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Vive le Vélo !
Une politique publigue ambitieuse pour la petite
reine

SYNTHESE DE LA NOTE

En dépit de bénéfices attestés sur de hombreux plans (écologique, socio-économique, sanitaire) et
aveérée sur certains trajets du quotidien, la pratique du vélo a connu un incroyable déclin aprés-guerre dans beaucoup de
pays d6Europe. Apr s sb6°tre popul ari s®e, n reéméera meitie du XekKene s
siécle, la bicyclette a pratiquement disparu des paysages urbains et des esprits pendant les années du baby-boom. Les
mobilités individuelles motorisées, sur quatre ou deux roues, favorisée s  pubanising) ont constitué | 6 i ncar n
progrés et de la modernité.

Certains pays du Nord de | 6Europe ont pris conscience d
publique ont permis, aux Pays-Bas, en Allemagne ou encore au Danemark, de provoquer une ré-affirmation progressive,
puis une massification de la pratique du vélo au quotidien. La France (comme le Royaume-U n i ou | 6Espe
vraiment su ou voulu provoquer ce rebond et a accumulé un retard de vingt a trente ans par rapport aux pays les plus
avancés, tant dans la perception du vélo comme une mobilité efficace au quotidien, que dans les politiques publiques ou

l es infrastructures. La r®action h eexcarg penmisldemassHiarle véloa der

Nombreux sont encore les obstacles a franchir pour le vélo: lapesant eur déun wur bani s naut-
voiture », les ent i ment dapéundaWiclemang®ue doéi nfrastr uct sécwite papl@enombrepsr
mais aussi | absence de stratégie nationale, | edchevétrement de compétences locales et nationales, des codts localisés

pour des bénéfices a une échelle plus large,lemanque déi nci tati ons s@rendreaudravaill i ser

Cbest pourquoitidai mopropos imui eagesmagsibdu vélo end-tance at rieéintéglterdapstite reine

comme un mode de déplacement a part entiere :

1) La c u@aMissiom interthidistérielle pour le Vélo (MIV) , dont la premiéere tache devra étre la confection

d6un rmafiomahde sensi bilisation ;" | &usage du v®Io
2) La mise urhompdsaceédidmbivest i ssement p o afin delre®ss oma b iel il t6® sn

investissements en infrastructures cyclables dans les territoires. Celui-ci pourrait étre notamment alimenté par la Caisse
Nationale d'Assurance Maladie i CNAM, premiere bénéficiaire des gains financiers apportés par une réduction de la

sédentarité ;

3) Rééquilibrer les incitations financieres par les employeurs pour les trajets domicile-travail de leurs salariés. Le Budget

Unique Mobilité permettra de soutenir la mobilité sans distinction de mode de transport.
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INTRODUCTION

Pour chacund e mous,é u s ag\eé Icanmstitue un des actes é ¢ o | 0 glésluseaccessibles, tout en
ayant un fort impact a grande é c h ellelpassage al aaeasttsimple etles b é n é f sont mudtiples, autant
individuellement que pour une rue, unea g gl o méaudatpil amB8esb én é fsoté&s ol og Mmajsu e

vont bienau-d el a

Une grande ma j o deipérgonnes sait faire du v é | ebheaucoup de nos concitoyens en ont d é juradans

leur garage ou leur cour. Le v é lestt r acsessible al a ethpautcher a entretenir. Aune é p o giluéet a i t
mé ra signe de mo d e r. rilia tependant perdu de sa noblesse et son usage ad i mi sumuleilong terme. Il

ner e pr é g @ n tfable proportion seulement dans | u sdasgdei f f émodes dedransport, alorsq u i |
se marie si bien avec certainsd e retixygeu offrellal i b etrqued&lavantage de personnes savent conduire

une bicyclette g u  waitere. La composition du groupe de travail, en ma j o des jeuédes, montre | i ndeér ét
cette g é n é r P@dui ohanger la ma n i de o@ncevoir et de vivre la ville, et plus largement notre vivre
ensemble. Cela montre aussi la ¢ a p a de jeuhes professionnels & donner une dynamique nationale
ambitieuse, avec un t r grand impact possible sur la vie de dizaines de millions de F r a n pendast de

nombreusesannées .

Les propositions de cette note sont ambitieuses, maisr é a | ,iafin deemsontrer la voie d une impulsion et d un
signal forts. Leurf ai s aalfaitll i d d| eaftentionp ar t i csurlabasade ,mo d eél ceo n o miviablas e

gui permette leur mise en ceu v rCes propositions, loind & utapistes, sontjustesetn é ¢ e s spaur Ows.s

Cette note estd e s t & andeeteur expert ou amateur é c | &ur le @ € |nmis aussi aux F r a n gdans lsur
ensemble. Elle est d e s t inataément & celles et ceux qui sont proches de basculer dans | usdagél o.
Des millions de citoyens peuvent et doiventé t e B t © aversiun changement des pratiquesdemo b i hfint é ,
d attéeiondfepaklabtr atdégé eel op pelmmal i prapte,é& savoir une part modale
v € lad2,5% en 2030. C eex tatteignant cette masse critique que le v é Ipaurra & t reeonnu comme un

moyen de transport aparte nt i ér e .

Nous e s p é rsoinnsc € r gueneonstaurez autant de plaisir a la lecture, que celui que nous avons eu a

d é b a sut le stijet, a confronter nos points de vue etar é d icette mote.

I. , BrAT DES LEUX: UN \ELO DESIRABLE, MAIS DES FARNS TENACES

A. LE VELO . HORIZON D ESIRABLE POUR LA MOBI LIT E DE DEMAIN

Il peut exister autantd e x p | ieteda tair ogrusue n tust i duiv £ dgteide ayclistes et de non-cyclistes,
avec des ressorts qui vont du plus personnel au plus collectif. Divers aspects de sa pratique, trop souvent

p a sssséus silence, r € h a b ilelviétlceonme unv é r i wextbur de d é p | a ¢ erbadnSes atouts lui
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permettent de rivaliser avec les deux-, trois-, quatre-roues mo t o r et s éns les transports en commun dans

lesyst émep édesnoibfi L.it és

L ar g uenerannemental parai ke plus é v i d k& nmetdoit pas cependant e mp é c deeonstater que le
v é lesh avant tout un mode de d é p | a c peari@mant, parfois autant que des modes plus ¢ a r b oetio@& s
moins actifs, avec des b é n é f Socoeésc 0 n 0 miegsarataires r € e Ceux-ci sont autant d e n jdee u x

politique publique plaidant pour des mesures volontaristes en faveur de la petite reine.

1. Le vélo, mode de déplacement écologigu

Lafabricationd nw é Im,meeuf,consommet r pead é n etdgma&t i ¢r e sni.Bengade mé me
pour son fonctionnement. Les é mi s sa bmae s p h éet somotese du v é Isant nulles. Son occupation
d espmestt e lgementi nf é ren milieu @rbain & tous les autres modes de transport, marche a pied

exclue.

Tous ces avantages comparatifs rationnels sur le plan environnementalne d é c |l enpgabe ot c élme nt
d é c i .sSelanrune é t u damoise?, 1% seulement des habitants de Copenhague utilise le v é Ipaur des
raisons environnementales. C eavanttoutlap r a t ie@laidirdes bienfaits surlas a ndtlé c o @ui sont

mis en avant.

Par ailleurs, sile v € lesbt consubstantiellement € ¢ o | o gencqre faut-il que des gens descendentd  tus,
d wmet do uwimreoud umoto,etp é d a lpaumgtie son incidence sur | envi r cotm & mét h te
positive. C  essulement ce report de modes de transportc a r b over€lesv é lqud donne une consistance a
sadimensioné c o | o Yy Maijsuanslac o mp é tentre veoteursde mo b i lev € & quelques arguments

s é r i adairexvaloir.

2. Le vélo,mode de déplacement performant

En milieu urbain, dans son domaine le plus é v i dde pettinence,c eaglitepourdesd é pl ac edmgat s
3,voire5k i | o méiv E ateint des vitesses comparables a celles des transports mo t o r indviélels ( a

deux ou quatre roues) ou collectifs. Lesvillesf r a n ¢ meis@t@paurtantpasencores at udéeaf rastruct
cyclables loins dant qui permettraient, par un cercle vertueux, de favoriser la mo b i dydlidteéet donc

d eptimiser encore la vitesse relative par rapport aux modesc ar bon é s .

Cette performance sur des distances courtes estdue alad é g r arddestvitesses moyennesded é pl ace ment

des usagers de transport en commun qui doivent a ¢ ¢ é @leur a r ro@ dtation et attendre, et de celles des

lcette approche syst®mique et concurrentielle, au ncdHérans en m
dans Le retour de la bicyclette : une histoire des déplacements urbains en Europe, de 1817.a8CabBks libres. Paris : La
Découverte, 2014, pp. 14g.

2Citée /n Frédéric Héranpp.cit, p.160

3PourFrédéricHéran,kc~)ar gument ®cologique ndest donc pas directement
pertinente». gp.cit p.161
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automobilistes qui doivent patienter dans les bouchons, et aussi trouver une place de stationnement4. Or, sur

ces distances, la voiture estencore p r é p o n d @&ecane tpat modale de 68% en Frances.

Le v é lestdonc une alternative c r é d eénlbetrmes de vitesseded é p | a ¢ gouecertains trajets courts et
nen é c e s sastl a retmgeaharges lourdes. Il existe une p o r o madadlegpouvant & t fore entre le VAE
( v éalassistance é | e c t gui adperahg a u j o0 u rade chéuvi e | peb Ipsedeux-roues mo t o r (RRVK. s
Pour une vitesse de d é p | a c semsblernent é g a une confrontation assez similaire al  adlingatique,
une consommationd e s p &aaef unesaccidentologie moindre, le VAE est un point de bascule potentiel

d usradge2RMverslev é1 o.

Enfin, le v é Ipemet de r é d uld corsommation d e s pudane en circulation comme en stationnement.

Une part importante de la voirie et de | e s p a c(sadionnement) est en effet u t i | pous M@aéntenir des

v é hi cmotoris sdéls a rsur @els p € r i dodgeies au cours desquelles ils n oawudune u 't i duila é

mo b i Hes tushgers. L i mp éé caa |li o gmpgse @ourtant une mo d é r ade ilaoconsommation des
espaces. Dans une ville comme Pariso U e s psatcreé b é reetmat i eto 0 é ppow ses habitants,

50% de | e s gedacveirie, soit 1419 hectares, estd € v @ux deux-, trois- ou quatre-rouesmo t o r al@sé s ,
que seulement 13% des d € p | a c esmeenft fsepartces enodes de transporté. Le rapportentre| e &pac
consommeénombred usagaen ce pules auisances o ¢ ¢ a s i o(nanténeoss p h élfadtives) e s |,
sonores, sanitaires, relatives al  a ¢ ¢ ogéeephaideodbnc pourunr é é qui ddlb roacgceude bt e s pac e

parlev é 1l o .

Quant au milieu rural ou pé r i u rsbla i enr, g denla vitedsse est moins pertinent, il faut rappeler que les
dépl acedaenpiissle 5kmr e pr é s egpecévenment dans ces zones 55% et 46% du total de la

mo b i duatitienhne. Une partie au moins de cesmo b i Ipéutéétsr él a saétrementq u \diture’.

3. Un bénéfice socieeconomique du vélo positif

Rendre compte de | i mgpcoedtc o n o mduy & pavrapportad a urmadessemo b i dstiun ekercice

assez p ér i Itdntelasy a r a méet leseneidences des choix de mob i |sont domplexes a é v a |l Lae r .
valeurd usageo radiémmé menode de transport est elle-mé me r d 5 feriteédd undividual autr e.

Né anmodtmiséc hedl &5 é reditah svE0;€ ¢ 0 N 0 mdug @& &b positif.

4 Les 2RM sont moins concernés, dans la mesure ou ils pedveins ou moins légalemedtéchappea la congestion routiere et
stationner facilementeneréanté des st ati onnements sur | 6espace d®volu aux pi
*ENTD 2008, cit®e par Commi ssariat G®n®r al au D®veloppement I
du vélopour les transports du quotidien ». Les comptes des transports en 2013. Octobre 2015, p.49

Pierre Breteau, A Pari s, | a moiti ® de | 6espacxe LepMdndej 80/11£316. r ®s €
http://www.lemonde.fr/leslecodeurs/article/2016/11/30fzarislamoitie-de-l-espacepublicestreserveeal-
automobile 5040857 _4355770.hindonsultéle 25 février 2017. Calculs effectués sur la base de données ouyentss a
disposition par la Ville de Paris.
7 Pour un état des lieux détaillé du vélo dans les territoires peu denses, voir la note de La Fabrique Ecologique sur ce sujet
http://media.wix.com/ugd/ba2e19 6057fcfe2cf048878e0b48d4dfb17105.pdf
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http://www.lemonde.fr/les-decodeurs/article/2016/11/30/a-paris-la-moitie-de-l-espace-public-est-reservee-a-l-automobile_5040857_4355770.html
http://www.lemonde.fr/les-decodeurs/article/2016/11/30/a-paris-la-moitie-de-l-espace-public-est-reservee-a-l-automobile_5040857_4355770.html
http://media.wix.com/ugd/ba2e19_6057fcfe2cf048878e0b48d4dfb17105.pdf

Al é c méiiduedle, sur la base d estimations certes approximatives, le v é laain ¢ o (dé revient au

ki | o nreoti rtrinélre que celui d u voiture, du fait notamment des prixd a cebhda t e nt .rEe zohee n
urbaine dense, sil  valorise letemps p a s daéssonv é h i pauunautomobiliste pris dans la congestion
par rapport a un cycliste plus agile (surtout si des infrastructures lui sontd é d i)@ecso @u k i | o maatifr e

évolemfaveurduv é (@ lesitnerepérei p buéen zoee rurale). Par rapport aux transports en
commun, lev é laonc o &ensiblement é g amais il est plus avantageux sur de courtes distances. Il pourrait
ainsiét é g al e one sotution pour combattrelapr é c @ mietr § édaris gaudeanensiondemo b i kbn t é

offrant une solution accessible aux mé n a des plus fragiless.

Estimationduc o &wik i | o ndéd ir fef émoyemstdestransport (2010)°

Vél o Transport en Voiture
mécani ( commun
0,13 0,12 0,25

Al é c thesed d lel e ddcdles, iet é dlds investissementsenmat i rienf r adetmold dstitrtree s

favorable au v é | dans des rapports de 25 & 500 pour les quelques exemples ¢ i tcédessous. Dans le

contexte des budgetsdec o | | e cdes cvad (tpéssent € ¢ | adeg chaix judicieux en ma t i de paditique
d i nvesteatd sieme tlh pratiqueduv é 1 o .
E n ¢ a d rO#dre de grandeur comparatif du ¢ o @ld quelquesa mé n a g e [281D)E0s
Vél o Automobile Rapport

Piste cyclable (V) / Autoroute 200.000 100.000.000 1 pour 500

urbaine (A), au km

Arceau p o sdéux places (V) / 100 2.500 1 pour 25

Place de parking en surface (A)

Place de parking sous abri (V) / 600 15.000 1 pour 25

Place de parking en ouvrage (A)
8 pour un point sur le phénomene de précarité énergétique liée a la mobilité, voir Mathieu Saujptb / / / t ®, [ autre v

énergétigue |IDDRI. Policy Briefs N°05/2012. 2012tp://www.iddri.org/Publications/tmobilite:I-autre-vulnerabiliteenergéique
[Consulté le 5 mars 2017]

? JearMarie Beauvais,Répenses engagées par les voyageoosparaison entre transport public et la voiture particuliére, situation
en 2008 et évolution depuis 197 étude réalisée pour la FNAUT, Tours 2012, eifgar Héran, gp.cit, p.165

10 Compilation de sources par Héraap.cit, p.167



http://www.iddri.org/Publications/La-mobilite,-l-autre-vulnerabilite-energetique

Al é c d e L poktique nationale, les arguments socio-€ ¢ 0 n 0 misgntencre plus convaincants. Le
Commissariat GénéraalDével opplkumblena pr oc éadue é v al u aé¢ ilaopolitique de
dével op pel meunstla\g & paur les transports du quotidient!, Les impactsd  upoliéique en faveur du
v € Idans un panel de 14 vilesouaggl omémameéet @masurl @&s q 205@eat ser é v é togours
positifs. Lese x t er neamna tt iédBr é d u cdesinwisances environnementales, desc o i0d senthdeet i e
la voiie etd a mé | idetastaindast € g a | e puositifs en comparaison des investissements publics

consentis.

Une forte augmentation des distances parcourues par an et par Fr a n ¢gpaur atteindre les standards
allemands, belges ous u é d(soit 8n passage de 75 km/an a 250 ou 300) produirait un impact de 15 milliards
d enéconome cké&p e ndes @ npublique, de valorisationdesann édesiesuppl émetde ai r e
j our metegail perduesi2. L ar g ulmplustfort en faveur du v é | gai,joue aux niveaux individuel et

collectif, est son bilan sanitaire positif.

4. Le bilan sanitaire du vélocommeargument décisif

Le journaliste Olivier Razemon le souligne dans une publication : « ne pas faire de v é lIco ,elangereux pour

las a n#13¢L  a b o nldiatntt éroantsuaraasigeer é p qardvance auxplusr é t:kfaieduv é ho e st

pas dangereux pourlas a n»x é ma | dapéllutionetlesrisquesd acc Pardatl a asgeacrnomi que
(lesdépendesand it &beh e tlunero b i dctive est toujours positif par rapport a | expositio

gu erovogead a utisquess

Lé v o | uée mos modes de vie nous rend de plusenpluss é d e n teadomcemmpts ad ével @lpgper
facilement certaines pathologies. De nombreuses é t u dreésd i ¢ & | a & c oainsi sun les bienfaits de

| ac physiquetngé menod é rEhe . i nt dagsrnasrbésoins de mo b i duotitienne sansf or c é me n t
reqguuntempsd é dleg ¢ esbunmoyendepr é v e potvarti ént d € c ietaalaport éde tout-e-s. Le

rapport du professeur Toussaint* metd a i leh a@antrlesy é coonmeunvecteurd a mé |l idelasa h b @
publique. Une é t u atteste | i nc dedagratyee duv é bunlap r o d u cat travail, avéc une baisse de

15% des a r s-@dladie chez les s a | acydligtes, et des gisements d ¢é ¢ o npounilees y st aene
protection sociale. Enfin, | Or g a nMosdiak idola S a n tagec son outil HEAT!, a pr o ¢ @ dirée

é v al udetlaibaissedelamo r t andluitetpér la pratique duvé I. o

" cGoD, op.cit

2 Nicolas MercatL 6 ®c onomi e d v Etudegréaliséegpar Indiggdtermmdal pour Atout France. 2009

13 Blog«L 6i nt er connexi om, htipdterssportsplbguesnonédedr/R012/0B/é7/pasfaire-de-velo-cestdangereux
pour-la-sante/, 17 septembre 201fConsulté le 3 mars 2017]

14J:F.Toussaint&?ez‘ rouver sa | ibert® de mouvement. Pl an national de p
15 \World Health Organization, Regional Office for Eurogégalth Economic Assessment Tools (HEAT) for walking fam cycling,

Economic assessment of transport infrastructure and policies, Methodology and user 20ldeCi t ® par Coordir

Interminist®rielle dggoagell cu D®& R U\ kiloredmeden ike en@ux, les impacRapport
établi par Maxime @rardin sous la direction de Pierre Toulouse et Dominique Lebmm29 sg.

8


http://transports.blog.lemonde.fr/2012/09/17/ne-pas-faire-de-velo-cest-dangereux-pour-la-sante/,%2017%20septembre%202012
http://transports.blog.lemonde.fr/2012/09/17/ne-pas-faire-de-velo-cest-dangereux-pour-la-sante/,%2017%20septembre%202012

Il convient naturellement de nuancer ce p a n € g y par dpuxeutres facteurs qui ne manquentpasd ét r e
ut i lpareeedsét r a otlesu rés i cle nit ish de pallutioroant mo s p hi€atlempgued acclf. dent
Mais de nombreuses é t u atangergent pour affrmerq u rdveaumacro-s o c i &b @& h é fani@ie global

d uaugmentation de la pratique duv é lestt r Ergement positif par rapport aux « ¢ o 0> irgduits.

EncadrBédandesd é c induitsoué v i paélapratiqueduv é 8 o0

Undéceées Tous les 7 millions de km
Amél i odedatsiamn é ... évité 29
Effet de la pollution cr ée 83
Accidentscr é é s créeé 122
Accidentsé vi t é ... éviteé 119

Le v é keste pourtant marginal en France danslesd é p | a ¢ edm@uatitlien, alors g u vaivite, g u est don
ma r cdt e u fait du bien alas a n indivjduelle et publique. Uner é c eétt wededa DRIEA lle-de-France
fat ét dt potentiel a v é t € émportant de trajetsr é al | aa i@ || ppwtant e f f e cviades snodes

moins actifs1e.

B. DES FREINS TENACES A LQJSAGE DU VELO

Les freins, collectifs et individuels, sont tenaces, mé msei | h i msousomontre g u  vambation politique et

s 0 c i éeubfdire changer les choses.

1. Le vélo hors des rues et des tétese «tout-voiture » comme frein collectif
structurant
«Jecroisquel aut ogstoabuijloeu 1 d éhgwiiassazleganttdes grandes ¢ at h é dgothiquess je

veux direunegrandec r é ad | ® moaregpases i 0 n n pandeartistes inconnus, ¢ 0 h s 0 mdase

16 || est vraique les cyclistes nhal ent davantage de par tun géoh. dais ld doncensatiog daisu n  a u
|l 6habitacle ddune voiture est deux fois sup®ri eur epafticulesel | e
fines sont également extrémement élevés dans les transports en commun sautertai du f ai t de | dabrasi on
17| estintéressantde constaterque si « seulement 3,6%des3963tuéssur laroute en 2011 étaientdescyclistes(contre 13%de
piétons,19%de motards et plus de 50%d dutomobilistes))a part modestedes cyclistes fait que ces chiffresne refletent pasun

potentiel de dangerositéqui serait statistiquementmoins élevé chez ceuxci. Par ailleurs,il faut constater que la proportion
tués/blessésst plusimportantepour lescyclistesque pour lesutilisateursd 8 aesnodesde déplacement.

Bcibuv, op.cit, p.38

196, 6 millions de d®pl acements motoris®s quotidiens de. 1 =~ 5
Marc Eloy et Ivan Derré£t si on utilisait le véloDirection régionaleet nt er d®part emental e de | 3Equi pe
d 6-tHetFmnce Service de la connaissance, des études et de la prospective. Juillet 2014
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son image, sinon dans son usage, par un peuple entier qui s a p p rea glie iure objet parfaitement
magique » :enér i gkl &nt rOB&urang de « mythologie » de la France des a n n écinguante et en
en faisant un objet d é i Ralaéd,Barthes capte laf r é n dusulteque vont vouerles F r a n @ anisyambole
de | i b endividéelle largement entretenu parlap u b | etdeicti & é Soatenu par son industrie nationale,
le parc automobile f r a nestariusl t pap@ entée 1950 et 1970, passant de 2,3 a4 13,7 millionsdev é hi cul es

utilitaires et particuliers en circulation??,

L aut o devidniuhkeen de consommation populaire et, pourfilerlamét apbar eh é deikehee g é
des a mé n a g sechage de donner les moyens acette « D é e s»82alesonr egséculi edaptati o
desvillesal a ut odewdentile le@tmotiv des urbanistes du Mi ni sdeBr Equi mansnlesratn n é e s
soixante et soixante-dix,aud é t r idesecinctilationsp i é t ®ehaydlistes.Lac o n s é q Wecete é r du

« tout-voiture » avecsonh é r i d a @ te a |ubhaire esttun effondrement de la pratique duv é Ltititaire pour

les d é pl ac edaoaguotid®en, qui passe en quelques d é cendi @ padg t r éngjoritaire a une part

r é s i ddulLed clychstes sont pris dans une spirale o tplus ils se convertissentalamo b i ho tt &r plsé e,
les infrastructures sont o r i e nveré elle, moins il est commode de circuler a v é lebdonc plus ils
abandonnent leur bicyclette?4. Acep h € n 0 nsé naej aussilet r amportantd é v e | 0 p ere Fremae®

des deux-roues mot or f a @ e par &l é gi s peanissive i ¢ o n tde la Vitesse, | angnémal de
conduite qui pour certains mo d e ldessend a 14 ans, port obligatoire du casque longtemps di f f éne é) ,
industrie nationale qui deviendra lap r e mimendiale et un engouementt r forsd ujeusesseenq u édee

| i b esrétdéupartless V é | o s(@949,4es Mobylette (1949) ou encore les Peugeot BB (1956). Cela est

at tpardedp u b | icciibtldéss la presse adolescente (Salut les Copains, Podium, etc.)?6. Le v é tomme
moyen de transport d i s p aona frdgressivement des rues, mais é g a | e oes esprits. Et ce n  epast

«| é p o guéTeur de France telle que la d é c Barthes dans un autre essai « mythologique »27 qui le fera
exister de nouveau comme un moyended € p | a c quotigient Au contraire, en le mythifiant dans une grand-

messe nationale et populaire, le Tour place le v € ldams une logique d e rrdimaiee.

Les a n n £wixante-dix ouvrent n é a n maum mosvel « & g e au v é lcamme incarnation de la « vitesse

€ col o@® qupd ule@tbur a une certaine lenteur.

20 Roland Barthes. « La nouvelle CitroénMythologiesp.140
21, . .
Héran,op.cit, p.68
= Barthes,gp.cit.p.142
23Héran,0p.c/t, pp. 7881
24 Héran,op.cit, p.76
®Ccsest alors une particularit® hexagonal e.

% Héran, op.cit, pp.66867. Des données chiffrées et une iconographie intéressantes sont disponibles sur le site internet
compl ®ment de :hitf/heranuraddied.fr/pycanier/uploads/Esseatescyclos.pdfconsulté le 3 mars 2017]

%" Roland Barthes. « Le Tour de France comme épopéWpthologiespp.103sg
28 Gaboriau,op.cit, p.28
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http://heran.univ-lille1.fr/wp-content/uploads/Essor-des-cyclos.pdf

« La bicyclette devient un des principaux symboles du mouvement é ¢ o | 0 gantgmperain. Depuis 1968, le

pr ogcessesd ' éune certitude sans partage et on commence a mettre endoutelesc a p a cdestséosc i €t é s
industrielles a r é s o Uesme o b | @onteelles sont porteuses. Machine aux dimensions de I'hnomme,
instrument non destructeur, invention qui ne brise pas le milieu humain, la bicyclette s'oppose aux autres
moyens de locomotion modernes, automobile ent & tEmgin « convivial » putil au service de 'hnomme, lev é |1 o

est une machine amie qui lutte contre l'illusion du p r o gindastriel.»2°,

Cependantlalamedefondé conometga i édla |l semuedesat r kargementmar qlu éé vodest i on
voiries et des esprits, etilpar a i t o u difficildhdeikd é c o | d n ii sreargyi pous paraghraser Serge
Latouche0. Le v é lestr a n @audond des garages et des consciences comme un mode de transportr é si d u e |
impropre a assurer une mo b i duotitiénne. Ce frein est a la fois le plus collectif, le plus diffus et le plus

difficile a lever.

Le mo d edu ®ut-voiture,t r kargement soutenu pardesc o mme r @am ts 2 deds@nsncidence positive

sur les affaires3leta u j o u wvictimés deilad é s e r t idésicentaes-villesnetparlat r i éti & |éeurbaim t
grande distribution voiture individuelle bien d é c rpar Olevier Razemon32, a une force d i n qui, fautee

de politiques publiques volontairesens y mé tlercélles quil  prantu, ne permettra pas auv é Hdexregagner

agrande é ¢ h elds fues et les esprits.

Par ailleurs, cet urbanisme du tout-voitures esctc ompdgn a osd é v el o p pes tmansports en
commun en France. On peut €é gal e me 1 tnt earurjooguersdr | hiumpdeoée maillage urbain de

transports en commun sur la pratique duv é1 o

2. Les freinsindividuels: | a peur de | 6accident et du v
Une enq u é t e o p icanduitenen 2012 a u p rdé sterc h a n tnationhlo re p r é s denpt raéda 4000
Fr an ¢edliges ou non, nous permet d i d e rasifreinse Elle nous renseigne sur les leviers
psychologiques, mais aussi politiques, qui permettraient de faire augmenter la pratique duv € | o .
29 . )

Gaboriau,op.cit, p.28
30SergeLatouchaD@c0/ oni ser [ 6i maginaire. La Pens®e cr®ative contre
3« Les commergants obsédés par la voitureHéran, pp.12830
32OIivierRazemon(:omment/aFranceazmzis’s|//7/esPa ris, ®ditions Rue de | d8®chiquier.
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Les freins a la pratique duv é lpaurlesd é p | a ¢ eqootidienss?

La météorologie (pluie, froid...) :— 58%
Risgue d'accident [t
Des distances trop longues _‘_ 37%
Relief, difficultés de parcours l_ 29%
Avoir régulierement des charges a transporter _ 22%
Risque de vol I 1%
Rouler la nuit — 0%
Les contraintes vestimentaires I_ 14%
La transpiration l_ 13%
La perte de temps — o
Difficultés de stationnement [gare, station de TC) :- 4%
Difficultés de stationnement {lieu de travail ou étudesll_. 2%
Difficultés de stationnement (domicile) _I 1%
Dans cette liste, lerisque d a c c et ld erainte du vol sont les deux premiers leviers qui peuventfairel obj et

d draitement par les pouvoirs publics.

Pr &ds w @ p o nsuadeux (48%) avance lerisque d a c c ¢omhreerun frein a la pratique quotidienne du

v € [Cependant,] ac ci d eeste faiblecegaided c audil desd e r n iaénrneésalms,que la pratique du

v é hugmente34, Leconstatmé r dt én u & nendéappelant que | ens danb b dslarouteadi mi nué
surcettep ér i Néd an molée mis é n o nobsereé de «s é ¢ u par lé ombre », montreunp h énoméne
vertueux. Une fois atteint un seuil critique de cyclistes circulant au quotidien, | acci dbaisseoRestega e
faire d é p a des eraintes initiales des moins enclins & monter sur une selle par des infrastructures massives

etrassurantes, quic r é e unaappeld @durlesv é1 o s .

Enfin, 21% des r é p o n dhettent €n avant le risque de vol (32% en a g g | o mé pamsiering).rPr e de
400.000v € | sorga v o | chagjue a n n éneFrancess et, dans 20% des cas, un cycliste ner a ¢ hpaddev é | o
apr e séfnirded r ole sens3é, Cette question du vol pose la questiondesp o0 s s i lole statiohnénsent qui
sont un choix de politique publiqgue etd a mé na gle memdd éd pimeindae 2012 a aussip o rsuré

les mesures a adopter pour favoriser | ut i duivsedlesit érs u kantalispsnibles en Annexe 1.

33 Club des villes et territoires cyclables, Observatoire des mobilités actives. Les Francais et le vélo en 2012. Pratigmésset a
Principaux r®sultats de | 0endpmanhdeau Cludads vileDet Rrritoir€sncyclaliles et dal®al i s
Coordination interminist®rielle pour | e d®vel oppementdede | 6u
|l 6Energie) par MTI Conseil eQ@Ql1lZ NBuEBrofg eddlem ®@ch ambtriel ledn ndes e3n
la population fran-aise de 15 ans et pl us. L itp:wsnearllbsl e des
cyclables.org/modules/kameleon/upload/1L esFrancaisetLeVelo v3.pdf

34 CIDuV, op.cit, p.34

= Héran,op.cit, p.174

36 Héran,op.cit, p.175
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C. LES ENSEIGNEMENTS DE LHISTOIRE : LE VELO, CHOIX DE SOCI ETE ET DE POLITIQUE
PUBLIQUE
Lev é Ireste unchoix € mi n e mmdiwdtiel mais | hi desmobiclai t ésbdet b p émontre que

lav o | oehlésé&hoix politiques comptent.

1. De la massification di véloaux «30 piteuses» de la bicyclette

«[ Avantle d é c Hes a n n éde §5 a 60, il suffisait de franchir le pont de Bezons ( &aris), un jour de
semaine, a sept heures du matin, le flot des cyclistes couvraitlac h a u s Bes milliers d'ouvriers allaient aux
usines ; des centaines d ' e mp | gagpadest leurs bureaux ou magasins. Des jeunes filles, des femmes,
dactylos etvendeuses,p é d a |l al le & ¢ rversieunbesogne quotidienne. Et le plus curieux é t gie tette
foule de cyclistes entravait toutes autres circulations. Les rares autos se frayaient passage difficilement et,
timides devant la force du nombre, ne klaxonnaient g u 'peitits coups discrets. Le tramway lui-mé mec,h ar g é
pourtantdep r o | é teagliseaé gu'au ralentietparl € g bonds successifssursesrailsgr i n cAameé me
moment, par toute la banlieue, le mé mapectacle pouvait €t c e nt e mBfldnadurt, Boulogne, Puteaux,
Saint-Denis, Vincennes et Malakoff é t a it @ ratv e masinéesspir, par 4 a 500.000 bicyclettes. Mé& m ehose
dans les grandes villes de province, au Creusot, & Saint-Etienne, & Saint-Nazaire, dans toutes lesci t é s

industrielles le tiers au moins des ouvriers se rendaient a bicyclette a leur travail »37

Comme on peut le voir dans cet extrait, | usdayg él1é o avantlesa n n €150 important. A la veille de

la Seconde Guerre Mondiale, la France compte 2,4 millionsd a u t o nebt9millibns de bicyclettes pour une
population d e n v4D millioms d h a b i sbitegpratiggement un v € lpaur quatre F r a rs¢psoportiont r € s

s upér sie ubpameae ehiffre a la seule population adulte). Silev é lawwX 1 Xeéesi éét &i tapanage
desclassesai s B dantreaud é bdutX X#e s i € dahsd & l&« vitesse populaire »3° en essaimant

dans toutes les classes de la s o c i eé d&né&e massifiant, a la fois dans une logique utilitaire (pour aller au

travail et transporter personnes etd e n r éneais aussi de loisirs. Ce mouvement de massification est assez
largemente ur o pet&cette € p o q la &rance n  epasten reste parrapportal Al | em&am e ks

pays nordiques ontd € jurie longueurd avance.

L a pguare correspond aux « trente piteuses » de la bicyclette en Europe. Nous | a vdoénj&sd o qair é
dessus concernant la France: | e sekla popularisation de | aut oebadsidéur-roues mot ori sés
€t o u flef veénltGe mouvement est g é n é enaElirope. Les d é c e n d i a pguerrs, jusque dans les

a n n é76/80 voient s effondrer la pratique cycliste.

Ce p h é n o meéuche conjointement de nombreux pays, mé mai des comparaisons terme a terme sont

renduesma | a i paélensanque ded o n n éables : Allemagne (usageduv é Id © v pasl€ a Berlin entre

37 Dr Ruffier, Pour bien vous porterl 966
38 Gaboriau parle de yitesse bourgeoise pour désigner ce premier age du vélo. Gaborigmcit.pp.1721
3 Gaboriau,op.cit, pp.21sgq.
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1955 et 1975), Pays-Bas (pratique d i v ipar,@ entre 1950 et 1978), Danemark (division par 8 du nombre
de cyclistes entrant a Copenhague entre 1950 etlesa n n é1®7&), avecunr 6 b p € c i duirepartevers le
train), S u € dleepart modale duv é passe de 29% en 1950 a 0,8% en 1979), ou la Grande-Bretagne (division

par 6 du nombre de v é | emtse 1952 et 1973).

2. Un choix politique de faire revivre (ou pas) le vélo comme un mode de transport
guotidien

Les soubresauts des cours mondiaux du p é t r la prise,de conscience des e x t e r neaviranrie@entales
et sanitaires n éajives des mo d & ldwe«stout-voiture » et a c t devmoswements é c o | o gindtreas nent
cependant des revirements a partirdesa n n é1879, qui se traduisentd i f f é r selomespays. La France
r é & gviec beaucoup plus d i n que tes mays du nord de | E u gw, pa une v o | opolitigue plus
mar q uéle, é c hatidndlecsou locale, vont r é u sasfaire rebondir la pratique. A partir de trajectoires
semblables vers un effondrement de la pratique cycliste, les r é a c tpolitiques ont eu une incidence sur le

retour ou non du v é ldams les rues et les esprits.

La marginalisationduv é In o epastainsin é c e s s a iunEhmdemd nmeéennéel u @ar-a ke lledpesanteurs
del h é rdést« aemte piteuses » et les freins induits. Le retour du v é kcomnme mode de transport quotidien
pr é pond ést annchoix s o c i éttpalitique, les quelques exemples e u r o p gen nAanexe 2) en
t € mo i gHneffet, dans les a n n éW&0-1990, si le v é Iredommence a se diffuser aux Pays-Bas, en
Allemagne, au Danemark, dans la Flandre, en Suisse a | é ma n vomeuea Jtalie du Nord, la France, le
Royaume-Uni et | E s p eogtinuent de voir d € c | fa pratiqgue%. L i n ehexagorale dans la prise en
charge politigue duv é h o a p pque pus datente, et face au renouveau de la bicyclette en Europe du Nord,

la France accumule un fort retard de 20 a 25 ans.

Lesr é al i slestamhitions et les parts modales a deux chiffres des Pays-Bas, Allemagne et Danemark
contrastent f o r ¢ é amecretpaysage cycliste et cyclable c o n s teraRrafice, en Grande-Bretagne ou en
Espagne. Le rebond des a n n é187) de nos voisins nordiques n pas eulieu. llaé t dé c adngle temps,
dans| e s p b C aux tegtres-villes) et dans | i nt eomreiletn®dntrent les é v o | u deipartmmedale

dequelquesaggl omérfaming.as ses

40 Héran, Le refour de /a bicycletteop.cit, p.113
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Evolution de la part modale duv é dams quelquesa ggl oméf amaingds ses

Evolution de la part modale du vélo 8,0%
dans quelques agglomerations frangaises 7,6%
6,1% 6,0%
\ 59%
%\
4,1%
36% 3% 15% 34% 4
v 265% 3,2%
8% 2,0%
1'7%053’ 1,2% 11% 12%
o 0 2% 41, 1,1% A% heh
16%  1,0% 0.7% 03%0,1%0’5% 10% 0.7%. 1.0%
EgE82FIEEYESSEER B EEY S 2 5 5‘583%85{:-5%58%88
g 2 ERIZEEEEETI RIEEEGEEER ¢ 2RI REREERIEER
Bordeaux  Cote d'Azur Grenoble Lille: Lyon Marseille Reims Rennes  Rouen Strasbourg  Toulon
source : EMD standard Certu cus

Mé m & capitale alsacienne, t r énspointe par comparaison g r a & ume politique volontariste quiavud é s
1978 s amot c a mé n a gcgclatdendes berges de | i mporétsafmtial etl adossaament

d ével op pwetaeway, reste en dessous des 10% de part modale.

Comblerceretards annao na eple difficlequ diédc alda ggec lpardisteentredesc ompét ences
locales et des b é n é f natomasx. Les incitationspr oposauk €s an eamat | deme b i terideng

ainsi a ne pas faire choisir le v é Ipaur se rendre au travail.

3. Une stratégie nationale alévelopper

La France consacre 0 , 0 de son budget par an et par habitant pour le v é | Un fort retard par rapport a

| efbghe ( 1, 204 au)Danemark (4,82 ) est a observer.

a. Des objectifs a | *”horizon 2020 qui ne ser

En France, le Grenelle de | En v i r oandnoenmiieéna un groupe de travail pourled é vel op mle ment
I u sda g € lqoi lu-mé ma permis, en 2012, la publicationd  WPlan V é INational42. Dans ce document,
il estp r o p desvier une augmentation de la part modale du v é ldol% paranj us q @02 afinqu el | e
atteigne 10%. Quoique peu a f f iecnlerécontraignant, il s  adypisdul objectif f i a&uéniveau national en

mat idedével op pelmeunsdayg €&l o .

Au j o u r, ld pait madale duv é leroFrance estencoret r faible, ma | gum rénouveau de la pratique dans
les ¢ ceu rde ville avec le d é v e | o0 p plesmeen ndibre-service. En 2017, | | N& f &b Ipauréla
p r e mifois des statistiques sur | usdayg é lpaurlesd é p | a c edomiaild-tavall : la part modale du

v € dams ces trajets é t ale 119% en 201543, Les objectifs f i Xp@us2020 vont é t diféiciles a atteindre.

41 CERTUO CETE.Usagers et déplacements a vélo en milieu urbaialyse des enquétes menages déplacen@nliection

Données, n°1, p.48

42lapageduPlanVélo2018est h®l as plus acces:sible. Pour plus ddinfor mat
https://fr.wikipedia.org/wiki/V%C3%A9lo_(mode_de_transport)#Le plan_v.C3.A9lo_.28France.2C_2012.29

43Voir le site: https://www.insee.fr/fr/statistiques/2557426#tibéoc-6
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b. Un pilotage fragile mangntde moyens

Lesa u t o dd nbte pays nomment le 14 avril 2006 un Coordinateur| nt e r mi poureD é v iegelngnt

de | Us dug\éé t4.0Celui-ci est p| a soés la tutelle du Mi ni sde® Transports. Son r 64 est
essentiellement de faire circuler| i n f o etdessénsilwligerlesd i f f éMfi enntssud e e | o p pee me n't
I usdug\weé | loes occupants successifs de ce poste permettent essentiellement des avancées

r é gl e me,rttempanticellier des adaptations du Code de la Route.

Auj ourles mtyensetlac ap adi fadeilarCoordination! nt er mi npowte®eivel loe pde ment

|  Usduy é [(QIDUV) restente x t r € mé mennBn 2047, la CIDUV estc 0 n s t det2 fioAcdonnaires

travaillant sous la tutelle du Mi ni sdeér envi r oehm egaedetoudgetd é 4. E i nvesti ssem
national dans les politiques cyclables est quasi-inexistant. Il passe essentiellement par des subventions a des

associations pour un montant de 200 a 300 k par an4’, quine d é p e n das detla CIDUV.

Dot é&e faibles moyens humains et bud g ét @ans € a p a adi taégur tes principaux freins au
d &eloppement de | u sda g é letasous la tutelled Wn n i dimigant €8 dimensioni nt er mi nlast ér i ¢
CIDUV, dans sa configuration actuelle, ne peut pas assurer le pilotage d usiter a maianaleeambitieuse

pourled év el op pelmeunstag &l o .

C. Des mesures qui n'agissent pas sur |l es pr

L acdurileodré v e | o p pel meunstia \g € lesh en grande partie end é ¢ a lagegles principaux leviers
disponibles. Si la mise en place du tourne-a-droite ou | a ut o de feamachiri unenligne continue pour
d é p a sus aydliste contribuentaa mé | ilaosréecru et lestc@nditions de circulation av € leles ne suffisent
pas pour stimuler la pratique (notamment par effetd ent r af n dale g é c upar lé ombre » et

pour atteindre les objectifsf i xaé s h o RO2& o n

Ced é c a Isa e ppai trgisiraisons ;

—
D

1 Le manque d uvis®n politique pour une France cyclable : le v € Iregte une solution de mo b i
relativement peu prise au s € r i danmsxle d € b aublic. L ao ules transports en commun font
auj ourconsehsud, ledével opplemensduye Ino epad encore devenu un enjeu
politique comme il peut |  édans e'autres pays. La culture de tout-voiture dans les esprits et les

voiries garde une certaine forced | n eatammenta u p rdéessd é ci dkeesa g an crééecsent es

44Voir le site: https://www.ledfrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000000238758&cateqgorieLien=id

%Le poste est aujourddhui occup® par une femme, Sylvie Banou
4Signe du manque doéint®r°t pour | e v® o au ni venamentdela | ' £t at
rédaction de cette note.

47Hi st oriquementnVer MineméntesdevéDdEi onne 6 associations qui
ndont pas obtenu ddke | HwhwnedimstéB@dhbSdeant geeiMactonreléeve davantage du ressort du

Ministére du Durisme.
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de la politique cyclable (via les PAMAG8 ou la prime qui subventionne |  a @ h avihE a hauteur de

20% dans la limite de 2 0 0 ne)suffisent pas a structurer une s t r a natignales;

T Unec o mpr é h insuffisamtendes freins a | us:.kyg é lesbun sujettechnique,quin é cesdei t e
| expeastit s eepde larecherche. La CIDUV N paslesc o mp ét eshles ensyens pour
jouercer 6 ILe .A D E §uBRravaille sur le sujet48, y consacre encore assez peu de moyens. Ainsi, la

politique v é paineas a p psunue diagnostic technique pour cibler les leviers les plus efficaces.

T Unec omp ét quirced erin@palement du niveau local : pour| e s s ksaipblitiqués cyclables
se meé n e aut niveau local (infrastructures cyclables et r é d u cdeilaopression des mobi | i t és
mot or incadnment). Commeilnes appasd un@emp €t direce ee | E ¢elaitci,est plus
facilementt e nde de pass @eatuper. Or comme pour toute politique impliquant des changements

importants pour las o c i létradsition cyclable a besoind uimpulsion nationale forte.

D. LES INFRASTRUCTURES NECESSAIRES : LA COMPETENCE LOCALEET LES BENEFICES
NATIONAUX

Nos politiques publiques en faveur du v é kegjouent essentiellement au niveau local, avec des objectifs et des

moyens locaux, sans que les investissements consentis s i n s cdans wreenstt r a tnatignale. Les

b é n é f natoresx sont pourtant substantiels.

1. Le besoin doimwélooastructures du

Les principaux freins &1  u ssang directement| i &Is a b sde nicréc o s y ¥ & & Boar.assurer son

d é v el op petéarnmeissance forte du nombre de ses usagers, | a ut oaioébniél fae la mise en place

d umméseacdaui nf r as froutesc autorowes, parkings, stations-services, etc) : un €écosyst éme

a ut o mocboi hl éerea phase avec une certainei d éiepr ogmésor i s é

Comme pour le train, la voiture oul  a v ileavt é laobesoin de sonpropreé c o sy sporseal é vel opper .
Comparativement aux autres, il este x t r & menodegteten termesdec o @t i nv e st ét,pcueume n t

part, peut largement b é n é f decinvestissements consentis pour | ut@mobile, moyennantuner é al | ocat i o
del e s ptaxatamment des largeurs de voiries a f f e catixédei sf f € medest & ce titre, le CEREMA

(Centred ét atde ® x p surlesirisqgees,| envi r olamelmenitt, @ mé n a gaelméérdita)b or é

un grand nombre de recommandations pourled é v e | o p plesnyesntte & kerozone urbaines.

s adyidbdeprdposerdesi t i n éa daa praaeslsnnent confiance et rassurent les usagers actuels et

futurs. Comme pour le transport en commun ou les autoroutes, on peutr € e | | @arler We logique de

“Exempl e do®tude sur | e:ditpdewevadeineiesideev@liatossérvicesveloo i r | e si t e
49Voir le site: http://www.cerema.fr/voiriaurbaineguided-amenagemerbcussur-lesal788.html
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d e s s €erthires territoires ou quartierssont d e s s @arlei é s eyclable tandisqued a uénsants

pr i gtéespeuventpasa c c é @oette solutiondemobi | it é.

Ainsi, dans les grandes a g g | o mé rcamme @ rParis ou Bordeaux, le ¢ ceude ville b é n é fsouweinte

d i nfr ascyciahles, tandisgquelap é r i pdstgpeuioepasc o n n e autr € eRowrtant,lamobi | i t é
av é legi tout a fait pertinente al é c d e lmdé&t r ogensk, @ourvu que des infrastructuresa dapt ée s

permettent une circulation fluide ets é c u rdessugagers duv é ICo .eleschoix de Londres par exemple (voir
Annexe 3), qui ai nisousd | mp ulé son maire pr é c é Beris tJlohnson, un v é r i tsakléana
métropaé mohi hétsdt, r ucautaur des Cycle Superhighways ( r € s express v é 00 l)es
territoires doivent commencer apenserlamo b i  é da®sunes t r a deér géi seadadesserte, comme une

solutionc o mp | éaireeanx transports en commun.

Ler é s ecyclable peut €t r @i s @eemen i analegue au ré s e aoutier. Il convient q u sdit lcontinu

(auj ourlds ihtuiin écydablesens sont pas c o nn e ettsénsc on st detpuoBlsh ét ér owel i t es,
permettant pas de constituerunr é s eantinuc o h é rassoranflamo b i d i ot A & un point B sans

quitter ler é s ecyclable), i/ ér ar(e 61 8 € 0 &8 § & 6 poarlcensecter des a g g1 0o mé rRaétsi ecanus
Express V é Ipour structurer les grands flux d ua@g | o mé pigtes cyolables secondaires, zones de
cohabitation avec les autres modes de circulation qui permettent la comp | édu #ssu urbain), entretenu (des

v eér i tiaffadtiretsiresr out ilésr & § n éaydablesalagivent faire | o O j eemretenr égubuer |

s a g desnstwyage -d é t r fedillassmortes-, d é nei g emtivertour éf e duri ®owné t epoue ent

assurer le confort). Dans les territoires peu denses, la note de La Fabrique Ecologique surlamo b i duiatileé

propose notamment de mettre en place une planifications y st é malésickq @ 8 emaline»s écuret s és

efficacesst,

D a upart, tune meilleure sensibilisation alap r € v e dutvdol pemmettaitd é jdear é d wonsied ér abl ement

saf r é q Welag e é s eda stationnement a d a pdsté la condition minimale pour permettre | a adc au:n

lieu aux usagersduv é 1 o .
Plusieurs besoins de stationnement distincts peuventét r dent i f i és

1 Lestationnement o c c a s i: devant ked commerces,b &t i npablids,® q ui p e spertifd, etc.

ceséqui pesath r £ 6 getpaicoldt eux.

1 Lestationnement d i nt e r:iho dady Btdtiohnement en gare. Pour permettre | intermodal |

la pr é s edecsmtionnement s é ¢ u rest sndispensable, car les v é | soat a me n & gester

50Voir le site: https://tfl.gov.uk/modes/cycling/routasdmaps/cyclesuperhighways

51 Voir les exemples présentés dans la note des communes de ParigBéaye en Mayenne, Montjeanr-Loire en Loire

Atlantique ou Vendenheirhampertheim dans le B&hin. Pour consulter la notepir le lien suivant

http://media.wix.com/ugd/ba2e19 6057fcfe2cf048878e0b48d4dfb17105.pdf

52Voir le site: La Fédération des Usagers de la bicyclette a mis en place un dispositif imitfiuléww.bicycode.orgpour prévenir

l e vol, ainsi que des tests dbéantivols et de nombreux consei
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stationner longtemps, et parfois mé mda nuit (certains d é p | a c e pnafessiosnels ou visites

familiales le week-end, etc.).

1 Le stationnement r é s i d:@eutpir ®lb | é memtzaneyde éaible d e n sd théa bci teantt & e |

p r o b ldanmkes centres urbains denses. Les habitats verticaux anciens, qui constituent] essent i

des c ceurds vile, n opas f or c é the a § pad a @ hAuvéstationnement des v é | @s pour
pos s éude é |ildaut pouvoir le mettre al  adb voi et du vandalisme la nuit. Ce stationnement,
souvent o u b lest gourtant |  des plus essentiels p u i s goaditionhe, pour ces populations, la

possibili toénondep os s dudeél o.

Pour mettre en place ces é | € medn tisn f r a sntércuecstséali ereexsi mé me c @ pragiqueduv é 1| o,

lesc ol | e cldcdles soht érsp r e miligne. €Ee sontellesquiontlac o mp ét sunlc ea mé n a gelane n t

voirie. C  ed®ric a leur niveau que les mesures ¢ 0 n ¢ r qlitv@nspermettre une hausse significative de la

part modale du v é Ise situent. Toutefois, mé meau niveau local, il existe un certain é c | at edase nt

compétences.

Dans les zones urbaines, on constate que ce sont surtout les communes, via leur c o mp é t sunla veirie,

qui mettent en place des politiques cyclables. Pourtant, le niveau i d épadr | 0 r g a ndesspalitigues n

cyclables seraitp | ult 6& g g | o nGé rebstt autbaire qui est la bonne dimension pourlamo b i Vv é It @&.

Desvoiesd i ndo@mudautaire peuventé t d é f i maisecala,demandeunv é r i prajdi dt uine entente
entrelesdi f f é commmunessOn observe ainsi que le morcellement de cette ¢ 0 mp é t \@iniecsar une
mé matercommu n a (EPQGl)&onstitueunv é r i frankallaamise en placedes ¢ h é mash é r pour te s
r é s eexclable. Certaines communes sontt r € s g agpp@ ke d € v e | 0 p plescasanirastructures mais
leurs pistes cyclables peuvent s ar rb@talement a la f r o n tadnénisteative, diminuant fortement

| e f fdudisgpositifes.é

Avec laloiNOTRe, lesa u t o organigagicesdelamo b i dntiatggisunec o mp é t ew & lealle-ci reste

e

toutefois relativement mal d é f i at icagrespond surtout au traitement des questions d i nt er modal |

(stationnement dans les gares) ou la mise en place de services (locationdev é | lepassaged AQAut or it é

organisatrice de transport) a AOM ( A ut organisatice delamo b i Iné st éepastencorec o mpl €t ement

accompa g nde la mise en place d u cukture v é Idans ces EPCI, dontle mé t ietdasr é f | esteats

principalement ceux du transport en commun.

Enfin, la question du financement est cruciale. Silesa mé n a g e myelabteset le stationnement constituent
des investissements globalementt r e ¢ dulad ent i duu ié s épaut parfois c o 0 themret demander
des travaux o n é r sk, les coupures (franchissementd umiev iné&rcee,sds i dundel sous une voie

de chemin de fer, a mé n a g edne wnand carrefour) sont catastrophiques pour unr é s ecgclable. Mais

53V o0 i Annexe & a titre de comparaison avec Londre
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elles peuventn é ¢ e s des ihvestissements que certainesc o | | e ;e som pas énsore p r é & mabiliser
pourlev é lllm . ayque quelquesc o | | e cdommeilatCé snmu n dJibairee de Strasbourg, qui ont pris le

sujetaus é r ieeambmis en place des budgets et un programme der € s o r getds conpures.

En zone plus rurale, ¢ desdté p ar t quimjeus €n g é n éle m & Heechef de file de la politique cyclable

mais principalement sur des i t i né & a ar a s tbugistique, | assobDéphr bpedrretgd ons

Cyclables é t apartexemple ¢ h a r goérda France de la mise en ceu v des ¢ h éenar o pEuerno #.é 1 o

Parmi les s u c cléssplus connus, la Loire a V é | est un symbole de la formidable r ent adi unt é

investissement dans le v é {toarisme : 30 milions der et o mié é e % 0 mipounla seule a n n &5 a

comparer au montantdel i n v e s tinitial debOnraillionsd e ¥5r o0 s

2. Des bénéficesocaux, un impact économique essentiel aniveau national
Siles b énéfducvetds® sentent € v i d e mauenivéau local, les investissements consentis par les
c ol | e cldcales poturpermettre sond é v el o p préd éng a It e des mpacts au niveau national, sans

doute mé m elus significatifs, en particulier d  yaint de vue é ¢ o n o m Cegijustifie que le v é ldavienne

une politique publique nationale. Ses b é n é f sucla s a n seétraduisent t r €D ncr &t pmden t

€ ¢ 0 n o meigrdfisatives. Il n e x posirtarg quasiment pas d a iod @ ampmagnement national aux
politiques cyclables locales. Cette absence de pacte entre le niveau national, impulseur et financeur de la
politique publique, et le niveau local, seul capable de d é f lesqisblutions techniques a d a p taeé terstoire est

I un des points faibles de la politique cyclablef r an¢ ai s e.

E. DES INCITATIONS A NE PAS CHOISIR LE V ELO POUR ALLER AU TRAVAIL ?

Par-d e Iceés faiblesses structurelles, les politiques publiques envoient é g a | e mmeaitdyen des signaux
contradictoires, a travers des aides alamo b i dquint ée n c o upas & chaisir le v é lcanme mode de

d é p | a c pouwraltet travailler, voire en dissuadent.

1. Deux dispositifs doébincitation au v®Il o
Auj o u rilexiste Weux petits dispositifsd i nc iat a u sdag é Ipaur les trajets domicile-travail qui

semblent assez modestes.

Le premier met, de f a ¢ facoltative, a disposition dess a | adesveésl b se nt rpeyprr é ¢ ue nromtant

desoni mpsdutless o c i éntfagsant figurer les frais g é n é paécette mise a disposition gratuite, dans la

mo d ¢

limite de 25% des frais e n g a galird'achat ou I'entretien de la flotte dev é | wycomprissilssonté | ect ri ques

Cette disposition qui est en place depuis le ler janvier 2016 ne concerne que les entreprises payant |

surlessoci ét és.

54Voir sur le site: http://www.eurovelo.com/fr/eurovelos
55V/oir sur le site: http://www.tourismepro-centre.fr/observatoire/etudethematiques/etudéa-loire-a-velo
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Les frais ouvrant droitalar é d u cdt' ii onspndlés amortissements fiscalement d é d u cstde Imdqusition
dev é | lessamortissements ou leschargesd é d u c tdeslhdhasouleslocationsd ' é qui pdeméntusi t é
(casques, protections, gilets r é f | é ¢ h amivelg),nléssfrais d'assurance contre le vol couvrant les
dépl ac eameirdess a | aentredesr domicile et leur lieu de travail, les frais d'entretien des v é | airsi,

gue les amortissements fiscalement d é d u c trélatif$ &ls construction, al ' a mé n a g@eana location
d'une aire de stationnement ou d'un local d é dau¥v é | bes frais de locationdev é Inesontpasé | i gi bl es

alar éducdt'iiomp ot .

Ces dispositions sont t r positives mais elles ont malheureusement un effet | i mlLatflétte dev é | o se s t

pas non plus toujours la solutionlaplusa d a p &ug leesoinsdess al ar i é s .

Le second dispositif existant est | | nd&mniotm& V é i(I§gW) e r é gaela Loi relative a la transition
€ ner g épodrlacrassance verte,p u b |lé 1& a o 2@15 (article 50). La loi de finances rectificative pour

2015 amo d i cktiarécle en rendant la mesure facultative. Un plafond de 2 0 Oest f i poeér | exonder ati on
cotisations sociales pour I'entreprise (qui peut verser davantage) etd ' i nspréetevenupourles al alr iléKV
est cumulable avec le remboursement de lI'abonnement de transports publics pour les trajets v é led f ect ués

en rabattement.

La prise encharge desfraise n g a gatirssed é p | ae¢ é bwav é laassistance é | e c t correspand au
montant de I''KV mu | t papla diséance aller-retour la plus courte pouvant & t pagecourue av € lentre le lieu
der € s i dhaitgebe du s a | atsbnélieu de travail, ainsi que par le nombre de jours de travail annuel.

L i ndemnliotnméw & ljikdy)upeur less a | aduisecteurp r iqui@® € d a lerdra leur domicile et leur
lieu de travail est facultative pour les entreprises. Elle estf i xpéarde d € ¢ dweltl f é v 201@a 0, 2 par
ki | o npartoure. En ce qui concerne les s a | a dui sécteur public, le dispositif est, pour le moment,
uniquement applicable aux agents des Mi ni s eréchagzge dud é v e | o p gleahle et du logement, et
desét abl i s publivequitesr e |l e \aditrete x p é r i @rare le Ael septembre 2016 etle 31a o ('t
2018.

Ces multiples limitations restreignent]| a mpéoe que pourraité t une v r aned e nkiiltcdmévt &li ag,u e

si elle est rendue obligatoire pour | e n s eeskrpyeurs, et si le plafond estr e mo & tinéniveau plus
raisonnable.
2. Des dispositifs par comparaison plus inciH

Or, par comparaison,d a uino le is Ibiétri@ent de dispositifs plus ¢ 0 n s é q poarreffestuer les trajets

domicile-travail. Les principaux dispositifs de soutien pour la voiture et le deux-roues mo t o r sost das
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fournitured wm® h i deufdnaion, le versementd uinred e mkii ltEmé&g atli qakatd eimespra t

lerevenupard é c | amdesk i b 0o mgatcourisen tant que fraisr é e |l s .

Concernant les transports en commun, le dispositif existant est le remboursement de | abonnlement .
remboursement de lamo i tuimontantde| a b o n rest obéigatoire, celui de | a mb i eestante est
facultatif. Le ¢ a r a cobligatore de ce dispositif lui permet unet r @rande diffusion.Led é vel op pesme nt
transports encommun esta s s u r éposdiffdt yaint de vue environnemental. Mais il faut souligner que les
usagers ne paient g u  Uaibke part de leur ¢ o (Lt remboursement partiel de | abon rdeisasant o Ot

par deux pour le s a | aAinsi éelui-cin  epasti n cdréckBercherd a umoyensdesed é p| aetveent,
souvent augmenter la congestion des transports en commun en heure de pointe, ce quirendn é c e s slesi r e

investissements beaucoup plusc o O t que ce que | U sapgaey é .

Les dispositifs de soutien aux trajets domicile-travail sont ainsi construits & e n vils incgent aux solutions

dispendieuses, etn e n cgentpasles solutions é ¢ 0o n o soele plan financier et environnemental.

%Voir | dannexe 4
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ll. TROIS PROPOSITIONS MBITIEUSES MAIS FEALISTES POUR
PROMOUVOIR LE FLO EN FRANCE

A. LA CREATION D QN PILOTE NATIONAL , LA MISSION INTERMINI  STERIELLE VELO
1. La Mission Interministérielle Vélo, nouveau pilote national
La France ne dispose nide s t r a halignalesvisantad é v e | @tpmmauvoir | u sda g € | node pilote

pouvant faire émerger une vision p ar t agnetre en ceu v ruepland acd é oidah i & c Hoedl sen
d é v e | opourtanhdes bonnes pratiquesquimé r i t edr aéimarnetu a | et psadretsa hakcag £.ad | wme

Mission] nt e r mi nM él{\bB/)>7ipeutrdit eombler ce manque. Ses objectifs seraient :

1 deffectuer une veille | é g i s dfimdqué lesemodes actifs soient effectivement pris en compte dans

les textesr é g | e me (ldisae Finarxes, loi de s a n tekte de loi sur | ur balas a meg ,

transports, etc.) ;

91 de recenser les bonnes pratiques aussi bien en France g u | & é t realangee des appels a projet
ouaexpér i me Blie adccompagnerait les services de | Et Mit ni set adminisrations

déconcermouriéretsdlgv é Wans les d i f ftes pdlitigues publiques, et serait é gal e men't

responsable del é v a Idesantpacts des actions misesenceu v r, e
1 deveileralac o h ér darbanae application etl é v odesidispositifs d é jexstants:i ndemni t é
kil omév é&lipgmeé| a pbunlesv é | dassistance é1 ect r & d u efiscal® pour les

entreprises mettant des v € | dodsposition de leurss a | a eté;é s

1 del ani etaupilotage du Programme National de Sensibilisation & | Usduly é I(RNSUV,

cf.infra), etde r é p oerauk sollicitations des particuliers, des entreprises et des services de | Et at

LaMIV seraitc h a e deéeilleralac o h ér dudcéer e | o p ples mfeastructures v é dams les territoires

sur les points suivants :

T unr ésaealh é eteantinud ' i t i rmylabdesate'si t i rpé réad iornsmss fermesde trottoirs
pi édg a mle pistes cyclables s é p g,rlogsque la vitesse des v é hi crad tesr ess@lse v é e
( 50 km/h), ou de simples bandes cyclables, é v e nt u e lalcentreesans, en zones o Ucette
vitesse est li mi & 80km/h. Ce r é s eirglut le franchissement (souvent c o (O t ear iunnel ou
pont) des points durs (carrefours, ronds-points) et des infrastructures lourdes (autoroutes, voies

rapides urbaines, voies de chemin de fer, voies d'eau, etc) ;

57 Dont lesinteractionsseraientavecle Ministérede| 6 £ c o et degHinancesles Ministeresdes Affairessocialeset de la Santé,
le Ministeredu Travail,de| 6 E mge la Barmationprofessionnellest du Dialoguesocial,le Ministerede laville, de la Jeunesset

desSports,le Ministéredel 6 En v i r del feEmetnidtp Mer, et le Ministeredel 8 A m® n ady Eerntare, de la Ruralté

et descollectivitésterritoriales.
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1 lar é d ancde lavitesseded é p | a c deme @ h i cnuol t eosr en sille,gypiqguement a 30 km/h ;

T | exi dingaflatians de stationnementv é Is @ c u r ir sééeaser ville (arceaux), mais aussi

Cc 0 n ¢ e ndurleé lewx favorisant | i nt e raveo ldsanoyiers de transport public et sur les lieux
de travail (parkingsav é f e r mévse nt u e b U e medormpreéast,é v e nt u e bes komesn t
de recharge pour v é | @dassistance € | e ¢ t rCesgpoimts) de contact sont ceux é t a lavec les
r é s e deuramway ou mé t enozone dense, d'autobus en zone sub-urbaine, d'autocar en zone

rurale, et de train ;

1 la formation des usagers a l'usage du v é | des patins a roulettes en ligne ("rollers") ou de la
trottinette : r € g Heessé c u danstlaécirculation des v &icules mo t o r énvilkeg v é loo su)les
trottoirs (rollers ou trottinettes), attention p o r tadxe i é tebaus usagers v ul n é rda lalrue,s

conseils de prudenceenmat idep e é v e des vols, gestes d'entretienetder é parati on

1 la sensibilisation des h 6 t e letiheérbse r g e deevacanses a l'accueil de touristes a v é lowen
chaise roulante, puis la certification de leur aptitude a les accueillir selon un cahier des charges
objectif et reconnu (portant en particulier surlap r é s edelewx de stationnements € ¢ u rpows lé s
nuit, d'atelier et d'outils pour les petitesr é p a r adtumesallesppur faires é c heev é t e me'one s ,

offre de petitd é | e wansmstantss, etc).

Afind a mé llaicaordiaation et d adaptersesp r i o auk d réistl@aur, & Missioni nt er mi nviésltoér i e
estas s i parlé eADHéMEeremacetleursdi f f éernir @@gs o MWaelparte des effectifs de la MIV

pourraét déconcentr ée.

Les associations cyclistes ont aussi leurs implications, danslesd i f f é missioriséesla MIV,delad éf i ni t i on
delas t r a natiapales a la mise en place de projetse x p é r i meuretceraidans | é v a |desprojeto n

d investi ssement.

E n ¢ a 8 rQael financement pour la MIV ?

Dans un contexte de contraintes b u d g é t ikest essentiel de mettre en place un financement viable

de la MIV, sans q u aitiuh impact sur la recherche del  é g uded fihabhcesspubliques.

Il est p r o p deslééfinancer via une taxe sur les ventes des constructeurs de v é h i cautbneliles

et de motos. Celle-cis i ndars un choix politique etunef | s céad d It éguidj@& @i dee nfta
payer lesp o | | u kautaxaion.veillera a bien prendre en compte toutes les ventes sur le territoire,
quel que soit le constructeuretleur Et dt af f i | i ati on.

58 cf. Label Bett & Biké¢ de I'association cycliste allemande ADFC.
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s a gdep a édr&hauteur de 0,001% - surle mo d edu eersement transport - du chifred a f
r é a lsur efventes en France pour obtenir le financement ci-contre : 4 0 M &89 x 0,001% =40 M
en a n n 4.«Cette taxation pourra é v o | les@m n éms-ket n+2 en fonction des performances aux

émi s sde€O@Xxdesv é hi cvandus.s

2. Lancement doéun PrPbSPV@EmgreenmeNationabde a |

Sensibilisation Pour le Vélo)
Al i rdestrecommandations f o r mu paéle Brogramme National Nutrition Sa n {PBISS) en mat i ér e
d al i meénqgtuaitliuobmgrande,campagne de communication surlesb é n é f desxn@des actifs et les

alternatives a la voiture individuelle estun moyenp ar t i c u |péerénenepowe induffler une nouvelle vision

delamobi |l it é.

Le message serait que le v é lesh un moyen transport comme un autre, ou presque, avec de nombreux effets

positifs.
a. Les impacts recherchés
Globalement, | o0 b jd e @ tndeipagne de sensibilisation & | u sdugvee lest d o u der niouvelles

perspectivesenmat i d@ me b i énidiniBuant les aprioris sur ce mode de transport.

Le changement de pratique de mo b i heisé @ é c | e pas hniguement en mettant a la disposition des
citoyens de « bonnes infrastructures », mais aussi par la promotion des modes actifs. Les temps de transport
sont rarement p € r consne une 0 p p O r tpoun pratigiier une a ¢ t i physiqué. Un programme national

de sensibilisation a la pratique du v € leta la marche doit mettre en € v i d denpotentiel de pratiqued un e
act iphysiquéd i ntremdé mqé@e e pr é snedrétpd a c e me @ & 4km, waire a 7-10km pour les
utilisateurs de v é la assistance é | e ¢ t Laiptigee.du v € Ipesmet de diminuer les risques de « maladie
delas é d e n t»a mains 80% de risque de maladies coronariennes, moins 20% de risque de d i a bdet e
type 2. La pratique actuelle du v é Ipermet der € al unséa o n odai5,6 miliardsd ded é p e sidee

sant é.

Il est € g anlert primordial de remplacer le discoursa n x i o guelapeatique du v é leromilieu urbain par un

message positif et plus p r € d=n 8015, toutes pratiques du v é Icanfondues, 150 cyclistes sontd é c € d é s .
Alors que | estime g u demi-million de F r a rsqtdisentr é gu |l i éleveénimomr teursd é pl acement s
domicile-travail et que 11,8 millions de F r a n ratiguent le v é lloisirso, ce chiffre est & ramener & sa juste

mesure : la pratique du v € In o epastdangereuse ! En outre, de nombreuses € t u & maentrent que pour les

59Voir sur le site: www.ccfa.fr/IMG/pdf/communique_de_presse_novembre_2016.pdf

60Selon une enquéte les Héros du sport de 2qg6ir le lien: https://lesherosdusport.com/actualitesfgsortslespluspratiques
enfranceen2016ennombrede-licencies).

61« Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walkingieywling>, P.L. Jacobsen, 200.
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cyclistes, la's é c u vienttpar le nombre. Les b é n é f sort glabaux : meilleure q u a Ide It é apaisegment

delaville,r é d ucdtirisguad acciekcent s,

Enfin,lesb é n é fdela gratique duv é keanesurenté g a | e emgatentield ¢é c o npourieesé nage s .
Unv é g uicpdimoinsde2 5 Oparantandisq u waitere ¢ o Génenoyenne plusde5 0 0 0 Daasn .
un contexte der é ¢ e sésci oomo mat ajansejuelesd é pe ndeme b il @ g réé s E5k6tdiebudget des

mé n a goe gajn potentiel doité t misenévi dence.

b. La stratégie de communication
La campagne de communication r € p oaruml triple objectif : sensibiliserles Fr a n @ iergeuxdemobi | i t é
active, valoriser | i nda g € letale ses utilisateurs, et encourager les publics cibles a passer a | actest

a-dire & devenir des utilisateurs r é g u | Si lesr deux premiers objectifs supposent une campagne grand
public, online et offline, let r o i sserganec o mp gay nnéoutil de type application mobile. Les grands

principes de mise en ceu v santd € t @& enl Ahnéxe 5.

C. Les publics cibles

En 2015, 1,9% des actifs ayant un emploi, soit 500.000 personnes, sont a | ltravailler av é 42 contre 2% en
deux-rouesmo t oret ME% env € h i cautbnmlsles, tandis que 6,3% des personnes rejoignent leur lieu
de travail a pied. En comparaison du chiffre global des utilisateurs du v é |ces,chiffres montrent quelev é | o
estsous-u t i paimslés actifs alors mé megue ¢ ausetcible qui, pard é f i nesttmbbien Rar ailleurs, le
v é lest surtout u t i par Isséactifs se rendant au travail dans les grandes villes ; ils sont 6% dans les villes
de plus de 200.000 habitants, sauf & Paris, o Ua proportion est de 4%. Enfin, on observe que plus le niveau
dedi pl éstnéd e plis) u sda g € leshimportant : 1,5% des bacheliersou é q u i v avbnetnaviaier a
v € | contre 2% des titulaires d wWn p | éemmveau bac + 3 ou 4 et plus de 5% pour les titulaires d u n

doctorat.

Le changement de comportement et d u s serade plus facile et le plus rapide parmi les jeunes actifs,

di p | o6tadiflant dans une grande ville. En 2015, le nombre de jeunes cadres (15-39 ans) é t &istt iamé

1,7 million®3, sachant que 45% de cette population vit et travaille en 1 +de-France et que 25% d e retixrsant

b a s éass une aire urbaines u p é r & GOQA0@&habitants, 1,2 million d'individus sont susceptiblesd adopt er
le v é kcoonme mode de transport. Cela reviendrait & multiplier par trois le nombre d  a cutilisahts é jled é 1 o

pour aller travailler.

&2Ddapr s un elnsedPuethiere n° h6ed8Janvier 2017
63 [ a captation croissante des cadres par les métrop@esnard Aubry et JeaRrancois Léger, Association de prospective
rhénane, 2015
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B. LA MISE EN PLACE D QN « FONDS DAONVESTISSEMENT DANS LES MOBILITES ACTIVES »
POUR LAAMENAGEMENT D ONFRASTRUCTURES

Enmat idesoinsdes anta& g c u Bdcialee Branche Maladie porte seule les ¢ o (des Affections de
LongueDu r @AED,r e mb o u & 508%).<Ces ALD sontnotamment| i éaemnsodedevieetalas édent ar i t é
d i a b Bypeetension, cancers du seinetduc 6 | & h é t84ur déea | pas lénternational Sport and Culture
Association (ISCA) chiffre a 1,2 Mds / derc o dlitect (soinsdes a n tedgs é d e n temFrande eetapr € s

de 9,5Mds [/ derc o Gotal, comprenant les pertesd ' a n rdéwesen bonne s a n tTéujes les projections

indiquent que ces maladies du mode de viec 0 n n a funert @ Mise croissance en France (et en Europe) au

cours des prochainesd é c e n mettargsenp é i ' & g udifficilenentéetr é c e mnedteintdelaSécur i t é

Sociale Branche Maladie.

Le fait que cette d e r n ipate lEensemble des ¢ o O desla s é d e n tsignifie audsi qu'elle est la seule

b é n é f idaacta, ienm terme financiers, de sar é d u c Pourdons. les autres acteurs publics ( col | ect i vi |
territoriales, E t al'inyestissement dans des infrastructures cyclables est un ¢ o firtancier sans retour tangible

autre que politique (et ce retour peutmé mé t n é g aitles dutomobilistes sont nombreux). PourlaSécur i t é

Sociale Branche Maladie, c'est un investissement avec uner e nt afimd d d ittaagilde.

La Caisse Nationale d'Assurance Maladie des TravailleursS a | a (CNAMIS),é v e nt u e hccoenpagne te

par dautres Caisses, et plus marginalement par | & soat les b én éf i cdllextifsrdessext ernal it é
positives (gains de soinsdes ant é al i deadngagements des Accords de Parisen2015enmat ider e

rr éducdesiéom s sdedsBES)g én érpardasg é n é r al de mapratiquenles mo b i lagtiteg € e st

donc a elles que revient le r 6 Heefinancerlesc o | | e cdans la miseées place de politiques ambitieuses,

par exemple par un "Fonds d'investissement dans les Mo b i |Activeg"s

1. Le mécanisme général

LaCNAMTS (eté v e nt u e le$ aatreg @aisses) contracte un emprunt de long terme, a p p @ar éxemple
"Emprunt Mobil i taétises”, de 5Md s (soit 8 O/habitant pour 66 millions de Fr ancaiéppent i s
10 tranches annuelles, au taux de 4,5 %/an, chacune de ces tranches portant sur une d u r de@0 ans®. Les
sommes c o | | e & ot B edé ses souscripteurs sont r € u ndarssun "Fonds d'Investissement dans les

Mo b i IActives" anscrit au bilan de la CNAMTS. Ce Fonds b é n é fdu label efficiel "Transition é n e roqged t |

64DG6 apr s The éc@mromvacest of physical inactivity in Eutopabliée en juin 2015 patrdternational Sport and Culture

Assaociation (ISCA)

65 e taux est calculé a partir de la rentabilité des investissementslpdiNAMTS seule, diminuée des frais de gestion (il est porté

a 8,5%/an si les autres Caisses Nationales d'Assurance Maladie contribuent au Fonds). La durée est celle au terme de laquelle les
effets de l'investissement dans les mobilités actives en mai&santé publique se sont matérialisés. Ces anticipations de durée et

de rentabilité sont fondées sur des données empiriques issues d'exemples en Allemagne et-Bas Pays
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etécol o@aougle eimat" TEECSS, au titre des "Infrastructure[s] de bicyclette dans les villes, [et du]

financementde plansde d é v e | 0 p peclarbicyclette" duR é f é r eece labelf?.

Le "Fonds d'Investissement dans les Mo b i IActiveg" &ance un ensemble d'appels a projetsp é r i o d(pag u e s
exemple semestriels), a u p rdé sonsortiums de c o | | e ctérritoviales @tsé entuellement d'entreprises),
pour des projetsd ' a mé n a g eyolablastesp i ét o ®ivemsg u eclol mepnh ggat tes services, par
exemple de formation a l'usageduv é | @l)', é c duddssined'emplois (pour les trajets pendulaires domicile-

travail) etde lar € g toorigtique (pourlesi t i nédem et esouri sme) .

Les| a u r dedappel a projets voient alors leur projet subventionné par le "Fonds d'Investissement dans les
Mo b i IActiveg"sa un taux de 80% du total, laissantalac o | | e gntraste & payer de 20% du montant du
projet (ou moins, selon lintervention des fonds nationaux ou e ur o p @& o e h é sterrdoniale). Les
c ol | e ctdrritoviales dbigent en contrepartie mesurer de f a ¢ abjective | ' é v ode latpartonodale v é | o

etautresmo b i ladtiteg s

Le montant moyen d'investissement attendu dans les infrastructures de mo b i lactiteéest 1 00 / habi t an
soit 5 /habitant/an pendant 20 ans, dont 4 /habitant/an (pour un total au terme des 20 ans de 80 /habitant)

a p p o mparlé Bonds d'Investissement dans les Mo b i |Actives, & /habitant/an (pour un total au terme des

20 ansde 20 /habitant)a p p opartleé c o | | e ddrritonales eéles entreprises. Le rythme d'investissement
peut & t ples rapide, silesc o | | esctdrritoxiales I€d é ¢ nt dtde financent.
Le montant de la subvention pourunec o | | e tertitoriale esté i naiubhed/aleur maximale de 1 6 Ghabitant,

correspondant a une dens i d'igfrastructure de 2 0 Ghabitant (pour le taux de subvention de 80%), soit le
double de cettei nt e meyenheéd'investissement. Ce plafondviseal ' é qdalat épargédgroaphi que
des subventions, tout en maintenant un risque de ne pas é t retenu dans les appels & projet, pour inciter les

col | ecatpir istedesdessiersdequal i t é.

Enc adrLér 6 Hes associations de soutien a la formulation des projetsetaleuré val uat

Les associations cyclistes®® et de soutien aux mo b i ladtite®ssnt susceptibles d'apporter un soutien

technique :

1 al ' échammlkouer égi oauad @I, | e ctarritoviales & aux entreprises porteuses de
projets, dans la conception et la planification de ceux-ci, atouteslesé ¢ h e (dlptang é n é

al ' amén a gnermeaaltd'un carrefour ou de l'implantation d'un ensemble d'arceaux de

stationnement), puis dans la mesure des effets (en ma t i derpat modale v é letoautres

66 Défini par ledécret n°20151615 du 10 décembre 2015
67 Adopté par IArrété du 10 mars 201 portant homologation du référentiel et du plan de contrle et de surveillance cadre du
label « Transition énergétique et écologique pour le climat »

68 Regroupées au sein defg&dération Francaise des Usagers dedadietted FUB
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mo b i ladtite®) de la mise en ceu v mdweplan d'investissement, lorsque celui-ci a é t rétenu

pour financement par le Fonds

1 al ' é c hatohdlegcau C o midiEggagement qui assiste | ' é qde iggstmn du Fonds dans

| ' é v a |ldes @ropogitions issues des consortiums dec o | | e ctdrritoxiales € s

La constitution d'infrastructures soutenant les mo b i lactiveg dans les territoires | a u r ¢ augnsente la

pratique quotidienne du v € |(en particulier dans la mo b i penduléire domicile-travail) et y r € d lai t

s € d e nteadomcted ar r dettravail et les Affections de Longue Dur @ CNAMTS (etéventuel | emen
les autres Caisses d'Assurance Maladie) reverse au Fonds annuellement les sommes correspondant a ces

économiéas idsfaitelsla mise en place de ces infrastructures.

Lar e nt aditéntuie pafir la CNAMTS seule est de 5 %/an, ce qui justifie f i nanc i Bexristence du

Fonds. En incluant les autres Caisses d'Assurance-Maladie, lar e nt arbonté d 9% an. Lar ent apourl i t é
lacol | eentmavtii thds @ n eréincluant les gainsenmat i der € d u cdesi nmladies physiques et
psychiques (mais pas les gains en mat i @attente des objectifs environnementaux de r é d u cdes o n

é mi s sde Gaz s Effet de Serre), ests u p é r a ®0Yorfae. Le calcul de rentabil i ft & n sirddes exemples
empiriques concrets, est d € t adnlEIn& a &.r Gompte tenu de frais de gestion attendus de l'ordre de

0,5 %/an (cf. infra), letauxd ' i n\ & mwagdsouscripteurs pourunfondsa | i mpanléséeules contributions

de la CNAMTS est de 4,5 %/an, et de 8,5 %/an s'ilest é g a | e mk h m@ar kecontributions des autres

Caisses d'Assurance Maladie.

Le plan d'investissement ainsi p r o p absuit a un maillage de territoires cyclables o ula pratigue duv é 1 o,
surtout pour les trajets domicile-travail, diminue fortementlas é d e n teadoric te€maladies du mode de vie,
surlalongue d u r €edispositif par appel d'offres assure que les projets p r é s eamttfaé Iobjet d'un accord

entre les ¢ ol | e cteriitaridlds écancern é e &t, donc sont territorialement c o h ér eSaont sar act ér e
€ ¢c h el awmcouts du temps (par appels d'offres p é r i o d pegmneteus ppprentissage desc ol | ect i vi t
territoriales. |l valoriseunes p é c i ff ri an ¢ l@centmlisation, al é c matohdlegde la mutualisation des

soins de s a n auésein d'un seul organisme qui porte le ¢ o @ds Affections de Longue D u r EAED).

2. Les infrastructures susceptibles dé°tre s
Les infrastructures, mat ér iet lilmemsat é r busceptides ,d' € tsruéb v ent i pan teéFords
d'investissement dans les Mo b i |Activeé seront inscrites dans le cadre du Programme d  a c deiladvitV,

d é c aupatavant dans la proposition 1.

Undesc r i teasergigds dans I'attribution du financementestlac o h é r eéurplared'investissementpr op o s é

parlesc o | | escldcales,iqui®' é v all 'u & c pedihehte: le bassin d'emplois pour la mo b i domitilé-
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travail, | ' i t i traversant, endien avec les plans nationaux et e ur o p deewnés| o r touristigues, ou

I'ensemble de boucles d'une longueurs u p é r & 20km pour lamo b i deioisiss.

Cette condition p 0 s audinancement par le Fonds a pour objectif damenerlesc o | | e ctdrritosiales, doat
lesr e s pons arbmd ti itdfastructure de transport se chevauchent souvent, eté vent uellek e ment
entreprises, a se coordonner et a se mettre d'accord sur le projet complet, en amont de la demande de

subvention.

Les appels a projets pourront se focaliser successivement sur certains types de r € s e :aen xone urbaine
pourlesd é p | a ¢ edon@ailettrawvail, en zonerurale pourlev é | ot o wtc. Desnméem des appels a projets
porteront sur des projets de taille croissante au cours du temps. L'objet de cette s t r a test djaccempagner
lamontelme o medcedesc o | | e cdrritosiales (ét sles entreprises), et de commencer par des projets-
pilotes ou d € mo n s t r quitservirons gnsuite d'exemples de bonnes pratiques pour unegéneér al i satii
ul t ér iLe taileedes tranches de l'emprunt est é g a | e mwissante®® au cours du temps, afin
d'accompagner cette mo nteme o mp é t deth ¢ &€ qdeigesteon du Fonds, et des mé t h oddadistiques

de mesure de | ef fanma t i deé a ndeginvestissements dans les infrastructures de mo b i dctive. é

Le Fonds d'investissement dans les Mo b i |Activegé serait unv é h i dinveséissement, faisant I'objet d'un

appel publical ' é p atdg nset rdé fbaigquna fait classique, parler é s ebanaaire. Ler € s eéanoaire
proposerait ainsi au grand public un produit d ' é p a s @ regable et ayant du sens pourlacol | ecti vi t
| abelTransitien éner g é étiéqcwd o gpoug leeclimat” TEEC, en ¢ o mp | é dee son offre

traditionnelle.

Un contributeur s p é ¢ i pour@itiéet c e n s tdu Fondé e u r o ppdwE kes investissements st r at égi qu e
(FEIS) composante essentielle du Plan E u r o pddreestissements ( ¢ 0o mmu mté& m e €Rlaé Juncker")
p o rparda Banque E u r o p é @lmvesessement (BEI). La CNAMTS pourrait faire appel a l'aide technique

de la Plateforme e u r o p éde nonseil en investissement (EIAH) pour monter son dossier a u p rde la BEI.

Comme tout fonds d'investissement, le Fonds d'investissement dans les Mo b i |Actives slemande une

équipguelegér keescar act érde cetteidgu @ soatd & t a i eh Anbexes7.

3. Les arguments pour les apporteurs de capitaux (épargnants et investisseurs
institutionnels) : soutenabilité et rentabilité

Le Fonds d'investissement dans les Mo b i |Activeé sontribue def a¢cédwni d @dontee mél i odedat i on
s out e nenbirorinémierdale desd € p | a c e ehainsith & Jutte contreler é ¢ h a u f diineatiyeen 'est

aussi un investissementf i nanc i eenntablene nt

69 \/oir Annexe 6.
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L ' é tde treernational Sport and Culture Association - ISCA, 2016, c i tea iatroduction, chiffre le ¢ o @e

las é d e n teadoncle@ain a attendre d'une augmentation des modes actifsded é pl ac e ment

1 80/an/personnes é d e n tlexior(directs de soinsdes ant é
1 287 /an/personnes é d e n tegerte € c 0o n o mpagas emaladies physiques induites
1T 26 7/ an/personnes é d e n tlegperte € c 0 n o mindgite par les maladies psychiques induites.
Sur la base des exemples de Groningue (Pays-Bas) et de Freiburg-im-Bresgau (Allemagne), il semble
raisonnable d ' e s puéereern t aibterre ide I'éhvestissement pour la CNAMTS de l'ordre de 5 %/an, de
9 %/an si les gains de I'ensemble des Caisses d'Assurance-Maladie sontc o mpt a b ieldess ésnt abi | i t é

au-d e ld&a50 % / an sil'ensemble dese x t e r rpaslthies d&é s a ndotc o mpt ées .

Dansle mé me&mps, le montanttotaln é ¢ e s semble éet deale 20 M sur 20 ans pour 200.000 habitants,
soit 1 0 0/ habitant, ce qui justifie le dimensionnement p r o p poairéle Fonds d'Investissement dans les

Mo b i IActives. s

En c a 8rLév é & Groningue et Freiburg-im-Bresgau

La ville de Groningue (Pays-Bas, 200.000 habitants) a r é a Isonsptan de d € p | a ¢ auna@nn
valorisant les modes actifs en une d u r @ee33 ans, de 1977 a 2010, pourunc o @a ménagen
cyclables de 486M ,soit 243 / habia aneti,nt e nmoyenrne d'investissement de
7,37 | h ant@nté c h e | commessuit: 1977:6,4M ,an n é €980 -1990: 23 M ,2000:4 M ,
2003-2006 : 55M , 2007-2010: 10 M .

Au terme de cette d u r éaeart modale des modes actifsded é p | a c a énephotr 028 a 48%,
soit une augmentation du nombre de personnes physiquement actives de 38.000u n i tcampte tenu

de la population de la ville.

Cesa mé n a g e myelabtesauraienté ¢ o n o la EMAMTS 2,4 M / denc o (directs de soins
des an8M , / poorlensemble des caisses d'assurance-maladie (et24 M / anrincluantlesc o O
indirects). Sicesa mé n a g e enaiant &t féi n a pacléFonds d'InvestissementdanslesMo b i |
Actives, avec un taux de subvention de 80 %, lar e nt adel 1 © p é poartaiCHAMTS seule aurait
é t de 4,14%/an, de 7,67%/an pour I'ensemble des caisses d'assurance-maladie, et de 51,58%/an

pour I'ensembledelas oci ét é.

Quant & Freiburg-im-Breisgau (Allemagne, 220.000 habitants), son plan de d é p | a c eunpann
valorise les modes actifs en une d u r dee23 ans, de 1977 a 1999, pour unc o dt aménag

cyclablesde 19,2 M (soit8 7 / h a béicthaen tayajsoede 836k /[ aoit3, 8 [/ habi t |
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Au terme de cette d u r éaeart modale des modes actifsded é p| a c aéepaa r deéld a 28%
(15% en 1982, 21% en 1989, 28% en 1999), soit une augmentation du nombre de personnes

physiquement actives de 30.000 u n i tcampte tenu de la population de la ville.

Cesa mé n a g e myelabtesauraienté ¢ o n o Mia €MAMTS 2,1 M / denc o (directs de soins
desan6M / aurlensemble des caisses d'assurance-maladie (et 21 M / @&mincluant les
c o Oihdgects). Sicesamé nag e mwaiertt &t féi n a par lé Bonds d'Investissement dans les
Mo b i IActives, avec un taux de subvention de 80%, lar e nt adeil I io{p & poartlai CNAMTS
seule aurait é t de 7,72%/an, de 11,81% pour I'ensemble des caisses d'assurance-maladie, et de

67,71% / an pour I'ensembledelas oc i ét é.

4, Les difficultés éventuelles

Pour l'instant, la CNAMTS ne semble pas avoir emprunté pourr é a | dessirvastissements d'avenir, comme

des infrastructures susceptibles der é d wsésrd & p e nfgtges, etilestn é ¢ e s sleaslagswger qu'elle en a

le droit (ou modifier le droit en ce sens). A la date de d é b R0tL7, elle g & ruae dette correspondant &
'accumulation de ses d é f ipcai stssét glle ne finance pas d'autres infrastructures que lesh 6 pi tSaru x .

budget| iadap r é v e getlimie a des campagnes de sensibilisation, de l'ordre de quelques centaines de

M 70t r ensd e cdasesd é p e n(buedget de 200 Mds  /an).

C. LA CREATION D &N "B UDGET UNIQUE MOBILITE (BUM) DANS LES TRAJETS DOMICILE -
TRAVAIL "
1. Une indemnité kilometrique vélo (IKV) qui fonctionne compléetement

L | kd&hs sa version actuelle, comporte plusieurs limitations. Alorsq u prajetd e x p ér i mennipaai téi o n ,
| A DEM®14, avait d é mo nune hdwusse de 50% de la part modale du v é Idans les trajets domicile-

travail, les choix actuels de mise en ceu v ™eela mesure limitentt r forsement tantle nombredes a |l aquii é s
peuvent la solliciter, que son adoption par ceux-ci ( é t d o t neéplafonnement, en T Fde-France, il est

souvent plus avantageux pour un s a | aui viént au travail a v é Ide solliciter le demi-remboursement de

| ab on mMetramspott, qui lui permettrade sed é p | @danstoute lar é g poumses loisirs, etc.).

Une mise en ceu v rceo mp ldét e lekt\onc n é c e s saa itravers de deux mesures simples mais
efficaces. En premier lieu, il faut rendre obligatoire | |d&nY les entreprises du secteur p r i aing que dans
le secteur public, par é g a lavet lés transports en commun, qui font aussil o 8 j @emboursement. En

d e u x i lieuni faut rehausser le plafond de | IdK ¥ 0 0a 4 0 0O afin de concurrencer efficacement les

70Voir le lien: http://www.senat.fr/rap/r1656/r11-6565.html
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mesures en faveur du transport en commun. Ces deux mesures, incontournables ete x t r é m eapides d

mettre en oeuvre, suffiraient a rendre | IvidiMent incitative, pour| nsembledess al a i és

2. Aller plus loin avec un budget unique a la mobilité
Audeldalacr éatdi aner dina e mhii It @mév¥ & liugeuneesure beaucoup plus ambitieuse,

conjuguant é g u etwimplification, peuté t p e 0 p o & 88M.

Nous avonsvup r é c € d e lesrdeénst € g u ielistalts dans les mesures de soutend dypedemobi | it é
a un autre. Les transports individuels mo t o r gussénsaussi les plus polluants sont les plus soutenus, suivis
par les transports en commun. Dans le mé mé¢emps les incitations au v é Isemblent anecdotiques, et les
incitations a la marche a pied sont inexistantes. Cette situation nous semble injuste sur les plans social,

environnemental et sanitaire.

Afinder é é q u ilek inditatiemsf i nan di déypeds mo b i & untaudre, nous proposonsder é f o etme r

unifier | e n s desdidpasitifs existantenmat ided € p | a c edomeicilet-travail, pour en faire un Budget

UnigueMo b i | n d é p edudnade te transport choisiparles a | ale bugestd o fufsupport financier

€ q u i ttanbvis-@-yis de tous les usagers que vis-a-vis de tous les modes de transport. Ainsilesdi f f ér ences
de c o (emtre d i f f émmogenstds transport ne seront plus ma s g u & qui aidera les modes les plus

€ c 0 n o &areconqué r leur part modale! é gi t i me.

Le budget mo b i dstiuh agoncept novateur de managementdelamo b i bk destidafiondese mp| o @ és s t
un montant fixe mensuel q u @ mp | pautétiliser pour financer| e n s damsbsl frais de transport, quel

que soitlemodeu t i ILdpsinrde.v e r =& ainsi d é c ceudo mdde de transport choisi.

Enca@rDése x p ér i meenEuopeidobudgetMobi | i t é

Il existe d é jguelquese x p é r i me entEarbpe, ® mies budgets mo b i dniétt&p p | i ayac ¢

succé 2l  é c th e Ldnteeprise?2.

Aux Pays-Bas, | h 6Frasrua de Rotterdam a connu une restructuration de son parking,r é d u i
le nombre de places de 2700 a 1700. Un budgetde d é p | a ¢ endivadwet (ITB) a alors € t ndis en
place pour d é ¢ 0 u rlem grepioy € de se d é p | @rc witure. Il offre 0,10 par km a ceux qui
utiisent d a u modessde transport que la voiture. Pour ¢ o mp | |é tigpositif, un sy s t élen
paiement progressif du parking a € t ngis en place, pour seulement 1,50 par jour avec un maximum
de 12 jours par an, puis le prix passe 8 12,50 apartirdelal 3 € meo u r @es mesuresontr é d
les utilisateurs de voiture de 45% a 20%. Lesc o Gg wsp p | € mesorit deilB miliond par an,

alors que la construction d  wauveau parking € aite s t i aénelliond par an.

71 Club des villes et territoires cyclables. Encourager la pratique du vélo dans les entreprises : de nombreux agadtages.
72\/oir le lien: http://www.epomm.eu/newslidr/electronic/0312_ EPOMM_enews_FR.html

33


http://www.epomm.eu/newsletter/electronic/0312_EPOMM_enews_FR.html

En Belgique, GDF Suez ad &r é d ue nonebre de places de stationnement de 700 a 170 dans ses
nouveaux bureaux de Bruxelles. Il a alors offert a ses e mp | oynédwwdget mo b i ¢ommedune
alternative a une voiture de fonction. Chaque e mp | caypé choisir entre un certain nombre
d av antelsaqge sabannement de train, un v é Ipl@nt, un service de baby-sitter pour garde
d e n fmaladessoudesvacancess up p |l é me A p m@én®mneds mise en place, le pourcentage

d mep | o utiisant leur voiture pour du domicile-travail é t @ iats deé70% a 30%.

A travers | E u deonpngbreuses e x p é r i me setmettent ennplace. Une ét udé&gul i €
r € al paslagseo c inééteé&r | addas s aAclinraarre é v gue €8% des personnes aux Pays-
Bas feraient le choix d ubodget mo b i biicelaé leur est offert, alors que seulement 34%
pr éf er envaihe ddadohotion. La Dutch Cycling Embassy fait la promotiond  budget unique
mo b i & u p &da gouvernement n é er | a BndSaui escteg a |l e wreénttu dnifea i s adb i |

budget mo b i pour teg€grandes entreprises, g r a&ume é t u du&VSP73,

On peut recenser de nombreux b é n é f d metéesen place le budgetmo b i7: i t é

3.

pourlac ol | e cnoinsvde k i€l o m & qui signifie moins de congestion et donc moins de pertes

économinpimeds ,i nv e st ipausles metes etsnoinsd € mi sde C@2n s

pour les e mp | o ydes ©:€é n é f finaneiegs et plus de f | e x iebdelmatl & dds snedes de

dépl ac eal@permet unplusgrand é q u i lentrdviee r i etéavail, r é d u ilesstesst

pour les employeurs : p 0 s s i deijoler suéles d é p | a c edomigild-tavail afinde mai t rei ser

r é d ulesrc @ 0 destransport et de parking. Un budget mo b i peuttcéntribuer a1 obppel@t i f

compagnied & unreraployeur durable et/ou attractifetder é aldegr@esé conomi es .

Les crit res de mise en Tuvre en France

Forts de ces constatse u r o p él faut adapterles y s t durbedget unique mo b i deigranées entreprises

a une politique nationaleu n i flieskcer.i tde raepsp | p € @ p dsandles suivants :

llestv e r iiquementpourless a | a duipgbcoudup r i lvnés a d rpassasxectifs recevant
le Revenude So |l i dActive (R®A)oul al | deratdui 0ln e mEARE).IC eenteffet une

mesure de remplacement de divers dispositifs existants d e st ianxésa |l a eti ppasy &ar

| e mp | Aingiéru rayra pas de financements u p p | é meelaparti desemployeurs nide Et at

maisuner e d éidnides aidesal | ouées.

73 SWP. Fostudie Mobility Budgets. Ett'gatt forandra incitamentsstrukturen foarbets och tjinsteresor.Décembre 2011.
74 International Integrated Corporate Mobility Solutior&mnart Mobility Managemerts. Février 2012.
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1 Ul fonctionne pour tous les typesde mo b i llm tagaucun moyended i f f é rebtypedeanro b i | i t é

par rapport a un autre pour lecalculdel al | ocati on.

1 1l ne prend pas en compte le revenu annuel par foyer, et n  edsnt pas principalement un dispositif
de redistribution de richesse ou de support social. Ces aspects doiventé t t e a par & s a u biaise s
qui ne sont pas | i @udrajet domicile-travail. Cependant, comme tout dispositif dont le montant est
i ndépedudaaregc on s i liréé a&lde faitaune redistribution vers les personnes aux revenus

les plus modestes, ce quin  epastle cas de tous les dispositifs existanta uj our d hui

1 1l ne varie pas en fonction de la distance domicile-travail, car ceci favoriserait encore | étal ement
urbain. Au contraire, le s a | geut choisir de | u t polrr seslager au plus proche de son lieu de

travail, ce qui ¢ o O parois cher.

1 1l est rendu obligatoire pour les trajets s i t daéssles zonesd é pe nda o&wet oargartisatrice
delamobi (I d taihrédlesa g g | o mé digposanbde Bansports en commun). En effet, dans ces
zones, les employeurs sontd é jcaanf r aht é6 b | idegranitboussement des abonnements de
transport en commun. Concernant son montant, plusieurs s ¢ € n asorit possibles. Par exemple, il
pourraité t e B v i dafggek un montantparp é r i nmié tACGlma n i &aequelec o {pdurles
employeursdup é r i nfét tlonceaussilec o @rte x o n é r fstales) soklemé mgu auj ourd hi
Dans les zones qui ne sont pas couvertes par une AOM, ¢ edglite les zones rurales, il est facultatif,

carilremplacela pr ic me b ude&00t facultative.

Comme p r é cci-ayant, le Budget unique de mo b i $eiait i me n s poumne pas ¢ o O tplesrcher, a

I e mp | edb guebudget de | E gue tes dispositifs g u remplace. L o p aactuelieésur les montants

r e mb o uaus & 8 n éen &pplication des dispositifs existants ne permet pas de fournir un chiffragepr é ci s

de la mesure. Tout au plus peut-on dire que le budget serait compris entre 100 et 200 euros pars a | a&trpar é

an, aussi bien en AOM que hors AOM. Puisque lamo i envin de ce budget correspondrait aux montants
auparavant e x o n éd éismqurblé revenu au titre des frais r é e tlost,des chercheurs de | | DdDtR |

d é mo natur @rofitent essentiellementa desmé n a gael ss & s ¢ f o gena edistributive, et globalement

favorable aux s a | aafaibdegevenu’™. Uner é f | pourrabenoutreét men é&alapossidiilndléur e
danscetter é f ounerseppression des dispositions qui permettent aux entreprisesder € mu n léurseadres

en voitures de fonction.Lesé c ono mié @ $ ipoufatestét r é i nj eang [€@BUM.

Lucas CHANCEL & Mathieu SAUJOT, L es 0 fécomgigee DRI, ScibncesPoune ni c
2012.
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ANNEXES :

Annexe 1

Enquét e p isurieommesures a adopter pour favoriserl ut i duiveédétoi o n

wultiplier le nombre d’itinéraires cyclables

Disposer de stationnements sirs et abrités dans les
gares

Aménager des garages a vélos sirs et accessibles
dans les immeubles

Imposer aux employeurs de prévoir un garage a
velos

Trouver facilement un réparateur pour I'entretien
de mon vélo

Bénéficier d'une indemnité de votre employeur

Bénéficier d'une aide publigue pour acquérir un VAE

Bénéficier d aide publique (directe, fiscale...) pour
acheter un vélo
Béneficier de cours de remise en selle pour &tre plus
a l'aise

B Trés bonne M Plutét bonne [ Plutdt mauvaise M Trés mauvaise

76 Club des villes et territoires cyclables, Observatoire des mobilités actives. Les Francais et le v@l@ eRratiques et attentes.

Principaux r®sultats de | denqu°te. Ma i 2013. Enqu°telar ®al
Coordination interminist®rielle pour | e dubDéwlbppgnersdombletetdd e |
| 6£Energie) par MTI Conseil et TNS Sofres en octobre ®de nov
la population fran-aise de 15 ans et p | u sivanteL [@tp:vsne.iiibsl e d

cyclables.org/modules/kameleon/upload/1L esFrancaisetLeVelo v3.pdf
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Annexe 2

Les paysages cyclistes et cyclablesd a upayseair opéens

Aux Pays-Bas, lesr é a c tpolitiqgnes sontt r p s é ¢ &.dDeedafindesa n n é187%), aux niveaux national

et local, di f f é rnngiatite®s®nt prises : financement de villes-pilotes pour d € v e | oep gsgaimer la
pratiqueduvé | p éf | axipbd naniedosage entre «s é gr é graet «ionnt é g » deb cydistes au

trafic automobile, mise en place de zones 30, contresens cyclables, sasv é | comssfructionsd i nfrastruct
cyclistes (pistes cyclables, passerelles de franchissement, etc.), mo d é r alu tiafec automobile, encadrement

du stationnement, etc. Si des facteurs propres au pays peuvent nuancer les effets de la seule dynamique

politique, nationale ou locale (taille des villes, distance des d é pl acethentdetlé équi e ment
transports publics qui facilte lac o mp | é metnain-a ¢ 1 brg , gaste pas moins que ce volontarisme a

e n g e nuh rcekcle vertueux favorisant la s é ¢ u par le Bombre etle d é v e | o p me lenpratique. Les

dépl ac eawetroti® u g me det3@o entre 1978 et 1985. Sur la base de ces premiersa ménagement s
techniques et juridiques urbains, le paysesta uj ournt d alswinet aspire a aller encore plus loin, avec
notamment des autoroutes pour v é Iretiant les villes entre elles et qui, en 2009, ont b é n é fdi abudget

national de 25 millions d

L Al | e meapgidement e mb o letpés aux Pays-Bas. L Ef @t éafailnades&xpéri ment at i c
€ g a | e sneproposant des investissements dans dix « villes accueillantes aux v é | »odsé $979.D aut r es
villes proches du voisin n é e r | aenxdpaéi rsi meeqd leendes meésures de mo d é r alé la oirnulation
automobileetded é vel oppme metr tr a scyclahles.tLeifr @ é r aet la g mé s ede nombreuses

villes moyennes pas n é ¢ airmment bien pourvues en transport en commun sont des facteurs facilitants.

N é a n moentred978 et 1995, la pratique du v é laugmente de 50% en milieu urbain. Et les ambitions sont

encore fortes pour le futur, comme aux Pays-Bas. Ainsi, Berlin compte atteindre 20% de part modale pour le

v é d o & 20R0.

Au Danemark, Stockholm ar € u & fairie remonter la part modale duv é deol% danslesa n n é187) a 10%
en 2006. La ville de Copenhague, traversant de grandes d i f f i fciun 4 r® @& @arneetant pas le
dével oppemamnt asrtoruu ¢ aalrgisesls relancer le v é L l@ nombre de cyclistes entrant dans la
ville a ainsi g u a d r enjel 1875 et 2005. Si la part modale actuelle y est de 35%, la ville ambitionne de la
faire passer a 50% en 2020, viaund é vel op pnassifednti nf r asaméofagedswnré s eda u
300ki | omeét aet ourlmings d 8 ¢ ien 2010, passages d € n i vseus Eesintersections, travail sur
ler ev ét eenie néc | adondimatoe des feux aux heures de pointe, mise en place de stations-service

dédi @wspompesetr usti nes)

ces d®vel oppements et | gede BédérivHemargmscit, ppdBAlos, 1371839®s de | Gouvr a
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Annexe 3

Organisation des pistes cyclables: 1 e x e rd@ lordres

Cestl a u brganisatrick delamo b i lbndoniénne (Transportfor London-TfL)quiestc har d éer gani ser
la mise en place des pistes cyclables en site propre Cycle Superhighways, or celles-ci, vont j u s glékma

dans la banlieue londonienne et traversent plusieurs communes membres du Grand Londres. Le fait de

d ési ¢ n &lokime responsable de politiques cyclables ambitieusesetc o h ér eavetsast r aslE gi e

les transports en commun estt r forset permetd  a afficacement.

Barclays Cycle Superhighways

Indicative Routes Map

TN Tottenham to City
Itford to Stratford (Al 18)

Stratford to Bow (Al 18)
Bow to Aldgate (Al 1)

m Barking to
Tower Gateway (Al 3)
m Woolwich to London Bridge

m New Cross Gate to
Victoria (A2-A202)

m Penge to City
IEZA Merton to City (A24-A3)

Wandsworth to
Westminster
(A3205-A3216-A3212)

23 Hounslow to Hyde Park
=0 Park Royal to Hyde Park

m West Hampstead to
Marylebone

e=== To be launched in 2013 =20 Highgate to Angel

«xxxs  Planned future routes
subject to consultation

@m===  Route launched w

Verston 3 - 131142
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Annexe 4

L inde&mniotm¥tri que
Le montant admissible pour | i nded&mniotmé ést & tqaubat le b ar ékniel o mé fiscal, gquuéet a i t

initialement d e s t & simplifier les d é c | a r det frais prefessionnels. Pour b é n é f & &ifasrdes

e X 0 n é r aotidles et fiscales, plusieurs conditions doivent & t remplies, parmi lesquelles | a b sde nocfef r e
de transports en commun pour le trajet du s a | aBn reganche, une fois ces conditions remplies, le montant

desi nde mrmiet égeets r m@dement atteindre plusieurs milliersd paran.Ellesembleét aet ri buée

surlabased usinpled éc | adalt ieonmpl|l oy é.

Cettei nde mniiltcdmért ri@maiuéet ién s t aen tand que telle. Elle sembler é sudutdt ét our nement
progressif g u subi la notion de frais professionnels, danslac o nt idelab t & colwerte par les voitures

de fonction. De cefait,]| i n &k mh b mél & n gfdieaéntain flou. Ent é moilgnen st paulalait i on
de Financement de la S é ¢ u Bdcialeéde 2009 (LFSS 2009), dans un contexte de carburant cher,d u« e

prime transport » de 200 quin o enfrréea hucuneep o0 s s i rouvéllé relativement & ce que permetd € | a

I i ndemniotmé tMais deufait, certains employeurs semblent ignorer | exi gdée Encedemnit é
kil ométrique.
Lad i s c rgditexiste mutour de | i ndd&inhiométienmt pegt#é ¢ aAussi a ses montants. Ceux-ci sont

trear év akmeis envi@n, relativementalar é adest 6 Gtesi nde mkii 1t & né tpouilesu e s
trajets domicile-travail en voiture sont donc une niche fiscale nuisibleal e n v i r oAnote coanaissance,

iln e xpasd eé v a |l de aon mantant.

Lad é c | a raaxtfraisorné eestaune autre niche fiscale a rétcio|l o gcompmeecela aét gr éci s ément

d é mo nparrdés chercheurs de | | BPDRI

Les auteurs montrentq u  @dtdussi a rstoic i anceciquelesmé n a gmodestesn dm®enéf pasi ent
(il faut € t mssujetti a | i By i@ tevenu pour en profiter). Isé v a | somo b Gatl , é p c&A@,d milliards

d

78 http://www.iddri.org/Publications/Collections/Idepsur-ledebat/WP1912 L C%20MS_fiscalit%C3%A9%20%C3%A9cologique.pdf
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Annexe 5

Cadre g é n éde lalmise en ceu v dePNSPV

l)Lesaxesst rat égi ques

Lesaxess t r at émpimgttent de prioriser les messages clefs de la campagne etded é f une pragression
dans les actions de communication a mener. Ence sens, lesaxesquenouspr é s e ibtr ¢ B ¥ eifdessots

sontalire enp a r a dds phses du plan de communication envis a g é e s .

Axe 1 Sensibiliser aux bienfaits de la mo b i dctive :é

Commenous| a véovhnosqpuréé ¢ € d e riemezautts & un moyen de mo b i dctivé permetder é d Uesr e
risques de s a n tleédiminuer le budget des mé n a gceosn s aagxitransportsetd a mé llaigairadde vieé

de la population. P r é s e avécdles messages simpleseti | | upartdeséesemples du quotidien (un trajet
domicile-é ¢ od p&d ou un trajet domicile-travail), ces bienfaits sontac o r r &ld nearche a pied et a | usage
du v é lawvec, si possible, des impacts ¢ hi f ferbdt estd e x pabjscivement les bienfaitsetb é néf i ces

pour | ut i btisemé t e sy sd ewlrengement de pratique.

Axe 2. Luttercontre lesi d érees¢ Uy g t a aulvéed o

Las é c uest It édes principaux arguments que les non utilisateurs du v é lawancent pour justifier leur

recours a un autre moyen de transport. Or, les chiffres d é me n fssaz facilement cet argument. D autr es

t h & nmeorg victimes d i dréeecgsu B $ranspiration, le risque de vol, la condition physique, lamé t des,

ameé n a g e myelabtes etc. Il convient de cibler les arguments les plusr é ¢ u r chezihatcisles t r at égi que
(cf. 2. Les publics cibles) pour les contrer par des d o n n élgestives : des statistiques, des é t u ddes ,

chiffres, etc. Le but est d'adopter le discours de la preuve pour lutter contre cesi d érees¢ etarseux informer

surlesr é a | positges, duv é1 o .

Axe 3 Valoriser! ut i bHuvséatoe ur

Afin de faire la promotion du v é Ipaymi les autres moyens de mo b i dctive, & est important de valoriser en
premier lieu son utilisateur et ses motivations : « Qui est-il ? Que fait-il ? Quel estson ét dt e s?p»rsont
autant de questions auxquelles devront pouvoirr é p o rdahs les grandes lignes les publics cibles. On estime
quelev élestpr at pag 4266 des Fr an®,aiép aent3igmndes c at é g olesisposifs (1%), les
utilitaires (8%), les occasionnels : (33%). La campagne vise en premier lieu a valoriser les « utilitaires » et a
favoriserund é sniirmé t a g p elésaitilisateurs occasionnels et des non utilisateurs. Ainsi, la campagne

cherchera a personnifier | ut i duvséald teuens 3 ou 4 utilisateurs types en fonction par exemple de

O

I &dy erofil socio-culturel, duc ar a ceatcé-read é t a isésimatimations pour sonmodedemo b i La t

“Déapr s ubteomitdwwele, Atput Franced Octobre 2009
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campagne pourrait capitaliser sur ces profils en les faisant € v o | an parte-parole fictifs danslesdi f f ér ent s

outils supports a la communication du Programme.

2) Les outils de communication

Cette campagne s i ndamsrumetlogique de communication globale, multi-supports et multi-formats. Les
outils seront retenus au regard de leur pertinence pour chacune des cibles et messages qui accompagnent

chaque axe de communicationp r é c é d e chénE ffstieiweb, support print, r é s eaciaux, etc).

Une application mobile qui vise a reprendre les messages de la campagne de communication ainsi que
quelquesf o n c t i opraticuds paurdagiliter la remise en selle des citoyens. L |RD®dmisené v i d dan c e

pertinence etlavaleurd a p p | inabite pdurdavoriser | u sdayg €%.0

3)Lepland a cduiprognamme

Année 1 Année 2
1 T T T T ’
T T2 T3 ' T4 T | T2 T3 T4
Plateforme de marque | Création des supprots Lancementdela i Lancement de la
Messages clefs print et off line campagne grand public, i campagne grand public 2
; i \ i (personnification)
Sensibilisation des ! Diffusion du guide ' Intégration dans

relais prescripteurs | contre les idées recues : le mobilier urbain

Lancement de la i i
campagne digitale i 5

Lancement de la version Mise a jour
beta de I'application mobile des fonctionnalités

80Voir le lien: http://www.iddri.org/Publications/Collections/Syntheses/PB0117_velo%20crowdsourcing_MS.pdf
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Annexe 6

Taille des tranchesd e mp aueaurs du temps

Montant de la tranche

An n é gd'emprunt (MEUR)
1 100

2 100

3 150

4 200

5 300

6 450

7 650

8 900

9 1050

10 1100

Total 5 000
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Annexe 7

Caract érdebt é ganehmrgeduFondsd i nv e st dassdee menit ladtive® s
L é g en chaege de ce fonds aurait pour fonction :
1 de collecter les fonds issus des investisseurs ;
1 de formuler et de publier les appels a projets,é vent uet hé ma h {telqquesdst c ai-dessus) ;

1 d'examiner les projets, et de choisir parmi ceux-ci les projets | a u r @wed l'assistancedunCo mi t é

d'Engagementformédep e r s o n rexdrestnéusresetqu al i;f i ées

1 de verser les fonds de subvention aux consortiums porteurs de projet, en plusieurs tranches, au vu
de l'atteinte des jalons d'avancement du projet ( r € a | d'mfeastructunes physiques ou de formation,

atteinte de part modale v é letautres mo b i lagtite®) s

T d' ét puis eimettre en ceu v des mé t h odatisiques de mesuredel ' ef fenmad i deé e

s a ndeginvestissements, dans les infrastructures de mo b i ladtite® (sf. infra) ;
1 de restituer les fonds aux investisseurs, a u g mesrdé¢ léursi n t é audernge de I'emprunt.

Les mé t h o statistiques s us me nt i Yappuiéne Sur des mesures et sur des calculs. Les mesures
portentsurl ' é v o Hanstles vllas,et territoires ayant e n g aug glan d'investissement soutenu par le Fonds

(et dans des villes et territoires t € mo m'ayast pas e n g adg éels investissements) : (1) de la part modale
duv é ketadesmo b i ladtiteget (2) du nombre de nouvelles Affections de Longue D u r EAED). Les calculs
portent sur un mo d éstaéstique é t a b | desnsaanni téne (et au-d e ldes ordres de grandeur d o n ndars

la pr és enote)ele lien entre (1) investissement en infrastructures soutenant les mo b i | dctives,s
(2) augmentation de la part modale v é ktautres mo d a | actives,$3) nombre d'Affections de LongueDur é e
éVvi teé(d)gainsenmat i desoins de s a npodr la CNAMTS (et pour les autres Caisses d'Assurance

Maladie).

Le nombre de projets susceptibles d ' & soutenus f i n an c i par le Foads d'Investissement dans les
Mo b i IActiveé geut & t & & a lcaméne suit, & partir du nombred ' Et ab | i BubliesWe@bd sp ér at i on

IntercommunaleetdeDé par t ement s

13Métropol es

11Co mmu n aUrbhaimes

= =4 =2

196Communad't&ggl omérati on
i 101Départements.
En comptant un projetd ' é q u i pa&nthacune de cese n t i nbus gbtenons un total de 321 projets dans

lesquels investir, sur 10 ans, soit une trentaine de projets par an.
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Typiquement, un fonds a me naéinvestir dans une dizaine de projets par an demande une é q u idp ¢ a
5 personnes : un directeur, 2 ou 3 ¢ h a r dfidvestissement, un responsable administratif & financier. Cette
€ q u iegt suffisante aud é ma r dwFgrals, lorsque les montantsag é r (egp r e mi téanckes) sont de
100 MEUR/an. A raison de salaires de l'ordre de 5 KEUR nets/mois en moyenne, nous obtenons des frais
salariaux bruts ¢ h a r dedmdre de 40 a 50 KEUR/mois, soit 500 KEUR/an. En comptant les frais de location

de bureaux, nous sommes de I'ordre de 600 KEUR/an de frais de gestion.

A plus long terme, lorsque la taille des tranches de I'emprunt augmente, le nombre de projets a traiter
augmente é g a | e maimdans une proportion moindre, parce que la taille unitaire des projets augmente, a
mesuredelamo ntede o mp é t edancapaci tdécoordinationdesc o | | e ddrritorales. Mosis faisons
I ' hy p aueleénsngbre de projets passe a une trentaine par an au cours de la vie du Fonds, mé masi la
taille des tranches d é ¢ u |silneus ¢ o n s i ddue le nombre de personnes pour la gestion de fonds est
proportionnelle au nombre d'investissements a r € a | pas am, nous aboutissons a une é quidee

15 personnes, soit 150 KEUR/mois de frais salariaux bruts ¢ h a r godirsun total de 1,8 MEUR/an et d'environ

2 MEUR/an en comptant les frais location de bureaux.
Lesc o (& fsf é rdeettet ésq u id@ gestion peuvent &€ t coeverts de deuxf acand f érent es

1 ses membres peuvent é t toet simplement des s a | a deilaétsucture porteuse (ici : la CNAMTS),

ou

1 ilssontp ay pasun pourcentage p r é | serdes fonds g é r écis compte tenu de ce que la somme
g é r ésede l'ordre de 100M lap r e miaenrnekcelg revient a un taux de 0,6%/ anlapr emi ér e
a n n éei diminue ensuite fortement a la mesure des montants g é r @rspassant en-dessous des
0,1%/an en fin de p é r i (@okaue les frais de gestionr epr é s @ Nt £ gdur 5Md s sous
gestion). Cette d e u x i sdlmtien est la plus courante pour les fonds d'investissement. Cette solution
gr elae ent aduifohds,tmiis en contrepartie n'affecte pas le budget de fonctionnement de la

structure porteuse.
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Nous contacter

La Fabrique Ecologique
150 154 rue du Faubourg Saint Martin
75010 Paris

www.lafabriqueecologique.fr

contact@lafabriqueecologique.fr

f lafabriqueecologique
¥ @LaFabriqueEcolo

A propos de La Fabrique Ecologique

La Fabrigqgue Ecologique, fondation pluraliste et

débats et ¢élabore des propositions concrétes en n
Eller éunit pour cela des experts de toutes sensibil
référence sont publiées a partir de | activité de

donnée au débat <col | abocodétciofl oggu qturessver s des atel.

47



