins
de déplacement personnels (EDP) en ce début de printemps
confirment une fois encore |a forte poussée de I'électrique*
Le VAE booste toujours le marché, avec une progression de 21 %
par rapport a 2017 et 338 000 unités vendues. Son prix de vente
mayen continue de progresser, et le marché du VAE représente
desormais en valeur 40 % du marcheé du cycle.

Comme nous I'observons dans ce numero, il semble qu'un
marché a deux vitesses se dessine pour la ville, avec des VAE
qui montent en gamme et des velos standard qui sont encore
de facture modeste dans notre pays. Les grandes surfaces
alimentaires ont fait beaucoup de tort au veélo classique en
mettant sur le marché, pendant des décennies, des produits de
trés mauvaise qualité, certes peu coliteux mais également tres
peu performants, notamment au regard de la sécurité et de la
durabilité. On part donc de tres bas en France coté produit et
cote prix moyen. L'économie circulaire patit aussi de ces vélos mis sur le marche
jusgu'aux années 90 et qui ne sont généralement pas réutilisables.
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Le VAE améne de nouveaux publics au vélo et, comme I'a montré I'ADEME en
2016, c'est un amplificateur de la mabilité cyclable: la distance moyenne des
deplacements domicile-travail est doublée, et on observe des transferts de la
voiture solo vers la solution VAE a faire palir d'envie les acteurs des transports
collectifs. Il est permis de penser que ce succes profite aussi au velo standard. Les
attributs de qualité d'un VAE pour I'éclairage, les freins, la transmission... doivent
equiper les velos de ville classiques. Autrement dit le VAE est I'ambassadeur
du vélo et le symbole de sa modernité. Mais nos politiques publiques visent a
intensifier I'usage de tous les veélos et la pratique de tous les cyclistes.

A ses cotes, dans les offres de mobilité — et sur les aménagements cyclables -, la
trottinette électrique se porte bien elle aussi. Elle est méme en plein boom, avec
une croissance des ventes a trois chiffres — +129 % entre 2017 et 2018! - et une
visibilité liée au phénomene des flottes de ces engins en free-floating. Pour le
meilleur et pour le pire s'agissant de ces dernieres, qui envahissent les trottoirs
et devancent la réeglementation** avec parfois d'importants risques d'accident.
Mais, la encore, ce sont les pratiques utilitaires qui tirent le marché. Il faut
certainement voir dans ce succes de la trottinette electrique un changement
important dans les représentations et les usages de la mobilité urbaine: le
o0t de la mobilité individuelle, du corps en mouvement et des combinaisons
possibles et faciles avec les transports collectifs. C'est |a que, cOté velo, le bat
blesse encore: la combinaison transport public et vélo, si souvent vantée dans
nos argumentaires, est trop rare encore sur le terrain. Faute de stationnement
velo dans les gares et les poles d'échanges! L'utilisateur de trottinette est sans
doute aussi un usager du veélo contrarié...

Pierre Serne
Preésident

*Présentés par I'Union sport et cycle et la FP2M — voir en page 18 de ce numéro
**Voir le dossier de ce numero pages6a 13
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Plus de vélo a
assistance électrique,
plus de cyclistes!

>Pour inciter ses habitants
a utiliser le vélo pour

les trajets du quotidien
(faire ses courses, aller au
travail...), et ce malgré les
reliefs du territoire, le Grand
Annecy a acheté une flotte
de 300 vélos a assistance
électrique en mars 2019.

Les veélos sont proposeés a la
location aux habitants des
34 communes du territoire a
des tarifs préférentiels. Pour
favoriser la multimodalité et
étre plus visible, le service
Vélonecy est accueilli dans

le hall multimodal de la gare
d'Annecy. Si I'opération est
un succes, la communauté
d'agglomeération pourrait acheter
300 VAE supplémentaires
d'ici la fin de I'année 2019.

www.grandannecy.fr

Le Grand séchair,
étape de la vélo-route
V63 |

>Voyager a vélo, c’est aussi
aller a la rencontre des
territoires: sur la vélo-route
V63, qui relie la Savoie a la
Dréme au milieu des vergers
de noyers qui produisent la
noix de Grenoble, se trouve,
a Vinay, le Grand séchoir, la
maison du pays de la noix.

A moins de 300 métres de la
vélo-route, le Grand séchoir
constitue une halte riche pour
les cyclotouristes: découverte
des savoir-faire des nuciculteurs
d'hier a aujourd’hui, des usages
traditionnels de la noix, du
patrimoine des séchoirs a

noix, découverte de produits
artisanaux et gastronomiques...
Le Grand séchoir vient d'étre
labeélisé « Accueil vélo » et
garantit donc un accueil
adéquat des cyclistes avec
tous les services nécessaires:
boxes, bornes de recharges...

www.legrandsechoir.fr

VIENT DE PARAITRE

Vélotaf, mode d’emploi du vélo au quotidien

VELOTAF

s

Y>Avec ce nouveau guide paru en

mars 2019, teinté de bon sens pratique
et d’humour, Jéréme Sorrel souhaite
faire partager le vélo comme une
solution de mobilité au quotidien
facile, accessible et agréable.

L'ouvrage regorge de conseils pratiques, de retours
d'expériences, et leve de nombreux préjugés sur la pratique
du « vélotaf ». lllustré par Eve Coston, le guide s'adresse a
tous les cyclistes, non cyclistes et potentiels cyclistes!

Vélotaf, mode d'emploi du vélo au quotidien, éditions Alternatives,

mars 2019, 160 pages, 15 €.
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Circuit « Vélo
dépaysant »

>L'association Accueil
paysan, qui rassemble
agriculteurs et acteurs
ruraux engagés pour
favoriser une agriculture
paysanne et un tourisme
durable, équitable et
solidaire, et Tamadi,
association engagée dans
I'organisation de voyages
solidaires en milieu rural,
proposent un circuit « Vélo
dépaysant » écoresponsable
en Loire-Atlantique.

344

>C’est le nombre de
candidatures relevées dans
le cadre des deux vagues
de I'appel a projets « Vélo
et Territoires » de I'’Ademe.

L'objectif de cet appel a
projets est d'accompagner les
territoires afin de leur permettre
d'anticiper le déploiement du
Plan vélo, en soutenant la
deéfinition, I'expérimentation
et I'animation de leur politique
cyclable. Son succes témaoigne
de I'appétence des territoires
peu ou moyennement

denses pour le vélo!

Au départ de Nantes et pour
un voyage a vélode 5a 7 jours,
le circuit propose d'aller a la
rencontre des acteurs ruraux
du territoire, a travers, a
chaque étape, des ateliers,
des visites a la ferme... Le
projet a éte lancé en 2018
grace a des aides financieres
du Conseil departemental

de la Loire-Atlantique et

de I'Union européenne.

www.accueil-paysan.com
https://tamadi.org/

Bike to work

YLe vélo au quotidien fait parler de lui!

L'ouvrage Au travail a vélo... la pratique utilitaire de
la bicyclette en Suisse est paru en février dernier:
basé sur une enquéte a laquelle ont répondu
pres de 14000 participants au programme

Bike to work, I'ouvrage de Patrick Rérat,
Gianluigi Giacomel et Antonio Martin explore

les différentes dimensions qui influencent le
recours au velo, mais aussi la diversiteé de ses usages. Il montre
ce qui pousse les pendulaires (I'équivalent des vélotaffeurs en
Suisse) a prendre leur velo, mais aussi les freins éventuels a

cet usage. Le livre propose également des pistes d'action pour
accompagner et développer ce mode de mobilité durable.

Au travail a vélo... la pratique utilitaire de la bicyclette
en Suisse, éditions Alphil-Presses universitaires
suisses, fevrier 2019, 182 pages, 25 €.
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>La ville de Montréal a lancé
Vision zéro, son plan triennal
d’action visant a réduire
le nombre de personnes
blessées ou tuées a pied ou a
vélo dans les rues de la ville.

Parmi les axes du plan: la
réduction de la vitesse a 40 km/h
dans les rues principales et a

30 km/h dans les rues
résidentielles. La ville va ouvrir
de nouveaux postes pour
accompagner et garantir le
respect de ce nouveau plan.

Des equipes seront également
missionnées pour analyser les
sites ou des collisions ont eu lieu.

www.cbc.ca

YAlors que le marché de la
micromobilité explose en
Europe et aux Etats-Unis, de
nouveaux chiffres viennent
interroger la pérennité

du modéle en vogue.

Selon la newsletter Oversharing,
qui a analysé les données
publigues a Louisville (Kentucky),
aux Etats-Unis, la durée de vie
d'une trottinette électrigue
partagée n'excéderait pas

28 jours. Elle roulerait

227 kilometres avant de se
trouver hors-service. Un

usage bien éloigné du seuil de
rentabilité pour les opérateurs,
estimeé a 114 jours d'utilisation
(@u rythme de 5 trajets par
jour) par le cabinet McKinsey

www.liberation.fr/planete

Pause vélo

YPause vélo, c’est un
podcast porté par six
bénévoles déterminés a
promouvoir la pratique
du vélo au quotidien.

Chagque mercredi, une émission
est enregistree pour parler vélo
et prouver gu'il est facile de
faire du vélo au quotidien et
d'abandonner sa voiture. Ony
parle santé, climat, bien-étre,
pratigue... d'un ton convaincu,
mais pas militant pour autant,
afin de faire adhérer un
maximum de nouveaux cyclistes.
Pause vélo est diffusé par Radio
Pulse a Alencon et RedLine a
Lausanne, et son équipe est
constamment a la recherche de
nouvelles radios associatives

ou locales désireuses de
diffuser ses emissions.

Pour les contacter:
www.pausevelo.com

a sa nouvelle
vélostation'!

>La nouvelle vélostation,
portée par la communauté
d'agglomération Grand
Chambéry, vient de
s’installer dans de
nouveaux locaux en

gare de Chambéry!

650 m? de surface accueillant
les trois services preexistants
de la vélostation: la consigne
vélo (avec 500 places
disponibles), le service de
location (600 vélos disponibles:
classiques, électriques,

pour enfants..) et le service
d'animation et de promotion
du vélo sur le territoire.

www.grandchambery.fr
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(( La pollution atmosphérigue, tout comme la
sédentarité, tue plus que le tabac, pour lequel la
publicité est interdite. C'est pourquoi il est cohérent
d'obliger les publicités a intégrer un message de
prévention. Trente minutes d'activité physique par jour,
c'est aussi important que cing fruits et [égumes ! ))

Guillaume Gontard, sénateur de I'lsere, lors de la discussion des
articles de la loi d'orientation des mobilités au Sénat, le 26 mars

2019.

Le Club des
villes et
territoires
cyclables a
lancé, avec ses
partenaires,
la 9¢ édition
du concours
Talents du
Vélo! Ce
concours,
organisé par
le Club des
villes et territoires cyclables
depuis 2011, réecompense des
femmes et des hommes — ou une
équipe de partenaires — dont les
actions exemplaires contribuent
au développement de I'usage
quotidien du velo urbain dans
une perspective de mobilité
durable. Les partenaires de
cette 9° edition sont nombreux:
I'ADEME, Altinnova, Bemobi,
Cyclable, la FING, la Fabrique
des mobilités, FNCRM-CNPA,
I'INCM et I'association des
maires Ville & Banlieue de France.

Ay

TALENTS

VELO
2 0 1 9

Le concours
s'adresse a
toute personne
de plus de
18 ans, de toute
nationalité,
quel que soit
son statut
- salarie,
entrepreneur,
fonctionnaire,
éetudiant,
béneévole... —,
qui ceuvre pour le développement
de I'usage du veélo au quotidien.
Pour concourir, il faut télécharger
le dossier de candidature sur
www.villes-cyclables.org >
Evénements >Talents du Vélo,
et le renvoyer avant le 31 mai
2019 a minuit, en s'inscrivant
dans I'une des b categories
suivantes : entrepreneuriat,
solidaritée, pedagogie,
communication, innovation de
service ou style. Les Talents
du Velo seront decernes
début juillet 2019 a Paris.

A VOS CANDIDATURES !

Pour toutes informations supplémentaires :
talentsduvelo@villes-cyclables.org

VILLE & VELO N°84 MARS/AVRIL 2019
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'espace public revoit
sa partition

La ville apaisée redistribue I'espace public tandis que les
nouveaux usages de mobilité bousculent les territoires
et le législateur. Le mode automobile
dominant s'arc-boute et se heurte

aux ambitions des deux invités VIP @
de la ville durable : la santeé -

et la sécurité. L'actualite s'accélere.

« Les systemes de régulation des espaces
sont faits pour apaiser les modes de
deplacement et améliorer le cadre de vie,
la santé de tous », rappelait Christophe
Najdovski, adjoint au maire de Paris en
charge des transports, en introduction
a la Rencontre nationale du Club des
villes et territoires cyclables, le 13 mars
dernier. Tout en convoquant la santé au
deébat, I'édile redonnait le pouvoir au
public sur I'espace commun. « L'espace
public n'est pas la jungle ! », renchérissait
quelgues minutes plus tard Patrice
Pattee, adjoint au maire de Sceaux
(92). La cible de cette missive ? Les
opérateurs de velos, trottinettes ou
scooters en free-floating. Dans 'attente
de I'instauration par la loi d'orientation
des mobilités (LOM) d'une autorisation
préalable pour les véhicules en free-
floating, les élus mettent les chariots
en cercle face aux assauts de nouveaux
opérateurs en multipliant les chartes
ou appels a manifestation d'intérét.
Apres les premieres vagues de vélos a
'automne 2017, ce sont désormais les
flottes de trottinettes électriques qui
investissent rues et trottoirs alors que
les marques de vélos quittent peu a peu
la place.

VILLE & VELO N°84 MARS/AVRIL 2019
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Redonner la place centrale aux piétons devient la partition urbaine jouée quasi
a lI'unisson dans les espaces urbains. Son corollaire ? La réduction de la vitesse,
la mise en avant des mobilités actives et une reduction de la place laissée a la voiture.

Les villes, territoires de batailles

de nouveaux opérateurs

Pas rentable pour le vélo, le free-

floating le serait-il pour les

trottinettes ou les scooters ?

I Selon Christophe
Najdovski, « avec

les velos en free-

floating, on a

| assiste a une bulle

speculative ! On a
vu des stratégies
financieres plus que
des stratégies de mobilité, et cette bulle
s'est dégonflée. Le méme phénomene
se retrouve avec l'éruption
des trottinettes.. Cela pose
beaucoup de questions pour les
collectivités. » Bordeaux serait
contactée chaque

- semaine par

1 2 N Un nouveau

N 3 S )

\ % % y service de
location voulant
s'implanter sur

la meétropole!

«'espace
public n'est pas
la jungle !»

A Paris, pas moins de huit opérateurs
et environ 6 000 trottinettes en libre-
service battraient le pave a ce jour (NDLR,
fin mars), entrainant dans leur sillage
leur lot d'exaspérations (encombrement
des trottoirs, cohabitation
sur les pistes cyclables..) et
d'inquiétudes (accidents..).
Les entreprises se livrent
a des bras de fer sur la
place publique. Alexandre
Droulers, en charge d'Uber
(velos Jump, trottinettes
Lime) sur I'Europe de I'Ouest, nous
declarait en octobre dernier: « L'idée
est de transformer Uber, service de VTC
(voiture de transport avec chauffeur), en un
portail de mobilité pour accompagner tous
les utilisateurs dans leurs déplacements :
en VTC, en VTC vert, avec des VTC partagés,
et aussi avec le veélo, le veélo électrigue,
la trottinette electrique, la location de
voiture, les transports en commun. »
Selon la déclaration de son PDG, la major
ameéricaine veut « transformer Uber en un

Amazon de la mobilité ».
>>>
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« Aujourd’hui, en France, trois grands
modéles historiques d’espaces
publics urbains coexistent. Celui de
la ville du Xix® siécle, avec ses voies
comportant une chaussée et des
trottoirs latéraux. Celui de la ville
piétonne, apparue en France vers
1970 a Tours, Lyon, Paris avant de
gagner toutes les villes a partir de
1980. Enfin, plus recemment, celui de
la ville mixte avec ses «zones 30 »
et ses «zones de rencontre » nées
en Europe du Nord (Belgique, Pays-
Bas, Allemagne, Grande-Bretagne),
désormais en pleine expansion dans
I'Hexagone. Or, ces trois modeéles ne
doivent pas étre opposés, mais plutét
se compléter et s'adapter en fonction
des besoins. Question d’équilibre. »

Ville & Vélo novembre/décembre 2010

VILLE & VELO N°84 MARS/AVRIL 2019



L
o)
<
@

Les véhicules en free-floating amenent le partage de I'espace public sur le devant de la scéne. Apres les vélos fin 2017, ce sont les
opérateurs de trottinettes, un an apres, qui se pressent aux portes des villes et ajoutent a I'encombrement des trottoirs, lieux de

négociation continue entre les usagers.

L'automobile accapare I'espace
L'urbaniste Jean-Pierre Charbonneau
relativise le sujet. Ses anneées
d'expérience sur des villes aussi diverses
que Bordeaux, Périgueux, Copenhague
ou Bogota I'aménent a penser que « le
free floating est un phénomene assez
marginal. C'est une complexification du
sujet du vélo dans la ville ! Les trottinettes
commencent a prendre de l'importance
dans les déplacements ; les scooters,
ce n'est pas nouveau. On voit tres bien
gue, bon an mal an, les villes tentent de
réguler ce systeme de concurrence. » Selon
lui, le véritable enjeu de la

personnes en auto-solo, en autobus
et a velo. Le résultat ? Une occupation
de 800 m2 en auto-solo pour 40 m2 en
autobus et 80 m2 a vélo. Le bus et le
veélo représentent respectivement 5 % et
10 % de I'espace automobile ! La ville de
Strasbourg avait déja mis ceci en avant...
en 1983. D'autres expériences similaires
voient régulierement le jour.

Les zones 30 comme outils
de redistribution

COté stationnement, I'automobile
accapare huit stationnements velo
(quatre arceaux) ponctuels,

répartition de I'espace public TEEEEEEEE———————— sclon I'Ademe. Les recettes
reste l'automobile, dont «L'encombrement pour limiter la pression

la prédominance passerait au sol de automobile et partager

presque en second plan I'automobile I'espace ? Réduire la vitesse,

derriere cette actualite p . tourner le dos aux grandes

, ‘ cannibalise ) : 8

récente. l'encombrement au , arteres urbaines et remettre
I'espace »

sol de I'automobile cannibalise

le piéton au centre de la ville.

) i |
I'espace. Dans la capitale, La marge de mancuvre

50 % de la chausseée serait

occupeée par les voitures et les deux-
roues motorisés pour seulement 13 % des
déplacements ! L'organisation québécoise
Acces transports viables réalisa une série
de photos illustrant I'espace pris par 40

VILLE & VELO N°84 MARS/AVRIL 2019

existe ! Environ deux tiers
de la gestion du réseau routier national
de 1103 000 km se trouve dans les mains
des communes (701 000 km), alors gue
les départements (381 000 km), I'Etat
(11 700 km) et les concessionnaires

(9 200 km) controlent le
reste de l'infrastructure
(Union routiéere de France,
faits et chiffres 2018). Sur un
territoire rural ou la voiture
préedomine, la ville bretonne
de Vitré (18 000 habitants) a
basculé cOte piétons. Larecette de

la municipalité ? « Une démarche de
concertation et de pragmatisme »,
avance Bruno Maisonneuve, adjoint
au maire. Vitré a fait le choix de la
modération de la vitesse, avec une
generalisation a 30 km/h et 20 km/h
en zone historique depuis septembre
dernier. « Nous avons aussi travaillé la
politique de stationnement pour favoriser
la piétonnisation de la ville », précise I'élu,
qui a vu la part modale du vélo passer a
7 %. Des exemples de paolitiques durables
reussies font reférence en Europe,
comme a Pontevedra, ville du nord de
I'Espagne, ou la politique publique a
redonné la place au piéton depuis vingt
ans. Résultat ? Le nombre de veéhicules
a été divisé par dix, et la ville se classe
parmi les (rares) qui respectent les
limites de pollution de I'Organisation
mondiale de la santé (OMS).
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Espace vélo peu respecte par les automobiles et les deux-roues motorisés, les sas vélos ont fait I'objet de I'expérimentation d'un
Sas vélo pédagogique de la métropole de Nantes avec le Cerema, alertant les conducteurs de véhicules motorisés lorsqu'ils
ne respectent pas cette zone. Les objectifs ? Prévenir les véhicules motorisés de leur présence dans un sas réserveé aux vélos

et évaluer I'impact sur le changement de comportement des automobilistes.

Pollution et accidents
légitiment une ville
apaisée
La métropole de Grenoble
met les bouchées doubles
(lire page 12) et aménage son
espace public avec pour objectif
« que, d'ici 2050, il y ait 50 % de
'espace dédie aux véhicules motorises
et 50 % a ce que nous appelons l'intensité
sociale : des espaces pour les piétons, les
cyclistes, les transports publics, des places
pour créer des centralités qui sont des lieux
de commerces, de rencontres, de repos,
de manifestations ». Yann Mongaburu,
vice-president de la metropole de
Grenoble en charge des déeplacements,
insiste aussi sur le compte a rebours
climatique et I'intensité des transitions
a engager. Redonner de I'espace aux
pietons et aux mobilités actives fait
désormais davantage debat sur la
vitesse de la transformation et des
moyens a mettre en ceuvre que sur le
bien-fondé. D'autant que pollution et
sécurité exacerbent le débat. Environ
400 000 déces prématureés en Europe
seraient imputés annuellement a la
pollution atmosphérigue, selon I'Agence
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européenne de I'environnement (AEE).
D'apres une nouvelle étude publiée
dans la revue European Heart Journal,
en France un deéces sur 1 000 serait
attribuable a la mauvaise qualité de
|'air. Les concentrations de particules
fines dues au trafic routier sont mises
au banc des accuseés. La deéfense des
systemes antipollution automobile et
le rétropédalage sur les motorisations
diesel ne suffit pas a I'acquittement. L'air
reste irrespirable ! Les pics de pollution
racontent toujours la méme histoire de
trafic trop dense et de vitesses trop
rapides.

La vitesse, une
question essentielle

A la pollution s'ajoutent les
chiffres de I'accidentalité
routiere, estimés a
« environ » 3 500 déces

« Redonner une
place de choix a
la marche dans
I'espace public »

n'est pas forcément responsable de tous
les accidents, c'est bien a la présence
de la voiture (une petite tonne) et a sa
vitesse qu'incombe cette charge. Le bilan
du « systeme auto » devrait considérer
les victimes dans et hors du véhicule.

Benoit Hiron, chef du groupe Sécurité des
usagers et des déplacements au Cerema,
nous renvoie sur les bancs de physique
de classe de Premiere ou Terminale,
rappelant la formule mathématique de
la cinétique ou la masse de la voiture
(M) se multiplie a la vitesse (V) au
carré (NDLR, E = % x mVv2) : « Le carré
de la vitesse intervient dans
l'accident (...). A une vitesse
de 10 a 15 km/h, en cas de
choc, les conséquences pour
['occupant du véhicule et autrui
ne sont pas les mémes qu'a 30
ou 50 km/h. » Le lien entre
la vitesse et I'accidentologie

et 72 000 blessés annuels.

Les chiffres communiqueés

comportent un biais, pour ne pas parler
d'« oubli » : les 475 piétons tués en 2018
(bilan provisoire) n'ont pas trouvé la mort
seuls ! Dans combien de déces la voiture
est-elle impliquée ? Si I'automobiliste

n'est pourtant pas acquis.

Un espace de cohabitation et de
rencontre

Par chance, les automobilistes tendent
a suivre les regles et a s'obliger aux
interdictions. « Face a une réegle, vous
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Stationnement des

deux-roues motorises

La ville de Vincennes (94),
voisine de Paris, a pris la moto
par les cornes en faisant payer le
stationnement des deux-roues
motorisés. Sa voisine Charenton-
le-Pont a fait de méme un jour
apres. Avec 780 places dédiées
pour 150 parcs motos, Vincennes
constate que « les parcs motos
se sont vidés en journée », selon
Catherine Le Tual, directrice de
I'espace public et du cadre de
vie. Depuis que les collectivités
territoriales disposent de la
maitrise compléte de leur
stationnement (au 1°" janvier
2018) et peuvent faire payer une
« redevance d'occupation du
domaine public », ce nouvel outil
leur permet de réguler I'espace
public en favorisant une rotation
des deux-roues. Beaucoup de
collectivités n'ont pas encore
tranché et préférent réserver
des emplacements gratuits aux
motards.

= © Alain Dalot];he
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avez les légitimistes, les suiveurs qui
suivent le comportement de la majorité
et ceux qui choisissent de ne pas suivre
les regles communes. Pour les limitations
de vitesse, une grande partie des gens
se range parmi les l[égitimistes qui
appliquent la regle. D'autant que plus
on vieillit, plus on devient legitimiste ;
et nous sommes un pays vieillissant »,
souligne Benoit Hiron. La réduction de
la vitesse a 30 ou 20 km/h ne fait que
valider la vitesse reelle moyenne en ville
constatee par I'Ademe de 14 km/h pour
une voiture (15 km/h pour un vélo). La
contrainte est souvent davantage un
ressenti qu'une realite.

La chercheuse Sonia Lavadinho,
fondatrice de I'agence Bfluid, place la
réduction des vitesses et la marche au
centre de la ville, considéré comme un
espace de cohabitation et de rencontre :
« Plutot que de ségreéguer l'espace public
et séparer chague mode de déplacement,
il faut au contraire privilégier son partage
dans une logique de cohabitation,
avec un ralentissement des vitesses »,

© Alain Dalouche

Les alarmes sanitaires sur la
qualité de I'air se multiplient. Selon
I’Ademe, les voitures représentent
plus de 61% des consommations du
transport routier, devant les
véhicules utilitaires légers (20 %),
les camions (14 %),

les bus et autocars (4 %)

et les deux-roues (1,5 %).

© Alain Dal@

déclarait-elle au quotidien Le Monde
en novembre dernier. La solution selon
cette experte ? « Redonner une place
de choix a la marche dans ['espace public
(.). On sous-estime la marche, mais ell”
constitue ['une des briques essentielles |
la ville durable et multimodale. » m
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Les flux constituent S
un des elements du sujet™—
du partage de I'espace public,
désormais davantage pensé
comme lieu de rencontre

et de lien social.
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sur la neige

Lorsqu'une rue ou un carrefour se retrouvent sous la neige,
les traces laissées par les voitures dessinent les espaces
utiliseés et révelent ceux inutilisés sur la chaussee. Un outil
de mesure devenu un outil de pression outre-Atlantique.

Aux Etats-Unis, les internautes
ont appelé ces zones de neige des
sneckdowns, de snowy (« fait avec de
la neige ») et neckdown (« extension
de trottoir »), et revendiquent la
réattribution aux piétons des etendues
non utilisées révélées par
['enneigement. Les photos
circulent sur les réseaux
soCiaux, mettant en exergue
des chausseées trop larges
inutilisées au detriment
de trottoirs trop petits.
Le phénomene a conduit
certaines municipalités
a prendre en compte ces
sneckdowns pour refaire la
voirie et laisser davantage
d'espaces aux trottoirs. Sous la
neige, les voitures roulent moins
vite et suivent les traces de leurs
prédecesseurs. Un usage peu éloigne
de ce qui leur est demandé tout au long
de I'année dans les agglomerations. Ce
revelateur peut-il devenir réféerence
et se transposer dans I'Hexagone?
Benoit Hiron, chef du groupe Sécurite
des usagers et des déplacements au
Cerema, pondere: « Il faut replacer

« La réattribution
aux piétons
des etendues
non utilisées
révélées par
I'enneigement »

ceci dans le contexte! Aux Etats-Unis,
ou méme au Quebec, les rues atteignent
10 metres de large, sans stationnement.
Nous ne partons pas du tout de la
méme situation. En France dans les
années 1970, les carrefours dessinaient
de belles girations pour que
la voiture ne ralentisse pas,
mais, depuis les années
1980, les carrefours ont
ete resserres. Bien sar il
reste des endroits ou ceci
est possible, mais n'oubliez
pas que, ces jours de neige,
les camions de ramassage
d'ordures ou les cars pour
amener les scolaires a la
piscine ne circulent pas. Les
traces automobiles sur la neige délivrent
une information, mais il ne faut pas faire
un copier-coller. En revanche, et cela reste
vrai chez nous, dans les villes ou des plans
d'aménagement de vairies et de transport
ont éteé realisés dans les années 1970,
lorsque les Américains étaient copies, des
capacités importantes ont été données
aux automobiles. Ce systeme-la montre
Ces surcapacites et peut étre utile, mais
pas sur tout notre territoire. »
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Grenoble, dans les coulisses de I'apaisement

La vitesse a 30 km/h comme regle, accompagnée d'un marquage

sur la chausseée, les trottoirs sanctuarises, les zones piétonnes

dans lesquelles les cyclistes roulent au pas... Grenoble-Alpes Métropole
poursuit sa mutation vers une métropole apaisée. Yann Mongaburu,
vice-président en charge des déplacements, nous précise la demarche.

Yann Mongaburu, vice-président d'une
metropole apaisée.

Ville & Vélo : Comment la métropole
a-t-elle réussi la généralisation du
30 km/h depuis le 1° janvier 2016 ?

Yann Mongaburu : Nous avons la

VILLE & VELO N°84 MARS/AVRIL 2019

chance d'avoir éte élus en 2014 sur
des objectifs tres clairs en termes
de part modale du velo, de limitation
de vitesse ou d'acceéleration de la
transition énergetique. Ceci dit, les
choses viennent de beaucoup plus loin
pour le 30 km/h : le maire de Vizille,
une des 49 communes du territoire,
portait ce projet et demandait a étre
accompagne, en termes d'ingénierie,
par la métropole et le syndicat mixte
des transports en commun, 'autorite
organisatrice des mobilités. Apres
avoir questionné les autres maires
pour savoir qui serait prét a suivre
cette idee folle, nous nous sommes
rapidement retrouvés au nombre de
44 communes sur 49!

Avez-vous mené des concertations ?
Y.M. : Sur notre
territoire, guatre
communes rurales
etaient deéja a
30 km/h; les zones 30
se multipliaient sans
trop de cohérence
et ne cessaient de
croitre. La demarche
a éteée un choix des
maires, accompagne
par la metropole et
le syndicat mixte. Au
1°" janvier 2016, dix
communes ont geneéralisé le 30 km/h.
D'autres parmi les 44 ont souhaite
disposer d'un temps de concertation.
Dans toutes les communes qui
ont réalisé des concertations, les

« Nous avons mis
au ceceur des enjeux
les notions de sécurité
et de confort pour les
plus vulnérables »

habitants ont diminué le nombre
d'exceptions par rapport a ce que
proposaient les municipalités ! La
vérité est que tout le monde veut
que la rue dans laquelle il habite ou
travaille soit apaisée.

Pourquoi avoir marqué la chaussée
plutot que d'installer un panneautage?
Y.M. : Les maires ne souhaitaient
pas un foisonnement de panneaux,
contradictoire avec la demarche de
metropole apaisée. Nous sommes
allés chercher un droit dérogatoire
afin de signaler la vitesse sur la
voirie plutot que par un panneau sur
le trottoir pour trois raisons : ne pas
polluer le paysage urbain ou rural
par un foisonnement de panneaux ;
ne pas prendre de I'espace au piéton
pour s'adresser a
I"'automobiliste ;
rendre la regle du
30 km/h généralise
lisible — I'exception
etant le 50 km/h.
Le marguage sur la
chaussée donnait
de la lisibilité aux
automobilistes de
bonne foi. Le Cerema
établira un bilan de
I'expérimentation
d'ici quelgues maois.

Comment ont réagi les automobilistes?
Y.M. : Je ne vais pas dire que tout a
ete facile, néanmoins un automobiliste
est aussi un piéton. Le mode de
déplacement universel est celui-ci.



T

la visibil
emprunter sur les troOttoirs |
espaces de panneauta
pour la chaussée.

Il'y a une force a reconsidérer la
politigue de mobiliteé, la politique
d'urbanisme, la politique d'espace
public a partir de la marche, mode
de déplacement le plus commun, le
plus universel. J'insiste sur la force
de notre démarche collective. Le
débat n'a pas éteé « partisanise » !
Nous souhaitions apaiser nos rues,
et NouUS avons mis au coeur des enjeux
les notions de sécurite et de confort
pour les plus vulnérables: les anciens

et les plus jeunes. L'autre élément est
la lisibilité: lorsque nous avons lanceé
une étude six mois apres, 70 % de la
population connaissait la mesure, que
ce soient les usagers de transports
publics ou les usagers motorisés.

Concernant les services vélo,
pourquoi avez-vous introduit un
opérateur de vélos en free-floating
en juillet dernier aux cotés de votre
service de location humanisé ?
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Y.M. : L'objectif de Meétrovélo (NDLR,
le service de location humanisé
de la métropole) consiste a aider
les publics a se remettre en selle
quotidiennement par un service de
location de moyenne et longue durées.
Cette action publigue ne répond pas au
besoin d'usage exceptionnel d'un vélo.
En I'absence du droit de licence, nous
avons regulé selon le droit existant,
en faisant un appel a manifestation
d'intérét qui comprenait des
conditions, un périmetre et une regle:
qu'un seul opeérateur serait autorise
pour une duree d'un an. Ce service
doit étre complémentaire et non pas
concurrentiel! Par ailleurs, les vélos
doivent rester sur la chaussée et ne
pas encombrer les trottaoirs.

Donc vous refusez I'occupation des
trottoirs pour du stationnement...
Y.M. : Tout a fait, nous avons
demandé a ce que l'operateur
s'engage a sanctionner les usagers qui
stationneraient les veélos en dehors
des espaces dedies. De la méme
maniere, les usagers sont sensibilisés
a ne pas circuler sur les trottoirs ou
dans les zones piétonnes. Dans les
projets de piétonnisation, les arceaux
a velos sont placés a I'entrée des zones
pietonnes. Nous n'interdisons pas aux
cyclistes de circuler, mais au pas. De
la méme facon, dans les zones qui ne
sont pas piétonnes, nous installons
les arceaux sur la chaussée pour ne
pas inciter les cyclistes a monter sur
les trottoirs. m
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Baisse de la vitesse, les arguments des chocs!

L'abaissement de la vitesse a 80 km/h suscite débats et polémiques. Pourtant,
au-dela de son efficacité sécuritaire, le ralentissement routier fleche des
territoires apaiseés et les limites de la valeur attribuée a la vitesse.

Une secaonde au kilomeétre ! Voila
|'estimation de la « perte de temps »
pour un trajet quotidien domicile-travail,
selon le Cerema, « bien que des disparités
soient constatées », tient a préciser
|'établissement public. Une paille ! Six mois
apres la mise en ceuvre de I'abaissement
de la vitesse de 90 a 80 km (1 juillet
2018), la premiere tendance publiée* par
|'établissement public en janvier 2019
renvoie a l'irrationalité du débat. D'autant
que les objectifs sécuritaires vises
seraient atteints : « L'hypothése d'un gain
de l'ordre d’'une centaine de vies épargnees
sur le réseau concerné, en tendance sur le
second semestre 2018, peut étre avancée. »
Avec force précautions, le Cerema insiste
sur le fait que ces premiers éléments n'ont
pas la valeur de I'évaluation XXL prévue
deux ans apres la publication de la mesure.
Toutefois, ces premieres données valident
|a pertinence du ralentissement, étayée
par les éléments tangibles du modele
de Nilsson et Elvik (1981-2004) : «Une
variation de la vitesse de 1 % induit une
variation du nombre d'accidents corporels de
2 % et une variation du nombre d'accidents
mortels de 4 %. »

Le poids des maux,

le choc des autos

« Baisser les vitesses équivaut
a diminuer la force cinétique en
cas d'impact et a augmenter
les chances de survie »,
tambourine Hans-Yngve
Berg, analyste de la circulation routiere
a I'Agence des transports sueédois.
Toutes proportions gardées, les routes
suedoises tuent deux fois moins que les
routes francaises. Grace a une politique
volontariste de « zéro mort » et a une

« Une ville
apaisée donne
plus de place a

I’humain sur ses
deux pieds »
|

*Abaissement de la vitesse maximale autorisee a
80 km/h. Evaluation — Premiers éléments
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La vitesse est dépasseée, les indicateurs confirment la tendance au ralentissement.

baisse généralisée des vitesses avec des
routes secondaires limitées a 70 km/h, la
mortalité routiere a diminué de moitié en
Suede depuis 1997. Doit-on rappeler que
vitesse abaissée et PIB (produit intérieur
brut) éleve font bon ménage ?

La tendance au ralentissement s'observe
au niveau international. Christophe
Ramond, directeur des etudes de la
Prévention routiére, pondere :
« Les bonnes pratiques sont
recensées, mais il existe des
initiatives contraires, comme
aux Etats-Unis ou certains
Etats ont augmenté leur
vitesse. L'Europe est leader
en matiere de sécurité sur les
routes, surtout dans les pays du
nord de ['Europe ou les taux de
tués sur une base identique de population
sont de 30 a 50 % inférieurs. »

Plus la vitesse de circulation est élevée
plus I'énergie a dissiper au moment du
choc (énergie cinétigue) sera élevee. Selon
les ingénieurs, cette énergie dépend de
la masse du vehicule et du carré de la
vitesse. Ceci expliqgue qu'un veéhicule

circulant a 80 km/h offre plus de chance
de survie a ses occupants qu'un véhicule
circulant a 90 km/h. De plus, a vitesse plus
basse, le conducteur peut plus facilement
modifier sa trajectoire pour eviter les
obstacles.

La vitalité économique
progresse a pied

Benoit Hiron, chef du groupe sécurité
des usagers et des déplacements au
Cerema, souligne que pour les piétons,
comme l'ont montré les travaux de
I'Iffstar sur les accidents mortels de la
recherche VOIESUR, le potentiel de survie
s'amenuise nettement lors des chocs a
partir de 30 km/h. « Entre 30 et 50 km/h,
les risques pour le piéton de déceder sont
multipliés par six », précise-t-il.

Le lien entre la vitesse et I'accidentalité
n'est pas intégré par les usagers,
confirmait Marie-Axelle Granie,
directrice de recherches a I'lffstar, lors
de la rencontre du Club en mars dernier.
Regrettable, d'autant que le vieillissement
de la population constitue un enjeu
supplémentaire. Dans les zones urbaines,



la majorité des victimes sont des piétons
de plus de 65 ans, moins réactifs et plus
vulnérables aux chocs.

La tendance au ralentissement est
soutenue par des urbanistes, sociologues,
ameénageurs... a I'image de la chercheuse
Sonia Lavadinho, qui deéclare : « La vitesse
est une question essentielle (..). L'idée est
de privilégier des zones ou il n'y a pas
d'autre regle établie d'avance que celle qui
dit que c'est le plus faible qui a la priorité. »
Le piéton (re)devient roi. La marche, le

© Cycles Lapierre
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En Europe, les signaux de la vitesse
excessive des vélos a assistance
électriques (VAE) commencent a clignoter.
En Hollande, le nombre de déces de
cyclistes (206) a dépasseé celui des
automobilistes (201) en 2017. L'Institut
national des statistiques hollandais
(Centraal Bureau voor de Statistiek) pointe
comme causes essentielles le
vieillissement de la population et la
généralisation des veélos a assistance
électrique (VAE). Le nombre croissant

des déces touche majoritairement les
hommes de plus de 65 ans, et encore
davantage ceux de plus de 75 ans, des
personnes agees « moins adroites et plus

dénominateur le plus commun des modes
de transports, revient sur le devant de
la scene. Dans une récente interview
au journal Le Monde (mars 2018), Sonia
Lavadinho déclarait : « La marche est le
ciment de la ville car elle fait la transition
entre les différents modes de transport,
a fortiori quand ils sont rapides et lourds.
Par essence, une ville apaisée donne plus
de place a I'humain sur ses deux pieds.
La marche peut tres bien cohabiter avec
d'autres modes de deplacement, des lors
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fragiles », selon les analystes. Autre point
souligné, le nombre de déces sur des velos
électriques aurait presque doublé de 2016
a 2017, plus des trois quarts des victimes
accusant plus de 65 ans. Le risque lié a
des vélos rapides et lourds dans un pays
plat peut laisser craindre le pire avec du
relief. La Suisse se trouve confrontée a un
quasi-triplement des accidents impliquant
un VAE entre 2013 et 2017. En montagne, le
développement du tourisme en VAE porte
le sujet de la vitesse sur le devant de la
scene. La formation au roulage s'avere
toujours plus nécessaire ; le débat sur
I'assistance au-dela de 25 km/h semble
hors de propos. m

que ceux-ci circulent a une vitesse lente. Cela
ne signifie pas faire des rues pietonnes a
tout prix, mais injecter de la marche le plus
possible et des qu'on le peut et en refaire
un réflexe naturel. »

Marche et maobilitées actives dynamisent
eéconomiquement les centres-villes.
Les etudes confirment que les petits
commerces perdent davantage de part
de marché face aux grandes surfaces
périphériques dans les villes facilitant le
plus la circulation automaobile. m

Cykleo sera
présent le 18
avril au salon

de PAMIF
sur le stand
d’EFFIA
((cple)]

LATOUT DE VOTPE
MOBILITE

CyKle@

location - vélo entreprise -
www.cykleo.fr

stationnement
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Les clignotants encore au rouge

Les clignotants, feux stop ou alertes d'approche automobile vont-ils s'ajouter a
la panoplie sécuritaire des cyclistes urbains ou toujours rester confinés au stade
d'accessoires de salons (de cycles) ? Quelques signaux méritent d'étre vus.

S'ils attirent les regards et suscitent
les approbations, les feux clignotants,
stop et signalisateurs de danger
semblent étre passeés a cote de I'hiver.
Le systéme vélo en developpement
pourrait rapidement considérer ces
nouveaux équipements de sécurite
encore marginaux. Les nouveaux
usagers, certainement mains a l'aise sur
deux roues que les cyclistes ataviques,
apprécieraient I'apport de clignotants.
« Pouvoir indiquer les changements
de direction constitue un élément de
securité suppléementaire. Tendre le bras
pour tourner reste une habileté de
cycliste et, pour certaines personnes,
lacher une main a vélo reléve de 'exploit.
Nous mettons en place cet exercice
dans nos formations. Toutefois, cette
possibilité de signaler un changement
de direction avec un pouce devrait étre
combinée avec un rétroviseur pour ne pas
enclencher le clignotant sans tourner la
téte », assure Julien Rebuffet, directeur
des Moniteurs cyclistes francais (MCF),
réseau au cceur des apprentissages de
la conduite d'un velo. Les systemes
de clignotants intégrables aux veélos
existent depuis fort longtemps, de
facon confidentielle. Les nouveautes se
trouvent sur les sacs a dos lumineux qui
disposent de fléchages directionnels,
mais aussi d'alertes signalant arréts et
ralentissements des cyclistes. « Sur ces
dispositifs, on est sur une économie de
I'offre, il n'y a pas de demande », observe
Julien Rebuffet.

Le signal faible de la demande

Ces signaux n'attirent toujours
pas beaucoup les cyclistes. « On en
voit encore peu, pourtant cela fait
plusieurs milliers d'unités que nous
commercialisons. La sécurité passant par
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Les clignetarts -
fixes ou intégres
a des sacs a dos
pourraient devenir
le nouvel équipement
sécuritaire
du cycliste urbain.

Outre la visibilite
supplémentaire,

éviter de tendre le bras
pour signaler son
changement

de direction sécurise
les cyclistes
débutants.

la visibilité, les cyclistes s'interrogent »,
defend Julien Diguelou, de I'entreprise
Toad. Le distributeur voit le marche
fréemir avec les clignotants fixes
Winglights, mais aussi les sacs a dos
Moonride intégrant des

© Winglight

intégrant des clignotants semblent
plus intéressants. » Sur les flottes de
vélos en location, outre la maintenance
supplémentaire, les opérateurs
considerent que le rapport qualité/

prix et la fiabilitée de

flechages directionnels et == CeS équipements ont un
une alerte cllignlota.nte lors « Signaler son coqt. Sur les velos haut
de fortes decelérations. De ny .. de gamme, notamment
tels équipements peuvent- arret a la maniere a assistance electrique,
ils devenir des accessoires ~ 0€S feuXstop a5 feux signalisateurs
de sécurité supplémentaires arriére des de changement de
pour les flottes de velo en voitures » direction n'entrent
libre-service ? Cykleo reste o s P35 (encore ?) dans les

réserve. Selon Caroline

Bergues-Lagarde, chargée de
développement, « les dispositifs fixes
gue nous avons testés font un peu
gadgets. De plus, ce type d'accessoires
tend a dédouaner l'utilisateur. Les
systéemes de sacs a dos et jaguettes

standards d'équipement
qui integrent parfois les feux stop. La
marque Spanninga (Flexio et Pimento)
developpe ces systemes pour Gazelle,
le groupe Derby cycle (Kalkoff,
Focus, Raleigh..) et autres industriels
europeens.



Calgueés sur le modele automobile, ces
indicateurs de freinage prennent tout
leur sens pour signaler un freinage
d'urgence, mais également sur les
nouvelles « autoroutes a vélo » entre
cyclistes.
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Les avertisseurs

lumineux font école

D'autres solutions d'alertes lumineuses
meritent considération, a I'image
de I'éclairage arriere (FLR30) de la
marque Fabric, adaptant I'intensite de
I'éclairage a la vitesse du cycliste grace
a unaccelérometre. L'éclairage signale
le ralentissement en passant du mode
clignotant au mode fixe, a la maniére
des feux stop. Un principe comparable
a I'alerte clignotante vue sur les sacs
a dos. Le systeme d'éclairage arriere
Varia, de Garmin, se destine davantage
aux cyclistes arpentant les grands
axes routiers, le quotidien partage
par certains velotaffeurs en zones
périurbaines ou en campagne. Ce
best-seller (de luxe ) émet des alertes
visuelles et sonores pour avertir le
cycliste lorsqu'un veéhicule s'approche

par l'arriére et intensifie sa luminosité
a son approche. Couplé avec des GPS
de la margue, un systeme lumineux
avertit le cycliste.

Les marqgues de veélos tendent a intégrer
|'éclairage dans leur conception, comme

A SAVOIR

A ce jour, I'obligation du code de
la route (R313 - alinéas 4,5,18,19 et
20) concerne un phare avant blanc
ou jaune, un phare arriére rouge,
un catadioptre (réflecteur) avant
blanc ou jaune, un catadioptre
(réflecteur) arriére rouge, des
réflecteurs visibles latéralement
(catadioptres fixés sur les rayons
des roues ou bien pneus a flancs
réfléchissants), des réflecteurs
de pédale.

Les cyclotouristes et cyclosportifs s'équipent deja de lumieres augmentant leur
intensite a I'approche des automaobiles par I'arriere et les alertant du danger.

Ces systemes pourraient faire é;g]e pOUT'IE‘VETU'gTba'Iﬁ. -

le souligne Aurélie Gil Dos Santos,
directrice marketing de Spanninga,
qui assure des développements pour
I'industrie du cycle : « Les éclairages
spécifiques premiere monte (NDLR,
montes d'origine en série sur les veélos
neufs) constituent une grosse part
des nouvelles tendances, notamment
avec les signatures lumineuses (Giant,
Stella, Lapierre..) qui sont de plus
en plus intégrées aux veélos avec des
éclairages, souvent diurnes, ayant
davantage vocation a étre vus et a jouer
un réle d'identifiant esthétique de la
marque. » |

Parmi les développements notables,

la technologie laser a été intégrée a un
feu arriere pour la marque Koga

pour tracer un cadre de sécurité

a I'arriére du vélo.
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La mobilité avance a I'électrique

Les chiffres 2018 des ventes de veélos, annoncés le 8 avril par I'Union sport & cycle, et ceux
des engins de déplacement personnels (EDP), réevélés cing jours plus tot par la Fédération
des professionnels de la micromobilité, confirment la forte poussée de I'électrique.

Si le marché du cycle a baissé en
volume (-3,6 %), il a augmenteé en
valeur (+2,3 %). En grand argentier de
I'industrie du cycle, le vélo a assistance
electrique (VAE) booste toujours le
marcheé, affichant une progression
de 21 % par rapport a 2017 et quelgue
338000 uniteés vendues (dont 70000
VTT et velos de route a assistance
electrique). Le vélo électrique
représente 13 % des 2,7 millions de
veélos commercialisés (2706673) sur
I'année 2018. Son prix de vente moyen
de 1585 € porte le marché des velos
electriques a 535 millions
d'euros (incluant les velos
de route et les VTT), soit
40 % d'un montant total
estimeé a 1,334 milliard
d'euros (hors accessoires)!
Un marcheé a deux vitesses
se dessinerait-il pour la
ville, avec des VAE plut6t
haut de gamme et des veélos
meécaniques de facture plus modeste?
A considérer le prix moyen de vente
d'un velo de 493 € (en hausse de 4,9 %

BULLETIN

« Un marché a
deux vitesses
se dessinerait-il
pour la ville ? »

e
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Les embellies du marché du cycle

confortent les unites d'assemblage.

par rapport a 2017) et de 337 € hors
VAE (339 € en 2017), deux vélos urbains
semblent corouler en ville.
La micromobilité électrigue,
aux tarifs plus doux, se
faufile dans cette ouverture
et confirme sa déferlante.

Les trottinettes
électriques de plus en
plus présentes

Sur 1,640 million d'engins
de deéeplacements personnels (EDP)
commercialisés en 2018, les ventes
d'EDP mécaniques enregistrent une

D'ABONNEMENT A

VILLE

baisse (-20 % par rapport a 2017), alors
que les engins électriques suivent une
courbe inverse (+43 %). En championnes
toutes categories, les trottinettes
electriques caracolent en téte,
affichant une croissance a 3 chiffres
(+129 %) pour 232749 unités vendues.
Leur prix moyen de 477 € constitue
un réel argument selon Fabrice
Furlan, president de la Fédération des
professionnels de la micromobilité, qui
se félicite de la promotion apportée
par les opérateurs de free floating,
« un acceléerateur pour le marché ».
L'utilitaire prend le pas sur le loisir pour
un marché de 238 millions d'euros (hors
accessoires).

Sur le plan industriel, les engins de
déplacement personnel restent des
produits majoritairement d'importation
asiatique. L'industrie du cycle, qui tend
a juguler ses importations, voudrait
rapatrier la fabrication massive de
cadres en Europe. Un projet d'envergure,
autorisé par les lois antidumping, qui
pourrait drainer les industries connexes
de composants et accessoires. m

& VELO

A compléter et a retourner au : Club des villes & territoires cyclables 33, rue du Faubourg-Montmartre 75009 Paris

[] Tarif : 1an /5 numeros 27 € TTC
!T_.[.‘T‘qr\f adherent du Club des villes et territoires cyclables 22 €TTC
[ Tarif associations membres de la FUBIcy, agences du réseau Fnau, DDE-DRE-CETE 22 € TTC
Collectivité, sociéte, association

Prenom :

E-mail : @
abonnement(s) a Ville & Vélo

[J Je paierai a réception de facture
[J Je souhaite recevoir une facture acquittée
Ci-joint mon reglement par cheque a 'ordre du : Club des villes et territoires cyclables d'un montant de ................... €

Reéférences bancaires : Banque : Crédit Mutuel, 47, rue Lafayette - 75009 Paris - Code banque : 10278
Code guichet : 06039 N° de compte : 00035666741 - Clé RIB : 70 IBAN: FR76-1027-8060-3900-0356-6674-170

VILLE & VELO N°84 MARS/AVRIL 2019



22¢ CONGRES
DU CLUB DES VILLES & TERRITOIRES CYCLABLES

B DANS LE CADRE DES 278 RENCONTRES NATIONALES DU TRANSPORT PUBLIC W
B NANTES B EXPONANTES LE PARC B

01/10/2019 » 03/10/2019

c s villes
&territoires
cyclables

1989 > 2019

LE CLUB FETE SES TRENTE ANS !
www.villes-cyclables.org


http://www.villes-cyclables.org

L
-

#2 Les préoccupations sanitaires
dans l'air depuis plus de 20 ans

LE CLUB
FETE SES

e

30

Apres le premier volet sur la genése de la politique vélo
dans les collectivités, éclairée par Roland Ries (Ville & Vélo
n° 83), Corinne Lepage est revenue avec Nous sur les questions

~ de la santé et de la qualité de I'air, largement portées par la loi

30ans!

« J'ai coutume de dire que la loi sur l'air
a été quasi inappliquée », répete Corinne
Lepage depuis son cabinet d'avocat.
L'ancienne ministre de I'Environnement
note séverement sa loi sur l'air et
|'utilisation rationnelle de I'énergie
(Laure), qui porte encore son nom! Si
|'application de cette loi cadre est restée
bien en deca du potentiel exprimé, la
Laure a tout de méme inscrit le vélo a
I'agenda politique. « La réflexion sur la
loi sur l'air a démarré en septembre 1995,
une année de tres forte pollution a I'ozone
a Paris. La derniere loi sur l'air datait tout
de méme de 1961 », précise I'avocate,
devenue ministre de I'Environnement
en mai 1995. Votée le 30 décembre 1996,
alors que la finitude du monde comptait
peu et que le vélo prétait a sourire,
la Laure comportait deux dispositions
tres importantes pour le
velo. L'une, d'application
geénérale sur la restriction
programmeée du trafic
automobile, concerne les
grandes villes avec les plans

couramment nommeé « amendement
vélo », fut opérationnel des la mise en
place de la loi. Il passa quasi incognito.

Les associations cyclistes

peésent

« Sur le vélo stricto sensus, je n'ai pas
rencontre trop de problémes. Je crois que
les députés et les sénateurs s'en fichaient
complétement, c'était anecdotique »,
concede Corinne Lepage avec un
soupcon d'espieglerie. « Toutefois,
les associations s'en sont emparees.
Je savais qu'elles le feraient, mais je
n'avais volontairement pas fait de forcing
mediatique a I'époque (...). J'avais le choix
de communiquer sur la boite a idées que
j'avais mise en place pour expliquer toutes
ses potentialités avec le risque que le
vote ne passe pas. Ou bien je la jouais
a bas bruit, en sourdine.
Ce fut mon choix alors que
j'étais completement isolée
au gouvernement. » La
jurisprudence de Valence
constitue le deuxieme étage

« 0On devrait
interdire toute loi,
tout texte dont la

conséquence est

de deplacement.urbains I'augmentation d'une fusée juridique qui

(PDU) devenant obligatoires. d ; ¢ donna une réelle visibilite

L'autre, applicable a toutes €sgazad effe 3 I'amendement velo.

les communes quelle gue de serre » L'histoire meérite d'étre
|

soit leur taille, porte sur
I'obligation de creation
d'itinéraires cyclables lors de toute
realisation ou rénovation de vairie.
Puisqu'il n'était pas soumis a décret
d'application, le fameux article 20,

VILLE & VELO N°84 MARS/AVRIL 2019

brievement rappelée. En
s'appuyant sur l'article 20
de la loi Laure, I'association Roulons
en ville a vélo (REVV) assigne en
justice le conseil municipal de la ville
de Valence, qui refusait de reéaliser un

Laure de 1996 qu'elle créa. Le sujet n'a pas pris une ride.

« Aujourd’hui, de plus en plus de
nos concitoyens souhaitent pouvoir
utiliser leur bicyclette comme mode de
transport, tant pour leurs déplacements
que pour leurs loisirs. Il s'agit en effet
d’'un mode de déplacement non polluant,
peu bruyant, peu codteux et facile a
utiliser. Toutefois, ce souhait se heurte
a un certain nombre d’'appréhensions
parfaitement légitimes quant au
manque de sécurité lié a la circulation,
notamment automobile. Il convient
donc de développer des aménagements
permettant ['usage de la bicyclette avec
une sécurité maximale. Cette mesure
permettra a la France d’'une part de
disposer progressivement d'un réseau
de pistes cyclables, et d'autre part de
rattraper son retard par rapport aux
pays européens. »

Intervention de Corinne Lepage, ministre de
I'Environnement, au Sénat, le 24 octobre 1996.

ameénagement cyclable (avril 1998).
Apres avoir été débouté et suite a
cing anneées de procedures, le proces,
gagné en appel, leva toute ambiguite
sur I'interprétation de la loi et ouvrit
la voie a davantage d'aménagements
cyclables.



La santé s'invite au débat

Dans les années 1990, le veélo rase les
trottoirs et ne noircit pas les textes
officiels. « En novembre 1995, une
circulaire du ministére de I'Equipement
incite les villes a s'occuper sérieusement
des cyclistes », rappelle Frédeéric Héran
dans Le retour de la bicyclette (éd. La
Découverte). Dans les services techniques
des collectivités territoriales, la culture
velo peine a se faire entendre. Pourtant,
le retour en grace dans les centres-villes
montre guelgues signes avant-coureurs,
prémices a l'instauration des veélos en
libre-service (Vélo'v en 2005..). Le Club
des villes cyclables fédére et compte
désormais 400 adhérents en 2001, au
début du mandat municipal, et 900
quand il se termine en 2008. Aujourd’hui
plus de 2 500... Selon les modeles des
premiéres « masses critigues » nee a
San Francisco (1992), le mouvement
Veélorution défile dans I'Hexagone. De
leur cote, les associations regroupeées par
la Fédeération francaise des usagers de
la bicyclette (FUB) affichent davantage
leur volonté de concertation. La santé
dans cette tendance qui pointe du doigt
I'impérialisme automobile? Elle s'invite
plus fréeguemment dans le débat.
L'ancienne ministre se plait a rappeler
que la loi Laure fut davantage soutenue
par les médecins que par le monde
associatif, accaparé par Natura 2000.

L'association santé
et vélo prend racine

|
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La santé dans les études d'impact
« Cette loi était aussi tres intéressante
sur un autre sujet fondamental dont on
a peu parlé, mais qui était fondamental:
c'est introduire la santé dans les études
d'impact (NDLR, étude technique visant
a evaluer les conséquences d'un projet,
notamment environnementales). Jusqu’a
la loi du 30 décembre 1996, la santé ne faisait
pas partie des études d'impact. Quand je
suis arrivée, nous vivions les problemes
sanitaires de l'amiante, de la vache folle...
J'avais dit a ’Assemblée: “Comment vous
pouvez accepter qu'une étude d'impact
s'occupe des singes primates, des bonobos
mais pas de nous? Donc la [oi a introduit la
santé dans les études d'impact, et ce volet
sanitaire a été une révolution. » A constater
la mortalité prématurée imputable a la
pollution, dont le transport porte une
large responsabilité, le développement
de I'obésite, du diabete et des maladies
cardiovasculaires, quelles solutions se
présentent a nous pour rattraper le
retard? « Je n'ai pas de baguette magique,
mais je pense qu'on a un probleme de
priorité. On devrait interdire — et cela
devrait étre guasi constitutionnel — toute
loi, tout texte dont la conséquence est
l'augmentation des gaz a effet de serre,
réduction de la biodiversite, conséquence
sur la santé humaine. Yous mettez ces trois
volets sur tout texte, nos politiques vont
changer », selon la juriste. m

Les urbains seraient désormais
préts a se passer de leur voiture
pour 32 % des 1500 personnes
interrogées par I'lfop dans

le cadre d'une enquéte

publiée en avril

dernier ; 52 %

d'entre elles

considerent

la réduction de

la place de la

voiture comme

une bonne chose.

Que de chemin

parcouru depuis

la loi sur I'air dont

Ville & Vélo a dressé le bilan
dix ans apres!

Nos voisins européens avancent sur le sujet de la santé et
des bénéfices du vélo a la fin des années 1990. En Angleterre,
en 1999, la British Medical Association invite les pouvoirs
politiques a promouvoir I'usage du vélo dans une perspective
de santé publique. En Suisse, I'Office fédéral de santé publique
avait expérimenté la promotion d'activités physiques dans la
vie quotidienne. Une étude danoise publiée en 2000 avance
une reduction de mortalité de 40 % pour les personnes qui se
rendent au travail a vélo par rapport aux sedentaires.

Dés le début des années 2000, les bénéfices sanitaires de la
mobilité active au quotidien ne sont plus a prouver. Le rapport
« Transport, environnement et santé publié » de I'Organisation
mondiale de la santé suggerait de laisser la voiture plus souvent
au garage et de se déplacer a pied ou a vélo. En France en 2005,
le 16° congres du Club des villes cyclables donne la parole au
député de Paris Jean-Marie Le Guen, médecin spécialiste de
santeé publique qui vient de publier Obésité, le nouveau mal
francais. La voix sanitaire commence a percer.
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Maire de Massy (91),
commune de 50 000
habitants de la troisieme
couronne parisienne,
Nicolas Samsoen apporte
a son mandat son cursus
professionnel dans les
transports et la mobilité.

Ville & Vélo: Pourquoi cette
mise en scéne médiatisée du
déplacement a vélo dans votre
ville?

Nicolas Samsoen: Le velo est
une conviction profonde de
pratique! J'ai grandi a Massy
sans faire de veélo, pour mes
parents c'était inconcevable
pour des questions de securité.
Ce qui me frappe le plus est
la sensation de liberté que
cela procure. De toutes les
valeurs republicaines les plus
essentielles pour moi, celle de la
liberté est certainement la plus
profonde. Si je devais choisir I'un
des trois mots de notre devise,
c'est celui-ci que je garderais
en premier. Et puis il y a une
conviction plus professionnelle!
Le vélo constitue un vrai outil de
transformation. Contrairement
a ce que nous pensionsily a
une quinzaine d'années, le vélo
n'est pas un outil marginal
ni décoratif, mais I'élément

Le vélo par la preuve

D'une vidéo postée sur Facebook pour comparer le temps de trajet

a vélo et en voiture, Nicolas Samsoen, maire de Massy (91), se met

en selle pour affirmer son réle d’élu. L'ancien directeur stratégique de
Transdev connait les problématiques de mobilité et précise sa démarche
a la téte d'une ville de banlieue en mutation avec le Grand Paris.

fondamental d'un systeme.
Le levier premier pour donner
aux gens la liberte de se passer
de leur voiture, ce sont les
transports en commun; mais le
velo fait partie des outils.

Je reviens tout de méme sur
cette vidéo: pourquoi le dire
de cette maniére?

N.S.: D'abord
pour m'amuser'
Il'y a une phrase
des écolos anglo-
Saxons que j'adore:
« If it's not fun, it's
not sustainable »
(si ce n'est pas
amusant, ce n'est
pas durable). J'y
crois beaucoup! Apres, il existe
deux autres raisons plus
profondes. D'une part je crois
beaucoup au magistere de la
parole. Dans les pouvaoirs des
politiques aujourd’hui, celui de
parler n'est pas negligeable.
Et comme maire, je cause en
disant: « Voila, on peut le
faire »! J'avais envie de montrer
que la velorution, comme on dit
en plaisantant, passera d'abord
par les usages. En étant un petit
peu honnéte — et ce n'est pas
pour me défiler de mon réle
d'amenageur —, faire du velo est
facile. Pour un adulte en bonne
sante, se deéplacer a veélo est
tout a fait possible dans des
bonnes conditions de securite.

« Rendre concret,
plausible et
faisable fait

partie du boulot
du politique »

Quelle est donc la seconde
raison?

N.S.: Comme vous l'avez vu,
ma petite vidéo met en scene
velo contre voiture, mais aussi
30 km/h contre 50 km/h. Je
voulais aussi porter ce message
de la vitesse, car nous sommes
en train de faire passer la ville
a trente. Le résultat était au-
dela de ce que
j'espérais: en
voiture, il y a
5 secondes d'écart
entre se limiter a
30 km/h et rouler
jusgu'a 50 km/h
(NDLR, 9:47 a vélo,
11:14 en voiture a
30 km/h, 11:19 en
voiture a 50 km/h
sur un trajet de 3,3 km). Ce n'est
rien, et C'était le double message
que je voulais adresser!

Quels sont les leviers dont
vous disposez pour développer
le vélo dans une ville de
50000 habitants située

a 15 km de Paris?

N.S.: L'histoire urbaine de
Massy, pour les dix prochaines
annees, est une transition de
la grande couronne parisienne
vers la petite couronne.
Administrativement, Massy se
trouve en grande couronne, en
limite de la petite couronne, a
la frontiére du département des
Hauts-de-Seine. Nous sommes
en train de passer d'une modalité

pompidolienne et d'une grande
couronne ou il faut adapter la
ville a la voiture a une modalité
de la petite couronne avec une
place plus forte de la marche a
pied et du vélo, une voiture plus
lente et davantage de transports
en commun. Donner aux gens
la possibilité de se passer de
la voiture sera une realité dans
Massy lorsque nous connaitrons
une amelioration significative
des transports publics avec la
nouvelle ligne de meétro 18 du
Grand Paris. Il faut préparer cette
transition!

Comment comptez-vous
activer ce changement?

N.S.: L'une des grandes bagarres
consiste a rendre naturel le
déplacement des enfants a
velo, ce qui est compliqueé car
I'enjeu de seécurité est encore
plus fort. Il nous faut aussi
convaincre les nombreux salariés
de Massy de se rendre a vélo
dans leur entreprise. Parmi les
actions réalisées pour montrer
I'exemple, j'ai accompagné un
groupe d'entrepreneurs a vélo
depuis la gare jusqu'a leur
entreprise située dans une
zone d'activité de la ville pas
trés bien desservie. A pied,
le trajet demande une bonne
demi-heure pas tres plaisante,
contre 7 minutes seulement a
vélo. Rendre concret, plausible
et faisable fait partie du boulot
du politique'm

Octobre 2017 : ¢lu maire de Massy et nomme
a la vice-présidence aux finances de la
communauté d'agglomeération Paris Saclay.
2014 : maire-adjoint en charge de I'éducation

(jusgu'en 2017).

2013 : directeur stratégie et innovation du

groupe Transdev.

Vietnam.
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2009 : chargeé de mission auprés du président

et du directeur général d’AREP (groupe SNCF -
conception des gares et aménagement urbain)
puis directeur Asie et directeur généeral d'AREP

2004 : directeur géneral de I'établissement
public d'aménagement du Mantois Seine Aval.

2002 : conseiller chargé de I'urbanisme et de
I'environnement au cabinet de Gilles de Robien,
ministre de I'Equipement et des Transports.
2001 : maire-adjoint en charge de I'urbanisme,

du développement économique et de

I'intercommunalité (jusgu'en 2008).
1995 : maire-adjoint en charge des affaires

scolaires (jusqu'en 2001).



/ Prenez le bon virage avec 'INCM
(27 Le spécialiste des formations
EvoluCYCLE aux métiers du cycle

N

INSTITUT NATIONAL
DU CYCLE
ET DU MOTOCYCLE

Votre réseau national de proximité

L'INCM offre des solutions adaptées aux ambitions de chacun.

DES MISSIONS POLYVALENTES DANS UN SECTEUR EN PLEINE EVOLUTION
D’UN PROJET REALISATION PASSION A LA CREATION OU REPRISE D’ENTREPRISE
FORMER ET QUALIFIER VOS SALARIES AU NOUVEAUX ENJEUX DES MARCHES DU CYCLE

MECANICIEN CYCLES CONSEILLER TECHNIQUE CYCLES

Il prépare, monte et entretient tous types de Il prépare, monte, entretient, établit un
vélos (Vélo Tout Terrain, Vélo a Assistance diagnostic, organise et gére I'ensemble de
Electrigue, vélo de route, vélo de ville...). 'activité.

Il conseille le client, personnalise et propose
des réponses a ses besoins.

www.evolucycle.com - www.incm-formation.fr



ABRI PLUS

la solution pour tout abriter

Abri résidentiel Cooma

Des abris et solutions au service de la mobilité :
abris vélos, consignes vélos individuelles, équipements vélos, bornes de recharge VAE...

Support Juliette VAE <

' ucae Contactez-nous au 02 40 78 08 08
ou retrouvez tous nos abris et équipements sur :
l—;abrica,nt C/,‘Segif;c‘laég{r Pose a pr?ix " Fo,LIlcr,nisseyr
rancais unique partout  référencé :
depuis§1 992 e(llr Fr'gnce UGAP www.abri-plus.com



