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RÉSUMÉ 

Si la France a connu un véritable boom des pratiques cyclables ces dernières années avec une croissance de 28% 

de trajets réalisés à vélo entre 2019 et 2021 (Vélo & Territoires, 2022), cet essor cache des disparités importantes 

entre les territoires. Les tŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ǊǳǊŀǳȄ Ŝǘ ƭŜǎ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ ǘŀƛƭƭŜ ƛƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ǾŞŎǳ ƭŜ ƳşƳŜ 

ŜǎǎƻǊ Řǳ ǾŞƭƻ ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜǎΣ Řŀƴǎ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ ŘŜ ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜΣ ǉǳƛ ŀ Ǿǳ ƭŜǎ ǇŀǊǘǎ ƳƻŘŀƭŜǎ 

du vélo diminuer considérablement en dehors des métropoles depuis le milieu des années 1990 (ADEME, 2020). 

! ƭΩŀǳƴŜ ŘΩǳƴ ŘŞŎǊƻŎƘŀƎŜ ǉǳƛ ǎŜƳōƭŀƛǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀƴǘ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ όǾƻƛǊ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ 

le baromètre des villes cyclables 2021 de la Fédération des Usagers de la Bicyclette), cette étǳŘŜ ǎΩŜǎǘ ŘƻƴŎ 

penchée sur la cyclabilité des villes peuplées de 10 000 à 100 000 habitants et leurs agglomérations, qui réunissent 

des dizaines de millions de Français. 

9ƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ǇǊŝǎ ŘŜ ŘŜǳȄ ŀƴƴŞŜǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛƎŀǘƛƻƴǎΣ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜ ǇǊƻǇƻǎŜ ŘŜǎ ŎƭŜŦǎ de lecture pour identifier 

la place consacrée au vélo dans les chaînes de mobilité des villes moyennes, comprendre le profil des usagers et 

des non-usagers du vélo, examiner les conditions du report modal vers le vélo et mesurer les leviers mobilisables 

par les politiques cyclables de ces territoires. 

Lƭ Ŝƴ ǊŜǎǎƻǊǘ ǳƴ Ŏƻƴǎǘŀǘ ǇƻǎƛǘƛŦ ǇƻǳǊ ƭΩŀǾŜƴƛǊ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎΣ ǎƻǳǎ ǊŞǎŜǊǾŜ ǉǳŜ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ 

ǾƻƭƻƴǘŀǊƛǎǘŜǎ Ŝǘ ŀŘŀǇǘŞŜǎ ȅ ǎƻƛŜƴǘ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜΦ [Ŝǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŞǘǳŘŜ ǇƻƛƴǘŜƴǘ en effet un a priori 

plutôt favorable des habitants des villes moyennes sur le vélo et une réelle familiarité de ces derniers avec un 

ǳǎŀƎŜ ƭƻƛǎƛǊΦ ст҈ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ƛƴŘƛǉǳŜƴǘ ǇǊŀǘƛǉǳŜǊ ƭŜ ǾŞƭƻ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ 

occasionnellement, ce qui est comparable à la moyenne nationale. La pratique des habitants des villes moyennes 

Ŝǎǘ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ƛǊǊŞƎǳƭƛŝǊŜ ǉǳŜ ǎǳǊ ƭŜ ǊŜǎǘŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΣ ŎŜ ǉǳƛ ƴŜ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ ƴƻƴ Ǉŀǎ ǇŀǊ ŘŜǎ ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ 

inadaptées au vélo, mais par un usage réservé aux loisirs et une organisation des villes encore orientée sur la 

voiture. 

9ƴ ŜŦŦŜǘΣ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǊŜǎǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛΣ Ŝǘ ŘŜ ƭƻƛƴΣ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŘŜ ƭŀ ƎǊŀƴŘŜ ƳŀƧƻǊƛǘŞ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ 

des villes moyennes. Peu de contraintes pèsent sur cette dernière en matière de congestion ou de stationnement, 

alors que la prolifération de véhicules et leur vitesse sur les axes structurants est par ailleurs source de fortes 

appréhensions pour les cyclistes, mais aussi et surtout pour les non-usagers du vélo. 

Au-delà ŘŜ ƭŀ ǇƭŀŎŜ ŀŎŎƻǊŘŞŜ Ł ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝǘ ŘŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘΣ ƭŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝǎǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ 

freinée par des mécanismes psychosociaux liés non seulement à des facteurs individuels (sentiment de sécurité, 

sentiment de compétence, relation au corps, etc.) mais aussi à des normes sociales, généralement matérialisées 

ǇŀǊ ŘŜǎ ǊŞŦŞǊŜƴŎŜǎ Ł ǳƴ ƳŀƴǉǳŜ ŘŜ ζ ŎǳƭǘǳǊŜ ǾŞƭƻ η όŎŜ ǉǳŜ ƭΩƻƴ Ǿƻƛǘ Τ ŎŜ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇŜƴǎŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ƧǳƎŜƴǘ ōƛŜƴ 

de faire). 

Aussi, ces deux éléments (la place de la voiture ; le poids des ŦǊŜƛƴǎ ǇǎȅŎƘƻǎƻŎƛŀǳȄύ ǎŜ ǘǊŀŘǳƛǎŜƴǘΣ ŘΩǳƴŜ ǇŀǊǘΣ ǇŀǊ 

une imperméabilité de près de la moitié de la population à la majorité des actions mobilisables par les politiques 

ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ŜǘΣ ŘΩŀǳǘǊŜ ǇŀǊǘΣ ǇŀǊ ǳƴŜ ŎƻǊǊŞƭŀǘƛƻƴ ŦƻǊǘŜ ŜƴǘǊŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ ŀǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴ Ŝǘ ƭΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ 

voirie à ce mode de déplacement. Cela implique donc un double effort de long terme lié à la visibilité du vélo, 

ŀǾŜŎ ǳƴ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ ŦƻƴŘ ǇƻǳǊ ǊŞŘǳƛǊŜ ƭŜǎ ŦǊŜƛƴǎ ǇǎȅŎƘƻǎƻŎƛŀǳȄ Ŝǘ ǳƴ ǊŞŞǉǳƭƛōǊŀƎŜ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ ŀǳ ǇǊƻŦƛǘ Řǳ 

vélo. 

Ces objectifs de long terme sous-ǘŜƴŘŜƴǘ ǳƴ ǘǊŀǾŀƛƭ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ŘŜ ƭΩŞŎƻǎȅǎǘŝƳŜ 

ŎȅŎƭŀōƭŜΣ ǉǳŜ ƭŜ CƻǊǳƳ ±ƛŜǎ aƻōƛƭŜǎ ŘŞŦƛƴƛǎǎŀƛǘ Ŝƴ нлму ŎƻƳƳŜ ζ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎΣ ŘŜǎ ƳŀǘŞǊƛŜƭǎΣ 

des services, des règlements, de la ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ Ŝǘ ŘŜǎ ƛƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ 

sur un territoire une pratique du vélo efficace, confortable, sûre ». 
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Le présent rapport a été pensé pour aider les collectivités dans la définition puis le suivi de leur politique cyclable, 

Ŝƴ ƭŜǳǊ ƻŦŦǊŀƴǘ ǳƴ ǊŞŦŞǊŜƴǘƛŜƭ ǎǳǊ ƭŜǉǳŜƭ ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜǎ ƎǊƛƭƭŜǎ ŘŜ ƭŜŎǘǳǊŜ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭŜǳǊ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜΦ 

Il préconise également le suivi des 12 recommandations suivantes : 

Recommandation 1 : Concentrer les actions de court et moyen terme sur les déplacements utilitaires courts, en 

cherchant à faire du vélo un mode attractif aux côtés des autres modes de déplacement non seulement pour les 

déplacements domicile-travail de moins de 5km, mais aussi pour les déplacements liés aux achats de proximité, à 

ƭŀ ǎŎƻƭŀǊƛǘŞ ŘŜǎ ŜƴŦŀƴǘǎ ƻǳ ŀǳȄ ǘǊŀƧŜǘǎ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ƭƻƛǎƛǊǎΦ !ǘǘŜƴŘǊŜ ŘΩŀǾƻƛǊ ŀǘǘŜƛƴǘ ǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ǎŜǳƛƭ ŘŜ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ 

du vélo et de développement du réseau cyclable avant de concentrer des efforts sur les déplacements domicile-

travail de plus longue portée ; 

Recommandation 2 : hǊƛŜƴǘŜǊ ƭŀ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ōŞƴŞŦƛŎŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭǎ ǘƛǊŞǎ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝƴ 

ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜǎ ƳƻƳŜƴǘǎ ŘŜ ǾƛŜ ǇǊƻǇƛŎŜǎ ŀǳȄ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ŎƻƳǇƻǊǘŜƳŜƴǘǎΣ ǘƻǳǘ ǇŀǊǘiculièrement au 

moment des études. Valoriser les principaux facteurs de déclics (santé ; économies) puis compléter sa 

communication avec des messages visant à atténuer les freins psychosociaux (sécurité ; facteurs pratiques), en 

ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭΩŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ Řu public cible. 

Recommandation 3 : aŜƴŜǊ ŘŜǎ ŀŎǘƛƻƴǎ ǇŞŘŀƎƻƎƛǉǳŜǎ Ł ƭΩŞŎƻƭŜΣ ŀǳ ŎƻƭƭŝƎŜ Ŝǘ ŀǳ ƭȅŎŞŜΣ Ŝƴ ŎƘŜǊŎƘŀƴǘ Ł ŀƭƭŜǊ 

ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ ǾŜǊǎ ǳƴŜ ƎŞƴŞǊŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŀǳ Ŧƛƭ ŘŜ ƭΩŀǾŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŎȅŎƭŀōƭŜΦ 

Recommandation 4 : Développer ŘŜǎ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŘΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜ όǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜǊ Ŝƴ 

ǾƛƭƭŜ Τ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴ Ŝǘ ǊŞǇŀǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǾŞƭƻǎύ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƳŀƛƴǘŜƴƛǊ Ŝƴ ǎŜƭƭŜ Ŝǘ ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭΩƛƴǘŜƴǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ǇǊŀǘƛǉǳŜ 

avant de proposer, dans un second temps, des formations de (re)mise en selle destinées aux publics les plus 

éloignés du vélo ; 

Recommandation 5 : Concentrer ses moyens sur quelques aménagements qualitatifs et attrayants dessinant un 

itinéraire complet et les compléter par des aménagements « légers » (panneaux M12 et contre-sens cyclable) 

avant de chercher à développer un réseau lourd. 

Recommandation 6 : Apporter un soin tout particulier aux aménagements situés à proximité des axes 

ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩŀǳ ǘǊŀƛǘŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƛƴǘŜǊǎŜŎǘƛƻƴǎΣ ǉǳƛ ǎƻƴǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŀƴȄƛƻgènes pour les publics 

inexpérimentés. 

Recommandation 7 : 5ŞǇƭƻȅŜǊ ƳƛƴǳǘƛŜǳǎŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŘŜ ƭƻŎŀǘƛƻƴ ƭƻƴƎǳŜ ŘǳǊŞŜ Ŝǘ ŘΩŀƛŘŜ Ł ƭΩŀŎƘŀǘ Ŝƴ 

identifiant précisément les publics cibles. 

Recommandation 8 : Articuler les dispositifs de location avec les disǇƻǎƛǘƛŦǎ ŘΩŀƛŘŜ Ł ƭΩŀŎƘŀǘ Ŝǘ ƭŜǎ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦǎ ŘŜ 

formations (conditionner ; inciter) en proposant un parcours ŘΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƳŜƴǘ ǎŜǊǾƛŎƛŜƭ Ǿƛǎŀƴǘ Ł όǊŜύƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ 

ǎŜƭƭŜΣ Ł ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ƭŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƳƻŘŜΣ Ł ǇŞǊŜƴƴƛǎŜǊ ƭŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ Řǳ ǾŞƭƻΣ Ǉǳƛǎ Ł ƭΩƛƴǘŜƴǎƛŦƛŜr. 

Recommandation 9 : Développer massivement les services de stationnement, en privilégiant dans un premier 

ǘŜƳǇǎ ƭŜǎ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ŎƻǳǊǘŜ ŘǳǊŞŜ ǎǳǊ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴ 

(commerces, services publics, etc) ; 

Recommandation 10 : 9ƴƎŀƎŜǊ ǳƴ ŘƛŀƭƻƎǳŜ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŘŜ ƭΩƘŀōƛǘŀǘ Ŝǘ ƭŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ ǇƻǳǊ 

développer progressivement une offre de stationnement longue durée à domicile (pour les habitats verticaux) et 

au travail ; 

Recommandation 11 : AccompagneǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŞ ǾŞƭƻκǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 

ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǉǳƛ ŘŞǇŀǎǎŜƴǘ ƭŜ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΦ ! Ǉƭǳǎ ƭƻƴƎ ǘŜǊƳŜΣ ŜƴǾƛǎŀƎŜǊ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŞ 

vélo/transport en commun pour des déplacements domicile-travail longs au sein dŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΣ ŀǳ ǇǊŜƳƛŜǊ 

rang desquels figurent les déplacements entre ville-centre et zone rurale des villes moyennes. 

Recommandation 12 : Renforcer les capacités et les moyens des équipes en charge des politiques cyclables afin 

ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ƭŜǎ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ ǇǊŞŎƛǘŞŜǎΣ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ǳƴŜ ōƻƴƴŜ ŀǊǘƛŎǳƭŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘŜǎ 

ŎƻƳǇƻǎŀƴǘŜǎ ŘŜ ŎŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ όŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎΣ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΣ ƭƻŎŀǘƛƻƴǎΣ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎΣ ŜǘŎύ Ŝǘ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ǳƴŜ 

ōƻƴƴŜ ŎƻƴŎŜǊǘŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ ǇŀǊǘƛŜǎ ǇǊŜƴŀƴǘŜǎ ŘŜ ƭΩŞŎƻǎȅǎǘŝƳŜ vélo. 



 PRATIQUES ET USAGES DU VELO DANS LES VILLES MOYENNES I 7 I 

ABSTRACT 

Although France has experienced a boom in cycling in recent years, with a 28% increase in trips made by bicycle 

between 2019 and 2021 (Vélo & Territoires, 2022), this growth hides major disparities between territories. Rural 

areas and medium-sized urban areas have not experienced the same growth in cycling as metropolitan areas, 

continuing a long-term trend that has seen the modal share of cycling decline considerably outside of 

metropolitan areas since the mid-1990s (ADEME, 2020). In light of a decline that seemed particularly worrying in 

medium-sized cities (see, in particular, the 2021 Cycling Cities Barometer published by the Fédération des Usagers 

de la Bicyclette), this study reviewed the cyclability of млΣллл ǘƻ мллΣллл ƛƴƘŀōƛǘŀƴǘǎΩ cities and their urban areas, 

which are home to tens of millions of French people. 

Based on nearly two years of investigations, this study provides keys to identify the place of cycling in the mobility 

chains of medium-sized cities, understand the profile of users and non-users of bicycles, examine the conditions 

for modal shift to cycling and measure the levers that can be mobilized by the cycling policies of these areas. 

The future of cycling looks bright in medium-sized cities, provided that proactive and appropriate policies are put 

in place. The data collected for the study shows that the inhabitants of medium-sized cities have a rather favorable 

view of bicycles and are very familiar with its leisure use for leisure. 67% of the people interviewed for the study 

said they cycle at least occasionally, which is comparable to the national average. However, the use of bicycles by 

residents of medium-sized cities is more irregular than in the rest of the country, which is not due to distances 

that are unsuitable for cycling, but rather to the fact that bicycles are only used for leisure purposes and that cities 

are still organized around the car. 

Indeed, the car remains by far the main mode of transport for most medium-ǎƛȊŜŘ ŎƛǘƛŜǎΩ inhabitants. There are 

few constraints on cars in terms of congestion or parking, while the proliferation of vehicles and their speed on 

major roads is a source of great apprehension for cyclists, but also, and above all, for non-bike users. 

Beyond infrastructural issues, cycling is also hindered by psychosocial mechanisms linked not only to individual 

factors (feeling of safety, feeling of competence, relationship to the body, etc.) but also to social norms, generally 

materialized by references to a lack of "cycling culture" (what one sees; what one thinks others think is right to 

do). 

These two elements (the place of the car; the weight of psychosocial obstacles) result, on the one hand, in the 

imperviousness of almost half the population to almost every action that can be mobilized by cycling policies and, 

on the other hand, in a strong correlation between the use of bicycles on a daily basis and the adaptation of roads 

to this mode of transport. This implies a two-pronged long-term effort related to the visibility of bicycles, with a 

reorganization of public space and an in-depth work to reduce psychosocial barriers. 

These long-term objectives underpin a substantial amount of work on all the elements of the cycling ecosystem, 

which was defines as "all the facilities, equipment, services, regulations, communication and information and 

training that enable efficient, comfortable, safe cycling in a territory" by the Forum Vies Mobiles in 2018. 
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This report is designed to help local authorities define and monitor their cycling policy by providing them 

guidelines for the analysis of their territory. It also suggests to follow the subsequent 12 recommendations: 

Recommendation 1: Concentrate short and medium-term actions on short utilitarian trips, seeking to make 

cycling an attractive mode alongside other modes of travel not only for home-to-work trips of less than 5km, but 

also for trips related to local shopping, children's schooling or trips to leisure facilities. Wait until a certain 

threshold of bicycle visibility and network development before focusing efforts on longer commutes. 

Recommendation 2: Focus communication on the personal benefits of cycling by putting an emphasis on the life-

pivotal moments that are most likely to lead to behavior changes, especially during the studies. Emphasize the 

communication on the main factors that trigger change (health; savings) and then enlarge communication to 

messages aimed at reducing psychosocial barriers (safety; practical factors), in line with the expansion of the 

target audience. 

Recommendation 3: Carry out educational activities in schools, middle-schools and high schools, seeking to move 

gradually towards a generalization of training as the cycling policy progresses. 

Recommendation 4: Develop training courses to support bicycle users (urban travels; bicycle maintenance and 

repair) to keep them in the saddle and make it easier for them to increase their use of bicycles, before offering, 

in a second phase, training courses to get new users back in the saddle. 

Recommendation 5: Concentrate resources on a few high-quality and attractive facilities that form a complete 

itinerary and supplement them with "light" facilities (M12 signs and contra-ways) before seeking to develop a 

network of heavy infrastructures. 

Recommendation 6: Pay particular attention to facilities linked to major roads and intersections, which are 

particularly anxiety-provoking for inexperienced users. 

Recommendation 7: Deploy long-term rental and subsidies cautiously by precisely identifying the target 

audiences. 

Recommendation 8: Link rental schemes with subsidies and training courses (conditions; incentives) by proposing 

a service-based support program aimed to support inhabitants to get (back) on the bike, to remain on it and to 

increase their use in a sustainable manner. 

Recommendation 9: Massively develop parking services, initially focusing on short-term parking in public spaces 

near the main destinations (shops, public services, etc.). 

Recommendation 10: Engage in a dialogue with housing and economic actors to gradually develop long-term 

parking at home (for vertical housing) and at work. 

Recommendation 11: Support the development of bicycle/public transport intramodality for trips that go beyond 

the urban area. Consider bicycle/public transportation intramodality for long-distance commutes within the urban 

area in a longer term, with an emphasis on trips between the city center and rural areas of medium-sized cities. 

Recommendation 12: Strengthen the capacities and resources of the teams in charge of cycling policies in order 

to implement the above recommendations, to ensure that the various components of these policies (facilities, 

parking, rentals, training, etc.) are well coordinated and to ensure good consultation with the main stakeholders 

in the cycling ecosystem. 
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1. Contexte de ƭΩ9ǘǳŘŜ 

Cette étude a été menée entre mars 2021 et décembre 2022 pour le compte Villes de France, de la Banque des Territoires, 

ŘŜ ƭΩ!59a9 Ŝǘ ŘŜ ¢ǊŀƴǎŘŜǾ ŀŦƛƴ Υ 

Á 5ΩŀǇǇǊŞƘŜƴŘŜǊ ƭŀ ǇƭŀŎŜ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎΣ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜ ŎŜ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ǉŀr les usagers actuels 

ou futurs ainsi que son inscription dans les chaînes de déplacements au quotidien. 

Á De comprendre les conditions et les motivations du report modal vers le vélo dans ces territoires. 

Á De déterminer et comprendre le profil et les mobilités des usagers et des non-usagers du vélo. 

Á De comprendre les leviers mobilisables par les collectivités en matière de politiques cyclables, et évaluer leur 

efficacité au regard de chacun des territoires.  

Á De mettre en relief les bonnes pratiques et les dynamiques vélos enclenchés dans les villes moyennes. 

{ŀ ǊŞŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ŀ ŞǘŞ ƳŜƴŞŜ ǇŀǊ ¢ǊŀƴǎŀƳƻΣ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀǘƛƻƴǎ ŘŜ bƻǾŀт Ŝǘ ŘΩLǇǎƻǎΦ 

 

2. Introduction 

Dans un contexte caractérisé par le renchérissement du coût de la vie, la prépondérance des enjeux de santé publique et le 

poids des questions environnementales, la France a connu ces dernières années un véritable boom des pratiques cyclables, 

avec une croissance de 28% de trajets réalisés à vélo entre 2019 et 2021 (Vélo et territoires, 2022). Au-delà de la conjoncture, 

ŎŜǘ ŜǎǎƻǊ ǎΩƛƴǎŎǊƛǘ Řŀƴǎ ǳƴŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ ŘŜ ŦƻƴŘ ƻōǎŜǊǾŞŜ ŘŜǇǳƛǎ ǳƴŜ ǾƛƴƎǘŀƛƴŜ ŘΩŀƴƴŞŜΣ ǘǊŝǎ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘ ŜƴŎƻǳǊŀƎŞŜ ǇŀǊ ƭŀ 

ǇǳƛǎǎŀƴŎŜ ǇǳōƭƛǉǳŜ ŘŜǇǳƛǎ нлмуΣ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ǎΩŜǎǘ ŦƛȄŞŜ ǇƻǳǊ ƻōƧŜŎǘƛŦ ƭΩŀǘǘŜƛƴǘŜ ŘŜ ф҈ ŘŜ ǇŀǊǘǎ ƳƻŘŀƭŜǎ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭŜǎ 

déplacements, à horizon 2024, et 12% en 2030. Le plan vélo présenté par le gouvernement en septembre 2022 a mis en avant 

Ŝǘ ŎƻƴŦƛǊƳŞ ƭŜǎ ŜŦŦƻǊǘǎ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘǎ ŘΩƻǊŜǎ Ŝǘ ŘŞƧŁ ǊŞŀƭƛǎŞǎ ǘŀƴǘ ŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ǉǳΩŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƭƻŎŀƭΣ ŀǾŜŎ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 

de 14 000 km de pistes cyclables entre 2018 et 2021, la formation de 160 000 enfants grâce au programme Savoir Rouler à 

vélo (ministère de la Transition écologique et de la Cohésion des territoires, 2022), le lancement de centaines de services vélo 

sur tout le territoire (INDDIGO-ADEME, 2021) ou la mobilisation de plus de 600 collectivités derrière les programmes AVELO 

ǇƻǊǘŞǎ ǇŀǊ ƭΩ!59a9Φ 

Malgré ces actions volontaristes, le boom du vélo cache pourtant des disparités importantes entre les grandes villes ς où la 

pratique cyclable a augmenté de près de 60% sur 20 ans ς et le reste du territoire ς où la pratique est en nette baisse avec 

une chute de -65% dans les zones périurbaines et de -45% dans les zones rurales sur la même période (ADEME, 2020), 

disparités qui se sont accentuées à la suite de la crise sanitaire1. Ces dynamiques opposées se traduisent par une rupture 

conséquente dans les parts modales du vélo pour les déplacements domicile-ǘǊŀǾŀƛƭΣ ǉǳƛ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ ŘŜǳȄ Ŧƻƛǎ 

moins élevées dans les zones rurales ou dans les villes moyennes que dans les villes-centre des grandes métropoles. Ces 

ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŀ ŘǳǊŞŜΣ ǇǳƛǎǉǳŜ ƭŀ ōŀƛǎǎŜ ŘŜ ƭŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ƭŜǎ ƧŜǳƴŜǎΦ 

 

 

1 Accélération dans les métropoles et stagnation dans le reste du territoire 
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Figure 1: Parts modales du vélo pour les déplacements domicile-travail (Réalisation Transamo, à partir de données Insee) 

Contrairement à ce que laisse penser la dynamique nationale, une part conséquente des Français vit ainsi dans 

des territoires où la place du vélo semble encore marginale dans les déplacements du quotidien. Le cas des villes 

moyennes est assez singulier dans la mesure où ces territoires sont pointés comme les moins propices à la 

pratique cyclable par les organisations de la société civile, alors que ces villes de 10 000 à 100 000 habitants 

ǊŞǳƴƛǎǎŜƴǘ ǇǊŝǎ ŘΩǳƴ ǉǳŀǊǘ ŘŜǎ CǊŀƴœŀƛǎΦ {Ŝƭƻƴ ƭŀ CŞŘŞǊŀǘƛƻƴ ŦǊŀƴœŀƛǎŜ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ōƛŎȅŎƭŜǘǘŜǎ όC¦.Σ нлннύΣ 

et malgré le volontarisme de villes pionnières telles que La Rochelle, Chambéry ou Bourg-en-Bresse qui 

constituent le podium du dernier Baromètre des villes cyclables, les villes moyennes semblent « hésiter entre être 

de grands villages ou des petites métropoles » : 

« Les villes moyennes se trouvent à ne bénéficier ni des aménagements faits pour le tourisme à vélo des uns, ni 

ŘƛǎǇƻǎŜǊ ŘŜ ƭΩŀƳōƛǘƛƻƴΣ ŘŜǎ ƳƻȅŜƴǎ Ŝǘ ŘŜ ƭΩŜȄǇŜǊǘƛǎŜ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ Ł ƭŀ ŎƻƴǎǘǊǳŎǘƛƻƴ Řǳ ǎȅǎǘŝƳŜ ǾŞƭƻ ŘŜǎ 

autres. Les notes sévères [du baromètre cyclable] traduisent également une attente très forte des citoyens, qui 

ǎƻǳƘŀƛǘŜƴǘ ƭŜ ƳşƳŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩŜȄƛƎŜƴŎŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎΣ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ ǉǳƛΣ Ł ƭŜǳǊ ŞŎƘŜƭƭŜΣ 

ǎǘǊǳŎǘǳǊŜƴǘ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŘŜ ŘƛȊŀƛƴŜǎ ŘŜ ƳƛƭƭƛŜǊǎ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ǇƻǳǊ ƭŜ ŎƻƳƳŜǊŎŜΣ ƭΩŜƳǇƭƻƛΣ ƭΩŞŘǳŎŀǘƛƻƴΣ ƭΩƻŦŦǊŜ 

culturelle, spƻǊǘƛǾŜ Ŝǘ ǘƻǳǊƛǎǘƛǉǳŜΧ tŀǊŦƻƛǎ ǘǊŝǎ ŘŜƴǎŜǎ Ŝƴ ƭŜǳǊ ŎŜƴǘǊŜΣ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ƻƴǘΣ ǘƻǳǘ ŀǳǘŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜǎ 

ƎǊŀƴŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎΣ ōŜǎƻƛƴ Řǳ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ƭƛōŞǊŜǊ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎ Ŝǘ ƭǳǘǘŜǊ ŎƻƴǘǊŜ ƭŜǎ Ǉƻƭƭǳǘƛƻƴǎ ». 

!ǳǎǎƛΣ Ł ƭΩŀǳƴŜ ŘŜ ŎŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎΣ ƭŀ .ŀƴǉǳŜ ŘŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎΣ ±ƛƭƭŜǎ ŘŜ CǊŀƴŎŜΣ ƭΩ!59a9 Ŝǘ ¢ǊŀƴǎŘŜǾ ƻƴǘ 

souhaité réaliser une étude sur la « cyclabilité » des villes moyennes, définie par « ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ 

aménagements, des matériels, des services, des règlements, de la communication et des informations et des 

ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ǎǳǊ ǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ Řǳ ǾŞƭƻ ŜŦŦƛŎŀŎŜΣ ŎƻƴŦƻǊǘŀōƭŜΣ ǎǶǊŜ » (Forum Vies 

Mobiles, 2018)2. Cette démarche a été pensée pour apporter un diagnostic puis proposer des mesures pour 

ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ǇǊƻǇǊŜǎ ŀǳȄ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎΦ 

/ŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜ ǘŃŎƘŜ ŘƻƴŎ ŘŜ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŀǎǇŜŎǘǎ ŘŜ ƭΩ « écosystème vélo » pour : 

Á !ǇǇǊŞƘŜƴŘŜǊ ƭŀ ǇƭŀŎŜ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎΣ ƭΩŀǇǇǊƻŎƘŜ ŘŜ ŎŜ ƳƻŘŜ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ par les usagers actuels 

ou futurs ainsi que son inscription dans les chaînes de déplacements au quotidien. 

Á Comprendre les conditions et les motivations du report modal vers le vélo dans ces territoires. 

Á Déterminer et comprendre le profil et les mobilités des usagers et des non-usagers du vélo dans les villes moyennes. 

Á Comprendre les leviers mobilisables par les collectivités en matière de politiques cyclables, et évaluer leur efficacité 

au regard de chacun des territoires.  

Á Mettre en relief les bonnes pratiques et les dynamiques vélos enclenchées dans les villes moyennes. 

 
2 Le Forum Vie Mobiles utilise le concept dΩζ écosystème vélo » 
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9ƭƭŜ ǊŜǇƻǎŜ ǎǳǊ ǇǊŝǎ ŘŜ ŘŜǳȄ ŀƴƴŞŜǎ ŘΩƛƴǾŜǎǘƛƎŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ƻƴǘ ǇŜǊƳƛǎ : 

Á 5ΩŞǘŀōƭƛǊ ǳƴ Şǘŀǘ ŘŜ ƭΩŀǊǘ ǘŜŎƘƴƛǉǳŜ Ŝǘ ǊŝƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜ ; 

Á De ǊŜŎǳŜƛƭƭƛǊ Ǉǳƛǎ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ǎǳǊ мул ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ƛŘentifiés comme des villes moyennes ;  

Á 5ΩŞǘǳŘƛŜǊ Ǉǳƛǎ ŘŜ ǊŜƴŎƻƴǘǊŜǊ ƭŜǎ ŀŎǘŜǳǊǎ ƛƴǎǘƛǘǳǘƛƻƴƴŜƭǎ Ŝǘ ŀǎǎƻŎƛŀǘƛŦǎ ŘΩǳƴ ǇŀƴŜƭ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛŦ ŘŜ мн ǾƛƭƭŜǎ 

moyennes ;  

Á De mener des entretiens en « focus groups η ŀǾŜŎ ǳƴŜ ŎŜƴǘŀƛƴŜ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ Řǳ ƳşƳŜ Ǉŀƴel ; 

Á De réaliser une enquête en ligne auprès de 2 000 personnes représentatives de la population des villes moyennes 

et de leurs unités urbaines. 

¢ƻǳǎ ƭŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ŞǘǳŘƛŞǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƛƴǘŜǊŎƻƳƳǳƴŀƭŜΦ 5ŀƴǎ ǳƴ ōǳǘ ŘŜ ǎƛƳǇƭƛŎƛǘŞ Ŝǘ ŘŜ ƭƛǎƛōƛƭƛǘŞΣ Ŏe rapport se réfère 

ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ Ł ƭΩŀǇǇŜƭƭŀǘƛƻƴ ζ villes moyennes » pour caractériser les établissements publics intercommunaux (EPCI) dans leur 

ƎƭƻōŀƭƛǘŞ Ŝǘ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜ ƭŀ ǾƛƭƭŜ ŎŜƴǘǊŜ Řǳ ǊŜǎǘŜ ŘŜ ƭΩƛƴǘŜǊŎƻƳƳǳƴŀƭƛǘŞ ǳƴƛǉǳŜƳŜƴǘ ƭƻǊǎǉǳŜ ƭŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛŜǎ pointent des 

divergences notables. Des précisions méthodologiques sont présentées en annexe, afin de centrer le présent rapport sur les 

ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ Ŝǘ ŘΩŜƴ ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭŀ ƭŜŎǘǳǊŜΦ 

 

  

Figure 2 : Ateliers de travail en salle et sur site réalisés avec les 12 territoires témoins, ici Bourg-en-Bresse (Transamo 2022) 
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Celui-ci identifie dans un premier temps les spécificités des villes moyennes vis-à-vis du reste du territoire (chapitre I et II), 

ŀǾŀƴǘ ŘΩŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛǊ ƭŜ ŘƛŀƎƴostic en distinguant les villes moyennes entre elles, en différenciant les territoires dont elles sont 

composées et en étudiant leurs populations (chapitre III). Il se penchera dans un quatrième temps sur les différents leviers 

mobilisables par les politiques cyclables en proposant des recommandations destinées à éclairer les choix des collectivités 

(chapitre IV). 

 

 

 

 

Figure 3 Υ [Ŝǎ мн ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ Řǳ ǇŀƴŜƭ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ 
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3. 5Ŝǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǊŞŎŜƴǘŜǎ Ƴŀƛǎ ǾƛǎƛōƭŜǎΣ ǉǳƛ ǇŜǳǾŜƴǘ ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ ǎǳǊ 
les incitations mises en place au niveau national 

3.1. vǳΩŜǎǘ-ŎŜ ǉǳΩǳƴŜ ǾƛƭƭŜ ƳƻȅŜƴƴŜ ? 

Le présent rapport se penche sur les « villes moyennes η ǉǳƛ ǎŜ ŘŞŦƛƴƛǎǎŜƴǘΣ ǎŜƭƻƴ ƭΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ ±ƛƭƭŜǎ ŘŜ CǊŀƴŎŜΣ ŎƻƳƳŜ ŘŜǎ 

« ǇƾƭŜǎ ŘΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ǊǳǊŀǳȄ » autour des « villes de 10 000 à 100 000 habitants et leur 

agglomération » (Villes de France, 2022).  

{Ŝƭƻƴ ƭŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ Řǳ ŘŜǊƴƛŜǊ ǊŜŎŜƴǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ Ŝƴ ŞŎŀǊǘŀƴǘ ƭŜǎ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ǎƛǘǳŞŜǎ Řŀƴǎ ƭΩŀƛǊŜ ǳǊōŀƛƴŜ ŘŜǎ 

métropoles (définition plus restrictive que celle de Villes de France)3, la France métropolitaine4 comptait ainsi 180 territoires 

assimilables à des villes ƳƻȅŜƴƴŜǎ Ŝƴ нлмтΦ /Ŝǎ мул ŎƻƳƳǳƴŜǎ Ŝǘ ƭŜǳǊ 9t/L ǊŜƎǊƻǳǇŀƛŜƴǘ ŀƭƻǊǎ мр Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎΣ ŎŜ ǉǳƛ 

représentait 23% de la population française. 

 

Figure 4 : Localisation des villes moyennes identifiées pour l'étude (Transamo 2022) 

Territoire Population 2017 % 

Ville moyenne 5 540 768 9% 

Ville moyenne et son agglomération 14 967 897 23% 

En France métropolitaine 64 898 000 100% 

Figure 5 : Population métropolitaine habitant dans les villes moyennes et leur agglomération (INSEE, 2017) 

 
3 [ŀ ŎƻƳƳǳƴŜ ƭŀ Ǉƭǳǎ ǇŜǳǇƭŞŜ ŘŜ ƭΩ9t/L Ŝǎǘ ŎƻƳǇƻǎŞŜ ŘŜ мл 000 à 100 000 habitants. LΩEPCI nΩest pas une métropole. LΩEPCI nΩest pas situé dans lΩaire urbaine 

dΩune métropole. 
4 Sont ainsi exclus la Corse, la Guadeloupe, la Guyane, la Martinique, Mayotte et la Réunion 
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Du point de vue administratif, les intercommunalités correspondant aux 180 « villes moyennes » identifiées sont 

ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞǎ ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ όус҈ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜƭƭŜǎύΣ ŀǾŜŎ ǉǳŜƭǉǳŜǎ ǊŜƎǊƻǳǇŜƳŜƴǘǎ ƻǇŞǊŞǎ ǎƻǳǎ ƭŀ ŦƻǊƳŜ 

de communautés de communes (12%) ou de communautés urbaines (2%). 

 

Population  

dans L'EPCI 

bŀǘǳǊŜ ŘŜ ƭΩ9t/L 

TOTAL 

(nb) 

TOTAL 

(%) Communauté 

urbaine 

Communauté 

ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ 

Communauté de 

communes 

Moins de 20 000 habitants 0 0 1 1 1% 

20 000 - 50 000 habitants 0 17 19 36 20% 

50 000 - 100 000 habitants 1 87 2 90 50% 

100 000 - 200 000 habitants 3 47 0 50 28% 

200 000 - 500 000 habitants 0 3 0 3 2% 

500 000 - мa ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ 0 0 0 0 0% 

1M ς нa ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ 0 0 0 0 0% 

TOTAL (nb) 4 154 22 180  

TOTAL (%) 2% 86% 12%   

 

Figure 6 : Répartition des territoires étudiés par catégorie de peuplement et nature d'EPCI (INSEE, 2017) 

La plupart des intercommunalités de cet échantillon sont donc obligatoirement des autorités organisatrices des mobilités en 

Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ƭŀ ƴŀǘǳǊŜ ŘŜ ƭŜǳǊ 9t/L ό/ƻƳƳǳƴŀǳǘŞǎ ǳǊōŀƛƴŜǎ Ŝǘ /ƻƳƳǳƴŀǳǘŞǎ ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴύΦ /ŜƭƭŜǎ ǉǳƛ ƴŜ ƭΩŞǘŀƛŜƴǘ Ǉŀǎ 

légalement (les Communautés de communes) ont pour la plupart fait le choix de prendre la compétence mobilité à la suite 

ŘŜ ƭΩŀŘƻǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ [ƻƛ ŘΩhǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ aƻōƛƭƛǘŞǎ ό[haύ Ŝƴ нлмфΣ ŀǾŜŎ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ ǘǊƻƛǎ ŘŜǎ ǾƛƴƎǘ-deux Communautés de 

communes ayant décidé de laisser cette compétence à leur région5. 

[ΩŜȄŜǊŎƛŎŜ ŘŜ ƭŀ ŎƻƳǇŞǘŜƴŎŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ƛƭƭǳǎǘǊŜ ƭŜǎ ŎƘƻƛȄ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǊŞŀƭƛǎŞǎ ŎŜǎ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ŀƴƴŞŜǎΣ ǉǳƛ ƻƴǘ ŎƻƴŦƛǊƳŞ ƭŀ ǇŜǊǘƛƴŜnce 

de cet échelon territorial pour le développement des politiques de mobilités au sens large et des politiques cyclables en 

ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊΦ [Ŝǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ ǎǳǊ ƭŜǎ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛƻƴǎ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛǾŜǎ Ŝǘ ǊŝƎƭŜƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ǉǳƛ ƭŜǳǊ ŀǘǘǊƛōǳŜƴǘ ŘŜs 

compétences en matière de planification des mobilités, de financement des politiques cyclables et de gestion de la voirie. 

3.2. Quelles sont leurs compétences en matière de politiques cyclables et sur quels outils 
peuvent-elles ǎΩŀǇǇǳȅŜǊ Κ 

9ƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴΣ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ŞǘŀōƭƛǊ ǳƴ ǎŎƘŞƳŀ ŘŜ ŎƻƘŞǊŜƴŎŜ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ό{/ƻ¢ύ Ł ƭΩƛƴƛǘƛŀǘƛǾŜ ŘŜ 

ƭŜǳǊ 9t/L ƻǳ ŘΩǳƴ ŞǾŜƴǘǳŜƭ ƎǊƻǳǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ŀǳǉǳŜƭ ŜƭƭŜǎ ŀǳǊŀƛŜƴǘ Ŧŀƛǘ ƭŜ ŎƘƻƛȄ ŘΩŀŘƘŞǊŜǊΦ /Ŝ ŘƻŎǳƳŜƴǘ ŘŜ 

ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ǳǊōŀƛƴŜ ƛƴǎǘŀǳǊŞ ǇŀǊ ƭŀ ƭƻƛ Řǳ мо ŘŞŎŜƳōǊŜ нллл ǊŜƭŀǘƛǾŜ Ł ƭŀ ǎƻƭƛŘŀǊƛǘŞ Ŝǘ ŀǳ ǊŜƴƻǳǾŜƭƭŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴǎ ό{w¦ύ ƴΩŜst 

pas obligatoire mais conditionne certains aménagements. 

Lƭ Ŝǎǘ ŎƻƳǇƭŞǘŞ ǇŀǊ ǳƴ Ǉƭŀƴ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ όt5aύΣ Řƻƴǘ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŀ ŞǘŞ ƛƴǘǊƻŘǳƛǘŜ ǇŀǊ ƭŀ ƭƻƛ Řǳ ол ŘŞŎŜƳōǊŜ мфун 

ŘΩƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ ƛƴǘŞǊƛŜǳǊǎ ό[h¢Lύ ǎƻǳǎ ƭΩŀǇǇŜƭƭŀǘƛƻƴ Ǉƭŀƴ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǳǊōŀƛƴ όtDU). La loi du 30 décembre 

мффс ǎǳǊ ƭΩŀƛǊ Ŝǘ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ǊŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜ ŘŜ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜ ό[!¦w9ύ ŀ ǊŜƴŘǳ ǎƻƴ ŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ƻōƭƛƎŀǘƻƛǊŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ de 

plus de 100 ллл ƘŀōƛǘŀƴǘǎΣ ŎŜ ǉǳƛ ǎƛƎƴƛŦƛŜ ǉǳŜ ол҈ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞŜǎ Řŀƴǎ ƭΩŞǘǳŘŜ ǎƻƴǘ Řŀƴǎ ƭΩƻōƭƛƎŀǘƛƻƴ 

 
5 Les trois villes moyennes en question sont localisées dans les régions Auvergne-Rhône-Alpes, Occitanie et Centre Val-de-Loire. 
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ŘΩŞƭŀōƻǊŜǊ ǳƴ t5a όро 9t/L ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ млл 000 habitants contre 127 EPCI de moins de 100 000 habitants). Ce document de 

ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ǊŜǾşǘŀƛǘ Řŝǎ ƭŜǎ ŀƴƴŞŜǎ мфул ǳƴŜ ŦƻǊǘŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴ ŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘŀƭŜ Ŝǘ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜΦ [ΩŀǊǘƛŎƭŜ 28 

de la LOTI stipulait ainsi dès 1982 que « le PDU a comme objectif une utilisation plus rationnelle de la voiture et assure la 

bonne insertion des piétons, des véhicules à deux roues et des transports en commun ». 

/Ŝǎ ƴƻǘƛƻƴǎ ǎƻƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǊŜǇǊƛǎŜǎ ǇŀǊ ƭΩŀǊǘƛŎƭŜ [мнмп-1 du code des transports qui précise : 

« Le plan de mobilité détermine les principes régissant l'organisation de la mobilité des personnes et du transport 

des marchandises, la circulation et le stationnement dans le ressort territorial de l'autorité organisatrice de la 

mobilité. Il est élaboré par cette dernière en tenant compte de la diversité des composantes du territoire ainsi que 

des besoins de la population, en lien avec les collectivités territoriales limitrophes. Le plan de mobilité vise à 

contribuer à la diminution des émissions de gaz à effet de serre liées au secteur des transports, selon une trajectoire 

cohérente avec les engagements de la France en matière de lutte contre le changement climatique, à la lutte contre 

la pollution de l'air et la pollution sonore ainsi qu'à la préservation de la biodiversité. » 

[ΩŀǊǘƛŎƭŜ [мнмп-2 de ce même code ajoute que le plan de mobilité vise, entre autres, à assurer : 

« 3° L'amélioration de la sécurité de tous les déplacements, en opérant, pour chacune des catégories d'usagers, un 

partage de la voirie équilibré entre les différents modes de transport et en effectuant le suivi des accidents 

impliquant au moins un piéton, un cycliste ou un utilisateur d'engin de déplacement personnel » 

« 5° Le développement des transports collectifs et des moyens de déplacement les moins consommateurs d'énergie 

et les moins polluants, notamment l'usage de la bicyclette et la marche à pied » 

La législation impose ainsi un volet cyclable dans les PDM, ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ŘŞŎƭƛƴŞ ǎƻǳǎ ƭŀ ŦƻǊƳŜ ŘΩǳƴ ǎŎƘŞƳŀ ŘƛǊŜŎǘŜǳǊ ŎȅŎƭŀōƭŜ 

Ǿƛǎŀƴǘ Ł ŦŀƛǊŜ ƭΩŞǘŀǘ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜǎ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘǎΣ Ł ƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ƭŜǎ ŘȅǎŦƻƴŎǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘǎ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭǎ Ŝǘ Ł ǇƭŀƴƛŦƛŜǊ 

ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ ǊŞǎŜŀǳ ŎȅŎƭŀōƭŜΦ 

Malgré un caractère facultatif du PDM et du schéma cyclable qui en découle pour la majorité des villes moyennes (cf. seuil 

de 100 000 habitants), ces dernières se sont cependant pour la plupart saisies de ces outils. Les 12 territoires étudiés lors de 

ƭŀ ǇƘŀǎŜ ǉǳŀƭƛǘŀǘƛǾŜ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜ ŀǾŀƛŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ǘƻǳǎ ŜƴƎŀƎŞ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŘƻŎǳƳŜƴǘ ŘŜ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳǊ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ 

cyclable.  

{ƛ ƭΩŜȄŜǊŎƛŎŜ ǎŜƳōƭŜ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ǊŞŎŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŀ ǇƭǳǇŀǊǘ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎΣ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ƻƴǘ ŞǘŞ ǇŜǊŎǳǎǎŜǳǎŜǎ ŀǾŜŎ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŜǳr 

premier schéma directeur au début des années 2010 : 

Á 2012 : Colmar et Saint-Nazaire 

Á 2016 : Nevers 

Á 2017 : Châteauroux 

Á 2018 : Beauvais et Dieppe 

Á 2019 : Arles, Sète et Vannes 

Á 2021 : Bourg-en-Bresse 

9ƴ ŎƻǳǊǎ ŘΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ : Niort et Rambouillet 

Le développement récent de ces outils de planificatioƴ ǎΩŜǎǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ Ŧŀƛǘ ǎƻǳǎ ƭΩƛƳǇǳƭǎƛƻƴ ŘŜ ƭΩ9ǘŀǘ Ŝǘ Ǉƭǳǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ 

Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ !±9[h ǇƻǊǘŞ ǇŀǊ ƭΩ!59a9Σ ǉǳƛ ŀ ǎƻǳǘŜƴǳ ƭŀ ŘŞŦƛƴƛǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ŘŜ ннт 

territoires aux caractéristiques proches des villes moyennes entre 2018 et 2020. Cet engagement a été renouvelé en 2021, 

ŀǾŜŎ ǳƴŜ ǇƘŀǎŜ н Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ǉǳƛ ŎƘŜǊŎƘŜ Ł ǎƻǳǘŜƴƛǊ плл ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ŘΩƛŎƛ Ł нлнпΣ Ŝƴ ǊŜǇǊŜƴŀƴǘ ŘŜǎ ŎǊƛǘŝǊŜǎ ŘΩŞƭƛƎƛōƛƭƛǘŞ 

centrés sur les villes moyennes (des communes de moins de 100 000 habitants ou des EPCI de moins de 250 000 habitants 

dont la ville la plus peuplée fait moins de 100 ллл ƘŀōƛǘŀƴǘǎύΦ /Ŝǘ ŀǇǇǳƛ ǎΩŜǎǘ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ƳŀǘŞǊƛŀƭƛǎŞ ǇŀǊ : 

Á ¦ƴ ŀǇǇǳƛ ǇƻǳǊ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Řǳ tƭŀƴ ǾŞƭƻ ŘŜ DƻƭŦŜ ŘŜ aƻǊōƛƘŀƴ ς Vannes agglomération ; 

Á Une étude pour lŀ /ƻƳƳǳƴŀǳǘŞ ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴ Řǳ DǊŀƴŘ ōŀǎǎƛƴ ŘŜ .ƻǳǊƎ-en-Bresse sur les axes 

ǊƻǳǘƛŜǊǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘǎ ŘŜ ƭΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΣ ŘŜǳȄ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ǾŞƭƻǎ Ŝƴ ȊƻƴŜ 

rurale ; 

Á Une étude pour la ville de Nevers sur le franchissement de deux discontinuités cyclables et piétonnes 

complexes ; 
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[Ŝǎ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦǎ ŘŜ ƭΩ!59a9Σ ǉǳƛ ǎΩƛƴǎŎǊƛǾŜƴǘ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ Řǳ Ǉƭŀƴ ǾŞƭƻ ǉǳŜ ƭŜ ƎƻǳǾŜǊƴŜƳŜƴǘ ŀ ǊŞŎŜƳƳŜƴǘ ǊŜƴƻǳǾŜƭŞ ŀǾŜŎ ǳƴŜ 

ŜƴǾŜƭƻǇǇŜ ŘŜ нрл Ƴƛƭƭƛƻƴǎ ŘΩŜǳǊƻǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀƴƴŞŜ нлноΣ ǾƛŜƴƴŜƴǘ ŎƻƳǇƭŞǘŜǊ ǳƴŜ ǇŀƭŜǘǘŜ ŘΩƛƴǎtruments budgétaires récemment 

mis en place pour soutenir les mobilités actives, en complément du budget général des collectivités territoriales. 

[ŀ ƭƻƛ Řǳ нт ƧŀƴǾƛŜǊ нлмп ŘŜ ƳƻŘŜǊƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ǇǳōƭƛǉǳŜ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Ŝǘ ŘΩŀŦŦƛǊƳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜǎ όMAPTAM) puis 

ƭŀ ƭƻƛ Řǳ нп ŘŞŎŜƳōǊŜ нлмф ŘΩƻǊƛŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ό[haύ ƻƴǘ ŀƛƴǎƛ ŞƭŀǊƎƛ ƭŜ ǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ Ŝƴ ƭŜ ǘǊŀƴǎŦƻǊƳŀƴǘ Ŝƴ 

versement mobilité6, pouvant ainsi financer des services de mobilité au sens large, sans limitation aux seuls transports 

ŎƻƭƭŜŎǘƛŦǎΦ [Ŝǎ ǎŜǳƛƭǎ ŘŜ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ǉǳƛ ƭƛƳƛǘŀƛŜƴǘ ǇǊŞŎŞŘŜƳƳŜƴǘ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ŀǳȄ ƎǊŀƴŘŜǎ 

agglomérations ont été abaissés à 10 ллл Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ǇŀǊ ƭŀ [haΣ ŎŜ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ŘƻƴŎ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ŘƻǘŞŜǎ 

de la coƳǇŞǘŜƴŎŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ ŘΩƛƴǎǘŀǳǊŜǊ ǳƴ ǘŜƭ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛŦΦ 

La loi du 17 août 2015 relative à la transition énergétique pour la croissance verte (LTECV) a quant à elle introduit une 

indemnité kilométrique vélo (IKV), permettant aux employeurs de verser une somme exonérée de charges sociales à leurs 

ǎŀƭŀǊƛŞǎ ǎŜ ǊŜƴŘŀƴǘ ŀǳ ǘǊŀǾŀƛƭ Ł ǾŞƭƻΦ /ŜǘǘŜ ƳŜǎǳǊŜ ŀǇǇƭƛŎŀōƭŜ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ Řǳ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭ ς y compris les villes 

moyennes ς a par la suite été remplacée et renforcée par le Forfait mobilité durable (FMD) introduit par la LOM, avec un 

ŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ǇǊƛǎŜǎ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ Ŝǘ ǳƴŜ ŜȄǘŜƴǎƛƻƴ Řǳ Ƴƻƴǘŀƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴŘŜƳƴƛǘŞΦ  

Au-delà des questions programmatiques et budgétaires, les différentes lois précitées se sont également penchées sur le 

pouvoir de police du maire ainsi que sur ses compétences de gestionnaire de voirie, domaine auquel les villes moyennes 

ŎƻƴǎŀŎǊŀƛŜƴǘ Ŝƴ ƳƻȅŜƴƴŜ тнϵκŀƴκƘŀōƛǘŀƴǘ Ŝƴ нлнл ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ ŎƘƛŦŦǊŜǎ ŘŜ ƭŀ 5ƛǊŜŎǘƛƻƴ ƎŞƴŞǊŀƭŜ ŘŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜǎ 

(DGCL, 2020). 

À la suite de modificatiƻƴǎ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾŜǎ ƛƴǘǊƻŘǳƛǘŜǎ ǇŀǊ ƭŀ ƭƻƛ [!¦w9 Ŝƴ мффс Ǉǳƛǎ ǇŀǊ ƭŀ [ha Ŝƴ нлмфΣ ƭΩŀǊǘƛŎƭŜ [нну-2 du code 

ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ǇǊŞǾƻƛǘ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ǉǳŜ : 

« A l'occasion des réalisations ou des rénovations des voies urbaines, à l'exception des autoroutes et voies rapides, 

doivent être mis au point des itinéraires cyclables pourvus d'aménagements prenant la forme de pistes, de bandes 

cyclables, de voies vertes, de zones de rencontre ou, pour les chaussées à sens unique à une seule file, de marquages 

au sol, en fonction des besoins et contraintes de la circulation. Lorsque la réalisation ou la rénovation de voie vise à 

créer une voie en site propre destinée aux transports collectifs et que l'emprise disponible est insuffisante pour 

permettre de réaliser ces aménagements, l'obligation de mettre au point un itinéraire cyclable peut être satisfaite 

en autorisant les cyclistes à emprunter cette voie, sous réserve que sa largeur permette le dépassement d'un cycliste 

dans les conditions normales de sécurité prévues au code de la route ». 

{ƛ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ŜƴŎƻǊŜ Řŀƴǎ ƭΩƻōƭƛƎŀǘƛƻƴ ŘΩƛƴǎǘŀǳǊŜǊ ŘŜǎ ½ƻƴŜǎ Ł CŀƛōƭŜǎ ;Ƴƛǎǎƛƻƴǎ ƳƻōƛƭƛǘŞ ό½C9-m)7, ces 

ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ǎŜ ǎŀƛǎƛǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ ǊŞŎŜƴǘŜǎ ŘŜ ƭŀ ƭŞƎƛǎƭŀǘƛƻƴ Ŝǘκƻǳ ŘŜ ƭŀ ǊŝƎƭŜƳŜƴǘŀǘƛƻƴΣ ǘŜlles que les 

modifications apportées au code de la route en 2015 au travers du décret n°2015-улу ǊŜƭŀǘƛŦ ŀǳ Ǉƭŀƴ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 

ƳƻōƛƭƛǘŞǎ ŀŎǘƛǾŜǎΣ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ Ł ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ ŘΩƛƴǘǊƻŘǳƛǊŜ ŜƴǘǊŜ ŀǳǘǊŜǎ : 

Á Des cédez-le-passage vélo aux feux (panneaux M12) ; 

Á Des chaussées à voie centrale banalisée (chaucidou) ; 

Á Les sas vélo ; 

Á Les double-sens cyclables sur les voies limitées à 30km/h 

9ƴ ǊŞǎǳƳŞΣ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ǎŜ ǎƛǘǳŜƴǘ Ł ǳƴŜ ǘŀƛƭƭŜ ŎƘŀǊƴƛŝǊŜ ǉǳƛ ǇƻǳǎǎŜ ǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ƴƻƳōǊŜ ŘΩŜƴǘǊŜ elles à développer 

ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎΦ 9ƭƭŜǎ ǎŜ ǎƛǘǳŜƴǘ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ǇƻǳǊ ƭŀ ǇƭǳǇŀǊǘ Ŝƴ ŘŜœŁ ŘŜǎ ǎŜǳƛƭǎ ƛƳǇƻǎŀƴǘ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛon 

ŘΩǳƴ t5¦ ƻǳ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŘΩǳƴŜ ½C9-ƳΣ Ƴŀƛǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ Ł ƭΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ 

ǎǳǊ ƭŜǳǊǎ ǊŜǎǎƻǳǊŎŜǎ ǇǊƻǇǊŜǎ Ŝǘ ǎǳǊ ƭŜ ǇƻǳǾƻƛǊ ŘŜ ǇƻƭƛŎŜ Řǳ ƳŀƛǊŜ ǘƻǳǘ Ŝƴ ōŞƴŞŦƛŎƛŀƴǘ ŘŜǎ ƛƴŎƛǘŀǘƛƻƴǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ǇŀǊ ƭΩ9ǘat, 

au premier rang desquels figure le programme AVELO 2. 

 

 
6 [Ŝ ǾŜǊǎŜƳŜƴǘ ƳƻōƛƭƛǘŞ Ŝǎǘ ǳƴŜ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƛƻƴ ƭƻŎŀƭŜ ŘŜǎ ŜƳǇƭƻȅŜǳǊǎΣ ǊŜŎƻǳǾǊŞŜ ǇŀǊ ƭΩ¦ǊǎǎŀŦ ŀŦƛƴ ŘŜ ŦƛƴŀƴŎŜǊ ƭŜǎ ǎŜǊǾices de mobilités mis en place par une AOM 
7 [Ŝǎ ½ƻƴŜ Ł CŀƛōƭŜǎ ;Ƴƛǎǎƛƻƴǎ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜƴǘ ŀǳȄ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜ Ǉƭǳǎ ŘŜ мрл 000 habitants ou au territoire en dépassement régulier des valeurs limites de la 

ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊΦ 
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Figure 7 : Chronologie des mesures législatives relatives aux politiques cyclables (Transamo 2022) 

 

3.3. Comment les politiques cyclables y sont-elles perçues par leurs habitants ? 

Les efforts croissants des villes moyennes en matière de politique cyclable répondent à la perception positive du vélo au sein 

de leur terǊƛǘƻƛǊŜΦ ту҈ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ǉǳŀƴǘƛǘŀǘƛǾŜΣ ǊŞŀƭƛǎŞŜ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜΣ ŘŞŎƭŀǊŜƴǘ 

ainsi que la pratique du vélo est plutôt bien perçue dans leur entourage (famille, amis, collègues). 

[Ŝ ǾŞƭƻ Ŝǎǘ ǳƴ ƻōƧŜǘ ǉǳƛ ŀǘǘƛǊŜ ƭΩŀǘǘŜntion des habitants, avec seulement 10% des personnes interrogées déclarant ne pas 

ǎŀǾƻƛǊ ƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ǎƛ ƭŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ ŘŜ ƭŜǳǊ ƭƛŜǳ ŘŜ ǊŞǎƛŘŜƴŎŜ όŎƻƳƳǳƴŜΣ ŎƻƳƳǳƴŀǳǘŞ ŘΩŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΣ ŘŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘύ 

cherchent à encourager la pratique du vélo (figure 8). Les efforts des collectivités sont visibles, avec 61% de réponses positives 

à cette même question. 

 

 

Figure 8 : Perception de l'action des pouvoirs publics (Source : Ipsos, 2022) 
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¦ƴ ƭƛŜƴ ŘŜ ŎƻǊǊŞƭŀǘƛƻƴ ǘǊŝǎ ŦƻǊǘ ŀǇǇŀǊŀƛǘ ŜƴǘǊŜ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎǘƛƻƴ des pouvoirs publics et développement des voies 

ŎȅŎƭŀōƭŜǎΦ [Ŝ ŎǊƻƛǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ŀǾŜŎ ƭŜ ǘŀǳȄ ŘŜ ŎȅŎƭŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ8 (Vélo & Territoires, 2022) montre 

ainsi que 75% des personnes interrogées dans les territoires dotés de plus de 15% de voies cyclables déclarent que les 

pouvoirs publics locaux de leur lieu de résidence cherchent à encourager la pratique du vélo, contre seulement 43% des 

personnes interrogées dans les territoires dotés de moins de 5% de voies cyclables. Développer une politique cyclable est 

donc un gage de visibilité des actions des acteurs publics. 

 

 

Figure 9 : Perception de l'action des pouvoirs publics en fonction du taux de cyclabilité de la voirie (Ipsos, 2022) 

 

 
8 Vélo & Territoires présente cet indicateur comme un rapport entre le linéaire de voirie dite cyclable et le linéaire de voirie potentiellement cyclable, calculé à 

ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ŎƻƳƳǳƴŀƭŜ Ł ǇŀǊǘƛǊ ŘŜ ǎƻǳǊŎŜǎ ƳǳƭǘƛǇƭŜǎ όŘŞŎƭŀǊŀǘƛƻƴǎ ŘŜǎ ŎƻƭƭŜŎǘƛǾƛǘŞǎ ǎǳǊ ƭŜ tƻƛƴǘ ŘΩŀŎŎŝǎ bŀǘƛƻƴŀƭ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ς PAN, BD Topo IGN, 

OpenStreetMap ς OSM) 
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4. ¦ƴ ƳƻŘŜ ŀŘŀǇǘŞ ŀǳȄ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎΣ Ƴŀƛǎ Řƻƴǘ ƭΩǳǎŀƎŜ ŀǳ 
quotidien est pénalisé par la voiture 

4.1. Le vélo est présent dans les villes moyennes, mais avec une pratique moins intense 
que sur le reste du territoire 

{ƛ ƭŜ ǊŜƎŀǊŘ ǇƻǎƛǘƛŦ ǉǳŜ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ǇƻǊǘŜƴǘ ǎǳǊ ƭŜ ǾŞƭƻ Ŝǘ ƭŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ ƴŜ ǎΩŜǎǘΣ ŘŜ ǇǊƛƳŜ abord, 

pas traduit par la même croissance des usages que dans les grandes méǘǊƻǇƻƭŜǎΣ ƭŜ ǾŞƭƻ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǇƻǳǊ ŀǳǘŀƴǘ ŀōǎŜƴǘ ŘŜ ŎŜǎ 

territoires. 

ст҈ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ƳŜƴŞŜ ǇƻǳǊ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜ ŘŞŎƭŀǊŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ǇǊŀǘƛǉǳŜǊ ƭŜ ǾŞƭƻ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ 

occasionnellement, ce qui est comparable aux statistiques recueilƭƛŜǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ǇŀǊ ǳƴŜ ŞǘǳŘŜ ƳŜƴŞŜ Ŝƴ Ƴŀƛ нлнн 

ǇƻǳǊ ƭŜ ŎƻƳǇǘŜ ŘΩ!Dнw ƭŀ aƻƴŘƛŀƭŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩ¦ƴƛƻƴ {ǇƻǊǘ Ŝǘ /ȅŎƭŜΣ ǎŜƭƻƴ ƭŀǉǳŜƭƭŜ ср҈ ŘŜǎ CǊŀƴœŀƛǎ ŘŞŎƭŀǊŀƛŜƴǘ ŀǾƻƛǊ ǇǊŀǘƛǉǳŞ 

Řǳ ǾŞƭƻ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ ǳƴŜ Ŧƻƛǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŘƻǳȊŜ Ƴƻƛǎ ǇǊŞŎŞŘŀƴǘ ƭΩŞǘǳŘŜΦ 

Figure 10 Υ CǊŞǉǳŜƴŎŜ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ όIpsos 2022) 

 

¦ƴŜ ǇŀǊǘ ƴƻƴ ƴŞƎƭƛƎŜŀōƭŜ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ Ŧŀƛǘ ƳşƳŜ Şǘŀǘ ŘΩǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǘǊŝǎ ǊŞƎǳƭƛŝǊŜΣ ŀǾŜŎ ну҈ ŘŜ 

personnes déclarant faire du vélo au moins une fois par semaine, dont 7% de personnes déclarant en faire tous les jours ou 

presque.  

Le vélo semble y être utilisé de manière multimodale aux côtés de la voiture et de la marche, également très présents dans 

le quotidien des habitants. Si seulement 2% des habitantǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞǎ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ŘŞŎƭŀǊŜƴǘ ǳǘƛƭƛǎŜǊ ŜȄŎƭǳǎƛǾŜƳŜƴǘ ƭŜ ǾŞƭƻ 

ǇƻǳǊ ǎŜ ǊŜƴŘǊŜ ŀǳ ǘǊŀǾŀƛƭΣ мн҈ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ ŘŞŎƭŀǊŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ƭŜ ŦŀƛǊŜ ǇƻƴŎǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘΦ  
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Figure 11 : Modes de déplacements utilisés par les habitants des villes moyennes par motif de déplacement (Ipsos, 2022) 

 

Tout en montrant que le vélo est bien présent dans la vie des habitants des villes moyennes, ces différentes statistiques 

illustrent également deǳȄ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎǘƛǉǳŜǎ ǉǳƛ ƳƻƴǘǊŜƴǘ ǳƴ ǳǎŀƎŜ ƳƻƛƴŘǊŜ ǉǳŜ Řŀƴǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ : 

Á La première porte sur la prédominance de la voiture, qui reste de loin le principal mode de transport pour tous les 

types de déplacements, avec des statistiques par motif de ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǉǳƛ ŎƻƴŦƛǊƳŜƴǘ ƭŜǎ ǎǘŀǘƛǎǘƛǉǳŜǎ ŘŜ ƭΩLb{99 

sur les déplacements domicile-travail910 ; 

Á [ŀ ǎŜŎƻƴŘŜ ǇƻǊǘŜ ǎǳǊ ƭΩƛǊǊŞƎǳƭŀǊƛǘŞ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ƻŎŎŀǎƛƻƴƴŜƭǎ Řǳ ǾŞƭƻΦ ос҈ ŘŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ 

ƳƻȅŜƴƴŜǎ Ŝƴ Ŧƻƴǘ Ƴƻƛƴǎ ŘΩǳƴŜ Ŧƻƛǎ ǇŀǊ Ƴƻƛǎ ŎƻƴǘǊŜ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ нл҈ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ όŦƛƎǳǊŜ м2).  

 

 

Figure 12 : Comparaison de la fréquence d'utilisation du vélo entre les habitants des villes moyennes et les Français dans leur ensemble 
ό9ƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩLǇǎƻǎΣ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ ǇŀǊǘƛŜƭƭŜƳŜƴǘ ƛǎǎǳŜǎ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ζ ƭŜǎ CǊŀƴœŀƛǎ Ŝǘ ƭŜ ǾŞƭƻ η ǊŞŀƭƛǎŞŜ ǇŀǊ ƭΩ¦ƴƛƻƴ {ǇƻǊt et Cycle et 

AG2R la Mondiale 

 

 
9 Navettes domicile-travail mesurées lors du recensement de la population 
10 La prédominance de la voiture se fait non seulement vis-à-vis du vélo mais aussi des transports en commun, contrairement aux métropoles. 
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Le vélo est donc présent dans la vie des habitants des villes moyennes mais, au-delà des usagers les plus réguliers, sa pratique 

y est moins intense que sur le reste du territoire. Le vélo y est ainsi avant tout perçu comme une activité sportive et/ou un 

ƭƻƛǎƛǊ Ǉƭǳǘƾǘ ǉǳΩǳƴ ƳƻŘŜ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘΣ ŀǾŜŎ пс҈ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ ǇƻǳǊ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜ ŘŞŎƭŀǊŀƴǘ ǉǳŜ le vélo sert 

ŀǾŀƴǘ ǘƻǳǘ ŀǳȄ ƭƻƛǎƛǊǎ Ŝǘ он҈ Ł ŦŀƛǊŜ Řǳ ǎǇƻǊǘΣ ŎƻƴǘǊŜ ǎŜǳƭŜƳŜƴǘ нн҈ ŘŜ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘǎ ǉǳƛ ƭΩŀǎǎƻŎƛŜƴǘ ŀǳȄ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Řǳ 

quotidien. Les « focus groups η ǊŞŀƭƛǎŞǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ Řǳ ǇŀƴŜƭ ŘΩŞǘǳŘŜ ƻƴǘ ŎƻƴŦƛǊƳŞ ŎŜǎ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴǎ Řǳ 

déplacemeƴǘ Ł ǾŞƭƻΣ ŀǎǎƻŎƛŞ ŀǳȄ ƭƻƛǎƛǊǎ ǎƻǳǾŜƴǘ Ŝƴ ŦŀƳƛƭƭŜ Ŝǘ Řŀƴǎ ƭŀ ƴŀǘǳǊŜΣ Ŝǘ Ł ƭΩƛƴǾŜǊǎŜ ǳƴ ǳǎŀƎŜ Ŝƴ ǾƛƭƭŜ ŘŀƴƎŜǊŜǳȄ Ŝǘ ǇŜǳ 

naturel. 

 

Une image positive du vélo, freinée par la crainte de la circulation 

Pour mettre à jour les représentations associées à la pratique du vélo, un exercice projectif a été proposé 

aux personnes réunies lors des « focus group ηΣ ŀǳȄǉǳŜƭƭŜǎ ƛƭ Şǘŀƛǘ ŘŜƳŀƴŘŞ ŘŜ ǎŞƭŜŎǘƛƻƴƴŜǊ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘΩǳƴ ƧŜǳ 

ŘΩǳƴŜ ŎŜƴǘŀƛƴŜ ŘΩƛƳŀƎŜǎ ŎŜƭƭŜ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŀƴǘ Ł ƭŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭŜǳǊ ǾƛƭƭŜΦ Lƭ Ŝƴ Ŝǎǘ ǊŜǎǎƻǊǘƛ п 

associations fortes : 

La mise en danger 

 
« Là ce sont les pistes cyclables, on est un peu sur 

ƭŜ Ŧƛƭ Řǳ ǊŀǎƻƛǊΦ WŜ ƳŜ Řƛǎ ǉǳŜ ǎƛ ƧΩŞǘŀƛǎ Ł ƭŀ ǇƭŀŎŜ Řǳ 

vélo, je ne serais pas rassurée quand on voit la 

ŎƻƴŘǳƛǘŜ ŘŜǎ .ŜŀǳǾŀƛǎƛŜƴǎΣ Ŝǘ ƧΩŜƴ Ŧŀƛǎ ǇŀǊǘƛŜΣ ŘƻƴŎ 

ce serait moi sur une piste cyclable ». (Beauvais) 

Un loisir, dans la nature et loin des villes 

 
ζ [Ŝ ǾŞƭƻ ƛŎƛ ŎΩŜǎǘ ǉǳŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƭƻƛǎƛǊǎΣ ŎŜ ǎƻƴǘ ƭŜǎ 

ōŀƭŀŘŜǎΣ ŎŜ ǎƻƴǘ ƭŜǎ ŦƻǊşǘǎΣ ŎΩŜǎǘ Ł ƭΩŜȄǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ 

wŀƳōƻǳƛƭƭŜǘΣ ŎΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ƭŜ ŘƛƳŀƴŎƘŜ ǇƻǳǊ ǎŜ 

promener. Mais pas dans le centre-ville, ça je ne le 

ŦŜǊŀƛǎ ǇŀǎΦ /ΩŜǎǘ ǳƴŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴ ŘŜ ǾƻƭǳƳŜ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎΣ 

on est obligé de faire très attention ». 

(Rambouillet) 

 

Le partage, en famille 

 
ζ 5Ωŀǳǎǎƛ ƭƻƛƴ ǉǳŜ ƧŜ ƳŜ ǎƻǳǾƛŜƴƴŜΣ ǉǳŀƴŘ ƧΩŞǘŀƛǎ 

ǇŜǘƛǘŜΣ ƭŜ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ Ƴƻƛ ŎΩŞǘŀit avec les copines, on 

en faisait dans le lotissement autour de chez mes 

parents. Et plus tard, on se retrouvait avec la 

bande autour du city stade, on partait en balade. 

9ǘ ŀǳǎǎƛ ƭΩŞǘŞΣ ǇƻǳǊ ŀƭƭŜǊ Ł ƭŀ ǇƭŀƎŜ ŀǾŜŎ ƳŜǎ 

ŎƻǳǎƛƴǎΣ ŎΩŞǘŀƛǘ Ł ǾŞƭƻ η ό/ƘŃǘŜŀǳǊƻǳx) 

La motivation 

 
ζ /ΩŜǎǘ ƭΩƛŘŞŜ ǉǳΩƛƭ ŦŀǳŘǊŀƛǘ ǾǊŀƛƳŜƴǘ ƳŜ ǇƻǳǎǎŜǊ 

ǇƻǳǊ ǉǳŜ ƧŜ ŦŀǎǎŜ Řǳ ǾŞƭƻΧ ǎƛ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ 

ƳΩƛƴŎƛǘŀƛŜƴǘ Ł ȅ ŀƭƭŜǊ ƧΩƛǊŀƛǎ ǇŜǳǘ-être en fait, si 

ƧΩŀǾŀƛǎ ƭŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ǊŜƴŎƻƴǘǊŜǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƎŜƴǎ 

qui font du vélo ici, des événements autour de ça, 

qui me montrent des coins où on peut aller. 

/ƻƳƳŜ ƭŜ ōŀǇǘşƳŜ ŘŜ ƭΩŀƛǊΧ ¦ƴ ǇŜǳ ƭŜ ōŀǇǘşƳŜ 

du vélo ». (Beauvais) 
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4.2.  Principalement en raison de la place prise par la voiture 

/ŜǘǘŜ ƳƻƛƴŘǊŜ ƛƴǘŜƴǎƛǘŞ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜΣ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎΣ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ŀǳǎǎƛ ōƛŜƴ 

ǇŀǊ ƭŀ ŎǊŀƛƴǘŜ ŘŜǎ ǾƻƛǘǳǊŜǎ ǉǳŜ ǇŀǊ ŘŜǎ ŀǎǇŜŎǘǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎΦ он҈ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ǉǳƛ ƴΩǳǘƛƭƛǎŜƴǘ Ǉŀǎ ƭŜ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭŜǳǊǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜnts 

quotidiens évoquent leur crainte de la voiture. нт҈ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ ŜǎǘƛƳŜƴǘ ǉǳŜ ƭŜ ǾŞƭƻ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŀŘŀǇǘŞ Ł ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ŘŜ ƭŜǳǊ 

ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ Ŝǘ нм҈ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ ŞǾƻǉǳŜƴǘ ŘŜǎ ƭƛƳƛǘŜǎ ǇƻǳǊ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜǊ ŘŜǎ ŎƻǳǊǎŜǎ ǾƻƭǳƳƛƴŜǳǎŜǎ ƻǳ ŘŜǎ ŜƴŦŀƴǘǎΦ 

 

Figure 13 : Les raisons évoquées pour la non-utilisation du vélo dans les déplacements quotidiens (Ipsos, 2022) 

 

Tout en reconnaissant que la trop grande place prise par la voiture puisse être un frein à la pratique du vélo, les personnes 

interrogées lors des focus group ont pointé cette dernière comme un mode plus pratique, plus rapide et plus adapté que le 

ǾŞƭƻ Ł ƭŜǳǊ ƳƻŘŜ ŘŜ ǾƛŜΦ Lƭǎ ƻƴǘ ŀƛƴǎƛ Ŧŀƛǘ Şǘŀǘ ŘΩǳƴŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ Ǿƛǎ-à-vis de cette dernière, notamment pour les 

trajets domicile-ǘǊŀǾŀƛƭ Ŝǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŀŎƘŀǘǎ Ŝƴ ƎǊŀƴŘŜ ǎǳǊŦŀŎŜΣ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ŘŜ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ŎƻƴǘǊŀƛntes lourdes à son utilisation 

όŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴΣ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘύΦ /ŜǘǘŜ Ǿƛǎƛƻƴ Ŝǎǘ ŎƻƴŦƛǊƳŞŜ ǇŀǊ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ǉǳŀƴǘƛǘŀǘƛǾŜΣ Řƻƴǘ ƛƭ ǊŜǎǎƻǊǘ ǉǳŜΣ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ 

ǳǘƛƭƛǎŀǘǊƛŎŜǎ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ όур҈ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴύ : 

Á 93% considèrent la voiture comme le mode de déplacement le plus rapide pour leurs trajets ; 

Á уо҈ ŜǎǘƛƳŜƴǘ ǉǳŜ ŎΩŜǎǘ ǳƴ ƳƻŘŜ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ƛƴŎƻƴǘƻǳǊƴŀōƭŜ Řŀƴǎ ƭŜǳǊ ǾƛŜ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴƴŜ ; 

Á 77% estiment que la circulation en voiture présente peu de contraintes ; 

[Ŝǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ǇƻǎǎŞŘŀƴǘ ǳƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ ŎƻƴŦƛǊƳŜƴǘ ƭΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘΦ фн҈ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜƭƭŜǎ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ 

ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ŦŀŎƛƭŜ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜǊ ǇǊŝǎ ŘŜ ƭŜǳǊ ŘƻƳƛŎƛƭŜ Ŝǘ фм҈ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜƭƭŜǎ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ ǉǳΩƛƭ Ŝǎǘ ŦŀŎƛƭŜ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜǊ Řŀƴǎ ƭŜǳrs 

ƭƛŜǳȄ ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴ Řǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴΦ [ΩŀōǎŜƴŎŜ ŘŜ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴ Ǌƻutière est également mise en avant, rendant ce mode de 

déplacement le plus performant dans les villes moyennes. 
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Figure 14 : Facilité de stationnement des automobilistes dans les villes moyennes (Ipsos, 2022) 

 

{ƛ ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝǎǘ ǇŀǊŦƻƛǎ ƧǳǎǘƛŦƛŞ par des distances de trajets quotidiens jugées trop longs pour le vélo (figure 13), 

cette explication relève souvent plus de la perception de la distance des habitants plutôt que de la distance effective de leurs 

ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΦ [ΩŜƳǇƭƻƛ ŘŜ нт҈ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ interrogées dans les villes moyennes se situe entre 1 et 5km de leur domicile. 

59% des personnes interrogées déclarent travailler à moins de 10km de leur domicile (figure 15), ce qui correspond à la 

ƳƻȅŜƴƴŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ƳƛǎŜ Ŝƴ ŀǾŀƴǘ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ produite par le Forum vies mobiles en 2020. Selon ces mêmes 

sources, les habitants des villes moyennes travaillant à plus de 20km de leur domicile seraient même moins nombreux (19%) 

ǉǳΩŀǳ ƴƛǾŜŀǳ ƴŀǘƛƻƴŀƭ όнп҈ύΦ 

 

Figure 15 : Portée des déplacements des habitants des villes moyennes par motif de déplacement (Ipsos, 2022) 

 

Les autres types de déplacements (commerces de proximité, activités de loisirs ou sportives, école des enfants, etc.) portent 

par ailleurs environ 9 fois sur 10 sur des distances de moins de 10km dans les villes moyennes, ce qui représente une 

proportion bien supérieure aux données mises en avant par le Forum vies mobiles au niveau national. Un nombre conséquent 

des déplacements réalisés dans les villes moyennes relèvent donc de distances qui se situent dans la zone de pertinence du 

ǾŞƭƻΣ ƎŞƴŞǊŀƭŜƳŜƴǘ ŘŞŦƛƴƛŜ ŜƴǘǊŜ м Ŝǘ р ƪƳ Ŝǘ ƧǳǎǉǳΩŁ фƪƳ ǇƻǳǊ ǳƴ ±!9Φ {ƻǳǾŜƴǘ Ŝƴ ŎƻƴŎǳǊǊŜƴŎŜ ŘƛǊŜŎǘŜ ŀǾŜŎ ƭŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ 

public sur cette échelle de distance dans les grandes villes, les villes moyennes ont au contrŀƛǊŜ ǳƴŜ ȊƻƴŜ ŘΩŀǘǘǊŀŎǘƛǾƛǘŞ Řǳ 
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ǾŞƭƻ ŞƭŜǾŞŜΣ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ŀǳ ǊŜƎŀǊŘ ŘŜǎ ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ ǇŀǊŎƻǳǊǳŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ƳƻǘƛŦǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǊŜŎŜƴǎŞǎΦ aŀƭƎǊŞ 

ǘƻǳǘ ƭΩǳǎŀƎŜ ŎȅŎƭŀōƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ Ŝƴ ŀŘŞǉǳŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ŎŜǎ ŀƴŀƭȅǎŜǎΦ 

4.3. ΧƳŀƛǎ ŀǳǎǎƛ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘŜ ŦǊŜƛƴǎ ǇǎȅŎƘosociaux qui éloignent certains publics du vélo 

[Ŝ ŘŞŎŀƭŀƎŜ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ǉǳŜ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ƻƴǘ ŘŜ ƭΩƛƴŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŀǾŜŎ ƭŜ 

ǾŞƭƻ Ŝǘ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ŜŦŦŜŎǘƛǾŜ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ƳŜǘ Ŝƴ ŀǾŀƴǘ ƭΩŜȄƛǎǘŜƴŎŜ ŘŜ ƳŞŎanismes psychosociaux dans les choix que 

les habitants réalisent au quotidien. Au-delà des aspects pratiques et de facteurs individuels tels que le sentiment de sécurité, 

ƭŜ ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘŜ ŎƻƳǇŞǘŜƴŎŜ ƻǳ ƭŜ ǊŀǇǇƻǊǘ ǉǳŜ ŎƘŀŎǳƴ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴǘ ŀǾŜŎ ǎƻƴ ŎƻǊǇǎΣ ƭΩŜŦŦƻrt et la santé, les focus group ont mis 

en avant le poids des « normes sociales », qui se matérialise souvent par des références à un manque de « culture vélo » au 

ǎŜƛƴ ŘΩǳƴŜ ǾƛƭƭŜΦ 

Ces normes sociales, qui peuvent être de nature descriptive (ce que ƭΩƻƴ ǇŜƴǎŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ Ŧƻƴǘύ Ŝǘ ŘŜ ƴŀǘǳǊŜ ƛƴƧƻƴŎǘƛǾŜ 

όŎŜ ǉǳŜ ƭΩƻƴ ǇŜƴǎŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ƧǳƎŜƴǘ ōƛŜƴ ŘŜ ŦŀƛǊŜύΣ ǎƻƴǘ ƛƴǘƛƳŜƳŜƴǘ ƭƛŞŜǎ Ł ƭŀ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŞ Řǳ ǾŞƭƻ ǎǳǊ ǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ Řƻƴƴé. Si 

peu de vélos sont visibles sur les routes, les individus tendent à penser que peu de personnes se déplacent à vélo (norme 

ŘŜǎŎǊƛǇǘƛǾŜύ Ŝǘ ǉǳŜ ƭŜ ǾŞƭƻ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ǾŀƭƻǊƛǎŞ Řŀƴǎ ƭŜǳǊ ǾƛƭƭŜ όƴƻǊƳŜ ƛƴƧƻƴŎǘƛǾŜύΣ ŎŜ ǉǳƛ ƴŜ ƭŜǎ ƛƴŎƛǘŜ Ǉŀǎ Ł Ŝƴ ŦŀƛǊŜΦ /Ŝǎ ζ codes 

comportementaux » peuvent cependant être modelées par des territoires voisins, notamment pour les villes moyennes qui 

ǎŜ ǎƛǘǳŜƴǘ Ł ǇǊƻȄƛƳƛǘŞ ŘΩǳƴŜ ƎǊŀƴŘŜ ƳŞǘǊƻǇƻƭŜ ƻǴ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ ȅ Ŝǎǘ Ǉƭǳǎ ŘŞǾŜƭƻǇǇŞΦ [Ŝǎ ŞŎƘŀƴƎŜǎ ŜƴǘǊŜ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎ Ŝǘ ǘƻǳǘ 

particulièrement les flux de navetteurs peuvent alors faciliter la diffusion de la « culture vélo » du territoire voisin : les villes 

de Colmar (à proximité de Strasbourg) ou de Niort (à proximité de La Rochelle) sont des exemples de villes moyennes où la 

ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜ Ŝƴ ǇŀǊǘƛŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ƛƴǘŜǊŀŎǘƛƻƴǎ ǊŞƎǳƭƛŝǊŜǎ ŀǾŜŎ ŘŜǎ Ǿƛlles avancées en matière de développement 

ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻΦ 
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5. Des disparités entre territoires, qui se traduisent par des nuances 
dans les besoins et les usages des habitants 

Derrière le diagnostic présenté aux chapitres précédents se cachent des ŘƛǎǇŀǊƛǘŞǎ ǇǊƻŦƻƴŘŜǎ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜǎΣ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ 

de ces derniers et au sein des populations qui les composent. 

5.1. Des disparités entre les villes 

Si les villes moyennes ne semblent en apparence pas avoir connu le même essor de la pratique cyclable que les grandes 

métropoles à la suite de la crise de la Covid-мфΣ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ǉǳŀƴǘƛǘŀǘƛǾŜ ƳŜƴŞŜ ǇƻǳǊ ŎŜǘǘŜ ŞǘǳŘŜ ǇǊŞǎŜƴǘŜ ǳƴ ōƛƭŀƴ Ǉƭǳǎ 

contrasté avec des trajectoires hétérogènes au sein des villes moyennes. 

Les habitants des villes les plus dotées en aménagements cyclables se sont ainsi plus tournés vers le vélo que les habitants 

des villes les moins aménagées. 

 

 

Figure 16 : Evolution de l'usage du vélo à la suite de l'épidémie de Covid-19, en fonction du taux de cyclabilité de la voirie (Elaboration 
ŘΩLǇǎƻǎ, avec des données partiellement issues de Vélo & Territoires) 

 

21% des personnes ayant modifié leurs habitudes de mobilité déclarent utiliser davantage le vélo dans les villes pourvues de 

plus de 30% de voies cyclables11, contre seulement 12% de cet échantillon dans les villes pourvues de moins de 10% de voies 

cyclables. 

Cette tendance est venue renforcer des écarts préexistant avec une pratique du vélo bien plus développée dans les villes les 

Ǉƭǳǎ ŘƻǘŞŜǎ Ŝƴ ƳŀǘƛŝǊŜ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎΦ ос҈ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴts des villes moyennes disposant de plus de 30% de voies 

cyclables font du vélo au moins une fois par semaine, contre seulement 20% des habitants des villes moyennes avec moins 

de 10% de voies cyclables.  

 

 
11 Mesurée au travers du taux de cyclabilité développé par Vélo & Territoires (2022) 
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Figure 17 : Pratique du vélo au sein des villes ƳƻȅŜƴƴŜǎ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ Řǳ ǘŀǳȄ ŘŜ ŎȅŎƭŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ ό9ƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩLǇǎƻǎΣ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ŘƻƴƴŞŜǎ 
partiellement issues de Vélo & Territoires) 

 

Les villes les plus dotées en voies cyclables sont non seulement caractérisées par une pratique plus importante du vélo, mais 

aussi par des perceptions et des usages plus orientés sur les déplacements quotidiens. 32% des habitants des villes moyennes 

dotées de plus de 30% de voies cyclables associent ainsi principalement le vélo à un mode de déplacement, contre seulement 

16% des habitants des villes moyennes avec moins de 10% de voies cyclables. 

 

 

Figure 3 : Usages associés au vélo par les habitants des villes moyennes, en fonction du taux de cyclabilité de la voirie (Elaboration ŘΩLǇǎƻǎΣ 
avec des données partiellement issues de Vélo & Territoires) 

 

¦ƴŜ ŎƻǊǊŞƭŀǘƛƻƴ ŦƻǊǘŜ ǎŜƳōƭŜ ŘƻƴŎ ŜȄƛǎǘŜǊ ŜƴǘǊŜ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ Ŝǘ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 

déplacements quotidiens. Les perceptions peuvent changer avec un niveau ŘΩƛƴǾŜǎǘƛǎǎŜƳŜƴǘ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƳƻŘŜǎǘŜΦ [Ŝǎ 

habitants des villes moyennes dotées de 5% à 10% de voies cyclables sont ainsi bien plus disposés à réaliser leurs 

déplacements quotidiens à vélo que ceux des villes caractérisées par moins de 5% de voies cyclables. 
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Figure 19 : CŀŎƛƭƛǘŞ ŘΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ ǇŀǊ ƳƻǘƛŦ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎΣ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ Řǳ ǘŀǳȄ ŘŜ ŎȅŎƭŀōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ ό9ƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ ŘΩLpsos, 
avec des données partiellement issues de Vélo & Territoires) 

 

Au-delà du lien fort qui relie le développemeƴǘ Řǳ ǾŞƭƻ ŀǾŜŎ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜΣ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ǎŜ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜƴǘ 

ƭŜǎ ǳƴŜǎ ŘŜǎ ŀǳǘǊŜǎ ǇŀǊ ƭŜ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩŀǾŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŜǳǊ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŎȅŎƭŀōƭŜΦ [Ŝǎ Ƴƻƛƴǎ ŀǾŀƴŎŞŜǎ ŘƻƛǾŜƴǘ ŜƴŎƻǊŜ ǇǊƻŘǳƛǊŜ ǳƴ 

document de planification puis engager une première série de mesures « Ł ƭΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ », tandis que les plus avancées 

ŘΩŜƴǘǊŜ ŜƭƭŜǎ ς plus rares ς cherchent à optimiser leur réseau et à peaufiner un écosystème vélo, tout en ciblant des 

ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴǎ ŘŜ Ǉƭǳǎ Ŝƴ Ǉƭǳǎ ŞƭƻƛƎƴŞŜǎ ŘŜ ƭŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ŎȅŎƭŀōƭŜΦ [ΩƻōƧŜŎǘƛŦ ǇƻǳǊ ŎƘŀŎǳƴŜ ŘΩŜƴǘǊŜ-elles est bien de faire avancer 

ƭŜǳǊǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ǇǳōƭƛǉǳŜǎ ŘŜ ƳŀƴƛŝǊŜ ƭƛƴŞŀƛǊŜ Ŝǘ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜΣ ŀŦƛƴ ŘΩŀōƻǳǘƛǊ Ł ǳƴ ǎȅǎǘŝƳŜ Ǝƭƻōŀƭ ǉǳƛ ǎƻƛǘ ōƛŜƴ ŀǇǇǊŞƘŜƴŘŞ Ǉŀr 

les habitants. 

 

 

Figure 20 : Les étapes de références dans l'avancement d'une politique cyclable (Transamo, 2022) 

 

5.2. ΧŜǘ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ ŘŜ ŎŜǎ ŘŜǊƴƛŝǊŜǎ 

Les villes moyennes sont également traversées par des disparités en leur sein. La pratique du vélo est ainsi nettement plus 

développée au sein des villes-centres des intercommunalités, plus denses en aménités urbaines (habitat, commerces, 

ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘǎ ΧύΣ ǉǳŜ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ ŘŜ ƭŀ ǘŀŎƘŜ ǳǊōŀƛƴŜ όōŀƴƭƛŜǳŜύ ƻǳ Řŀƴǎ ƭŜǎ ȊƻƴŜǎ ǊǳǊŀƭŜǎ όǇŞǊƛǳǊōŀƛƴŜǎύΦ 

31% des habitants des villes-centres pratiquent du vélo au moins une fois par semaine, contre seulement 21% des habitants 

des zones rurales.  
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Figure 21 : Utilisation du vélo et adaptation de la voirie en fonction de la localisation du domicile des habitants des villes moyennes (Ipsos, 

2022) 

 

/Ŝǎ ŞŎŀǊǘǎ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜƴǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǇŀǊ ǳƴŜ ǾƻƛǊƛŜ ƧǳƎŞŜ Ǉƭǳǎ ŀŘŀǇǘŞŜ Ł ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǾƛƭƭŜǎ-centres que dans 

les zones de périphérie (zones 30, aménagements, etc). 

 

 

Figure 22 : Perception des pistes et des bandes cyclables, en fonction de la localisation du domicile des habitants des villes moyennes (Ipsos, 
2022) 

 

[ƻǊǎǉǳΩƻƴ ƭŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŜ Ǉƭǳǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘŜ ōŀƴŘŜǎ Ŝǘ ŘŜ ǇƛǎǘŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǳǊ ŀƎƎƭƻƳŞǊŀǘƛƻƴΣ ƭŜǎ 

habitants qui se disent les moins satisfaits sont ceux qui résident dans la tache urbaine (banlieue), où certains aménagements 

rejetés lors des focus group (ronds-points ; routes avec limitation de vitesse à 70 ou 80 km/h) sont parfois plus nombreux, 

notamment pour accéder aux grandes zones commerciales ou pour relier les centres-bourgs entre eux. 

aŀƭƎǊŞ ǳƴ ǊŜƎŀǊŘ Ǉƭǳǘƾǘ ŎǊƛǘƛǉǳŜ ǎǳǊ ƭΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ Ŝǘ ŘŜ ƭΩǳǊōŀƴƛǎƳŜ Ł ƭŀ ǇǊŀǘƛǉǳŜ Řǳ ǾŞƭƻΣ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ Ȋƻƴes 

ǊǳǊŀƭŜǎ ŀǇǇŀǊŀƛǎǎŜƴǘ ŎƻƳƳŜ ƭŜ ǇǳōƭƛŎ ƭŜ Ƴƻƛƴǎ ŘŜƳŀƴŘŜǳǊ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎΦ /Ŝƭŀ ǇŜǳǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊ ǇŀǊ ƭŜǎ 

ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ Ǉƭǳǎ ƭƻƴƎǳŜǎ ǉǳƛ ƭŜǎ ǎŞǇŀǊŜƴǘ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴǎ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴƴŜǎ Ŝǘ ƭŀ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘΩŀȄŜǎ ǊƻǳǘƛŜǊǎ ǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘǎ ǎǳǊ 

lesquels la voiture reste toujours plus concurrentielle Υ Ŝƴ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴŎŜΣ ƛƭ Ŝǎǘ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ŎƻƳǇƭŜȄŜ ŘΩƛƳŀƎƛner un usage du 

vélo pour ces territoires.  
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Figure 23 : Décomposition territoriales des villes moyennes (Transamo, 2022) 

 

Ces trois strates de territoires sont bien identifiées par les collectivités territoriales rencontrées lors des ateliers. Ces dernières 

les utilisent notamment pour identifier les publics cibles des politiques cyclables, avec la volonté de capter tout 

particulièrement les habitants issus de la tache urbaine dense qui entoure les villes moyennes. Elles connaissent des difficultés 

ǇƻǳǊ ŀŦŦƛƴŜǊ ƭŜǳǊ ŘƛŀƎƴƻǎǘƛŎΣ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜǊ ƭŜǎ ǇǊƻŦƛƭǎ Ŝǘ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǎ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŜǎ ƴǳŀƴŎŜǎ ŀǘǘŜƴŘǳŜǎ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ 

Ŝǘ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎŜǎ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ŎŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ŜǎǇŀŎŜǎΦ [Ŝǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ȊƻƴŜǎ ǊǳǊŀƭŜǎ ƴΩŞǘŀƴǘ ŜƴǾƛǎŀƎŞǎ ǉǳΩŜƴ 

connexion avec la ville-ŎŜƴǘǊŜΣ ƛƭǎ ǎƻƴǘ ŘŜ Ŧŀƛǘ ŜȄŎƭǳǎ ŘŜ ǘƻǳǘŜǎ ǊŞŦƭŜȄƛƻƴǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎΣ Ŝǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ŘΩŞŎƘŀƴƎŜǎ Ŝƴ ƭŜǳǊ ǎŜƛƴΣ 

ǾŜǊǎ ƭŜǎ ŞŎƻƭŜǎ Ŝǘ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ƭƻƛǎƛǊǎ ƻǳ ŘΩŀŎƘŀǘ ŘŜ ǇǊƻȄƛƳƛǘŞΦ 

5.3. ΧƳŀƛǎ ŀǳǎǎƛ ŜƴǘǊŜ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ 

Conformément à ce qui a bien été identifié par les collectivités territoriales rencontrées pour cette étude, les données de 

ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ǉǳŀƴǘƛǘŀǘƛǾŜ Ŧƻƴǘ ǊŜǎǎƻǊǘƛǊ ǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ Řǳ ǾŞƭƻ Ǉƭǳǎ ŦƻǊǘŜ ŘŜǎ ƘƻƳƳŜǎΣ ŘŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ǎƻŎƛƻ-professionnelles 

supérieures et des personnes résidentes des communes-centres (voir notamment la figure 25). Elles mettent cependant aussi 

Ŝƴ ŜȄŜǊƎǳŜ ŘŜǎ ƴǳŀƴŎŜǎ ŦƻǊǘŜǎ Řŀƴǎ ƭΩǳǎŀƎŜ Ŝǘ ƭŀ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǇǊƻŦƛƭǎΣ ǉǳƛ ǎƻƴǘ Ǉƭǳǎ ǊŀǊŜƳŜƴǘ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞǎ Ŝǘ Řƻnt 

les attentes ne sont ainsi peu ou pas prises en compte. 

[Ωŀƴŀƭȅǎe des données a ainsi mis en avant une corrélation particulièrement forte entre pratique du vélo et perception des 

ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ŜȄƛǎǘŀƴǘǎΣ ŎŜ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ ǳƴŜ ǘȅǇƻƭƻƎƛŜ ŘΩƛƴŘƛǾƛŘǳǎ ǉǳƛ ǇƻǳǊǊŀƛǘ şǘǊŜ ǳǘƛƭƛǎŞŜ ǇƻǳǊ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ 

le suivi des politiques cyclables. 
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Figure 4 : Typologie des habitants des villes moyennes en fonction de leur relation au vélo (Élaboration de Transamo à partir de données 
Ipsos) 

 

Trois groupes se distinguent par une pratique plus importante du vélo, ce qui en fait une cible potentielle dès les premiers 

ƴƛǾŜŀǳȄ ŘΩŀǾŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ : 

Les cyclistes aguerris όмф҈ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴύ ǎƻƴǘ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ƘƻƳƳŜǎ όрт҈ύΣ ŘΩŃƎŜǎ ƛƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜǎ όрс҈ ŘŜ ор-64 

ans), qui font du vélo depuis plusieurs années (53% en font depuis plus de 5 ans) et qui sont plutôt diplômés (51% ont un 

ŘƛǇƭƾƳŜ ǎǳǇŞǊƛŜǳǊ ŀǳ ōŀŎύΣ ƳşƳŜ ǎƛ ƭŜǎ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜǎ ǇƻǇǳƭŀƛǊŜǎ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ŀōǎŜƴǘŜǎ όом҈ ŘΩŜƳǇƭƻȅŞǎ Ŝǘ ŘΩƻǳǾǊƛŜǊǎύΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ 

du groupe au sein duquel le vélo est le plus utilisé pour les déplacements du quotidien (59%), notamment pour les 

ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Ł ŘŜǎǘƛƴŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ƭƻƛǎƛǊǎ όпн҈ύΦ рм҈ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ Ŧƻƴǘ Řǳ ǾŞƭƻ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ ǳƴŜ Ŧƻƛǎ ǇŀǊ ǎŜƳŀƛƴŜΦ [Ŝ 

sentiment de dépendance à la voiture y est relativement contenu (60% contre 68% en moyenne), malgré le fait que cette 

ŘŜǊƴƛŝǊŜ ǊŜǎǘŜ ŘŜ ƭƻƛƴ ƭŜ ƳƻŘŜ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ƭŜ Ǉƭǳǎ ǳǘƛƭƛǎŞ όфф҈ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜƴǘ ǇƻǳǊ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ ǳƴ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Řǳ 

quotidien). Les membres de ce groupe sont assez modérément satisfaits des aménagements urbains favorisant la pratique 

Řǳ ǾŞƭƻ όрт҈ύΣ ŘŜ ƳşƳŜ ǉǳŜ ŘŜ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ Řŀƴǎ ŎŜ ŘƻƳŀƛƴŜ όсо҈ύΦ 
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Les jeunes convertis όмф҈ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴύ ǎƻƴǘ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜƳŜƴǘ ŎƻƳǇƻǎŞǎ ŘΩƘƻƳƳŜǎ όрф҈ύΣ ƧŜǳƴŜǎ όпп҈ ŘŜ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ор ŀƴǎύΣ 

en couple avec enfant(s) (61%), avec une certaine diversité sociale et des revenus légèrement supérieurs à la moyenne. Si la 

ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝǎǘ ƭŜǳǊ ƳƻŘŜ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ όфф҈ ƭΩŜƳǇǊǳƴǘŜƴǘ ǇƻǳǊ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ ǳƴ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ Řǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴύΣ ƛƭ ǎΩŀƎƛǘ 

ŘΩǳƴ ƎǊƻǳǇŜ ƻǴ ƭŀ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭƛǘŞ Ŝǎǘ ǘǊŝǎ ŘŞǾŜloppée, avec un usage également élevé du vélo (49%) et des transports en 

ŎƻƳƳǳƴ όсу҈ύΦ [Ωǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝǎǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŦƻǊǘŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŘƻƳƛŎƛƭŜ-ǘǊŀǾŀƛƭ όнп҈ ŘΩǳǘƛƭƛǎŀǘŜǳǊǎ 

ǊŞƎǳƭƛŜǊǎύΣ ŎŜ ǉǳƛ Ŝƴ Ŧŀƛǘ ƭŜ ƎǊƻǳǇŜ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ ƭŜ Ǉƭǳs fréquent (63% en font au moins une fois par semaine). Ce groupe 

à la pratique relativement récente (38% depuis moins de 2 ans) porte un regard particulièrement positif sur les 

ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ ŀǳ ǇǊƻŦƛǘ Řǳ ǾŞƭƻ όуп҈ύ Ŝǘ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ en la matière (81%). Ils sont également les 

premiers utilisateurs des vélos à assistance électrique (27% les utilisent fréquemment). 

 

 

Les sédentaires contraints όмн҈ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴύ ǎƻƴǘ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŞǎ ǇŀǊ ǳƴŜ ǎǳǊǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘŜ ƧŜǳƴŜǎ όон҈ ŘŜ Ƴƻƛƴǎ ŘŜ ор 

ans) et de séniors (32% de plus de 65 ans), avec un niveau de socialisation relativement limité. Ses membres vivent le plus 

ǎƻǳǾŜƴǘ ǎŜǳƭǎ όро҈ύΣ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŘΩŜƴŦŀƴǘǎ όсф҈ύΣ ŀǾŜŎ ŘŜǎ ǊŜǾŜƴǳǎ Ǉƭǳǎ ƳƻŘŜǎǘŜǎ ǉǳŜ ƭŀ ƳƻȅŜƴƴŜΦ Lƭǎ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜƴǘ ǇŜǳ Ŝǘ ƛƭǎ 

utilisent très peu la voiture, en grande paǊǘƛŜ Ł ŎŀǳǎŜ ŘŜ ǎƻƴ ŎƻǶǘΦ [ƻǊǎǉǳΩƛƭǎ ǎŜ ŘŞǇƭŀŎŜƴǘΣ ƛƭǎ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ƭŀ ƳŀǊŎƘŜΣ ƭŜǎ 

ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝƴ ŎƻƳƳǳƴ όпл҈ύ Ŝǘ ƭŜ ǾŞƭƻ όом҈ύΣ ǉǳŜ оф҈ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ ǇǊŀǘƛǉǳŜƴǘ ŀǳ Ƴƻƛƴǎ ǳƴŜ Ŧƻƛǎ ǇŀǊ ǎŜƳŀƛƴŜΦ [ŜǳǊ ǊŜƎŀǊŘ 

est plutôt positif sur les aménagements existantǎ όсо҈ύ Ŝǘ ƭΩŀŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ Ŝƴ ŦŀǾŜǳǊ Řǳ ǾŞƭƻ όсо҈ύΦ 

Claude, 72 ans, retraité à Rambouillet 

[Ŝ ǾŞƭƻΣ /ƭŀǳŘŜ Ŏƻƴƴŀƛǘ ōƛŜƴΣ ǇǳƛǎǉǳΩƛƭ ŀ ǇŜƴŘŀƴǘ ƭƻƴƎǘŜƳǇǎ ǇǊŀǘƛǉǳŞ ƭŜ ǾŞƭƻ ŘŜ ǊƻǳǘŜ Řŀƴǎ ǳƴ Ŏƭǳō ŀƳŀǘŜǳǊΦ /Ŝǎ 

dernières années, il a levé le pied sur la pratique sportive pour découvrir le plaisir des vacances itinérantes à vélo, partant 

au moins une foiǎ ǇŀǊ ŀƴΣ ŀǾŜŎ ǎŀ ŦŜƳƳŜ Ŝǘ ŘŜǎ ŀƳƛǎΣ ǎǳǊ ƭŜǎ ƴƻƳōǊŜǳǎŜǎ ǾŞƭƻǊƻǳǘŜǎ ŘŜ CǊŀƴŎŜ Ŝǘ ŘΩ9ǳǊƻǇŜΦ 

Malgré des problèmes de santé, il essaie de privilégier le vélo et la marche pour la plupart de ses déplacements 

quotidiens, ce qui lui a donné, depuis quelques annéeǎ ŘŞƧŁΣ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴ ŘŜ déplorer le ƳŀƴǉǳŜ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ ǇƻǳǊ 

les cyclistes comme pour les piétons. Lui-ƳşƳŜ ǊŜŎƻƴƴŀƛǘ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜǎ ŜƴŘǊƻƛǘǎ ƻǴ ƛƭ ƴŜ ǎΩŀǾŜƴǘǳǊŜǊŀƛǘ Ǉŀǎ 

ǇŀǊŎŜ ǉǳΩŁ ǎƻƴ ŃƎŜΣ ŎΩŜǎǘ ŘŜǾŜƴǳ ǘǊƻǇ ŘŀƴƎŜǊŜǳȄΦ 

Son tempérament de militanǘ ƭΩŀ ŎƻƴŘǳƛǘ Ł ǎΩƛƳǇƭƛǉǳŜǊ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ ƭƻŎŀƭŜ Řƻƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ Ŝǎǘ ŘŜ ǇǊƻƳƻǳǾƻƛǊ ƭŜ 

vélo. Que ce soit en intervenant auprès des écoles, des entreprises ou en alertant régulièrement les services de la mairie 

et les élus, il ne ménage pas ses efforts pƻǳǊ ŦŀƛǊŜ ŀǾŀƴŎŜǊ ƭŀ ŎŀǳǎŜ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ǎŀ ǾƛƭƭŜΦ {ƻƴ ŘŜǊƴƛŜǊ Ŧŀƛǘ ŘΩŀǊƳŜ Κ Lƭ ŀ 

Ŧƛƴƛ ǇŀǊ ǊŞǳǎǎƛǊ Ł ŎƻƴǾŜǊǘƛǊ ǎŀ ǾƻƛǎƛƴŜ ŀǳ ǾŞƭƻΣ Ŝƴ ƭǳƛ ǇǊşǘŀƴǘ ƭŜ ±!9 ŘŜ ǎƻƴ ŞǇƻǳǎŜ Ŝǘ Ŝƴ ƭΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŀƴǘ ǎǳǊ ƭŜ ŎƘŜƳƛƴ Řǳ 

travail.  

 

« vǳŀƴŘ ƻƴ Ǿƻƛǘ ƭŜ ƴƻƳōǊŜ ŘŜ ǾƻƛǘǳǊŜǎ ǉǳΩƛƭ ȅ ŀ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊƻǳǘŜǎ Ŝǘ ǉǳΩƻƴ ǊŜƎŀǊŘŜ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ƎŜƴǎ 

ǇƻǳǊǊŀƛŜƴǘ ŦŀƛǊŜ Ł ǾŞƭƻΣ ƻƴ ǎŜ ǊŜƴŘ ŎƻƳǇǘŜ ǉǳŜ ƭŜ ǇƻǘŜƴǘƛŜƭ Ŝǎǘ ŞƴƻǊƳŜΦ ! ŦƻǊŎŜ ŘΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊΣ ŘΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ƭŜǎ ƎŜƴǎΣ œŀ 

Ŧƛƴƛǘ ǇŀǊ ǇŀȅŜǊΣ Ƴŀƛǎ ŎΩŜǎǘ ƭƻƴƎΦ aŀƛǎ ƛƭ Ŧŀǳǘ ŀǳǎǎƛ ŦŀƛǊŜ ǳƴŜ vraie place au vélo avec des pistes où les gens se sentent en 

sécurité sinon ça ne marchera pas. » 

Adam, 21 ans, étudiant à Châteauroux  

!ŘŀƳ ƭΩŀǎǎǳƳŜ ŦǊŀƴŎƘŜƳŜƴǘ Υ ŀǾŀƴǘΣ ƛƭ ƴΩŀƛƳŀƛǘ Ǉŀǎ ƭŜ ǾŞƭƻΦ Lƭ ŀ ŞǘŞ Ǉƭǳǎ ƻǳ Ƴƻƛƴǎ ƻōƭƛƎŞ ŘΩŀŘƻǇǘŜǊ ŎŜ ƳƻȅŜƴ ŘŜ ǎŜ 

ŘŞǇƭŀŎŜǊ Ŝƴ ŎƻƳƳŜƴœŀƴǘ Ł ǘǊŀǾŀƛƭƭŜǊ ǇƻǳǊ ¦ōŜǊ9ŀǘǎ ŎŀǊ ƛƭ ƴΩŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ƭŜǎ ƳƻȅŜƴǎ ŘŜ ǎŜ ǇŀȅŜǊ ǳƴ ǎŎƻƻǘŜǊ, et que faire les 

ƭƛǾǊŀƛǎƻƴǎ Ł ǇƛŜŘ ƻǳ Ŝƴ ōǳǎΣ ŎΩŜǎǘ ƛƳǇƻǎǎƛōƭŜΦ  {ǳǊǇǊƛǎŜ Υ ƭΩŜǎǎŀȅŜǊ ŎΩŜǎǘ ƭΩŀŘƻǇǘŜǊ Η aŀƛƴǘŜƴŀƴǘ ƛƭ va à son école à vélo, fait 

ŘŜǎ ŎƻǳǊǎŜǎ Ł ǾŞƭƻΧ Ŝǘ ƛƭ ǘǊƻǳǾŜ ǉǳŜ ŎΩŜǎǘ ǾǊŀƛƳŜƴǘ ǇǊŀǘƛǉǳŜΦ 4ŀ ƭǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ŘŜ ŦŀƛǊŜ Řǳ ǇƻǊǘŜ-à-porte, de ne pas dépendre 

ŘŜǎ ƘƻǊŀƛǊŜǎ ŘŜ ōǳǎ ƻǳ ŘŜǎ ŀƳƛǎ Ŝǘ ŎŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŘŞǎŀƎǊŞŀōƭŜ Řǳ ǘƻǳǘΦ .ƻƴΣ ǎΩƛƭ ŀǾŀƛǘ ǳƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ ƛƭ ƴŜ ƭŜ prendrait peut-

être pas les jours où il fait froid, ni pour aller faire certaines de ses courses un peu lourdes à porter, quand il invite des 

ŎƻǇŀƛƴǎΦ aŀƛǎ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜΣ ŎΩŜǎǘ ǾŀƭƛŘŞ Ŝǘ ǎŜƭƻƴ ƭǳƛ ƻƴ ǇŜǳǘ ŀƭƭŜǊ Ł ǇŜǳ ǇǊŝǎ ƴΩƛƳǇƻǊǘŜ ƻǴ Ł ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭΩŀƎƎƭƻmération. 

aşƳŜ ǎƛ ŎŜǊǘŀƛƴŜǎ ȊƻƴŜǎ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ŀƎǊŞŀōƭŜǎ Řǳ ǘƻǳǘ Ŝǘ ǉǳΩƛƭ ƳŀƴǉǳŜ ŘŜǎ ŀǊŎŜŀǳȄ ǇƻǳǊ ǎŜ ƎŀǊŜǊΦ  

 

ζ vǳŀƴŘ ƧΩŞǘŀƛǎ ǇŜǘƛǘ ƻƴ ŀƭƭŀƛǘ ŦŀƛǊŜ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝƴ ǾŀŎŀƴŎŜǎ Ŝǘ ƧΩŜƴ ƎŀǊŘŀƛǎ ƭŜ ǎƻǳǾŜƴƛǊ ŘΩǳƴŜ ŎƻǊǾŞŜ ŦŀƳƛƭƛŀƭŜΦ aŀƛǎ ƧΩŀǾƻǳŜ 

ǉǳŜ ŎΩŜǎǘ vraiment pratique finalement. Il a fallu que je me mette à bosser à vélo pour le redécouvrir. » 
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A ƭΩƻǇǇƻǎŞΣ ǳƴ ƎǊƻǳǇŜ ǎŜƳōƭŜ ŘǊŀǎǘƛǉǳŜƳŜƴǘ ƻǇǇƻǎŞ ŀǳ ǾŞƭƻ Ŝǘ ƛƴŀǘǘŜƛƎƴŀōƭŜ ǎŀƴǎ ǳƴ ƭƻƴƎ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ ǇŞŘŀƎƻƎƛŜ : 

Les « réfractaires » όт҈ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴύ ǎƻƴǘ ŎŀǊŀŎǘŞǊƛǎŞǎ ǇŀǊ ǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǘǊŝǎ ŦŀƛōƭŜ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝǘ ǳƴ ǊŜƎŀǊŘ ƴŞƎŀǘƛŦ ǎǳǊ ƭŜǎ 

ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎΦ Lƭ ǎΩŀgit du groupe le plus âgé (45% de plus de 65 ans), avec un faible niveau de diplôme (41% ont un diplôme 

inférieur au bac), composé de personnes vivant plutôt seules (48%) et dans les banlieues des villes moyennes (43%). La voiture 

leur apparait comme totalŜƳŜƴǘ ƛƴŎƻƴǘƻǳǊƴŀōƭŜ ǇƻǳǊ ƭŜǳǊ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴǎ όфр҈ύΦ Lƭ ǎΩŀƎƛǘ ŘŜ ǘǊŝǎ ƭƻƛƴ Řǳ ƎǊƻǳǇŜ 

Řŀƴǎ ƭŜǉǳŜƭ ƭŜ ǎƻǳƘŀƛǘ ŘŜ Ƴƻƛƴǎ ǳǘƛƭƛǎŜǊ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ŀǳ ǇǊƻŦƛǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎ Ŝǎǘ ƭŜ Ǉƭǳǎ ŦŀƛōƭŜ Υ ǎŜǳƭǎ ос҈ ǇŀǊtagent 

cette opinion, contre 65% de ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜΦ [Ŝ ǊŀǇǇƻǊǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ƳŜƳōǊŜǎ ŘŜ ŎŜ ƎǊƻǳǇŜ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴƴŜƴǘ 

ŀǾŜŎ ƭŜ ǾŞƭƻ Ŝǎǘ ƳŀǊǉǳŞ ǇŀǊ ǳƴŜ ŎŜǊǘŀƛƴŜ ƘƻǎǘƛƭƛǘŞΦ Lƭǎ ƴŜ ǎŜ ǎŜƴǘŜƴǘ Ǉŀǎ Ł ƭΩŀƛǎŜ Ł ǾŞƭƻ Ŝǘ ƭΩǳǘƛƭƛǎŜƴǘ ǘǊŝǎ ǊŀǊŜƳŜƴǘΦ vǳŀƴǘ à leur 

jugement sur les aménagements ŜȄƛǎǘŀƴǘǎ Řŀƴǎ ƭŜǳǊ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ƻǳ Ł ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ŘƛǊƛƎŜŀƴǘǎ ƭƻŎŀǳȄ Řŀƴǎ ŎŜ ŘƻƳŀƛƴŜΣ ƛƭ 

Ŝǎǘ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ƳƛǘƛƎŞ Ŝǘ ǎǳǊǘƻǳǘ ƳŀǊǉǳŞ ǇŀǊ ǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ ŘŞǎƛƴǘŞǊşǘ ǇƻǳǊ ŎŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎΦ {ŀƴǎ ǎǳǊǇǊƛǎŜΣ ǳƴŜ ǘǊŝǎ large 

majorité du groupe (95%) ne perçoit aucun aǾŀƴǘŀƎŜ Ł ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ Řǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴΦ 

 

 

Entre les extrêmes se distinguent deux autres groupes éloignés du vélo qui, tout en se montrant a priori peu enclins au 

ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘΣ ŎƻƴǎǘƛǘǳŜƴǘ ǳƴ ǊŞǎŜǊǾƻƛǊ ŘŜ ŦǳǘǳǊǎ ǇǊŀǘƛǉǳŀƴǘǎΦ Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴŘǊŀ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ŘŜ ƴŜ ƭŜ ŎƛōƭŜǊ ǉǳΩŁ ǇŀǊǘƛǊ ŘΩǳƴ ŎŜǊǘŀƛƴ 

ŘŜƎǊŞ ŘΩŀǾŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŎȅŎƭŀōƭŜΣ ǎƻǳǎ ǇŜƛƴŜ ŘŜ ǎŜ heurter aux normes sociales et aux barrières psychosociales 

ŞǾƻǉǳŞŜǎ ŀǳ ŎƘŀǇƛǘǊŜ нΦоΣ ǉǳƛ ƴŜ ǇŜǳǾŜƴǘ şǘǊŜ ŘŞǇŀǎǎŞŜǎ ǇŀǊ ƭŜǎ ǎŜǳƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ Ǿƛǎŀƴǘ Ł ƭŜǾŜǊ ƭŜǎ ŦǊŜƛƴǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻΦ  

En premier lieu, les « éloignés bienveillants » όно҈ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴύ ont une relation distante au vélo (seuls 36% se disent à 

ƭΩŀƛǎŜ Ł ǾŞƭƻ ; seuls 38% en possèdent au moins un au domicile), avec une pratique régulière quasiment inexistante. Le groupe 

est principalement composé de femmes (68%), avec une surreprésentation de personnes célibataires (50%) et sans enfants 

όтн҈ύΦ Lƭǎ ƛŘŜƴǘƛŦƛŜƴǘ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ ƭΩŜƴƎŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǇƻǳǾƻƛǊǎ ǇǳōƭƛŎǎ ǎǳǊ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ǾŞƭƻ όус҈ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ ǉǳΩƛƭǎ 

cherchent à le faire) et identifient de nombreux aménagements et infrastructures dédiés aux vélos sur leur territoire. Malgré 

cela, leur utilisation de la voiture reste massive et cette dernière est jugée comme incontournable par 84% des membres du 

groupe. Seuls 58% du groupe souhaiteraient moins utiliser la voiture (contre 65% en moyenne), ce qui traduit à la fois un 

ŀǘǘŀŎƘŜƳŜƴǘ Ŝǘ ǳƴŜ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜΦ tŀǊƳƛ ƭŜǎ ǇƛǎǘŜǎ ǘŜǎǘŞŜǎ ŀŦƛƴ ŘŜ ŦŀŎƛƭƛǘŜǊ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻΣ ŀǳŎǳƴŜ ƴŜ ǎǳǎŎƛǘŜ ŘŜ ǾŞǊƛǘŀōle 

ƛƴǘŞǊşǘΣ ƳşƳŜ ǎƛ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ŘŀǾŀƴǘŀƎŜ ŘŜ ǇƛǎǘŜǎ όоп҈ύ Ŝǘ ƭŜǎ ŀƛŘŜǎ Ł ƭΩŀŎƘŀǘ ǎƻƴǘ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ Ŏƛtées (33%). Leur passage 

au vélo ne semble dès lors envisageable que dans un second temps, dès lors que le vélo aura atteint une certaine visibilité 

dans la ville.  

Charles, 65 ans, retraité à Nevers 

/ƘŀǊƭŜǎ ƴΩŀ jamais réfléchi à prendre son vélo pour des trajets qui ne sont pas des balades en bords de Loire. En tant 

ǉǳΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜΣ ƛƭ Ŝƴ Ǿƻƛǘ ŘŜǎ ǾŞƭƻǎΣ ǉǳƛ ǊƛǎǉǳŜƴǘ ƭŜǳǊ ǾƛŜ Ŝƴ ŦǊƾƭŀƴǘ ŘŜǎ ŎŀƳƛƻƴǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ōƻǊŘǎ ŘŜ ǊƻǳǘŜΦ Lƭ ƴΩŜȄƛǎǘŜ Ǉŀǎ 

vraiment de pistes cyclables bien séparées du trafic des voitures, lui il cƻƳƳŜƴŎŜ Ł ǇŜǊŘǊŜ ǳƴ ǇŜǳ ƭΩŞǉǳƛƭƛōǊŜ ŀǾŜŎ ƭΩŃƎŜΣ 

il ne va quand même pas installer un panier sur son vélo pour y mettre son pain ou ses poireaux en rentrant du marché 

Ŝǘ ǇǳƛǎΧ ! bŜǾŜǊǎΣ Ł ǇŀǊǘ ƭŜǎ ǎǇƻǊǘƛŦǎ ǉǳƛ Ŧƻƴǘ ŘŜǎ ǎƻǊǘƛŜǎ ƭŜ ŘƛƳŀƴŎƘŜΣ ƻƴ ƴΩŀ Ǉŀǎ ƭŀ ŎǳƭǘǳǊŜ ǾŞƭƻ ŘŜ ǾƛƭƭŜΣ ŎΩŜǎǘ ǘƻǳǘΦ {ƛ Ł 

tŀǊƛǎ œŀ ŀƳǳǎŜ ƭŜǎ ōƻōƻǎ ŘΩƛƴǎǘŀƭƭŜǊ ŘŜǎ ŎƘŀǊǊŜǘǘŜǎ ǎǳǊ ƭŜǳǊ ǾŞƭƻ ƻǳ ŘŜ ƭŜǎ ŜƳōŀǊǉǳŜǊ ŀǾŜŎ ŜǳȄ Řŀƴǎ ƭŜ ǘǊŀƛƴΣ ƎǊŀƴŘ ōƛŜƴ 

leur fasse mais à Nevers on ne se complique pas la vie par plaisir.  

 

« [Ŝ ǾŞƭƻ ŎΩŜǎǘ ǳƴŜ ǎǳǇŜǊ ŀŎǘƛǾƛǘŞ ŘŜ ǇƭŜƛƴ ŀƛǊΣ ŘŜ ǇŀǊǘŀƎŜΣ ƧΩŜƴ Ŧŀƛǎŀƛǎ ŘŞƧŁ ǉǳŀƴŘ ƧΩŞǘŀƛǎ ǘƻǳǘ ƎŀƳƛƴ Η aŀƛǎ ƛƭ Ŧŀǳǘ ǉǳŜ œŀ 

reste du plaisir. On ne va pas mettre des pistes partout et compliquer la vie à tout le monde non plus. » 

Des captifs, dépendants des transports en commun et 

des modes actifs, qui se déplacent relativement peu. Ils 

portent un regard positif sur les actions en faveur du 

vélo. 
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! ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘŜǎ ŞƭƻƛƎƴŞǎ ōƛŜƴǾŜƛƭƭŀƴǘǎΣ les éloignés craintifs όнл҈ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴύ ƻƴǘ ǳƴŜ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ǘǊŝǎ ŘƛǎǘŀƴǘŜ ŀǾŜŎ le vélo 

όǎŜǳƭǎ пп҈ ǎŜ ǎŜƴǘŜƴǘ Ł ƭΩŀƛǎŜ ; seuls 12% en font au moins une fois par mois) mais, contrairement au groupe précité, ces 

derniers estiment très majoritairement que les aménagements pour le vélo sont insuffisants (88%) et que les pouvoirs publics 

nŜ ǎΩŜƴƎŀƎŜƴǘ Ǉŀǎ ǎǳŦŦƛǎŀƳƳŜƴǘ ǎǳǊ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴ όтл҈ύΦ ур҈ ŘΩŜƴǘǊŜ ŜǳȄ ƧǳƎŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ Ŝǎǘ ƛƴŎƻƴǘƻǳǊƴŀōƭŜ ŀǳ 

ǉǳƻǘƛŘƛŜƴΦ aŀƭƎǊŞ ǳƴ ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘŜ ŘŞǇŜƴŘŀƴŎŜ ǘǊŝǎ ŞƭŜǾŞ Ŝǘ ǳƴ ŎƻǶǘ ŦƛƴŀƴŎƛŜǊ ŎƻƴǎƛŘŞǊŞ ŎƻƳƳŜ ŎƻƴǎŞǉǳŜƴǘΣ ƭŀ ǇŀǊǘ ŘΩŜƴǘǊŜ 

eux souhaitant mƻƛƴǎ ǳǘƛƭƛǎŜǊ ƭŜǳǊ ǾƻƛǘǳǊŜ ŀǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴ Ŝǎǘ ƛƴŦŞǊƛŜǳǊŜ Ł ƭŀ ƳƻȅŜƴƴŜ όсм҈ ŎƻƴǘǊŜ ср҈ύΦ {Ωƛƭǎ ƴŜ ǎƻƴǘ Ǉŀǎ ƘƻǎǘƛƭŜǎ 

au vélo et au développement des aménagements, leur disposition à changer de mode de transport à court terme reste limité. 

 

 

Vanessa, 24 ans, vendeuse de prêt-à-porter à Arles 

Vanessa ne fait jamais de vélo. Elle se déplaçait en bus et à pied même pour de grandes distances quand elle était 

lycéenne, et le permis a représenté pour elle une grande libération. Elle effectue désormais tous ses déplacements en 

ǾƻƛǘǳǊŜΦ ! !ǊƭŜǎΣ ƛƭ ȅ ŀ ǇŜǳ ŘΩŀŎǘƛǾƛǘŞǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ŀƛƳŜ ŦŀƛǊŜ en centre-ville. Elle va surtout en zone nord pour boire un verre 

ƻǳ ŦŀƛǊŜ Řǳ ǎƘƻǇǇƛƴƎΣ ǉǳŀƴŘ ŜƭƭŜ ƴŜ ǎŜ ŘŞŎƛŘŜ Ǉŀǎ Ł ŀƭƭŜǊ ƧǳǎǉǳΩŀǳ ƎǊŀƴŘ ŎŜƴǘǊŜ-commercial de Nîmes où elle retrouve 

ses amis pour manger au restaurant ou se faire un cinéma. Pour elle, le vélo est surtout synonyme de contraintes. Elle 

identifie quelques pistes autour de chez elle, mais elle ne voit pas pourquoi elle renoncerait au confort de la voiture 

pour se mettre à pédaler : transpirer, se fatiguer, peiner à ramener ses courses, très peu pour elle ! De toute façon, elle 

a peur de pédaler au milieu des voitures.  

 

« CǊŀƴŎƘŜƳŜƴǘ Ƴƻƛ ŎΩŜǎǘ ǎǳǊǘƻǳǘ ƭŀ ŦƭŜƳƳŜΦ WŜ ǇƻǳǊǊŀƛǎ ǇŜǳǘ-être aller boire un verre à aȅ.ŜŜǊǎ Ŝƴ ǾŞƭƻΦ aŀƛǎ ŎΩŜǎǘ 

tellement pratique de prendre la voiture, bim je sors de chez moi, je me gare juste devant et quand je veux repartir je 

me pose dans la voiture et je suis rentrée en 10 minutes. » 

Lucie, 61 ans, enseignante à Niort 

Lucie a emménagé à Niort après le confinement, elle voulait quitter Paris pour améliorer ses conditions de vie. La retraite 

ƴΩŜǎǘ Ǉƭǳǎ ǎƛ ƭƻƛƴ Ŝǘ ŜƭƭŜ ǎΩŜǎǘ Řƛǘ ǉǳΩŜƭƭŜ ŀƭƭŀƛǘ ŀƴǘƛŎƛǇŜǊ ǳƴ ǇŜǳ ǇƻǳǊ ƎŀƎƴŜǊ Ŝƴ ǎŞǊŞƴƛǘŞ Ŝǘ Ŝƴ ŜǎǇŀŎe ! A Paris elle prenait 

métro sur métro ; pour tout ce qui concerne les déplacements, Niort lui semble un petit paradis. A ceux qui se plaignent 

ŘŜǎ ōƻǳŎƘƻƴǎΣ ŜƭƭŜ ǊŞǇƻƴŘ ǉǳΩƛƭǎ ƴŜ ǎŀǾŜƴǘ Ǉŀǎ ŘŜ ǉǳƻƛ ƛƭǎ ǇŀǊƭŜƴǘ Η tƻǳǊ ŜƭƭŜΣ ǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜ ǾŞƭƻ ŎΩŜǎǘ ǳƴŜ ƛŘŞŜ gagnante sur 

beaucoup de plans. Seulement elle a peur de faire du vélo en milieu urbain. Niort, ça reste une ville, avec des voitures. 

9ƭƭŜ ŀǾŀƛǘ ǇŜƴǎŞ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇƻǳǊǊŀƛǘ ŦŀƛǊŜ ōŜŀǳŎƻǳǇ ŘŜ ǎŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ Ł ǾŞƭƻΣ Ƴŀƛǎ ŦƛƴŀƭŜƳŜƴǘ ŜƭƭŜ ǊŜƎŀǊŘŜ ōƻǳŎƘŜ ōŞŜ ǎƻƴ Ǿƻƛǎin 

ǉǳƛ ƭǳƛ ŜȄǇƭƛǉǳŜ ǉǳΩƛƭ ǇǊŜƴŘ ǎƻƴ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ǇǊŜǎǉǳŜ ǘƻǳǎ ǎŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΦ 9ƭƭŜ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ ŎƻƴǘǊŜΣ Ƴŀƛǎ Ł ƭŀ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴ ǎƛƴŜ 

ǉǳŀ ƴƻƴ ǉǳΩƻƴ ƳŜǘǘŜ ŘŜǎ ǇƛǎǘŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎ Řŀƴǎ ǘƻǳǘŜǎ ƭŜǎ ǊǳŜǎΣ ǉǳΩƻƴ ƛƴǘŜǊŘƛǎŜ ŀǳȄ ǾƻƛǘǳǊŜǎ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜǊ ŘŜǎǎǳǎ Ŝǘ ǉǳΩƻƴ 

aménage sǳǊǘƻǳǘ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ǾŜǊǘŜǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ǉǳƛ ƭΩŜŦŦǊŀƛŜƴǘ ǘŀƴǘΣ Řŝǎ ǉǳΩŜƭƭŜ ǎΩŞƭƻƛƎƴŜ ŘŜ ƭΩƘȅǇŜǊŎŜƴǘǊŜΦ 

 

« WŜ ƴΩƛǊŀƛ ƧŀƳŀƛǎΣ ƧŀƳŀƛǎ ǾŜǊǎ ƭŀ ƎŀǊŜ Ł ǾŞƭƻΦ Lƭ ȅ ŀ ŘŜǎ ǾƻƛǘǳǊŜǎ ǉǳƛ ǊƻǳƭŜƴǘ ǘǊƻǇ ǾƛǘŜΣ ŘŜǎ ǾƻƛǘǳǊŜǎ ǎǘŀǘƛƻƴƴŞŜǎ ǎǳǊ ŘŜǎ 

pistes cyclables qui ne sont même pas délimitées par des terre-ǇƭŜƛƴǎΧ 9ǘ ƧŜ ƴŜ ǇŀǊƭŜ Ǉŀǎ ŘŜǎ ǊƻƴŘǎ-points qui mènent 

ƧǳǎǉǳΩŀǳ {ǳǇŜǊ ¦ ƻǳ ŘŜǎ ǊƻǳǘŜǎ ŘŜ ŎŀƳǇŀƎƴŜΦ Lƭ Ŧŀǳǘ şǘǊŜ ǳƴ ǇŜǳ ǎǳƛŎƛŘŀƛǊŜ ƛŎƛ ǇƻǳǊ ŦŀƛǊŜ Řǳ ǾŞƭƻ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ǉǳŜ ǎǳǊ ƭŜ 

chemin blanc. En tout cas moi je ne suis pas ŀǎǎŜȊ Ł ƭΩŀƛǎŜ ǇƻǳǊ ƴŜ Ǉŀǎ şǘǊŜ ǎǘǊŜǎǎŞŜ ǇŀǊ ƭŜǎ ǾƻƛǘǳǊŜǎΦ » 
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9ƴ ǎȅƴǘƘŝǎŜΣ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǊŜǎǘŜ ǘǊŝǎ ǇǊŞǎŜƴǘŜ Řŀƴǎ ƭŀ ǾƛŜ ŘΩǳƴŜ ƳŀƧƻǊƛǘŞ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎΣ Ƴƛǎ Ł ǇŀǊǘ ǳƴ ƴƻƳōǊŜ 

relativement limité de captifs qui ne disposent que des transports en commun et des modes actifs pour se déplacer, et qui 

ǎƻƴǘ ǊŞǳƴƛǎ ŀǳ ǎŜƛƴ ŘŜ ƭŀ ŎŀǘŞƎƻǊƛŜ ŘŜǎ ǎŞŘŜƴǘŀƛǊŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘǎΦ [Ŝ ǾŞƭƻ ŀǇǇŀǊŀƛǘ ǇƻǳǊ ƭΩƛƴǎǘŀƴǘ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ƻǇǘƛƻƴΣ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞŜ 

par des groupes où la multimodalité est plus présente que dans les groupes les plus distants vis-à-vis de son utilisation. Une 

ǇŜǘƛǘŜ ƳƻƛǘƛŞ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴ ŜƴǘǊŜǘƛŜƴǘ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ǳƴ ǊŀǇǇƻǊǘ ǘǊŝǎ Řƛǎǘŀƴǘ ŀǾŜŎ ƭŜ ǾŞƭƻ Ŝǘ ƴŜ ǎŜƳōƭŜ Ǉŀǎ ŘƛǎǇƻǎŞŜ Ł ŎƘŀƴƎŜr 

ses habitudes de mobilités. La « mise en selle » de ce public ne semble donc ŀǘǘŜƛƎƴŀōƭŜ ǉǳΩŁ ƳƻȅŜƴ ǘŜǊƳŜΣ Řŀƴǎ ƭŀ ƳŜǎǳǊŜ 

où le développement et une visibilité accrue du vélo apparaissent comme des prérequis nécessaires pour rompre avec les 

freins psychosociaux derrière leur aversion au changement. Il devra cependant être pris en compte dès la planification des 

actions de plus court terme pour ne pas éloigner encore plus certains publics de la pratique du vélo, au premier rang desquels 

figurent les femmes, très fortement représentées dans les groupes des éloignés bienveillants, des éloignés craintifs et des 

réfractaires. 

 

Figure 25 : Synthèse des caractéristiques des différents types d'individus (Ipsos, 2022) 
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6. Nos recommandations Υ ŘŜǎ ƭŜǾƛŜǊǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴ Ł ŀŘŀǇǘŜǊ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ 
de la trajectoire que se fixent les villes moyennes 

Les chapƛǘǊŜǎ ǇǊŞŎŞŘŜƴǘǎ ƻƴǘ Ƴƛǎ Ŝƴ ŀǾŀƴǘ ƭŜǎ ǎǇŞŎƛŦƛŎƛǘŞǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǳǊ ǊŜƭŀǘƛƻƴ ŀǾŜŎ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ ŀǳ 

quotidien ainsi que des nuances à apporter en fonction des territoires, puis des zones et des individus qui les composent. 

Pour traduire ce diŀƎƴƻǎǘƛŎ Řŀƴǎ ŘŜǎ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ ƻǇŞǊŀǘƛƻƴƴŜƭƭŜǎΣ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ƭŜǾƛŜǊǎ ŘΩŀŎǘƛƻƴǎ ƻƴǘ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ŞǘŞ ǘŜǎǘŞǎ 

auprès des acteurs des territoires, pour identifier la pertinence des différentes mesures pouvant être entreprises au fil du 

temps, et pour y développer la pratique du vélo dans les déplacements quotidiens. 

Les motivations et les attentes des habitants ont ainsi été analysées vis-à-vis de « ƭΩŞŎƻǎȅǎǘŝƳŜ ǾŞƭƻ », considéré comme « 

ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎΣ ŘŜǎ ƳŀǘŞǊƛŜƭǎΣ ŘŜǎ ǎŜǊǾƛŎŜǎΣ ŘŜǎ ǊŝƎƭŜƳŜƴǘǎΣ ŘŜ la communication et des informations et des 

ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ǇŜǊƳŜǘǘŀƴǘ ŘΩŀǎǎǳǊŜǊ ǎǳǊ ǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻƛǊŜ ǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ Řǳ ǾŞƭƻ ŜŦŦƛŎŀŎŜΣ ŎƻƴŦƻǊǘŀōƭŜΣ ǎǶǊŜ » (Forum Vies Mobiles, 

2018). 

 

 

Figure 26 : Sensibilité des habitants des villes moyennes à différents leviers visant à développer la pratique cyclable (Ipsos, 2022) 

 

Il en ressort un intérêt plus prononcé pour les pistes que pour les autres aménagements (figure 26), une réelle demande pour 

les solutions de stationnement vélo et différentes nuances sur les services cyclables. 

[ΩŜȄŀƳŜƴ ǇǊƻǇƻǎŞ ŀǳ ŎƘŀǇƛǘǊŜ L± ǎŜ ǇŜƴŎƘŜ ǎǳǊ ŎƘŀǉǳŜ ƻōƧŜǘ Ŝƴ ŎƘŜǊŎƘŀƴǘ Ł ƛŘŜƴǘƛŦƛŜǊ όƛύ ƭŜǎ ǇǳōƭƛŎǎ ǉǳƛ ȅ ǎƻƴǘ ƭŜǎ Ǉƭǳǎ 

sensibles, (ii) les zones dans lesquelles leur déploiement est le plus pertinent et (iii) la temporalité à adopter pour leur mise 

Ŝƴ ǆǳǾǊŜ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ Řǳ ƴƛǾŜŀǳ ŘΩŀǾŀƴŎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ŎȅŎƭŀōƭŜΦ [ΩŀƴŀƭȅǎŜ ǇǊƻǇƻǎŜ ǳƴŜ ǎŞǊƛŜ ŘŜ ǊŜŎƻƳƳŀƴŘŀǘƛƻƴǎ 

visant à nourrir les réflexions des collectivités territorialŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ƳƛǎŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ǎǘǊŀǘŞƎƛŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎΦ 
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Figure 27: Sensibilité des habitants des villes moyennes à différents leviers visant à développer la pratique cyclable, par typologie ŘΩƛƴŘƛǾƛŘǳǎ 
(Ipsos, 2022) 

Si cette étude a cherché à être la plus complète possible en testant des questions qui relèvent des différentes composantes 

de la cyclabilité, les éléments présentés ci-dessous ne sont naturellement pas exhaustifs et peuvent être complétés par des 

actions ŀŘŘƛǘƛƻƴƴŜƭƭŜǎΣ ǘŜƭƭŜǎ ǉǳŜ ƭΩƛƴǎǘŀǳǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ǾŞƭƻǊǳŜǎ ƻǳ ƭŜ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƻǾŞƭƻǘŀŦ12. Le dynamisme de 

ƭΩŞŎƻǎȅǎǘŝƳŜ ǾŞƭƻ Ŝƴ Ŧŀƛǘ ǳƴ ǎŜŎǘŜǳǊ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ƛƴƴƻǾŀƴǘΣ ǉǳƛ ƛƴǾŜƴǘŜǊŀ ŘŜƳŀƛƴ ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǎƻƭǳǘƛƻƴǎ ŀǳȄ ŜƴƧŜǳȄ 

identifiés dans les paragraphes de diagnostic du présent rapport. 

6.1. 5ŞǾŜƭƻǇǇŜǊ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŎƻǳǊǘǎ ƭƛŞǎ ŀǳȄ ŀŎƘŀǘǎ ƻǳ Ł ƭΩŞŎƻƭŜ ŘŜǎ 
enfants, en plus des déplacements domicile-travail de moins de 5km 

Les ateliers menés avec les acteurs institutionnels des villes moyennes ont mis en avant une volonté réelle de développer la 

pratique du vélo au quotidien, avec des ambitions excessivement tournées autour des déplacements domicile-travail. Or, une 

partie de ces déplacements sont longs et complexes à appréhender lorsqǳΩƛƭǎ ǎƻƴǘ ƭƛŞǎ Ł ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻǘƛŦǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŎƘŀƛƴŜǎ ŘŜ 

ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎΦ рп҈ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩƛƭ ƭŜǳǊ Ŝǎǘ ŘƛŦŦƛŎƛƭŜ ƻǳ ƛƳǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩǳǘƛƭƛǎŜǊ ƭŜǳǊ vélo 

pour les déplacements à destination du travail (figure 28). La majorité des habitants rencontrés lors des focus group a par 

ailleurs insisté sur leurs réticences vis-à-Ǿƛǎ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ƭƻƴƎǎ ŀǳ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴΦ 

 

 

 

 

 

 
12 [Ŝ ŎƘŀǇƛǘǊŜ пΦт ǇǊƻǇƻǎŜ ǳƴŜ ŞƴǳƳŞǊŀǘƛƻƴ ƴƻƴ ŜȄƘŀǳǎǘƛǾŜ ŘŜ ŎŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ǊŜƭŀǘƛǾŜƳŜƴǘ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ Ƴŀƛǎ ŘΩƻǊŜǎ Ŝǘ ŘŞƧŁ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ Řŀƴs différentes villes moyennes. 
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Figure 28 : Disposition des habitants des villes moyennes à réaliser des déplacements à vélo, par type de motifs (Ipsos, 2022) 

 

Les petits achats dans des commerces de proximité, les déplacements vers des activités de loisirs ou sportives ainsi que les 

déplacements ǾŜǊǎ ƭΩŞŎƻƭŜ ŘŜ ƭŜǳǊǎ ŜƴŦŀƴǘǎ ŀǇǇŀǊŀƛǎǎŜƴǘ ŀǳ ŎƻƴǘǊŀƛǊŜ ŎƻƳƳŜ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǉǳŜ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ 

moyennes estiment plus facilement réalisables à vélo (figure 28ύΣ ŎŜ ǉǳƛ ǇŜǳǘ ƴƻǘŀƳƳŜƴǘ ǎΩŜȄǇƭƛǉǳŜǊ ǇŀǊ ŘŜǎ ŘƛǎǘŀƴŎŜǎ Ǉƭǳǎ 

courtes. 79% des habitants des villes moyennes effectuent ainsi leurs achats de proximité à moins de 5km de leur domicile 

(figure 15).  

Lƭ Ŝǎǘ ŘƻƴŎ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭ ŘŜ ŎƛōƭŜǊ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǳǘƛƭƛǘŀƛǊŜǎ ŎƻǳǊǘǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŞǘŀǇŜǎ ƛƴƛǘƛŀƭŜǎ Ŝǘ ƛƴǘŜǊƳŞŘƛŀƛǊŜǎ ŘΩŀǾŀƴŎŜƳŜƴǘ des 

politiques cyclables, où se situe actuellement la majorité des villes moyennes étudiées. Cela pourra se faire au travers du 

ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǾƻƛŜǎ ŎȅŎƭŀōƭŜǎΣ ŘŜǎ ǎƻƭǳǘƛƻƴǎ ŘŜ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘŜǎ ŀƛŘŜǎ Ł ƭΩŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘ ŞǾƻǉǳŞ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǇǊƻŎƘŀƛƴŜǎ 

pages du rapport. 

Tout en illustrant la complexité des chaînes de déplacements et en pointant un usage des modes actifs qui dépasse 

amplement les seules parts modales des déplacements domicile travail, les figures 11 et 25 illustrent également que la voiture 

ǊŜǎǘŜ ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ ŘŜ ƭƻƛƴ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭ ƳƻŘŜ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎΦ /Ŝǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ƛƭƭǳǎǘǊŜƴǘ ƭΩŀƳǇƭŜǳǊ Řǳ ŎƘŜƳƛƴ 

Ł ǇŀǊŎƻǳǊƛǊ Ŝǘ ƳƻƴǘǊŜƴǘ ǉǳΩƛƭ ŀǇǇŀǊŀƛǘ ǇǊŞŦŞǊŀōƭŜ ŘŜ ŎƛōƭŜǊ ǳƴ ŘŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŀǇǇǊƻŎƘŜ ƳǳƭǘƛƳƻŘŀƭŜΦ 

 

 

Figure  29 : Motifs de déplacements et publics à cibler en fonction du niveau d'avancement de la politique cyclable (Transamo, 2022) 
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[ŀ ƳŀǎǎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŘƻƳƛŎƛƭŜ-travail les plus longs pourra être ciblée à plus longue 

échéance. Une telle ambition implique en effet non seulement une compréhension fine des chaînes de déplacements, mais 

aussi la levée de freins pratiques conséquents (réseau de pistes cyclables continues ; solutions de stationnement pratique et 

sécurisé au domicile et au travail Τ ŞŎƭŀƛǊŀƎŜΧύ ŀƛƴǎƛ ǉǳΩǳƴ ǘǊŀǾŀƛƭ ŘŜ fond pour atténuer les freins psychosociaux qui éloignent 

une part importante de la population du véloΧύΦ 

 

 

6.2. Articuler la communication autour des moments de vie, en valorisant les facteurs de 
déclics et en réduisant les freins psychosociaux 

[ƻǊǎǉǳΩƻƴ ƭŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŜ ǎǳǊ ƭŜǎ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ Řǳ ǾŞƭƻ Řŀƴǎ ƭŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ǉǳƻǘƛŘƛŜƴǎΣ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ƳŜǘǘŜƴǘ 

principaleƳŜƴǘ Ŝƴ ŀǾŀƴǘ ŘŜǎ ōŞƴŞŦƛŎŜǎ ƭƛŞǎ Ł ƭΩŞŎƻƭƻƎƛŜΣ ƭŀ ǎŀƴǘŞ Ŝǘ ƭΩŞŎƻƴƻƳƛŜΦ 

{ƛ ƭŜǎ ŘŜǳȄ ǇǊŜƳƛŜǊǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ǊŜƧƻƛƎƴŜƴǘ ƭŜǎ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ŞƎŀƭŜƳŜƴǘ ƛŘŜƴǘƛŦƛŞǎ Ł ƭΩŞŎƘŜƭƭŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜΣ ƭŜǎ ŜƴƧŜǳȄ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎ 

ressortent comme un élément particulièrement fort dans les villes moyennes. Alors que plus de la moitié des personnes 

interrogées dans les villes moyennes en font un avantage du vélo, ce sujet est beaucoup plus marginal dans les enquêtes 

réalisées au niveau national. Ainsi, seules 8% des personnes interrogées pour un sondage réalisé par Opinionway pour le 

compte de la FUB en janvier 2022 associaient par exemple le mot « économie η ŀǳ ǾŞƭƻΣ ŎƻƴǘǊŜ нр҈ ŘΩŀǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ ŀǳ Ƴƻǘ 

« écologique ». 

 

 

Figure 30 : Perception des avantages du vélo par les habitants des villes moyennes (Ipsos, 2022) 

 

Le poids accordé aux enjeux économiques se retrouve tant chez les usagers du vélo que chez les automobilistes. 26% des 

personnes ayant déclaré utiliser le vélo pour leurs déplacements quotidiens pointent ainsi des raisons économiques comme 

ŘŞŎƭƛŎ ǇƻǳǊ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻΣ ŎŜ ǉǳƛ Ŝƴ Ŧŀƛǘ ƭŜ ŘŜǳȄƛŝƳŜ ŦŀŎǘŜǳǊ ŘŞŎƭŜƴŎƘŜǳǊ ŀǇǊŝǎ ƭŀ ǎŀƴǘŞ όос҈ύΣ Ƴŀƛǎ ŘŜǾŀƴǘ ƭŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ 

écologiques (17%), le sentiment de liberté (17%) ou des questions pratiques (aménagements 4% Τ ŀŎǉǳƛǎƛǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǾŞƭƻ 

électrique о҈ύΦ 9ƴ ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭŀ ƘŀǳǎǎŜ ŘŜǎ ǇǊƛȄ ŘŜ ƭΩŞƴŜǊƎƛŜ ƻōǎŜǊǾŞŜ Ŝƴ нлннΣ фо҈ ŘŜǎ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŜǎ ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ ǉǳŀƴǘ Ł 

Recommandation : 

1. Concentrer les actions de court et moyen terme sur les déplacements utilitaires courts, en cherchant 

à faire du vélo un mode attractif aux côtés des autres modes de déplacement non seulement pour 

les déplacements domicile-travail de moins de 5km, mais aussi pour les déplacements liés aux 

achats de proximité, à la scolarité des enfants ou aux traƧŜǘǎ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ƭƛŜǳȄ ŘŜ ƭƻƛǎƛǊǎΦ !ǘǘŜƴŘǊŜ ŘΩŀǾƻƛǊ 

atteint un certain seuil de visibilité du vélo et de développement du réseau cyclable avant de 

concentrer des efforts sur les déplacements domicile-travail de plus longue portée ; 
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eux que les déplacements en voiture deviennent trop onéreux, ce qui en fait de loin la principale critique adressée à ce mode 

de transport. 

 

Figure 31 : Eléments déclencheurs de la pratique cyclable pour les habitants des villes moyennes qui utilisent le vélo pour leurs 
déplacements du quotidien (Ipsos, 2022) 

 

Au-ŘŜƭŁ ŘŜǎ ǉǳŜǎǘƛƻƴǎ ŞŎƻƴƻƳƛǉǳŜǎΣ ƭŜǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛǎ ǇƻǳǊ ƭΩŞǘǳŘŜ ǘŞƳƻƛƎƴŜƴǘ ŘŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴŎŜ ŘŜ ǊŜƭƛŜǊ ƭŜǎ ŀŎǘƛƻƴǎ 

ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŀǾŀƴǘŀƎŜǎ ƛƴŘƛǾƛŘǳŜƭǎ ǉǳŜ ƭŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘŜǎ ǾƛƭƭŜǎ ƳƻȅŜƴƴŜǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ǘƛǊŜǊ Řǳ ǾŞƭƻΦ Lƭ ŎƻƴǾƛŜƴǘ 

notamment de valoriser ces avantages avec des actions et une communication articulées autour des moments de vie 

(déménagements ; transformation de la structure familiale ; études ; panne de voiture ; changement de travail ; etc.), qui 

sont propices aux déclics et aux changements de comportements, dans un sens favorable au vélo ou non. 

La période des études ǊŜǎǎƻǊǘ ǘƻǳǘ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ŞǘŀǇŜ ŎƘŀǊƴƛŝǊŜΣ ŘΩŀǳǘŀƴǘ Ǉƭǳǎ ǉǳŜ ƭŜ ǇǳōƭƛŎ ŞǘǳŘƛŀƴǘ 

ƛƴǘŜǊǊƻƎŞ ƭƻǊǎ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ŀ Ŧŀƛǘ Şǘŀǘ ŘΩǳƴ ǊŜƎŀǊŘ ǘǊŝǎ ǇƻǎƛǘƛŦ ǎǳǊ ƭŜ ǾŞƭƻ Ŝǘ ŘΩǳƴŜ ǊŞŜƭƭŜ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛƻƴ Ł ƭΩǳǘƛƭƛǎŜǊ ŀǳ ǉǳƻǘidien. 

56% des étudiants considèrent ŀƛƴǎƛ ǉǳΩƛƭ ƭŜǳǊ ǎŜǊŀƛǘ ŦŀŎƛƭŜ ƻǳ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘΩǳǘƛƭƛǎŜǊ ƭŜ ǾŞƭƻ ǇƻǳǊ ǎŜ ǊŜƴŘǊŜ ǎǳǊ ƭŜǳǊ ƭƛŜǳ ŘΩŞǘǳŘŜǎΣ 

contre seulement 43% des actifs vis-à-vis de leur emploi. 80% des étudiants souhaiteraient se passer de la voiture au 

quotidien, soit 15 points de plus que ƭŀ ƳƻȅŜƴƴŜ ŘŜ ƭΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴΦ 

 

 

Figure 32 : Messages de communication et public cible en fonction du niveau d'avancement de la politique cyclable (Transamo 2022) 
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[Ŝǎ ǾƛƭƭŜǎ ŀȅŀƴǘ ƭΩŀƳōƛǘƛƻƴ ŘΩŀǘǘƛǊŜǊ ŘŜ ƴƻǳǾŜŀǳȄ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ǾŜǊǎ ƭŜ ǾŞƭƻ ǇŜǳǾŜƴǘ ǇŀǊ ŀƛƭƭŜǳǊǎ ŎƻƳǇƭŞǘŜǊ ƭŜǳǊ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ 

ǇŀǊ ŘŜǎ ƳŜǎǎŀƎŜǎ ŎŜƴǘǊŞǎ ǎǳǊ ƭŜ ǇŀǊǘŀƎŜ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǊƛŜ Ŝǘ ƭŜǎ ŀǎǇŜŎǘǎ ǎŞŎǳǊƛǘŀƛǊŜǎΣ Řŀƴǎ ƭŜ ōǳǘ ŘΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜǊ ƭŀ ƭŜǾŞŜ ŘŜǎ ŦǊŜƛns 

psychosociaux qui écartent les éloignés bienveillants et les éloignés craintifs de la pratique du vélo (cf. chapitre II). 

 

6.3. DŞƴŞǊŀƭƛǎŜǊ ƭŜǎ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ Ł ƭΩŞŎƻƭŜΣ Ŝƴ ƭŜǎ ŎƻƳǇƭŞǘŀƴǘ ǇŀǊ ǳƴ ŀŎŎƻƳǇŀƎƴŜƳŜƴǘ Ǉƭǳǎ 
ciblé pour les adultes 

[Ŝǎ ŞƭŞƳŜƴǘǎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛǎ ǇƻǳǊ ƭΩŞǘǳŘŜ ǇƻƛƴǘŜƴǘ ƭŜ ǾƻƭŜǘ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŎƻƳƳŜ ƭŀ ǾŀǊƛŀōƭŜ ŘŜ ƭΩŞŎƻǎȅǎǘŝƳŜ ǾŞƭƻ ƭŀ Ǉƭǳǎ ŎƻƳǇƭŜȄŜ Ł 

ŀǇǇǊŞƘŜƴŘŜǊ Řŀƴǎ ƭŀ ǇŜǊǎǇŜŎǘƛǾŜ ŘΩǳƴŜ ǇƻƭƛǘƛǉǳŜ ǇǳōƭƛǉǳŜΦ 

!ƛƴǎƛΣ ǎƛ ǇǊŝǎ ŘŜ пл҈ ŘŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜǎ ƛƴǘŜǊǊƻƎŞŜǎ Řŀƴǎ ƭŜ ŎŀŘǊŜ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ ǉǳŀƴǘƛǘŀǘƛǾŜ ŘŞŎƭŀǊŜƴǘ ƴŜ Ǉŀǎ ǎŜ ǎŜƴǘƛǊ Ł ƭΩŀƛǎŜ 

dans tout ou partie des situŀǘƛƻƴǎ ǉǳΩŜƭƭŜǎ ǇŜǳǾŜƴǘ ǊŜƴŎƻƴǘǊŜǊ Ł ǾŞƭƻΣ ƭŜǎ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ ŘŜǎǘƛƴŞŜǎ ŀǳȄ ŀŘǳƭǘŜǎ ŦƛƎǳǊŜƴǘ ǇŀǊƳƛ ƭŜǎ 

ƭŜǾƛŜǊǎ ǘŜǎǘŞǎ ǉǳƛ ǎǳǎŎƛǘŜƴǘ ƭŜ Ƴƻƛƴǎ ŘΩƛƴǘŞǊşǘ ŘŜ ƭŀ ǇƻǇǳƭŀǘƛƻƴΦ [Ŝǎ ǘŞƳƻƛƎƴŀƎŜǎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛǎ ƭƻǊǎ ŘŜǎ focus group pointent 

systématiquement des besoins vers les autres usagers de la voirie, principalement les automobilistes ainsi que, dans une 

moindre mesure, certains publics spécifiques, tels que les jeunes ou les personnes en situation de précarité ou de handicap. 

 

 

Figure 33 : Sentiment d'aisance à vélo des habitants des villes moyennes (Ipsos, 2022) 

 

En dépit des besoins qui semblent pourtant réels, ce rejet a priori de la part des habitants impose une posture proactive ainsi 

ǉǳΩǳƴ ǘǊŀǾŀƛƭ Ŧƛƴ ǇƻǳǊ ƭΩŞƭŀōƻǊŀǘƛƻƴ Ŝǘ ƭŀ ŎŀƭƛōǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŦƻǊmations. 

En premier lieu, il apparait nécessaire de dissocier les besoins en distinguant ceux liés à un usage loisir ponctuel loin de la 

circulation et ceux liés à un usage quotidien, dans des zones denses et fréquentées. A titre indicatif, le Grand Chambéry13 

ŘƛǎǘƛƴƎǳŜ ǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ Ŏƛƴǉ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎ Řŀƴǎ ƭΩƻŦŦǊŜ ǉǳΩŜƭƭŜ ǇǊƻǇƻǎŜ Ł ǎŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ : 

Á La « mise en selle », destinée aux débutants qui veulent apprendre à faire du vélo ; 

 
13 https://synchro.grandchambery.fr/animations/  

Recommandation : 

2. hǊƛŜƴǘŜǊ ƭŀ ŎƻƳƳǳƴƛŎŀǘƛƻƴ ǾŜǊǎ ƭŜǎ ōŞƴŞŦƛŎŜǎ ǇŜǊǎƻƴƴŜƭǎ ǘƛǊŞǎ ŘŜ ƭΩǳǎŀƎŜ Řǳ ǾŞƭƻ Ŝƴ ǎΩŀǇǇǳȅŀƴǘ ǎǳǊ 

les moments de vie propices aux changements de comportements, tout particulièrement au 

moment des études. Valoriser les principaux facteurs de déclics (santé ; économies) puis compléter 

sa communication avec des messages visant à atténuer les freins psychosociaux (sécurité ; facteurs 

ǇǊŀǘƛǉǳŜǎύΣ Ŝƴ ƭƛŜƴ ŀǾŜŎ ƭΩŞƭŀǊƎƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ǇǳōƭƛŎ ŎƛōƭŜΦ 

https://synchro.grandchambery.fr/animations/



































