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RESUME

Si la France a connu un véritable boom des pratiques cyclables ces derniéres années avec une croissance (
de trajets réalisés a vélo entre 2019 et 2021 (Vélo & Territoires, 2022), cet essor cache des disparités importd
entre les territoires. LesSNINA (i 2 A NB & NHzNI dzE S £ S& F33f2YSNI (A2
S342NJ Rdz ¢St 2 1jdzS RIya £Sa YSOUNRLRESazr RlIya f+ O3
du vélo diminuer considérablement en dehors des métiep depuis le milieu des années 1990 (ADEME, 2020
I fQldzyS RQdzy RSONROKI 3AS ljdzA &SYof kAl LI NIAOdA AS
le barométre des villes cyclables 2021 de la Fédération des Usagers de la Bicyclette),dz&t8 éta QS &

penchée sur la cyclabilité des villes peuplées de 10 000 & 100 000 habitants et leurs agglomérations, qui réun;l
des dizaines de millions de Francais.

9y &QF LJIJz2 | yi &dzNJ LINB&A RS RSdzE | yy S $éleck@ poyirgtSriifierd 3
la place consacrée au vélo dans les chaines de mobilité des villes moyennes, comprendre le profil des usag
des nonusagers du vélo, examiner les conditions du report modal vers le vélo et mesurer les leviers mobilisa
par les politiques cyclables de ces territoires.

Lt Sy NB&aa2NI dzy O2yaidld LRAAGAT LIRdzNI £ QF Sy AN |
gt 2y G N aGSa SG FRFELIISSEa & a2ASyd YA & SecaeffStyin alptioti O §
plutét favorable des habitants des villes moyennes sur le vélo et une réelle familiarité de ces derniers aveq
dza 1 38 t2AaANY cTm2 RS& LISNA2YyySa AYyiSNNR3ISSE RIy
occasionnellemet, ce qui est comparable a la moyenne nationale. La pratique des habitants des villes moyen
Sa0 OSLISyRFYy(d LJX dza ANNBIdzZ ASNB 1jdzS &dzNJ £ S NBada$s
inadaptées au vélo, mais par un usage réservélaisiks et une organisation des villes encore orientée sur la
voiture.

9y STFTSGZ I+ @O2AGd2NB NBaGS | d22dzZNRQKdzA 2 Sié RS 27
des villes moyennes. Peu de contraintes pésent sur cette derareneatiere de congestion ou de stationnement,
alors que la prolifération de véhicules et leur vitesse sur les axes structurants est par ailleurs source de fg
appréhensions pour les cyclistes, mais aussi et surtout pour lesisexpers du vélo.

AudelaRS I LX I OS | OO2NRSS t fI @2AiGdNBE SG RSa& |jdzS
freinée par des mécanismes psychosociaux liés non seulement a des facteurs individuels (sentiment de séc|
sentiment de compétence, relation au corp$;.¢ mais aussi a des normes sociales, généralement matérialisée
LI NJ RSa NBFSNByOSa t dzy YIyljdz§ RS ¢ Odz dz2NBE @S¢t 2
de faire).

Aussi, ces deux éléments (la place de la voiture ;le poidS d&B A y & LA & OK2a2O0A dzE0O &
une imperméabilité de prés de la moitié de la population a la majorité des actions mobilisables par les politiq
OelflofSa Sz RQIFdziINB LI NI LI NI dzy 8 ORNBFEt BEaAg @l
voirie a ce mode de déplacement. Cela implique donc un double effort de long terme lié a la visibilité du v
I SO dzy GNI @l Af RS FT2yR LJI2dz2NJ NBRAZANB f S& TNBAya
vélo.

Ces objectifs de long terme seisSY RSy & dzy GNI @F Af O2yasSljdsSyid adzNJ
OeldftlofS8y IjdzS €S C2NHzy +A8a az20AfS&a RSTAyAaalAd
des services, des réglements, d&d@ YYdzy A Ol A2y S RSa AyTF2N¥IGA2Ya
sur un territoire une pratique du vélo efficace, confortable, slre ».
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Le présent rapport a été pensé pour aider les collectivités damhéfiaition puis le suivi de leur politique cyclable,
Sy t£SdzNJ 2FFNI yiG dzy NBFSNBYGASE adzNJ £ SljdzSt aQl LILIdF
Il préconise également le suivi des 12 recommandations suivantes :

Recommandation ¥ Concentrer les actions de court et moyen terme sur les déplacements utilitaires courts,
cherchant a faire du vélo un mode attractif aux cotés des autres modes de déplacement non seulement pou
déplacements domicikiravail de moins de 5km, maisissi pour les déplacements liés aux achats de proximité, 3
fl a02f I NAR(GS RSa SyTlyida 2dz FdzE GN}2SGa OSNm fSa
du vélo et de développement du réseau cyclable avant de concentrer dessesfir les déplacements domigile
travail de plus longue portée ;

Recommandation 2 h NA Sy GSNJ £ O02YYdzyAOlF A2y @GSNAR fS& 089Sy
aQF LIz yd &dzNJ £ Sa Y2YSyida RS @AS LINE LiicQiérémerlt daE
moment des études. Valoriser les principaux facteurs de déclics (santé ; économies) puis compléte
communication avec des messages visant a atténuer les freins psychosociaux (sécurité ; facteurs pratiques
tASY I SO fupsdidcEAa2aSYSyd R

Recommandation 3a Sy SNJ RS&a | OliAz2ya LISRIF3I23AA[dzSa +t fQsO2
LINEINBaaAOSYSyld OSNE dzyS 3ISYSNrftAaAalidAzy RSa T2NY

Recommandation 4 DéveloppeRS& F2NXIF A2y a RQlI 002YLJ) 3ySYSyid RSY
gAttS T SyiGNBGASY Si NBLINIGAZY RS& @St2a0 L dzNJ
avant de proposer, dans un second temps, des formationg@)e{se en selle destinées aux publics les plus
éloignés du vélo ;

Recommandation 5 Concentrer ses moyens sur quelques aménagements qualitatifs et attrayants dessinant
itinéraire complet et les compléter par des aménagements « légers » (panneauxtMbBtee-sens cyclable)
avant de chercher a développer un réseau lourd.

Recommandation 6 Apporter un soin tout particulier aux aménagements situés a proximité des axel
A0NHzOGdzNI yGa | Ayar 1jdzQldz GNFAGSYSy G gB®sipouk kdighidligs S
inexpérimentés.

Recommandation 75 SLJX 28 SNJ YAydziASdzaSySyid tSa aSNwAOSa R
identifiant précisément les publics cibles.

Recommandation 8 Articuler les dispositifs de location avec ledd&sa A 6 A Fa RQFARS t f Q
formations (conditionner ; inciter) en proposant un parcoR€ 002 YLI Iy SYSy i aSNBAO
asSttSxz £t 002YLI3IYySNItS OKIy3aSySyid RS YaRSIT t LIS

Recommandation 9 Développer massivement les services de stationnement, en privilégiant dans un premi
GSyLla tSa adlrdAz2yySYySyida RS O02dz2NIS RdzZNBS adzaNJ £ Q
(commerces, services publics, etc) ;

Recommandation 10 9 y 3+ I3SNJ dzy RALF§23dz28 | gSO tSa I OGSdzNR
développer progressivement une offre de stationnement longue durée a domicile (pour les habitats verticaux
au travail ;

Recommandation 11 Accompagnbl) £ S RS @St 2 LJIISYSy i RS f QAYyGISN)¥2RI

RSLX I OSYSyida ljdzA RSLI &aasSyid S LISNAYSGNB RS QI 3
vélo/transport en commun pour des déplacements domiditesail longs au sein® t QF 33t 2 YSNI (i A
rang desquels figurent les déplacements entre adgb@tre et zone rurale des villes moyennes.

Recommandation 12 Renforcer les capacités et les moyens des équipes en charge des politiques cyclables
RS YSGGNB By NBAODNEI ViR GA2ya LINBOAGSSAasE RQI &adzNd
O2yvyLRalyiSa RS 0Sa LRtAGAIdZSa ol YSyl3ISYSyidasz ad
02yyS O2yOSNIFGAZ2Y | @SSO tSa LINWHIOALI £ Sa LI NIASa
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ABSTRACT

Although France has experienced a boom in cycling in recent years, with a 28% increase in trips made by b
between 2019 and 2021 (Vélo & Territoires, 2022), ¢gingsvth hides major disparities between territories. Rural
areas and mediursized urban aas have not experienced the same growth in cycling as metropolitan area
continuing a longerm trend that has seen the modal share of cycling decline considerably outide
metropolitan areas since the mit990s (ADEME, 2020). In light of a decline seemed particularly worrying in
mediumssized cities (see, in particular, the 2021 Cycling Cities Barometer published by the Fédération des Usd
de la Bicyclette), this studgviewedthe cyclabilityon = nnn G2 ™ n ncliesamd thainfidah avehs) |
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 mok
chains of mediunsized cities, understand the profile of users and+users of bicycles, exangérhe conditions
for modal shift to cycling and measthe levers that can be mobilized by the cycling policies of these areas.

The future of cyclingpoks brightin mediumsized cities, provided that proactive and appropriate @ek are put

in place. The data collected for the study shthat the inhabitants of mediunsized cities have a rather favorable
view of bicycles and are very familiar with leisure usedor leisure 67% of the people interviewed for the study
said theycycle at least occasionally, which is comparable to the national average. However, the use of bicycle
residents of mediunsized cities is more irregular than in the rest of the country, which is not due to distance
that are unsuitable for cycling, brather to the fact that bicycles are only used for leisure purposes and that citie
are still organized around the car.

Indeed, the carremainsby far the main mode of transport for mostediuma A 1 $ R inHalitants. S le are
few constraints on carm terms of congestion or parking, while the proliferation of vehicles and their speed o
major roads is a source of great apprehension for cyclists, but also, and above all,-fukeasers.

Beyondinfrastructuralissues, cycling is also hindered Byghosocial mechanisms linked not only to individual
factors (feeling of safety, feeling of competence, relationship to the body, etc.) but also to social norms, gener|
materialized by references to a lack of "cycling culture" (what one sees; whathanestothers think is right to
do).

These two elements (the place of the car; the weight of psychosocial obstacles) result, on the one hand, inj
imperviousness of almost half the populationagimosteveryaction that can be mobilized by cycling pol&cand,

on the other hand, in a strong correlation between the use of bicycles on a daily basis and the adaptation of rg
to this mode of tansport This implies a twpronged longterm effort related to the visibility of bicycles, with
reorganization of public space and imrdepth work to reduce psychosocial barriers.

These longerm objectives underpin a substantial amount of work on all the elements of the cycling ecosyste
whichwas defines asall the facilities, equipment, semgs, regulations, communication and information and
training that enable efficient, comfortable, safe cycling in a territdy'the Forum Vies Mobiles in 2018.
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This report is designed to help local authorities define and toortheir cycling policy by providing them
guidelinesfor the analysis otheir territory. It alsosuggestdo follow thesubsequent 12 recommendations:

Recommendation 1:Concentrate short and mediwterm actions on short utilitarian trips, seeking to make
cycling an attractive mode alongside other modes of travel not only for kmaveork trips of less than 5km, but

also for trips related to local shopping, children's schooling or trips to leisure facilities. Wait until a certg
threshold of bicycle visility and network development before focusing efforts on longer commutes

Recommendation 2Focuscommunication on the personal benefits of cyclingiogting an emphasien the life
pivotal moments that are most likely to lead tmehaviorchanges, espedig during thestudies Emphasize the
communication on themain factors that trigger change (health; savings) and teelargecommunicationto
messages aimed at reducing psychosocial barriers (safety; practical factors), in line with the expansion off
target audience.

Recommendation 3Carry out educational activities in schoatgddle-schoolsand high schools, seeking to move
gradually towards a generalization of training as the cycling policy progresses.

Recommendation 4Develop training courses to support bicycle userbdn travels bicycle maintenance and
repair) to keep them in the sadleland make it easier for them to increase their use of bicycles, before offering
in a second phase, training courses to getv users baclk the saddle

Recommendation 5Concentrate resources on a few higbality and attractivefacilities that form acomplete
itinerary and supplement them with "light" facilities (M12 signs and comtegs) before seeking to develop a
network of heavy infrastructures

Recommendation 6Pay particular attention to facilitieBnked to major roads and intersections, whicre
particularly anxietyprovoking for inexperienced users.

Recommendation 7:Deploy longterm rental and subsidies cautiouslyy precisely identifying the target
audiences.

Recommendation 8Link rental schemes witkubsidiesand trainingcourseqconditiors; incentives) by proposing
a servicebased support program aimed support inhabitants to get (baclkon the bike to remain on it and to
increase their use in a sustainable manner.

Recommendatior®: Massively develop parking services, initially focusing on s@ort parking in public spaces
near the main destinations (shops, public services, etc.)

Recommendation 10Engage in a dialogue with housing and economic actors to gradually develofeiong
parking at home (for vertical housing) and at work

Recommendation 11Support the development of bicycle/public transport intramodality for trips that go beyond]
the urban areaConsider bicycle/public transportation intramodality for lowigstance conmutes within the urban
areain a longer termwith an emphasis otrips between the city center and rural areas of medisined cities.

Recommendation 12Strengthen the capacities and resources of the teams in charge of cycling policies in orq
to implement the above recommendations, to ensure that the various components of these policies (facilitie
parking, rentals, training, etc.) are well coordinated and to ensure good consultation with the main stakehold
in the cycling ecosystem.

PRATIQUES ET USAGES DU VELO DANS LES VILLESIMO@ENNES



1. Contexte def Q9 (1 dzR S

Cette étude a été menée entre mars 2021 et décembre 2022 pour le compte Villes de France, de la Banque des Territoires,
RS tQl'59a9 Si RS ¢NIyaRS@ | TAy Y
A 5QFLIINBKSYRSNI I LXFOS Rdz ¢St 2 RIya f Sarle@isagerSattues2 e Sy ySa
ou futurs ainsi que son inscription dans les chaines de déplacements au quotidien.
A De comprendre les conditions et les motivations du report modal vers le vélo dans ces territoires.

De déterminer et comprendre le profil et les mokdBtdes usagers et des nasagers du vélo.

De comprendre les leviers mobilisables par les collectivités en matiére de politiques cyclables, et évaluer leur
efficacité au regard de chacun des territoires.

A De mettre en relief les bonnes pratiques et les alyriques vélos enclenchés dans les villes moyennes.

{Fr NBFtAA&AFGAZ2Y F SGS YSYSS LINI ¢NFyalkyvyz2z @80 RS& LI NI AOALI

2. Introduction

Dans un contexte caractérisé par le renchérissement du co(t de la vie, la prépondérance des enjeti pigbligne et le

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

avec une croissance de 28% de trajets réalisés a vélo entre 2019 et 2021 (Vélo et territoires, 20@2)dAuda onjoncture,

OSi S&4a2N) aQAyaONAG RIya dzyS GSyRIyOS RS F2yR 26aSNWBSS RS
LidzA aal yOS Liddzof AljdzS RSLMzA & wnmyx €11jdSttS aQ8Said FTAESS L2 dzN
déplacenents, a horizon 2024, et 12% en 2030. Le plan vélo présenté par le gouvernement en septembre 2022 a mis en avant

Si O2yFTANNS 548 STT2Nla O2yasldSyia RQ2NBa Si RS2t NBLFfAAS
de 14000 km de pists cyclables entre 2018 et 2021, la formation de @60 enfants grace au programn$avoir Rouler a

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

sur tout le territoire (INDIGGADEME, 2021) ou la mobilisation de plus de 600 collectivités derriere les programmes AVELO

L2 NISa LI N fQ!59a9d

Malgré ces actions volontaristes, le boom du vélo cache pourtant des disparités importantes entre les grandesivibes

pratique cyclale a augmenté de prés de 60% sur 20 aes le reste du territoireg ou la pratique est en nette baisse avec

une chute de-65% dans les zones périurbaines et-d6% dans les zones rurales sur la méme période (ADEME, 2020),

disparités qui se sont accenteg a la suite de la crise sanitdir€es dynamiques opposées se traduisent par une rupture
conséquente dans les parts modales du vélo pour les déplacements deinidile @ A f = ljdzA &2y G | dz2 2 dZNRQK
moins élevées dans les zonesales ou dans les villes moyennes que dans les-gdlege des grandes métropoles. Ces

ReYIlI YAl dzSa aQAyaONAR@SyYy(d S3aFtSYSyd RIya fIF RdzZNBST LldzA dljdzsS f1

1 Accélération dans les métropoles et stagnation dans le reste du territoire
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Parts modales du vélo surles déplacements domicile-
fravail suivant les types de territoires - 2017

5,3
40
3.0 2,6
2,0
2.0

Communes de moins Villes moyennes Villes moyennes Villes de plus de 100
de 10 000 habitants Centre d'un EPCI périurbaines d'une 000 habitants
métropole

Figurel: Parts modales du vélo pour les déplacements donrtiedil (Réalisation Transamo, a partir de données Insee)

Contrairement a ce que laisse penser la dynamigue nationale, une part conséquente des Frangais vit ainsi dans

des teritoires ou la place du vélo semble encore marginale dans les déplacements du quatidien. Le cas des villes
moyennes est assez singulier dans la mesure ou ces territoires sont pointés comme les moins propices a la
pratique cyclable par les organisations ldesociété civile, alors que ces villes deOD0 a 10000 habitants
NBdzyAaaSyid LINB& RQdzy ljdzZa NI RS& CNlycelAdad {St2y I CSF
et malgré le volontarisme de villes pionniéres telles que La Rochdimnligry ou Bourgn-Bresse qui

constituent le podium du derniedBarometre des villes cyclabléss villes moyennes semblenhésiter entre étre

de grands villages ou des petites métropoles

« Les villes moyennes se trouvent a ne bénéficier ni desagagrents faits pour le tourisme a vélo des uns, ni
RA&ALIZASNI RS tQlYoAalAzyEr RS& Yz2éSya Si RS f QSELISNIAAS
autres. Les notes sévergkl barometre cyclablefraduisent également une attente trés fertles citoyens, qui
d2dzKFAGSYyd £S YsYS yA@Sldz RQSEA3ISYyOS RlEya tS8a LRftAGA
A0GNYzOGdzNBy i tS& RSLI I OSYSyia RS RATFAYS&a RS YAfftASNA
culturelle, sg NI A @S S G2dzZNR&AGAIdzSX tFNF2A4&4 GNBa RSyasSa Sy 8
AN yRSa @GAfttSazr 0Sad2Ay Rdz @St 2 LIRdz2NJ AO0SNBENJ RS f QSaLdw
ldzaaAX t fQldzyS RS OSaGRRA FTHESNBWiEAA B BY SyAAESE | RS | ¢NIdx
souhaité réaliser une étude sur lacyclabilité» des villes moyennes, définie par «QSyaSyYofS RS
aménagements, des matériels, des services, des réglements, de la communication et des infmehates
F2NXEFGA2ya LISNYSGOFYG RQI &adzNEBNJ &adzNJ dzy (>S(RaN figsh NB  dzy S
Mobiles, 2018). Cette démarche a été pensée pour apporter un diagnostic puis proposer des mesures pour
fOStI 02Nl A@®yONSE RE NMNABKSISBydzSa O0edfl o6f S& LINRLINBA& | dzE
/' SG4GS SidzRS G(NOKS R2yO RS YSiiNkécysterhdSdpoid®: Ol A 8S  S& RATTSNI
A TLIINBKSYRSNI £ LXIFOS Rdz @St 2 RIya fSa pdlefddasarteBSyySas
ou futurs ainsi que son inscription dans les chaines de déplacements au quotidien.
Comprendre les conditions et les motivations du report modal vers le vélo dans ces territoires.

Déterminer et comprendre le profil et les mobilitéssiusagers et des namsagers du vélo dans les villes moyennes.

Comprendre les leviers mobilisables par les collectivités en matiére de politiques cyclables, et évaluer leur efficacité
au regard de chacun des territoires.

A Mettre en relief les bonnes praties et les dynamiques vélos enclenchées dans les villes moyennes.

2 e Forum Vie Mobiles utilise le conce §cosystémesélo »
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9t ftS NBLRAS adsNJ LINBA RS RSdzE FyySSa RQAYGSAGAIFIGAZ2Y ljdA 2y
A 50SidzpfIMNB G RS f QF NI G;8SOKyAljdzS Sié NBIAESYSyidl ANB
A DeNBOdzSAft AN LlJdzA a RQIl yI f & déiNigsRdnine de2wles byanngsdzNJ my n (G SNNA G
A 5QSUHdZRMENIRS NBYyO2y i NBNJ £ Sa | OiSdNB AyaldaddziazyySta Si
moyennes
Demener des entretiens enfocus groupsy + @S0 dzy§S OSy il AyS RQKdoAlGlyidia RS&a ¢
Deréaliser une enquéte en ligne auprés dé@ personnes représentatives de la population des villes moyennes
et de leurs unités urbaines.
¢t2dza £S&8 GSNNRG2ANBA 2yi SGS SGdzRASaA t f QS OKréppoit S réteyeld SN2 YY
OSLISyRIFYy(H ¢t vifleQindydn&s polricaka@téfiset les établissements publics intercommunaux (EPCI) dans leur
Jt 20l ftA0S Si RA&alGAYy3IdzS tI GAttS OSYyGNB Rdz NBa pdnteiBest QA Yy (i SNJ
divergences notables. Des précisions méthodologiques sont présentées en annexe, afin de centrer le présent rapport sur les
NBadzAZ GFda RS fQSidzRS Si RQSYy FIOAftAGSNI I fSO0GdNB®

Figure2 : Ateliers de travail esalle et sur site réalisés avec les 12 territoires témoins, ici BoeBgesse (Transamo 2022)
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Celuici identifie dans un premier temps les spécificités des villes moyennésvidsdu reste du territoire (chapitre | et Il),

I Iy RQI LILINGBGE ehyiiitinghdntileS villBsAmioy@nfies entre elles, en différenciant les territoires dont elles sont
composeées et en étudiant leurs populations (chapitre Il). Il se penchera dans un quatrieme temps sur les différents leviers
mobilisables par les politiges cyclables en proposant des recommandations destinées a éclairer les choix des collectivités
(chapitre V).
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3.585a8 LRtAGALdzSa NBOSyiGSa YIAa OaA
les incitations mise en place au niveau national

N\/s

31.v dzQ68 1 dzQdzy S @At tS Y2eSyysS

Le présent rapport se penche sur lesiles moyennesy lj dzAi 4SS RSTAyAaaSyids asStz2y Ql aaz2oA
«Lf Sa RQSIdAtAONB Sy iNB f $autodf HasNdeslgef 16 600 & 100 GoOGhabitan® BNelird 2 A NB &
agglomération »Villes de France, 2022).

{St2y t8a R2yySS& Rdz RSNYASNI NBOSyasSySyid RS fF LRLMzZEFGAZ2Y ¢
métropoles (définition plus resctive que celle de Villes de Frangdy France métropolitairfecomptait ainsi 180 territoires

assimilables adesvillgs2 8 SyySa Sy wHamt® / S& myn O02YYdzySa SaG € SdzNJ 9t/ L N
représentait 23% de lpopulation francaise.

Localisation des villes
moyennes considérées
pour I'étude

@ Villes moyennes
[ Limites des régions

Définition de la ville moyenne
retenue :

- ville-centre entre 10 000 et
100 000 habitants.

- hors métropoles et EPCI non
renseigné

- hors outre-mer

Sources : Insee, IGN, OSM
Réalisation : Transamo, ETM, nov. 2022

A0S COTES

Figure 4 Localisation des villes moyennes identifiées pour I'é{lidensamo 2022)

Ville moyenne 5540 768 9%
Ville moyenne et son agglomération 14 967 897 23%
En Francenétropolitaine 64 898 000 100%

Figure5 : Population métropolitaine habitant dans les villes moyennes et leur agglomération (INSEE, 2017)

S[F 02YYdzyS € LJX dzad LIS dzLJt 90a RB00thabhants. &EPCS @isiipasduevididgdles IEPQ st pas sité dans @ire urbaine
d@ne métropole.
4Sont ainsi exclus la Corse, la Guadeloupe, la Guyane, la Martinique, Maylatf@étnion
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Du point de vue administratif, les intercommunalités correspondant aux 180les moyennes identifiées sont
LINAYOALI £ SYSyG RSa O02YYdzyl dzisSa RQFIAE2YSNIGA2Y b6ycz: RQSy (N
de communautés de communes (12%) ou de communautés urbaines (2%).

TOTAL TOTAL

(nb) (%)
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- 500000 habitants 0 3 0 S 2%
500000ma RQKIF 6 A 0 0 0 0 0%
IMcHa RQKIFGAGE 0 0 0 0 0%
TOTAL (nb) 4 154 22 180
TOTAL (%) 2% 86% 12%

Figure6 : Répartition des territoires étudiés par catégorie de peuplement et nature d'EPCI (INSEE, 2017)

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

NI A&2y RS fF ylFaGadNBE RS fS8dzNJ 9t/ L o6/ 2YYdzyl dziSa daNBIF Ay Sa Si
Iégalement (les Comunautés de communes) ont pour la plupart fait le choix de prendre la compétence mobilité a la suite

RS tQFrR2LIGA2Y RS fF [2A RQhNASYydGl A2y RSadeuaaniinautéSde 6[ hao
communes ayant décidé de laisser eetbmpétence a leur régién

[ QSESNDAOS RS I O02YLISGSYOS Y20AfAGS AffdAGNS fSan@K2AE LI2f
de cet échelon territorial pour le développement des politiques de mobilités au sens large politegies cyclables en

LI NI AOdzZ ASNY [ Sa OAttSa vyz2eaSyySa LISdSyid aQl LIz SN3 adzNJ f S&
compétences en matiére de planification des mobilités, de financement des politiques cyclables dtatedgk voirie.

3.2.Quelles sont leurs compétences en matiére de politigues cyclables et sur guels outils
peuventellesd QI LJLJdz& S NJ K

9y YIOGASNB RS LI IFYATAOLGAZYE tS&a @OAattsSa vyz2eSyySa LISdwSyid S
2ff
M

£t SdzNJ 9t/ L 2dz RQdzy S@SyiddzSt 3INRd2ISYSyid RS O SOGADBAGSE | d:
LEX I YAFAOIGAZ2Y dzNBFAYS AyadldldaNB LI N fF 24 0 RSDHSYONB Hr

pas obligabire mais conditionne certains aménagements.

Lt Sad O2YLX SGS LINI dzy LIXIYy RS Y20AfAdSa o0t5a0zX R2yd f QA
ROQ2NASYyGFGA2Yy RS& (NI yalLBRNIa AyidSNRSdzZNEDW.Laldi HuiB0 dééeediire f QI LILIS
Mddc &dzNJ £ QFANI S fQdziAt AdldAz2zy NIdGAz2yySttS RS f QI SNHAS 6]
plus de 1001nn KFoAdGlyiGas OS ljdzA &aA3IYyATAS 1jdzS omRIR&Eat B26t 5A Yk

5 Les trois villes moyennes en question sont localisées dans les régions AuRéi@meAlpes, Occitanie et Centre Mdd-Loire.
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RQStIF02NBNJ dzy t 5a @pHabitants tohtre RS ERGE dizénoirk 8e ABDhabitants). Ce document de

LX FYAFAOFIGA2Y RSa Y2o0AtAdSa NBGsiGlIAl Rsa tSa Fyys2& wmaoyn

de la LOTI stipulait ainsi des 1982 que #DU a comme obijectif une utilisation plus rationnelle de la voiture et assure la

bonne insertion des piétons, des véhicules a deux roues et des transports en cammun

/1 S4 y2iAzya &azyill NdZ& Q ldNIRAD RS defNinsiodis &6 grécikd
«Le plan de mobilité détermine les principes régissant I'organisation de la mobilité des personnes et du transport
des marchandises, la circulation et le stationnement dans le ressort territeribhutorité organisatrice de la
mobilité. Il est élaboré par cette derniére 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 dé miseili
contribuer a la diminution des émissions de gaz a effet de serre liées au secteur des transports, selon une trajectoire
cohérente avec les engagements de la France en matiére de lutte contre le changement climatique, a la lutte contre
la pollutionde I'air et la pollution sonore ainsi qu'a la préservation de la biodivessité.

[ QF NI A QteXe héme eode ajoute que le plan de mobilité vise, entre autres, & assurer

«3° L'amélioration de la sécurité de tous les déplacements, en opérantgimmune 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 désloppement 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 & pied

dz

La législation impose ainsi un volet cyclable dansles BB SNI £ SYSy i RSOt AyS a2dza f1 F2N¥S |
GrElLYG t FIANB tQSiOrd RS& tASdE RS& FYSylasvySyida SEradlyd

f QS@2tdziAz2y Rdz N3aSldz 0aldflofSo
Malgré un caractere facultatif du RDet du schéma cyclable qui en découle pour la majorité des villes moyennes (cf. seuil
de 100000 habitants), ces dernieéres se sont cependant pour la plupart saisies de ces outils. Les 12 territoires étudiés lors de

£l LKI&aS ljdzh t AGF dMFEARSE 2022S BdzRASF IISTK S 02 NI GA2Y RQdzy R2 Odz

cyclable.
{A t QSESNDOAOS aSyvyoftS NBtIGABSYSyd NBOSyd LIRdzNJ f I LX¥ dzLJd NI
premier schéma directeur au début dasnées 2010
A 2012: Colmar et SaiANazaire
2016: Nevers
2017: Chéateauroux
2018: Beauvais et Dieppe
2019: Arles, Séte et Vannes

> > > >

2021: Bourgen-Bresse

9y 02 dz2NE R R@tet RadbNdillét A 2 y

R

Le développement récent de ces outils de planifigitiod QSad y 24l YYSyd FlFAG az2dza f QA YLz & A ;

Rdz LINPINI YYS 1 29[ h LENIS LIN fQI'59a93 lijdzA | a2dziSydz £t R
territoires aux caractéristiques proches des villes moyennéeet018 et 2020. Cet engagement a été renouvelé en 2021,

F 9SO dzyS LIKIF&AS W Rdz LINPINI YYS ljdzA OKSNOKS t a2dziSyANI nan
centrés sur les villes moyennes (des communes de moins dé@abitantsou des EPCI de moins de ZHID habitants

ST

l.j

dont laville la plus peuplée fait moinsde1@0n n KF 6 A GF yGdaoe /S | LIJzx aQSad LI

A 'y I LIJzA LI2dzNJ f QS | 6 2 NI (A 2 ¢Vahhdg agglorhéyatiod St 2 RS D2 f
NEB dzi A SNBE &G NHzOGdzNI yda RS fQlF33ft2YSNFiA2ysS RSdzE
rurale;

A Une étude pour la ville de Nevers sur le franchissement de deux diisoités cyclables et piétonnes
complexes
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EIS
A Une étude pouri / 2YYdzy |l dziS RQF 33f 2 YSNI (-&nBresseRsilr leb bidesy R 0 |

a
I Y



[ 34 RA&ALRAAGATAE RS £Q!'59a93 lidA aQAyaONAR@Syd RiFya tS OFRNB
Sy@St21LIJJIS RS Hpn YATftA2ya RQSAZNB A LI dAlmént budgetdi®s récammer  BA Sy y S
mis en place pour soutenir les mobilités actives, en complément du budget général des collectivités territoriales.

[ f2A Rdz ut 2Fy@ASNI unanmn RS Y2RSNYA&lF{GA2Y RMARTAM) QUsA 2y LJdzo
fF £2A Rdz Hn RSOSYONB Hnmd RQ2NASYyGlFGA2y RS& Y2o0AfAdlSAa o[ h
versement mobilité, pouvant ainsi financer des services de mobilité au sens large, sans limitation aukaespsrts
02ttt SOGATad [Sa aSdafa RS LRLWAIIGAZ2Y ljdzA tAYAGFASY(d LINBO
agglomérations ont été abaissés afiin Kl 0AGFyG& LI NIt [haX OS ljdA LISNXYSGI Rz2y
delacr LISGSYyOS Y20Af A0S RQAyaill dzZNBENIJ dzy GSf RA&ALIZAAGATO

La loi du 17 ao(t 2015 relative a la transition énergétique pour la croissance verte (LTECV) a quant a elle introduit une
indemnité kilométrique vélo (IKV), permettant aux employeurs de verser une sommeéné&eode charges sociales a leurs
AFfFNASE &8 NBYREFEY(Od Fdz NI @At t @St2d [ SdylicBmpisdes dithdS I LILIE A ¢
moyennesg a par la suite été remplacée et renforcée par le Forfait mobilité durable (FMD) intnealula LOM, avec un
St NHA&Z&ASYSYyld RS& Y20AfAGSE LINAN&SE Sy O2YLIWS SiG dzyS SEGSya)
Audela des questions programmatiques et budgétaires, les différentes lois précitées se sont également penchées sur le
pouvoir de police du magrainsi que sur ses compétences de gestionnaire de voirie, domaine auquel les villes moyennes
O2yal ONI ASyil Sy Y2eSyyS 7tTHeklykKIoAlGFIEyd Sy wnun aStzy tSa
(DGCL, 2020).
A la suite de modificatiy a a4dz00SaaA@gSa AYOINRRdzA(GSa LI NIt f2Rdjcodew9 Sy m
RS fQSYOBANRYYSYSy( :LINSG2AG LI NI SESYLX S |jdzS

« A l'occasion des réalisations ou des rénovations des voies urbaines, a l'exception des autoroutesaptdeses

doivent étre 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 a sens unique a une seule file, de marquages

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

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

permettre de réaliser ces aménagem® I'obligation de mettre au point un itinéraire cyclable peut étre satisfaite

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

dans les conditions normales de sécurité prévues audmteroute».
{rA £Sa oAraftftSa vYz2eSyySa yS &az2yid LI a SyO02NB RlIya -m)Q@dHt Al GA2
RSNYASNBa LISdzoSyid OSLISYyREFEylG aS alAaAN) RQIdzi NS lleSquelesdzi A 2y a N
modifications apportées au code de la route en 2015 au travers du décret n$201% NBf | GAF | dz LX Iy RQl
Y20AfAGSa OGAGBSAT ljdzA LISN¥YSGGSYyld t :f QSyasSyofS RSa GSNNRG2)

A Des cédede-passage vélo aux feypanneaux M12)

Des chaussées a voie centrale banalisée (chaucjdou)

Les sas vélp

> > >

Les doublesens cyclables sur les voies limitées a 30km/h

9y NBadzyrsSz fSa oOAftfSa vY2eSyySa asS arddzsSyid telesizyddveldppek t £ S OKI
LINEINBaAaAaABSYSYy(d RS&a LRtAGAdzSa OeodflofSad 9ftfSa dSonaiiddsSyi
RQdzy t5! 2dz £+ YAYES Y3 yA 4LILBSQIAS SR/QidzyRS @46Q 2 LILIS NI RS & QUJIA dLIdE A 1y dES &
ddzNJ f SdzZNE NB&aa2dz2NDOSa LINBLINB&a SG adzNJ €S LR2dz@2ANI RS atl2f A0S R
au premier rang desquels figure le programme AVELO 2.

[ S OSNESYSY(d Y2o0AfAdsS i dzy$S O2yiNRodzia2y ¢t 20licesSle Robibiés iy ediplace SadzNBADMNE O 2 dzF NS §
7184 %2yS t CLAOESA ; YAa&A2Y 4 & Q00D Babitdntzéuwad terfitard endpasamentequiet desivalgls linkés deli dza RS mp
idzZt €t AGS RS t QF AN
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LOTI LAURE
i i
1982 1996

= Art.1:« mise en ceuvre du droit reconnu @ chacun a respirer un
air qui ne nuise pas & sa santé »

* PDU obligatoire dans les agglo. de + 100000 hab.

= Art. 20 : aménagement d’itinéraires cyclables obligatoire lors de
réalisation ou de rénovation de voies urbaines.

* L'art. 20 de la LAURE a engendré la modification du Code de
I'environnement (art. L-228-2) et a fait 'objet de jurisprudences
qui ont permis d'en préciser les cas concrets d’application

SRU

i
2000

= Art. 1:maitrise des
déplacements dans les
PLU et SCOT

= Art. 96 : mise en place
d’'un observatoire des
accidents impliquant
les deux-roues non
motorisés et les
piétons en partie porté
par les PDU

= Art. 1:« rendre effectifs le droit qu’a tout usager de se déplacer et la liberté d’en choisir les moyens »

Création du PDU, non obligatoire
Création du PTU et de I'AOTU

Art 28 : les orientations du PDU portent pour partie sur:

* «la diminution du trafic automobile »,

=« e développement des transports collectifs et des moyens de déplacement économes et les moins

poliuants, notamment I"'usage de la bicyclette et de la marche & pied »

MAPTAM
LTECV

2014-2015

MAPTAM

Art. 6 : création du SRI
Art. 51 le versement
transport peut servir a
financer les dépenses
d'investissement et de
fonctionnement de toute
action relevant des AOM
(et notamment la
promotion du vélo).

LTECV

Généralisation des zones
de circulation apaisées

Instauration de
I'indemnité kilométrique
vélo (IKV) a caractére
obligatoire, des flottes
de vélos dans les
entreprises

i
fffff » 2024

Art. 1 : Rééquilibrage
modal en faveur de
modes moins émetteurs
de GES, dont le vélo.
Investissement dans les
grands itinéraires
cyclables

Art. 50 : Promotion de
I'usage du vélo.

Art. 52 : Suppression du
stationnement autour
des passages piétons,
sauf stationnement vélo
Art. 53 : Marquage
contre le vol,
stationnement sécurisé
dans les poles d’échange
et gares, intermodalité

Objectif nationa
9% de parts modales vélo

Figure7 : Chronologie des mesures Iégislatives relatespolitiques cyclables (Transamo 2022)

3.3.Comment les politigues cyclables vy sealies percues par leursabitants ?

Les efforts croissants des villes moyennes en matiére de politique cyclable répondent a la perception positive du vélo au sei
L2 dzNJ £ QSyljdzs (S

deleurteNRA G2 ANB® Ty:: RS&

LISNBE2Yy Yy Sa

AYIESNNRISSA

ainsi que la pratique du vélo est plut6t bien percue dans leur entourage (famille, amis, collegues).

[& &St2 S§ai

Al @2ANJ ARSYGATASNI aa

a cette méme question.

fSa

LJ2 dzd2 A N&

Lidzo £ A O&

RS

dzy’ nflod 8eS HabitardgA avelc deiildmed 1006 @és (pérsBnnes interrogées déclarant ne pas
£ SdzNJ f A Sdz
cherchent a encourager la pratique du vélo (fig8ye_es efforts des collectivités sont visibles, avec 61% de réponses positives

n : « Et toujours la ol vous habitez, avez-vous le sentiment que les pouvoirs publics (commune, communauté d'agglomération, département...)

Oul, TOUT A FAIT

ourager la pratique du vélo pour les déplacements des habitants ?

?»

Oul :

N

Figure8 : Perception de I'action des pouvoirs publics (Source : Ipsos, 2022)

NON, PLUTOT PAS VOUS NE SAVEZ PAS VRAIMENT
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'y tASY RS O2NNBfl A2y (NBAa& TFddNidbuveirsublidkleh dévelGopgenai ded I8iBED S LG A 2
OeodfroftSad [ S ONRPAASYSY(l RSa R2yysSSas’mbd &iTerioifds,2328) onred SO £ S
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 a encourager la pratique du vélo, eoleneest 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.

ne, communaute dagglomeration, dep

SELON LA PART DE VOIES CYCLABLES (SANS LES VOIES LIMITEES A 30 KM/H)* DANS LA COMMUNE DU REPONDANT

1% 9% Oui, tout a fait

o |
10% Non, plutot pas

Non, pas du tout
22%

Ne sait pas
25%
16% :
6%

De 0% a4,9% De 5% a 9,9% De 10% a 14,9% 15% et plus

15%

")
=

* Taux de cyclabilité de la voirie, Vélo & Territoires, 2022

Figure9 : Perception de I'action des pouvoirs pubdinfonction 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 linéaireedpoteitiellement cyclable, calculé a

f QSOKStEtS O02YYdzy£S £ LI NILANI RS &2 dz2NDSia RQzQiOSLat Sbal AR/t (ANEABERTZNO YRISIA GRS £ iSNT
OpenStreetMag; OSM)
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Yy Y2RS [TRFLIWGS FdzE @AftSa YvYzeSs,
guotidien est pénalisé par la voiture

4.1.Le vélo est présent dans les villes moyennes, mais avecpuaggque moins intense

que sur le reste du territoire
{A €8 NBIFNR LRAAGAT 1|jdzS t8a KroAaldlyida RSa Oratt Sabod2asSyysSa
pas traduit par la méme croissance des usages que dans les grandedBéJ2 f Sax €S @St2 yQSad LI a LI
territoires.

cT: RS& LISNA2YyySa AyiSNNR3ISSa RIya €S

occasionnellement, ce qui est comparable aux statistiques récdeff & + f QSOKSt f S yLriAz2yltS LI N d
L2dzNJ £ S O02YLIIS RQ!Duw fI az2yRAIFIES S RS tQ!'yaz2y {LRNI Si /
Rdz ¢St 2 | dz Y2Aya dzyS T2iAa RIya §&4 R2dZ S Y2A4& LINBOSRIYyld f QF

OF RNB RS fQSyljdzsidS YS
K

Au moins une fois
par semaine : 28%

TOuS LES
MoINs
JOURS R —— JAMAIS
OU PRESQUE

Figure 10 CNXB1j dzS8y 0S RQdziAt A&l GA2Yy Rdasog®p22 RSa KlIoAlGlyida RSa

PyS LI NI y2y yS3tAaasSrotsS RS&a KIoaldlyda RSa gGAattsSa Yz2eSyyS:
personnes déclarant faire du vélo au moins une foisgesnaine, dont 7% de personnes déclarant en faire tous les jours ou
presque.

Le vélo semble y étre utilisé de maniere multimodale aux c6tés de la voiture et de la marche, également trés présents dans
le quotidien des habitants. Si seulement 2% des hatitanth y § SNNR 3Sa LJ2dzNJ f QSyljdzsiS RSOt | NB
LI2dzNJ &S NBYRNB Fdz (N} BFAfT mu: RQSYGNB SdzE RSOfFNByd FAyaa
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Les commerces de
proximité que vous
fréquentez souvent

Vos principales

Votre travail {boulangerie, pharmacie, activités
(dont stage, alternance, etc.) salon de coiffure, de loisirs ou Votre médecin L’école de vos enfants
ou votre lieu d’étude  supérettes ) sportives généraliste (école, collége, lycée)
L vorrure [ 73 N ) I 55 I G 52
Un deux-roues motorisé | 3 11 12 12 11
unvélo il 10 M 10 N 16 me n7
Un vélo  assistance électrique | 2 L 12 1% 13 18% 12 - 12 } %
UnTER 4 11 |1 |1 12
Un RER / Un Transilien |1
Un tramway, un métro | 3— 11 ? T l12
Un bus, un car il 11 n7 H° Hs - 22
La marche & pied I 20 I 5 | ES . 32 I 42
Autre] 2 11 11 |1 11
Utilisation e):jclljuvs‘lé\fz 29, 2% 6% 3% 1%

Figurell: 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 ddzE  OF NI OG SNRA &G Al dzS& ljdza Y2y GNByd dzy dzal 3S Y2AYyRNSB

A La premiére 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 motRdgLJ I OSYSy i ljdza O2y FANNSYy (G f Sa
sur les déplacements domiciteavaiP'?;

ddzNJ f QANNB3IdzA F NA G S
Y2ANE ROdzy SYBZHan

O ré‘

et O
N

[+ &80 2
Y 2 éénya Yy

1s de I'enquéte « I(siumgms( tle vélo » réalisée en pars

}())) par par I’'Union Sport et Cycle et AG2R La Mondiale auprés d’'un
échantillon représentatif de I'ensemble de la population francaise. ) o o
a i < Pour comparer les résultats de notre enquéte avec ceuxde |’Union Sport
et Cycle/AG2R La Mondiale, les résultats ont é! calculés sur la base
des personnes a qu; e duvélo, méme rarement

Moins d’une
fois par mois :
20%

Moins d’une
fois par mois :
36%

Au moins une
fois par
semaine : 37%

Au moins une
fois par
semaine : 42%

PLUSIEURS | PLUSIEURS QUELQUES
FOISPAR | FOIS PAR :;; J;glz FOIS PAR U;‘.ER?‘:S Toglf;::S‘gJuﬁRs MOINS SOUVENT
JOUR SEMAINE AN e

Figurel2: Comparaison de la fréquence d'utilisation du vélo entre les habitants des villes moyennes et les Frangais dans leur ensemble
09tF02NrGA2Y RQLLBEZ2AaZ | 9SO oYY deaiySy S & Sl NINE §todl 3 A S iyl é6a d2%d 2R S N,
AGZ2R la Mondiale

9 Navettes domicilgravail mesurées lors du recensement de la population
10| aprédominance de la voiture se fait non seulementasgs du vélo mais aussi des transp@tscommun, contrairement auxétropoles.
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Le vélo est donc présent dans la vie des habitants des villes moyennes rgf das usagers les pliéguliers, sa pratique

y est moins intense que sur le reste du territoire. Le vélo y est ainsi avant tout pergu comme une activité sportive et/ou un
f2A8AN) LI dzis G 1jdzQdzy Y2RS RS RSLIIFOSYSyilx | SO lewvéipserRSa LISNAE
F gl yh (2dzi FdzE f2A&ANR SG ow: b FFIANB Rdz aLENIZ O2yiNB S
quotidien. Les 4ocus groupsy NBI f AdSad RIFEyad S&a OGSNNRG2ANBA Rdz LI ySft Q
déplacemg’ i t @Sf23 | 4420AS L dzE f2AaANE a2dSyid Sy FILYAfttS Si R
naturel.

T« D¢

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

Pour mettre a jour les représentations associées a la pratique du vélexengice projectif a été propost
aux personnes réunies lors defoeus groum = | dzElj dzSt £ S& At SiGlFAG RSY
RQdzyS OSyidlAyS RQAYIFI3ISa OSttS O2NNBaLRyRIyi
associatios fortes:
La mise en danger Un loisir, dans la nature et loin des villes
Ry T ’ s q

!

4y *)
> Ny

E
| R By S
A L3

« La ce sont les pistes cyclables, on est un peu [ s ¢
fS FAE{ Rdz N} a2AN®» WwS ol f+FRS
vélo, je ne serais pas rassurée quandonvoit|  wl Yo2dzAt ft SGXZ 0QSad L

O2yRdzA S RSa . SI dz@I A &. promener. Mis pas dans le centrglle, ¢a je ne le
ceserait moi sur une piste cyclable ». (Beauvai F SN} Aa LI a® / QSad dzyS
on est obligé de faire tres attention ».
(Rambouillet)

Le partage, en famille La motivation

I 5QFdmar t2Ay dzS 28 ¢ / QSaid f QARSS | dzQA ¢
LISGAGST S dtberleslcipues)or LI2 dzNJ |j dzS 2 FraasS Rdz
en faisait dans le lotissement autour de chezm Y QA Y OA G A Sy (i 4tre &n faitfsi !

parents. Et plus tard, on se retrouvaitavecla 2 QF @F A& fF Ll2aaArAoAt Al
bande autour du city stade, on partait en balad¢ qui font du vélo ici, des événente autour de ¢a,
90 | dzaair fQSGSE LI dzN qui me montrent des coins ou on peut aller.

O2dzaAyas O0QSGFAY t /2YYS €S ol LWisYS RS f
du vélo ». (Beauvais)
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4.2. Principalement en raison de la place prise par la voiture

/ SGGS Y2AYRNB Ayi(iSyansSLRSjtUSai a6iayiisdd RUzoS§t gia RSa OAf
LI NJ &£ ONIXAYyGS RSa @2A0Gdz2NBa 1jdzS LI NI R F&LISOG A& LINdtsi A Ij dzSa @
quotidiens évoquent leur crainte de la voitune.7:: RQSY i NB SdzE SaidAYSyid ljdz§ £S @Stz y¢
RSLI I OSYSyid SiG num: RQSYGNB SdzE S@21jdzSyd RS& tAYAGSE LR dzNI G

w»
Qx
(@]

C'est dangereux, vous craignez trop les accidents avec les voitures
Vos destinations ne sont pas adaptées au vélo (trop lointaines ou trop proches)
Vous ne pouvez pas transporter grand-chose sur un vélo (enfants, courses...)
C’est un mode de transport trés dépendant de la météo, vous ne pourriez pas l'utiliser tout le temps
Vous n'étes pas suffisamment a 'aise 3 vélo
Ueffort physique a fournir vous semble trop important (dénivelé, distance...)
Le manque de respect entre les cyclistes et les automobilistes
Vous auriez peur de vous faire voler votre vélo m

Vous ne sauriez pas ol stationner votre vélo (chez vous, sur votre lieu de destination, en ville...) ‘l
Vous ne trouvez pas confortable de faire du le vélo sur vos parcours m
Vous n‘avez pas le réflexe, vous n'y pensez pas
Vous ne savez pas entretenir et/ou réparer un vélo
Vous ne connaissez pas les itinéraires adaptés au vélo et agréables

(a ne se fait pas tellement dans votre entourage (famille, amis, collégues...)

Figure 13 Les raisons évoquées pour lauilisation du vélo das les déplacements quotidiens (Ips2322)

Tout en reconnaissant que la trop grande place prise par la voiture puisse étre un frein a la pratique du vélo, les personnes
interrogées lors des focus group ont pointé cette derniere comme un mode plus praphis rapide et plus adapté que le
gst2 bt f£SdNJ Y2RS RS OASo Lfa 2y davis deysitd derfiérd, dotaBrientipouRe@dzy S OS 1
trajets domiciled NI @+ Af S LJ2dz2NJ £ Sa F OKF G& Sy 3 NdeyBuidesdaMIEtHisAt®IE | Ay a A
002y3Saidaz2ys aiGlirzyySYSydooe /SGGS orarzy Said O2yFANNSS LI
dzi Af A&l GNAOSa RS I :@2A0GdaNB oy pm: RS f QSOKFYyGAfE2y0

A 93% considérent la voiture comme le mode de ldépment le plus rapide pour leurs trajets

A yor SadAYSyld 1jdzS 0QS&ai dzy Y2RS RS RSLXFOSYSyid AyO2yiz2dz

A 77% estiment que la circulation en voiture présente peu de contraintes
[ Sa LISNE2YyYySd LR2aaSRIlydadzyGS gRI (AANBI NI2NVFARANYBY ladQiaz2yySYSy.
[ dzQAf Sad FFLOAETS RS adGlrdA2yySNI LINBA RS fSdzNJ R2YAOxst S SiG pwm
fASdzE RSadGAYLFGAZY Rdz | dz2 (iukidRe:eStyédalerpeftlmisé Eny/a0abt, rénfant @@ picliS deli A 2y N
déplacement le plus performant dans les villes moyennes.
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... a votre domicile ou prés de votre ... dans vos lieux de destination du
domicile quotidien (travail, loisirs, courses...)

\li Oul :
I 92%

Qul, TOUT A FAIT NON, PLUTOT PAS NON, PAS DU TOUT NE SE PRONONCE PAS

Figure 14 Facilité de stationnement des automobilistes dans les villes moyennes (Ipsos, 2022)

{A tQdzall 3S RS | @62 des dighiRes Sctiajetd dudtidiedshjugée oz 1GnysFobUB le vélo (figure 1

cette explication reléve souvent plus de la perception de la distance des habitants plutdt que de la distance effeatige de le
RSLX I OSYSyidad [ QS Y LiineriogéRsans esvilleR BdyenndS deBiie/eyit® 4 et 5km de leur domicile.
59% des personnes interrogées déclarent travailler & moins de 10km de leur domicile (Buce fui correspond a la
Yy2eaSyyS yIida2ylrtS YA&S $Syproduitdlpaf i FdRumyigs mbtiled ¢rj 2020 (iS8lon Xés inknies (i S
sources, les habitants des villes moyennes travaillant & plus de 20km de leur domicile seraient méme moins nombreux (19%)
j dzQF dz YAGSlIdz yIGA2YyFf 6HMm:0d

our chacun des déplacements du quotidien suivants, @ combien de kilométres se situent-ils approximativement de votre domicile ? »

Les commerces de
proximité que vous Vos principales activités Votre médecin L’école de vos enfants
eq le plus de loisirs ou sportives généraliste (école, collége, (ycée)
(boulangerie, pharmacie, salon de
coiffure, supérettes...)

Votre travail
(dont stage, altenance, efc.)
ou votre lieu d’étude

Moins de 1 km [l 11 2 - 22 - 22 - 27
De 14 moins de 5 km [ 27 I 7 I 40 I 42 . 4
ST Moins deS kilométres N 38 I 79 I G2 I G4 I 71
De 5 moins de 10 km [ 21 14 23 I 20 17
STMoins de 10kilometres [N 5° I o2 I :: N o I cs
De 103 moinsde 15 km [l 14 4 [ 4 n7 | K3
De 15 moins de 20 km [fi 7 [ 1 13 13 12
ST Plus de 20kilométres [l 19 11 14 s 13
De 20 moins de 50 km [l 14 | 1 13 13 12
sokmet plus | 5 — 11 12 11
pas| 1 [ 1 |1 11 |1

Figure 15 Portée des déplacements des ttahts 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 moinBOm 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 relévent donc de distansesiquént dans la zone de pertinence du

St 2z ASYSNIESYSyld RSTFAYAS SyiNB wm Si p 1Y S 2dzaljdzQt ¢lY
public sur cette échelle de distance dans les grandes villes, les villes moyennes ont uAcdldB  dzy' S T 2y S RQIF G (G NJ
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pst2 StS@PSS: RQlIdzil yd LX dza Fdz NB3IFNR RSa RAadly

1] LI NI 2 dzN&
G2dzi f Qdzall 38 O&aodtlotsS yQSad LI a Sy FRSldaddazy |

A
O 084 Lyl

v »

0
%)

A3XYlF A& | dzaad A Sy Nokokigu gli élRighent dedtihs/pablickHu&énK

[ S RSOFtF3S SyGNB I LISNOSLIA2Y 1jdzS tSa KIoAdlyda RSa GAff !
gst2 S0 fI1 RAAGIYOS SFTFSOGAGS RS fidansipsyeiPactiduxsng Bstliok que S Sy
les habitants réalisent au quotidien. Alela des aspects pratiques et de facteurs individuels tels que le sentiment de sécurité,

tS aSyidiAayYSyid RS 02YLIS(iSyOS 2dz tS NI UfleldaNdintéjledoSus Gréupod dig Sy G NB G
en avant le poids desrormes sociales, qui se matérialise souvent par des références a un manquecdiure vélo» au

ASAY RQdzyS @Attt So

Ces normes sociales, qui peuvent étre de nature descriptive (cé q@€ y LISy asS 1jdz8 ¢t Sa I dziNBa F2yi
00S |jdS tQ2y LISyasS jdzS tSa |dziNBa 2dz38yid o6ASy RS &SANBLI &:
peu de vélos sont visibles sur les routes, les individus tendenhsepejue peu de personnes se déplacent a vélo (norme
RSAONARLIIAGSYO SO 1jdzS tS @st2 yQSad LI a OFf2NRAAS Reoded f SdzNJ O
comportementaux» peuvent cependant étre modelées par des territoiressins, notamment pour les villes moyennes qui

4S8 ariGdz8Syid t LINREAYAGS RQdzyS 3INI yRS YSUONRLRES 26 fQdzal 38 Re
particulierement les flux de navetteurs peuvent alors faciliter la diffusion @ecldture vélo» du territoire voisirn les villes

de Colmar (a proximité de Strasbourg) ou de Niort (& proximité de La Rochelle) sont des exemples de villes moyennes ou la
LISNDSLIiA2Y Rdz @St 2 aQSELX AljdzS Sy lledadahckes endiathde teSldveldpgenéhNd O A 2 y
RS f Qdzal 3S Rdz @St 2o
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5. Des disparités entre territoires, qui se traduisent par des nuances
dans les besoins et les usages des habitants

Oy

Derriére le diagnostic présenté aux chapitres précédents se cacheRtMes LI NA 1Sa LINRPF2yRS& SyaNB 8§
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 méme essor de la pratique cyclablgrgndes

métropoles a la suite de la crise de la Cavichs f QSyljdzs S ljdzt yiAGEFGABS YSySS LI2dzNJ C
contrasté avec des trajectoires hétérogenes au sein des villes moyennes.

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

des villes les moins aménagées.

SELON LA PART DE VOIES CYCLABLES (INCLUANT LES VOIES LIMITEES A 30 KM/H)* DANS LA
COMMUNE DU REPONDANT

21%

19% , .
. 18 ;:u//

12% Utilisent davantage le

vélo (Oui, tout a fait)

De 0% a 9,9% De 10% a 19,9% De 20% a 29,9% 30% et plus

Taux de cyciabilité de la voirie, Vélo & Territoires, 2022

Figurel6: Evolution de l'usage du vélo a la suite de I'épidémie de-C8yieh fonction du taux de cyclabilité de la voirie (Elaboration
R Q L |laeg 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 cyclabfegontre seulement 12% de cet échilon 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

LX dza R20GSSa Sy YIGASNE RQI Y Stydeshilles Bigyénides dspaddntdé [fluS de@0%odesiroieR Sa K I
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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! 1t, vous arrive-t-il de faire du vélo, que ce soit pour vous déplacer, | [
SELO:N LA PART DE VOIES CYCLABLES (INCLUANT LES VOIES LIMITEES A 30 KM/H)* DANS LA
COMMUNE DU REPONDANT
64%

.Nﬂ"fo
Rarement / Jamais ° 51%

36%
33% .
L
20%/ Au moins une
- fois par semaine
De 0% a 9,9% De 10% a 19,9% De 20% a 29,9% 30% et plus

* Taux de cyclabilité de la voirie, Vélo & Territoires, 2022

Figurel7: Pratique du vélo au seindesvieg 8 SyySa Sy F2yOlGAzy Rdz (FdzE RS O&dfloAaftAlS RS
partiellement issues de Vélo & Territoires)

Les villes les plus dotées en voies cyclables sont non seulement caractérisées par une pratimpophuste 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 a un mode de déplemeimeestulement

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

SELON LA PART DE VOIES CYCLABLES (INCLUANT LES VOIES LIMITEES A 30 KM/H)* DANS LA
COMMUNE DU REPONDANT

°
490}\ ~ ... aux loisirs

g 46%
45% 44%,

35%

L]
— % a1,

... a faire du sport, de =
I'activité physique \
[ ]

25%

De 0% a 9,9% De 10% a 19,9% De 20% a 29,9% 30% et plus

ires, 2022

¢ de la voirie, Vé

Figure3: Usages associés au vélo par les habitants des villes moyennes, en fonction du taux de cyclabilité de la voirie (Rl&bbratian2 a >
avec des données partiellement issues de Vélo & Territoires)

lyS O2NNBflLiGAZ2ZYy FT2NIS &aSYoftS R2yO SEA&GSNI SyiNB S RS@St
déplacements quotidiens. Les perceptions peuvent changer avec un nk€ad y dSa i A 3aSYSy i
habitants des villes moyennes dotées de 5% a 10% de voies cyclables sont ainsi bien plus disposés a réaliser leurs
déplacements quotidiens a vélo que ceux des villes caractérisées par moins de 5% de voies.cyclable
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ou impossible de vous y

ile, possible, d

°n suivant, diriez-vous qu‘aujourd’hui, il vous

rendre a vélo ? nj

SELON LA PART DE VOIES CYCLABLES (INCLUANT LES VOIES LIMITEES A 30 KM/H)* DANS LA

COMMUNE DU REPONDANT
% FACILE + POSSIBLE

70% Les commerces de proximité
e 70% Les activites de loirs, sportives

L'école de vos enfants

—_—
® 66%

80% '%.; =_“—_'_____._.--o 62%
/

Le médecin généraliste

54% @

49% @
48% ~

De 0% a 4,9% De 5% a 9,9% De 10% a 14,9% 15% et plus

* Taux de cyclabilité de la voirie, Vélo & Territoires, 2022

Figure19:ClF OAf A0S RQdzal 38 Rdz #St2 LI N Y2UATF RIya tSa OAftf Psos,Y2esSyySa
avec des données partiellement issues de Vélo & Territoires)

Au-dela du lien fort qui relie le développenffei Rdz @St 2 | SO f Ql YSYyIl 3SYSyid RS ¢t

document de planification puis engager une premiéreeséie mesures & f Q2 LILRtanblidryie Iés Plus avancées
R QS y (i NplusSrarésS éherchent & optimiser leur réseau et a peaufiner un écosystéme vélo, tout en ciblant des

L32 Lddzt  GA2ya RS LX dza Sy LX dza St2aNyGSla0 diis esfbleddaithievindes O& Of |
f SdzZNBE LJ2ft AGAljdzSa Lzt AljdzSa RS YIyASNB fAYySFANB Si EINRPINBaaA

les habitants.

ETAPE 1 ETAPE 2 ETAPE 4 ETAPE 5

Aucune politique Une amorce de politique Des itinéraires en Une politique cyclable

@2 AN
t S48 dzySa RS& | dziNBa LI N €S yAGSEdz RQlI @I yOSYSy i RS t SdzNJ LR

d’apaisement et
d'intégration du vélo : la
voiture n'est pas mise en
concurrence et les
aménagements et
services vélos sont
embryonnaires.

Aucun habitant n'est
directement visé. Les
pratiques sont
marginales et limitées
aux « convaincus ».

cyclable : un document
de planification constitué
et une mise en ceuvre
« a 'opportunité ». Les
collectivités cherchent a
renforcer leur expertise
cyclable.

Les mesures cherchent a
intensifier la pratique des
convaincus. Les
associations se
structurent.

réseau, qui assument le
réequilibrage de I'espace
public. Les collectivités
renforcent leurs équipes.
L'animation de la vie

locale s'étoffe avec des
synergies avec les

employeurs.

Les actifs sont visés,
d'autres motifs de
déplacements émergent.
Les jeunes enfants sont
visibles en semaine.

globale : un écosystéme
vélo complet, des
acteurs mobilisés dans
I'action (entreprises,
associations, acteurs
locaux ...).

Tous les habitants sont
visés par la politique
cyclable.

Figure20: Les étapes de références dans I'avancement d'une politique cyclable (Transamo, 2022)

52.XS8{4 t

f OAVISNASdzZNI RS 0Sa

RSNY A S§NEBa

Les villes moyennes sont également traversées par des disparités en leur sein. La pratique du vélo est ainsi nettement plus
développgee au sein des villesentres des intercommunalités, plus denses en aménités urbaines (habitat, commerces,

SdALSYSyia X0z ljdS RIya

02 YYdzy $a

RS

tF G OKS dzNBFAYyS

31% des habitants des villeentres patiquent du vélo au moins une fois par semaine, contre seulement 21% des habitants

des zones rurales.
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67%

ED%//‘
55V.
° Rarement [ Jamais

31%
°
\a%
.______________21% Oui, tout a fait
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Figure21: Utilisation du vélo et adaptation de la voirie en fonction de la localisation du domicile des habitants des villes nfipgasnes
2022)

/ $&8 SOINIa aQSELX AldzSyd y2aGFYYSyd LI N dzy S Ozentek e ®@uokd SS LI dz
les zones de périphérie (zones 30, aménagements, etc).

SELON LA ZONE DE RESIDENCE

VILLE-CENTRE BANLIEUE ZONE RURALE

Cela existe en Cela existe en Cela existe en Cela existe en

grand nombre grand nombre grand nombre grand nombre
Des bandes cyclables 25% 49% 27% 51% 20% 49% 32% 31%
Des pistes cyclables 18% 43% 19% 45% 16% 42% 21% 40%

Figure22: Perception des pistes et des bandes cyclables, en fonctiatadalisation du domicile des habitants des villes moyennes (Ipsos,
2022)

[ 2NRIljdzQ2y f8&8 AYGSNNRIS LJ dz& LI NI AOdzA ASNBYSyid &dzNJ £ LINBaS$s
habitants qui se disent les moins satisfaits sont catixé@gident dans la tache urbaine (banlieue), ou certains aménagements

rejetés lors des focus group (rongsints; routes avec limitation de vitesse a 70 ou 80 km/h) sont parfois plus nombreux,
notamment pour accéder aux grandes zones commerciales ourpbeir les centresourgs entre eux.

alfaINB dzy NBIFNR LI dzis & ONRGAIdzS adzNJ £ QI RILIGIGA2Y eRS I @2,
NHzNJ £ $& | LI NI Ad&aSyid O02YYS S Lot AO S YaAEDSRENA Y &S NNILIR
RA&GlIryOSa L dza f2y3dzS& ljdza fS&a asSLINByd RS fSdz2NBE RSadGAy!l (A
lesquels la voiture reste toujours plus concurrentitfle Sy 02y asSljdzSy O0Ss At S aérurRiSageddd | y i LI d
vélo pour ces territoires.
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TACHE URBAINE

VILLE-CENTRE

Figure 23 Décomposition territoriales des villes moyennes (Transamo, 2022)

Ces trois strates de territoires sont bien identifiées par les collectivités territoriales rencontrées lors des atelgesni€ess

les utilisent notamment pour identifier les publics cibles des politiques cyclables, avec la volonté de capter tout
particulierement les habitants issus de la tache urbaine dense qui entoure les villes moyennes. Elles connaissentiss difficu

LI2dzNJ F FFAYSNI £ SdzNJ RAIFIIy2a0GA0Y RAAGAY3IdzSNI £ S&8 LINRPFAtA S €8S
Si RS aSNWAOSa ldz aSAy RS 084 RAFTFSNByida SalLl OSaod [ Sa RSLIX
connexionavec lavileD Sy i NB s Afa &a2yd RS FlLAlG SEOfdaA RS (2dzisa NBFTE SEJ
GSNB fSa SO2tS8a Si tASdzE RS f2A&8ANE 2dz RQIOKI G RS LINBEAYAGG!

53.XYlF A& | dzadA SyadNB fSa KIoAGlIyGa

Conformément a ce qui a bien été identifié pas collectivités territoriales rencontrées pour cette étude, les données de
tQSyljdzsiS ljdzada yiAdlrGA@S T2y NB&aa2NIAN dzy S LiNbfésgidpradies Rdz St 3
supérieures et des personnes résidentes des commgeeses (voir notamment la figures}. Elles mettent cependant aussi

Sy SESNHAZS RS&a ydzZ y0Sa F2NISa RIya fQdzal3s Si t1 LBNOSLIGAZY
les attentes ne sont ainsi peu ou pas prises en compte.

[ QI ¥ des doainées a ainsi mis en avant une corrélation particulierement forte entre pratique du vélo et perception des
FYSyl3aSySyia SEA&GIyG&azr OS ljdzA LISNNYSG ROQARSYGAFTASNI dzy S (@ LJ
le suivi des plitiques cyclables.
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Jugement positif sur les
aménagements existants

Les sédentaires

contraints (12%)
Les jeunes convertis
(19%)

Forte pratique du vélo
\-_/

Les éloignés
bienveillants (23%)

Les réfractaires (7%)

P

Faible pratique du vélo

Les éloignés
craintifs (20%)

Jugement négatif sur les
aménagements existants

Figure4 : Typologie des habitants des villes moyennes en fonction de leur relation au vélo (Elaboration de Transamo a partesde donné
Ipsos)

Trois groupes se distinguent par une pratique pingportante du vélo, ce qui en fait une cible potentielle dés les premiers

YAGSH dE RQIGFyOSYSyd: RSa LRtAGA|dSa O2Otl ot Sa

Lescyclistes aguerri® mdi’z RS £ QSOKIyiAftft2y0 a2yid LINAYOALNl £ SySg4 RSa K2
ans), qui fontdu vélo depuis plusieurs années (53% en font depuis plus de 5 ans) et qui sont plutét diplémés (51% ont un

RALI $YS &dzLISNASdzNI [ dz 61 Q0 YsYS &air t£S8& OFGS3aI2NARASE L2 Lzt | A N
du groupe au sein duquéé vélo est le plus utilisé pour les déplacements du quotidien (59%), notamment pour les

RSLX I OSYSyidGa t RSalGAylLiGAzy RS&a tASdzE RS f2A8ANHE OnH:IOLO p M
sentiment de dépendance a la voiture y est relament contenu (60% contre 68% en moyenne), malgré le fait que cette
RSNYASNB NBadS RS t2Ay S Y2RS RS RSLX FOSYSyd S LJX dza dzi A
guotidien). Les membres de ce groupe sont assez modérémentasiatides aménagements urbains favorisant la pratique

Rdz ¢St 2 opm203X RS YsYS 1jdzS RS tQSy3I3ISYSyid RSEA Ll2dz2ANHE Lz
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Claude,72 ans, retraité &ambouillet

[ S @St23 /[t dzRS O2yylAlG O0ASY>X LlzAaljdzQAft | LISYRIY
derniéres années, il a levé le pied sur la pratique sportive pour découvrir le plaisir des vacances itinérantes a velo
aumoinsunefd LI NJ Fy> | @SO alk FSYYS SiG RSa FYAax adzNJ f ¢
Malgré des problemes de santé, il essaie de privilégier le vélo et la marche pour la plupart de ses déplac
quotidiens, ce qui lui a donné, depuis quelques arfnéeR S 2+t > fdéppiGrddy d ¥ § izZSRE QI YSy |
les cyclistes comme pour les piétons-¥ig YS NBO2yylF Al [jdzQAf & | | dz22 d2NR
LI NDOS 1jdzQt a2y N3ISsT 0QSaid RS@OSydz NBLI RIy3ISNBdzE D
Son tempérament de militah f QF O2y RdzA G t &QAYLX AljdzSNJ Rl ya dz/$S
vélo. Que ce soit en intervenant auprés des écoles, des entreprises ou en alertant régulierement les services de
et les élus, il ne ménage pas ses effo@sgzNJ FI ANB | @ yOSNJ I Ol dzaS Rdz &S
FAYA LI NI NBdzAaANJ £ O2y@SNIANI al @2AaAyS | dz dSt23 ¢
travail.

«vdzl YR 2y @2A0 S AY2¥o0oMS aRAI @SBRI NRBAI SIpdzS G lj dzQ2 y

L2 dZNNI ASyid FFANBE t @St2z 2y aS NBYyR O02YLIiS [dzS S
FAYAG LI NI LI @SNE YI A& OQfakflacé & yébaveadesipistesiotl lesTyéndzke sentd
sécurité sinon ¢a ne marchera pas.

Lesieunes converti® Mmdi’> RS f QSOKIF yGAtt2y 0 az2yd LINAYOALI tSYSyd O2YLIR2as
en couple avec enfant(s) (61%ygea une certaine diversité sociale et des revenus légerement supérieurs a la moyenne. Si la
G2A0dz2NBE Said fSdz2NJ Y2RS RS RSLIFOSYSyld LINAYOALFt odd: f QSYLN
RQdzy 3INRdAzLIS 2 G f | YidgpdeAave? il ubadiéfaledentiélevié NBv@lo RBHP& des transports en
O02YYdzy Ocy20d [QdziAf A&l GA2Y Rdz @St 2 Said -GN M A dzZoMmEIES YRXYdalh AT
NB3Idzt ASNBROS OS ljdza Sy 7T s kéguerit $3%deNBridzuidnoihs urie Didzpar Brfain®.dze gFQipe2 f S |
a la pratique relativement récente (38% depuis moins de 2 ans) porte un regard particulierement positif sur les
FYSyl 3SySyida Sy LXIFOS | dz LINEFTAG Raerzlaghgtierd (819). fis:sont é§aileménCldsOiG A 2 v
premiers utilisateurs des vélos a assistance électrique (27% les utilisent fréquemment).

Adam,21 ans, étudiant £hateauroux
I'REY fQlF 8&8dz2YS FTNI yOKSYSydG Y @l yi=a Rfof RAISA RO R 21D
RSLX I OSNJ Sy 02YYSycelyid t (NI @FAftSNI LR dzNJ | GeSoeHairdiles
AONI Ad2yad £t LASR ZazNERNAGERE Y O @FHGE I R BINYVaXRMBGEEIIS Hvald, i
RSa O2dNESE t @Sft2X Si At (GNRdzS | dzS -@GppBa de naphslddpyndrg
RSa K2NIANB&a RS o6dza 2dz RSa FYAda Si OS y QS apienddit peutR
é tre pas les jours ou il fait frojai pour aller faire certaines de ses courses un peu lourdes a pgdend il invite des
O2L Ayad al Ada RIEya fQSyaSvyof Sy O0QS&id @I ft ARS Smératios f
asYS &A OSNIIAYySa T2ySa yS &az2yid LI & 3INBlLofSa Rdz

—

{ vdzr yR 2QSitA& LSGAG 2y FEfFAG FFANB Rdz @St2 Sy
j dzS wantert prratique finalement. Il a fallu que je me mette a bosser a vélo pour le redécou

Lessédentaires contraint® m 2 RS f QSOKIyiAft2y o az2yd OF N} OGSNAASAE LI N dzy ¢
ans) et de séniors (32% de plus@feans), avec un niveau de socialisation relativement limité. Ses membres vivent le plus

d2dz0Syii aSdZ & opoer0X yQ2yid LI & RQSYFrylia ocdz0x | SO RSa N
utilisent trés peu la voiture, en grandelddi A S t Ol dzaS RS a2y O2HiG® [ 2NHEI|jdzQAf & &8 R
GNI yaLR2NIa Sy O02YYdzy o6nm:0 S €S @St2 oomMz20X [[dzS odz RQSyi
est plutdt positif sur les aménagements existant 6 ¢ 052 0 S f QI Ol A2y RSa LI2dz@2ANR Lzt A O
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Des captifs, dépendants des transports en commun

des modes actifs, qui se déplacent relativement peu

portent un regard positif sur les actions en faveur d
vélo.

Af Q2 LJL12&aSS dzy 3INRdzZLIS aSYofS RNI&GAIdzSYSy G 2LI3&aS |dz @St 2 Si

Les«réfractaires» 6 1372 RS f QSOKF yGAtt2y 0o a2y d OFNIOGSNARASA LI N dzy S LIN
' YSy I 38 Y Sy duggrdupe € plua &yé (45% de plus de 65 ans), avec un faible niveau de dipldme (41% ont un dipléme
inférieur au bac), composé de personnes vivant plutdt seules (48%) et dans les banlieues des villes moyennes (43%). La voitur

leur apparait comme tot8 YSy (i Ay O2yi2dzNY I o6tS LI2dzNJ £ SdzNJ RSLI F OSYSyida | dz2
RIya fSljdzSt €S a2dzKIFAG RS Y2Aya dziAftAASNIf @2A0 dayBt | dz LINR T
cette opinion, contre 65% de QSy a8Yo6t S RS f I LR LMz A2y AYGSNNRBISSd [ S NI LIL
380 tS @st2 S&aid YI NJdzS LI NI dzyS OSNIFAyS K2adAatAagw LEt&a yS
jugement sur les aménagemerSsE A A G yda RIEya fSdzNJ GSNNAG2ANS 2dz £ £ QSy 3+ IS
Sad0 RIya tQSyasSyotS YAGAIS SG &dzNI2dzi YI NJjdzS LI Nargey OSNI I 7
majorité du groupe (95%) ne percoitaucuib y i 38 t f QdziAf A&l GA2y Rdz @St 2 LJl2d2NJf Sa

Charlesg5 ans, retraité dNevers

/ K| NI j8ndais y&fEthi a prendre son vélo palestrajets qui ne sont pas des balades en bords de Ldiretant
ljdzQl dzi2 Y20Af A4S Af Sy @2A0 RSa @St2a3 ljdzA N A&l dz
vraiment de pistes cyclables bien séparées du trafic des voitures 2uViI Sy OS t LISNRNB dzy L
il ne va quand méme pas installer un panier sur son vélo pour y mettre son pain ou ses poireaux en rentrant du
St LddzA axX ! DbSOSNEZ t LI NI fSa aLR2NIAKNGAS| &5t 22 RE B
t I NA& el FYdzaS tSa 06262a RQAyadlffSNI RSa OKI NNBii
leur fasse mais a Nevers on ne se complique pas la vie par plaisir.

«[ § @St2 0QfaWAdnSS REdzZLB MAWO | ANE RS LI NIF3ISE 2QSy
reste du plaisir. On ne va pas mettre des pistes partout et compliquer la vie a tout le monde nen

Entre les extrémes se distinguent deux autres gesiéloignés du vélo qui, tout en se montranpriori peu enclins au
OKFy3SYySyilz O2yaidAiddsSyid dzy NBASNIW2ANI RS FdzlidzNBE LINI GAljdzk yia:
RSANB RQlI @ yOSYSyid RS | Lb2drdr uk hodates sOcialdd et st Harkiered @syatiosotiles y S RS
S@P21jdzSSa | dz OKFLIAGNB HdoX ljdzA yS LISdz@Syid sGNB RSLI aassSa LI
En premier lieules « éloignés bienveillant» 6 H 0" RS { o ud&relafidndibtdng guivélo (seuls 36% se disent a

f QI A & Seuts 38%Sh pssedent au moins un au domicile), avec une pratique réguliére quasiment inexistante. Le groupe

est principalement composé de femmes (68%), avec une surreprésentaipardonnes célibataires (50%) et sans enfants
OTH?20® Lfa ARSYOGATASY(d OSLISYyRIyld fQSy3r3asSySyid RSa LkRdz2 ANk
cherchent a le faire) et identifient de nombreux aménagements et infrastructures déakégstos sur leur territoire. Malgré

cela, leur utilisation de la voiture reste massive et cette derniére est jugée comme incontournable par 84% des membres du
groupe. Seuls 58% du groupe souhaiteraient moins utiliser la voiture (contre 65% en moyerme)traduit a la fois un

FGaGr OKSYSyd S dzyS RSLISYRFyOSo t I N¥yA fS8Sa LhAhadasSa GSadassSa | ¥
AYUSNEGZ YsYS aix S RS@OSt2LIISYSyld RS RI O tged (33§ LebrPassaded (1 S& 6 o
au vélo ne semble dés lors envisageable que dans un second temps, des lors que le vélo aura atteint une certaine visibilité

dans la ville.
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Vanessa24 ans,vendeuse de préé-porter aArles
Vanessa ne fait jamais de vélo. EHéedéplacait en bus et a pied méme pour de grandes distances quand elle
lycéenne, et le permis a représenté pour elle une grande libération. Elle effectue désormais tous ses déplacen
PG2AUdz2NBd | I NI Saz Af @& encertdSie. Rl&va Suitcut@i Zo01% dnordjpdeRiditeturbver
2dz FFANB Rdz aK2LJIIAyYy3IAS ljdzt yR St f S -cohfnersidhde RignésioiRéle retiouy
ses amis pour manger au restaurant ou se faire un cinétoer elle, le vélo est surtout synonyme de contraintes. E
identifie quelques pistes autour de chez elle, mais e#levoit pas pourquoi elle renoncerait au confort de la voitu
pour se mettre a pédaler : transpirer, se fatiguer, peiner a ramener seses, treés peu pour elle | De toute facgon, el

a peur de pédaler au milieu des voitures.

«CN} yOKSYSyil Y2A 0QSaid & dae adlezboird un vefrdaP Y YSSNEWSS y1.J20
tellement pratique de prendre la voiture, biengors de chez moi, je me gare juste devant et quand je veux repa
me pose dans la voiture et je suis rentrée en 10 minute

I fQAYallr N RSa |sstépifnds/cratifsori Gy O8S (it QYAKIZTY GAT £ 2y 0 2lglo dzy S NBf |
0aS8SdzZ & nm:r aS$sedsSgun &yt ab moinfune féisSpar mois) mais, contrairement au groupe précité, ces

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

nS$ aQSy3al 38yl LI & &adzZFTFA&LFYYSyd &dzNJ £ [[dzSadGAz2y oTm:0d ypis
[dz2 0 ARASY® al f3aINB dzy aSyidAyYSyd RS RSLISYyRIyOS (NB&a St Sgs Si
euxsouhaitantr@ A ya dziAf AASNI f SdzNJ @2A0GdzNB | dz ljd2GARASY Said Ay TFSNAS
au vélo et au développement des aménagements, leur disposition & changer de mode de transport a court terme reste limité.

Lucie,61 ans, enseignante Miort

Lucie a emménagé a Niort apres le confinement, elle voulait quitter Paris pour améliorer ses conditions de vie. L
yOQSad LXdza aix t2Ay SG SttS aQSad RAG | dze 84 Ha elle prénki
métro sur métro ; pour tout ce qui concerne les déplacements, Niort lui semble un petit paradis. A ceux qui se f
RSa 02dz0K2yaz SttS NBLRYR ljdzQAta yS al gSyd ddgnanteRS
beaucoup de plans. Seulement elle a peur de faire du vélo en milieu urbain. Niort, ¢a reste une ville, avec des
9t ftS | gFAlG LISyasS [[dzQSttS LI2dzNN} Ad FlFANB 0SS dzO2 dzLin
lj dzA f dzA SELJX AljdzS 1jdzQAf LINBYR &2y @Sf2 L2 dzNJ LINBAI d
ljdzt y2y ljdzQ2y YS{idiS RSa LA&aGSaE OeldflofSa RIEya G2dz
aménagedzNli 2 dzi RSa @2AS5Sa @GSNIUSa adzNJ £ Sa NRdziSa ljdza f G

«WS YQANIA 2FYlFIAaZ 2FYFAa @SNB fI 3IFNB t @St2d L
pistes cyclables qui r®nt méme pas délimitées pardesteki# SAy & X 9 285 ypdintd duiNEnSnt
2dzalj dzQl dz { dzLJSNJ ! 2dz RS& NRdziSa RS Ol YL} IySod Lt

chemin blanc. En tout cas moije ne suislpasd ST t f QF A &S LR dzNJ y S »L
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relativement limité de captifs qui ne disposent que des transpenticommun et des modes actifs pour se déplacer, et qui

a2yid NBdz/ A&

dz aSAy RS €t

OFiS32NRS RSa

ASRSYdFANBA

02y i N

par des groupes ou la multimodalité est plus présente que dans les gregphkus distants wi&-vis de son utilisation. Une

LISGAGS Y2AGAS

RS ¢t

L2 LddzAt | GA2y SyGaNBGASYy

ses habitudes de mobilités. Lanise en selle de ce public ne semble dohcli i SA Ay | 6t §
ou le développement et une visibilité accrue du vélo apparaissent comme des prérequis nécessaires pour rompre avec les
freins psychosociaux derriere leur aversion au changement. Il devra cependant étre poisipte dés la planification des

actions de plus court terme pour ne pas éloigner encore plus certains publics de la pratique du vélo, au premier rargy desquel
figurent les femmes, trés fortement représentées dans les groupegidégnés bienveillanideséloignés craintifet des

réfractaires

Sureprésentation Les cyclistes
de... aguerris
Hommes
) . Age intermédiaire
Profil socio- Aisés
£ 1 Diplémés
démographique _F couple

Habite en maison

Trés forte utilisation de la

Mode de voiture )
transports L den TG
Voiture présente dans tous
Rapportala \\7;:3?';[152% assez
voiture incontournable mais trop

onéreuse

Associele vélo aux
déplacements et aux loisirs
Trés & l'aise a vélo

Vélos au domicile
Avantages du vélo : santé,
écologie, économies

Rapportau vélo

Satisfaction moyenne

Perception des enversles aménagements

aménagements locaux et 'action des
pouvoirs publics

Leviers Fortement, la mise en place

- d'un réseau de piste
mobilisables

Les jeunes
convertis

Hommes

Jeunes

En couple

Avec enfants

Arrivée récente dans la
commune

Trés forte utilisation de la
voiture

Forte utilisation du vélo
Assez forte utilisation des TC

Veiture présente dans tous les
foyers

Voiture jugée incontournable
et suscite du plaisir, mais fort
sentiment de dépendance

Associe le vélo aux
déplacements et aux loisirs
Trés al'aise a vélo

Vélos au domicile

Avantages du vélo : fiabilité,
éconamies, écologie, flexibilité

Forte satisfaction envers les
aménagements locaux et
I'action des pouvoirs publics

Lamise en place d'un réseau
de pistes, les aides al'achat,
les parkings sécurisés

Les sédentaires
contraints

Jeunes ou dgés
Faible dipléme
Revenus modestes
Célibataires

Sans enfants

Habite en appartement

Déplacements trés limités

Pas d'utilisation de la voiture
Assez forte utilisation du vélo
Assez forte utilisation des TC

Voiture présente dans une
majorité de foyers

Associe plutdt le vélo aux
déplacements et aux loisirs
Assez al'aise a vélo

Vélos au domicile

Avantages du vélo : écologie,
santé, économies

Assez forte satisfaction envers

Les éloignés
bienveillants

Femmes
Célibataires
Sans enfants

Trés forte utilisation de la
voiture

Pas d'utilisation du vélo
Faible utilisation des TC

Voiture présente dans tous les
foyers

Voiture jugée incontournable,
pratique et peu contraignante

Associe avant tout le vélo aux
loisirs

Pas alaise 4 vélo

Pas de vélo au domicile
Avantages du vélo : écologie,
santé, économies.

Forte satisfaction envers les

les nents locaux et
I'action des pouvoirs publics

La mise en place d'un réseau
de pistes et en mineur les
aides al'achat

nents locaux et
I'action des pouvoirs publics

En mineur, la mise en place
d’un réseaude pistes et les
aides al'achat

Les éloignés
craintifs

Femmes

Age intermédiaire
Classe moyenne
En couple

Avec enfanis
Habite en maison

Trés forte utilisation de la
voiture

Pas d'utilisation du vélo
Faible utilisation des TC

Voiture présente dans tous les
foyers

Voiture jugée incontournable
et pratique, mais fort
sentiment de dépendance

Associe avant tout le vélo aux
Ioisirs

Peu alaise avélo

Vélos au domicile

Avantages du vélo : écologie,
&conomies

Faible satisfaction envers les
aménagements locaux et
I'action des pouvoirs publics

En mineur, la mise en place
d'un réseau de pistes

I dz2 2 dzNR Q K dzA

dzy  NJ

j dzQt Y2e& Sy SNy

Les réfractaires

Femmes

Agé

Faible niveau de dipléme
Célibataires

Assez forte utilisation de la
voiture

Pas d'utilisation du vélo
Faible utilisation des TC

Voiture présente dans la
grande majorité des foyers
Voiture jugée incontournable
et pratique

Associe plutét le vélo aux
loisirs et au sport

Pas du toutal'aise a vélo
Pas de vélo au domicile
Ne voit aucun avantage au
vélo

Satisfaction limitée enversles

aménagements locaux et
I'action des pouvoirs publics

Aucune

Figure 25 Synthese des caractéristiques des différents types d'individus (Ipsos, 2022)
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6. Nos recommandation¥ RS& f SOASNB RQlFI QGA2Y
de la trajectoire que se fixent les villes moyennes

Leschap G NB& LINBOSRSyita 2yi Yraa Sy Iglryid tSa alLSOATAOAGSA RSa
guotidien ainsi que des nuances a apporter en fonction des territoires, puis des zones et des individus qui les composent.
Pourtraduirecedi 3y 23 GA 0 RIya RS&a NBO2YYIyRFEGA2y&a 2LISNI GA2yySttSasz
auprées des acteurs des territoires, pour identifier la pertinence des différentes mesures pouvant étre entreprises au fil du

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

Les motivations et les attentes des habitants ont ainsi été analysédsvidsde < QS 02 & & a»{idnsiBéré @@nime «
tQSyasSyotS RS& YSylF3aSyYSyidaz RSa la¥emingnkitichietdss inR@nations StNd8A OS & =
F2NXYIFGA2ya LISNXYSGGEFYy(Gd RQIF&a&dzZNBNI &dzNJ dzy G S KM \Aes NiBbilesizy S LINT
2018).

important ou pas important pour vous décider a davantage

IMPORTANT

La mise en place d'un réseau de pistes cyclables dense, spécifique et sir 78%

La mise en place de parkings sécurisés destinés uniquement aux vélos 68%

Des aides & I'achat d’un vélo (électrique ou pas) i 67%

La mise en place de solutions de stationnement spécifiquement dédiées au vélo 66%

Le fait d'obtenir facilement des informations sur les itinéraires sirs et accessibles a vélo prés de chez vous 63%
Le fait d"avoir de meilleures possibilités pour prendre & la fois le vélo et les transports en commun o

(bus, trains, tramway...) sur un méme trajet 19 58%

La mise en place de services spécifiques destinés aux cyclistes (ateliers de réparation...) | 27 | 15 [y
Le fait que dans I'agglomération ol vous vivez, le vélo soit davantage utilisé par les habitants _ o,

de maniére générale 27 57%

Le fait de proposer aux adultes des cours pour (ré)apprendre Iutilisation et I'entretien du vélo i 46%

ainsi que les régles spécifiques du code de la route

0,

Lexistence de services de location de vélo en libre-service / vélopartage 46%

Le fait que dans votre entourage, des personnes proches de vous se mettent a pratiquer le vélo i 44%

La possibilité de louer des vélos sur la longue durée 41%

UN ROLE TRES IMPORTANT UN ROLE PEU IMPORTANT UN ROLE PAS IMPORTANT DU TO m

Figure26: Sensibilité des habitants des villes moyennes a différents leviers visant & développer la pratique cyclable (Ipsos, 2022)

Il en ressort un intérét plus prononcé pour les pistes que pour les autres aménagements @iguree2éelle demande pour
lessolutions de stationnement vélo et différentes nuances sur les services cyclables.

[ QSEFYSY LINBLRA&S | dz OKFLIAGNB L+ &S LISYOKS &dzNJ OKIFljdzS 2628
sensibles, (ii) les zones dans lesquelles leur démlent est le plus pertinent et (iii) la temporalité a adopter pour leur mise

Sy dzudz@NB Sy F2yO0lAz2y Rdz YABSI dz RQlF@FyOSYSyil RQdzyS LRt AGAI d
visant & nourrir les réflexions des collectivités territddial LJ2 dzNJ £ QSt I 62N} GA2y Si f1 YAasS Sy ¢
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.Ensemble @ Eloignés craintifs @ Jeunes convertis Sédentaires contraints

N . .
% Un réle trésimportant ' Eloignés bienveillants Réfractaire

40%39%38% 34% 32%
La mise en place d'un réseau de pistes cyclables dense, spécifique et sir = —..—H
349 27%25% 18%
La mise en place de parkings sécurisés destinés uniquement aux vélos —e X == @
37% 32% 26%
Des aides a I'achat d’un vélo (électrique ou pas)
32% 23% 20% 17%
La mise en place de solutions de stationnement spécifiquement dédiées au vélo & ® -
Le fait d’obtenir facilement des informations sur lesitinéraires sirs et accessibles & vélo prés de 26% 18%15% 13%
chez vous e “ ®
Le fait d’avoir de meilleures possibilités pour prendre a la fois le vélo et les transports en commun 24% 19% 1€ 12%
(bus, trains, tramway...) surun méme trajet L . ® @

27% 16%13%11%
La mise en place de services spécifiques destinés aux cyclistes (ateliers de réparation...) = H—.———

Le fait que dans I'agglomération oli vous vivez, le vélo soit davantage utilisé par les habitants 22% 18% 13%  10%

de maniére générale @ . L

Le fait de proposer aux adultes des cours pour (ré)apprendre I'utilisation et 'entretien du vélo 2;" A% 12 0%
ainsi que les régles spécifiques du code de la route e
. . 20% 12% %8%
Lexistence de services de locationde vélo en libre-service / vélopartage -
20% 13% 1% 8% 6%
Le fait que dans votre entourage, des personnes proches de vous se mettent a pratiquer le vélo - —-‘—.—.——
20% 12% 1%
La possibilité de louer des vélos sur la longue durée &

Figure27: Sensibilité des habitants des villes moyennes a différents leviers visant & développer la pratique cyclable, paRtypalggig A A R dza
(Ipsos, 2022)

Si cette étude a cherché a étre la plus compléte possible en testant des questions qui relévent des différentes composantes

de la cyclabilité, les éléments présentéslessous ne sont naturellement pas exhaustifs et peuvent étre complétés par des

actions| RRAGAZ2yyYySttSayr (SttSa [[dzS f QAy&all dzNI ®ALR2 yynaRmiSme @S f 2 NHzS &
fQsO02aeaiGsYS @gst2 Sy FLAG dzy aS00GSdzNJ LI NIUAOdzZ ASNBYSYyil Ayy7?
identifiés dans les paragraphde diagnostic du présent rapport.

6.1.5S PSSt 21LIISNI f Qdzal 3S Rdz @St 2 1J32dzNJ £Sa RSLX I O
enfants, en plus des déplacements domicii@vail de moins de 5km

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

pratique du vélo au quotidien, avec des ambitions excessivement tournées autour des déplacements-ti@vidil®r, une

partie de ces déplacements sont longs et complexes & appréhendediisqf & a2y 4 f AS& t RQI dziNBa Y3
RSLX I OSYSyilad pm» RSa&a KIoAaAllyda RSa OAftfSa vyz2eaSyy®m O2yaARS
pour les déplacements a destination du travail (figu8. 2a majoritédes habitants rencontrés lors déscus groupa par

ailleurs insisté sur leurs réticences-w®@A & RS f QdziAt A&t A2y Rdz 9St 2 LJ2dz2NJ RSa (NI 2

2§ OKFLAGNB nodr LINRLEAS dzy$S SydzYSNI GA2Yy y2y SEKL dza 0 A GSiffeiefies GibsimoyesnasdzNB & NBt I
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hacun de ce iez-vous qu‘aujourd’hui,

> vous y rendre a

FACILE /  DIFFICILE /
PossIBLE  IMPOSSIBLE
Les commerces de proximité que vous fréquentez

le plus souvent (boulangerie, pharmacie, salon de 66% 30% ) Commerces a plus de 5 km : 53%
coiffure, supérettes...)
Vos principales activités de loisirs ou sportives E 62% 32%
L'école de vos enfants (école, collége, lycée) 60% 36%
Votre médecin généraliste H 55%

Votre travail (dont stage, alternance, etc.) ou votre lieu
L 18 23 31 43%
d'étude

Figure28: Disposition des habitants des villes moyennes a réaliser des déplacements a 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
déplacement®# SNB f QS02tS RS f SdzNB Sy Flyda LI NrAaasSyd Fdz 02y idNI
moyennes estiment plus facilement réalisables a vélo (fig8te2 OS ljdzA LISdzi y2d1 YYSy(d &QSELX A
courtes. 79% des habitédes villes moyennes effectuent ainsi leurs achats de proximité a moins de 5km de leur domicile

(figure B).

Lt 8ad R2yO 8aaSyGrst RS OAOf SNI RSa RSLI I OSYSyda dmsit Adl ANE
politiques cy@bles, ou se situe actuellement la majorité des villes moyennes étudiées. Cela pourra se faire au travers du
RSOSt2LILISYSyd RSa ©2r6a OeO0ftlofSasx RSa aztdziAzya RS adl dAzy
pages du rapport.

Tout enillustrant la complexité des chaines de déplacements et en pointant un usage des modes actifs qui dépasse
amplement les seules parts modales des déplacements domicile travail, les fifjete?s illustrent également que la voiture
NB&iS | dze 2/dzNFBQ s yFOS\ LIl XA Y2 RS RS RSLX I OSYSyid RSa gattfsSa v2
£ LI NDO2dzNANI S Y2y iNByd jdzQAf LI NFAG LINSFSNIroftS RS OAoft

ETAPE 1 ETAPE 2 “ ETAPE 4 ETAPE 5

Niveau d'avancement de la politique cyclable

wr o

Cyclistes aguerris
(19%)
Jeunes convertis Développer la multimoddlité et chercher & intensifier progressivement I'usage du Irlﬂe;lE;ipfggcs;ﬁg??,ﬁg;‘g:ﬁlgggﬁgzgr
vélo pour des déplacements courts (achats de proximité, école des enfants, b P pie : r
(19%) L . travail en cherchant progressivement & en faire le
domicile-tfravail <5km). A
mode principal.
Eloignés
bienveillants (23%) Renforcer la visibilité de la pratique des cyclistes Développer la multimodadlité et chercher & intensifier
aguerris, des jeunes convertis et des sedentaires progressivement I'usage du vélo pourdes
T contraints pour lever les freins psychosociaux des déplacements courts (achats de proximité, école des
Eloignés publics plus éloignés. enfants, domicile-travail <5km).
craintifs (20%)
Réfractaires (7%)

Figure 29: Motifs de déplacementst publics a cibler en fonction du niveau d'avancement de la politique cyclable (Transamo, 2022)
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[ YIaaAFAOLIGA2Y RS f Qdzal 35 -Radail Espiug longddaNa étreScibléeRaplu¥ 16nGus Y Sy (i &
échéance. Une telle ambition impligien effet non seulement une compréhension fine des chaines de déplacements, mais

aussi la levée de freins pratiques conséquents (réseau de pistes cyclables congiiuéiens de stationnement pratique et

sécurisé au domicile etau trav@il S Of H MNIARS X WzOfday poliraitEnder Iastfrein? Bsychosociaux qui éloignent

une part importante de la population du véda) @

Recommandation

1. Concentrer les actions de court et moyen terme sur les déplacements utilitaires cocines;,abrant
a faire du vélo un mode attractif aux cotés des autres modes de déplacement non seulemel
les déplacements domiciteavail de moins de 5km, mais aussi pour les déplacements liés
achats de proximité, a la scolarité des enfantsouaug @ali & GSNE f S& f A Sdz
atteint un certain seuil de visibilité du vélo et de développement du réseau cyclable avi
concentrer des efforts sur les déplacements dordi@leail de plus longue portée ;

6.2. Articuler lacommunication autour des moments de vie, en valorisant les facteurs de

déclics et en réduisant les freins psychosociaux
[ 2NEIljdzQ2y tS&8 AYyGSNNRAS &dzNJ £ Sa +F@Fyidl38a Rdz 9St2 RlIya 83
principaler Sy i Sy | @y RS&a o0SySTAOSa tAsSa t tfQs02t23AS8Sx tF alyl
{A tS8& RSdzE LINBYASNE StSySyia NBez2aaySyid tSa Fglryidl3sa s3l
ressortent comme un élément particulierement fort dans lessilinoyennes. 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 enquétes
réalisées au niveau national. Ainsi, seules 8% des personnes interrogées pmmndage réalisé par Opinionway pour le

compte de la FUB en janvier 2022 associaient par exemple le émgnomien | dz @St 23 O2y iNB wp: RQI &

«écologique».

... qui est bénéfique pour la santé (entrainement cardiaque,
hypertension, respiration...)
... qui permet de faire du sport pendant les parcours
... flexible, qui permet d’aller partout
... rapide et fiable, pour lequel on nest pas dépendant des
conditions de circulation ou des places de stationnement
... qui permet d'étre au contact avec la nature
... qui relaxe, qui permet de se ressourcer
Vous ne voyez aucun atout réel a l'utilisation du vélo

Figure30: Perception des avantages du vélo par les habitants des villes nesy@psos, 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 éconamigues ¢
RSOfAO LIdNJ f Qdzal 35S Rdz #St 23 OS ljdA Sy FFAG €S RSdzEASYS ¥
écologiques (17%), le sentiment de liberté (17%) ou des questions pratiques (aménagemdnts B9 lj dzZA A A G A2y RQd

électriquecsz 0 @ 9y fASy | @SSO 1 KlIdzadaS RS&a LINRE RS fQSySNHAS 204
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eux que les déplacements en voiture deviennent trop onéreux, ce qui en fait de loin la principale critique adressée a ce mode
de transport.

Pour faire du sport, pour ma santé physique

[=2]

Pour des raisons économiques (colt de |a voiture, de I'essence, de I'entretien...)

LS

Dont Le prix du carburant est trop cher

C'est un transport pratique, une bonne alternative a la voiture

(=]

!
5N
=
—
=
=Y
N N
D D
w

Dont Il est plus pratique que la voiture pour les courts trajets ou les déplacements en ville

Dont Il permet d'éviter les embouteillages, de trouver une place de stationnement facilement

~l

Pour des raisons écologiques (transport que ne pollue pas)

4]

C'est un transport agréable, qui me procure du plaisir ou un sentiment de liberté
Par habitude, ou parce que je pratigue le vélo depuis I'enfance

Parce que je l'utilise comme un loisir (promenade)

Grace aux aménagements publics comme les voies vertes

Parce que j'ai fait 'acquisition d'un vélo électrique

Fgure31: Eléments déclencheurs de la pratique cyclable pour les habitants des villes moyennes qui utilisent le vélo pour leurs
déplacements du quotidien (Ipsos, 2022)

ArRStt RSa |jdzSaidraz2ya SO2y2YAljdzSas 53 Qi 8Yih & ORB @S NSt A S NJ
YriasSa Sy dzdzoNB | 9SO tS& I @gryidl35a AYRAGARISta [dz§ fS8& KI o
notamment de valoriser ces avantages avec des actions et une communication articulées autour des sraeneiet
(déménagements transformation de la structure familialeétudes; panne de voiture changement de travajletc.), qui

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

La période des étudeNlB a8 a2 NIi G 2dzi LI NIiAOdzZ AS§NBYSyid O02YYS dzyS sSil LIS Ok
AYGSNNRAIS t2NE RS tQSylijdzsidS | FLFAG SidFd RQdzy NBIdiehR (NBa L.
56% des étudiants considérentA Y & A lj dzQAf £ SdzNJ ASNI AdG FILOAES 2dz LIR2aarot S RQc
contre seulement 43% des actifs -aisis de leur emploi. 80% des étudiants souhaiteraient se passer de la voiture au

quotidien, soit 15 points de plus qéel Y2 & Syy S RS t QSOKI yiAtt 2y o

Niveau d'avancement de la politique cyclable

Cyclistes aguerris
(19%)
Jeunes convertis Cibles des communications centrées sur les principaux facteurs de déclics (santé,
(19%) economie] liés aux moments de vie.
Cibles des communications centrées sur les
principaux facteurs de déeclics (santé, economie) liés
aux moments de vie.
Eloignés
bienveillants (23%) Cibles des communications sur les enjeux liés & la
securité et aux aspects pratiques du vélo, dans le
Eloignés processus de levée des freins psychosociaux.
craintifs (20%)
Cibles des communications sur les enjeux liés a la
Réfractaires (7%) sécurité et aux aspects pratiques du vélo, dans le
processus de levée des freins psychosociaux.

Figure32: Messages de communication et public cible en fonction du niveau d'avancement de la politique cyclable (Transamo 2022)
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[ Sa orattSa lFelyld fQlFYoAilA2Y RQIGUANBNI RS y2dzSI dzE KFoAdl yi
LJ NJ RSa YSaal38a OSyiNBa adzNJ S LI NLF3IS RS fF @G2ANBS Si Sz
psyclosociaux qui écartent lesoignés bienveillantst leséloignés craintifgle la pratique du vélo (cf. chapitre II).

Recommandation

2. hNASYGSNI £ O2YYdzyAOIFIGA2y @OSNA fSa 0SYSTA
les moments devie propices aux changements de comportements, tout particulieremen
moment des études. Valoriser les principaux facteurs de déclics (samm@omies) puis compléte
sa communication avec des messages visant a atténuer les freins psychosociau# (Sacteurs
LIN} GAljdzSavz Sy fASy I@SO tQStlNBAAaASYSy

63.DSYSNI f AGSN) £ Sa FT2NXNIGA2ya t £QSO2fSy Sy f
ciblé pour les adultes

[ &4 StSYSyia NBOdzSAffAA LI dzNJ f QSNIMERISS LIRS yiiSY @2 & &858 (B2vt S (10 SFE22N.

F LWNBKSYRSNI RFya fF LISNBRLSOGABS RQdzyS LRt AGAldzS Lzt Alj dzS o

lAyaAX &A LINBa RS nm: RSa LISNE2YyySa AyGiSNNRB3IsSa Riya S Ol

danstoutou partiedes situti A 2 ya Ij dzQSt t Sa LISdz@Sy i NByO2yGNBNI £t @St23 fSa

t SOASNE (Sadsa ljdza adzaOAGSyd €S Y2Aya RQAfSduSgidpigpointers ¢ I LJ2 LI

systématiquement des besoins vdes 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.

[ o [ e |

16-34 ans 52% 25%

35-64 ans 37% 17%
65 ans et plus 26% 9%

A L'AISE DANS TOUTES LES PAS A L'AISE DANS UN CERTAIN

PAS A L'AISE DU TOUT
SITUATIONS OU PRESQUE NOMBRE DE SITUATION

Figue 33: Sentiment'aisance a vélo des habitants des villes moyennes (Ipsos, 2022)

En dépit des besoins qui semblent pourtant réels, ce ejatioride la part des habitants impose une posture proactive ainsi
j dzQdzy G NI @1 Af FAY LI2dzNJ fneagohs: 02 NF GA2y SO fF OFfAONIGAZ2Y RSaA

En premier lieu, il apparait nécessaire de dissocier les besoins en distinguant ceux liés a un usage loisir ponctlel loin de
circulation et ceux liés a un usage quotidien, dans des zones denses et fréquentées. A titre indicatif, le GrandyBhambé
RA&AGAYIdzS LI NI SESYLX S OAyYli F2NXIGAa2Zya RIya fQ2FFNB 1jdQSttS

A La «mise en selle, destinée aux débutants qui veulent apprendre & faire du yélo

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