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Introduction

$ OTKHXUH @GriHauestibtd? imddie\de vieccidental et de ses impacts négatifs
VXU OfHQY leUR Q@R I MébWodede WUDQVSRUW SOpELVFLWp MXV
moitié du 20siecle tend a se faire a nouveau urse@ldans les mobilités quotidiennigiais
enFrancele vélo capitalise seulemeBt% de part modale deteplacements quotidienSe
constatplacele pays en queue de peloton des pays européens du point de Qg Xiédb J H
vélo. Dans la mesure des 2/3desdéplacementfont moins de 3 knfINSEE2015)le vélo
estdésormaigonsidére&commeun bon outil & exploiter en vue du développement des modes
actifs

PratiquemégulierementOH YpOR SHUPHW GTHQ WLUHU GHV LQWpUrw\
collectifs. En comparaisonD Y HF O 1 D XI&WRIB Bsiuih @bldede transport bien plus
YHUWXHX[ SRXU OIH G D UURREEHVAHIFWM GTpPLVVLRQV GH JD] |
pour entretenir la propulsipet la quantité moindre de matiere nécessasefabricationLe

vélo estausplus EFRQRPLTXH SRXU OfXVDJHUGRP® S ROUBNOLQ 8VH/U IR
j OTXWLOLVDWLRQ HW O Y H QBEMfith Hibé prtdtQuESat i@ v pdidp&raitO H PR W R
comme un bon man de réduction des dépdid/ G H dafs(M/mMesdure ou une adiy

physique régulieréit partie des vecteur& D P p O L R UdaméLpRiblique.H O D

Néanmoindes freins a0 § X V D J H séhbidhpdemRifies dans les littératures scientifiques

et institutionnellesSi la présence d D P p Q D & ylelabigs\&'st vie de facon consensuelle

par les divers acteude la questiomommeuneconditionindispensablau développement de

la pratiqueeOOH HVW ORLQ GH FRQVWLWXHU OH VHXO SDUDPqgW!
au véb estsoumis a des difficultédues a des normes sociales encore tres argrée trop

longues distances a parcourir entre les doitas et les lieux de travaifsour les habitants des

milieux périurbainsuneméconnaissanades dispositifs mis en placergas villes ou encore

une perception tdrée des réelsavantages associés a la pratique du vélo en ville.

&THVW GDQV FH FRQWH[WH TXH Of(WDW OHV FROOHFWLYLYV
la voirie travaillent de concert pour tenterrédonner une place aux modest@dmsport dis
«actifs» sur un espace publpresquauniqguement résenaux transports motorisés

Mon travail mené au sein de la direction voirie d€IR P P X Q D AXgglgm&dfion du @&nd

Besancorvise a réepondre a dewbjectifs : éablir un diagnostic du réseayclable de la ville

de Besancon envue d2 1 D S S O L pr@jefdelRR). @ftation ded/obilitésproposeé par

le gouvernement en 2018tidentifier les facteurs limitant la pratique du vélo sur le territoire

du Grand Beszxon./fREMHFWLI DIILFKp GX SODQ YpOR pWWDQW GH W
OfHQVHPEOH GX WHUYUKRWR]RM® IUDQoDLYV



$SUQV DYRLU SDVVp HQ UHY XH Q@breffhixtidté\deHa Batigae XV D J H
en Franceses intérés parrapportaux modes de transportsotorises OHV ITUHLQV GTDFFq\
pratique et les objectifs de IEommunauteGApglomération du Grand Besancon en matiere
de politique cyclablde travailproposeraleux approches méthodologiques diagrosticdu
résea cyclable de la ville de Besanctirant parti des bases de données -géfeérencées
propre aux services de la CAG#,la caractérisatiodes mobilitéset perceptions du réseau
cyclable desiabitantde la CAGBavecune enquéte.

1.)Contexte eproblématiques

1.1)Les politiques cyclables et leurs effets depuis la fin disiEele
11.1) 'IXQH JUDQFH WRXW YpOR j185Q#1990DQFH WRXW Y

Dans son ouvrage intitukéLe retour de la bicycletteune histoire des déplacements
urbairs en Europe de 1817 a 205C-.HéranUHW U DFH O § gdlitigWefRpdbligueet G HV
OHXUV LPSDFWV VXU OfXVDJHKmande ¥p aninag@mediRiSidetsoD LW T XH
commené a se manifester dea fin du 19eme siécle, date début de la populasation de la
ELF\FOHWWH (Q HIIHW OHV URXWHY SDYpHV j OfRULJLQH S
marchandise a cheval étaient peu commaquaur circuler a vélpincitant les premiers
cyclistesademander des aménagementdié€e a cette nouvelpratique(De la Tombelle et
al, 2009)

En France si le vélo commence a se diffuser dans les milieux ouvriers a partir de la fin
dulYsiécle FTHVW j OD Sp Wew@uer® AXJ B QWWID O HFa.aXY, SOpELYV
1963). Le méme engouen@W VIREVHUYH SDUWRXW HQ (XURSH OHV SI
A cette périodeon dénombre 310 vélos pour 1000 habitantBanemark, 16n France et
161 au Royauménis (Héran, 2016)

Mais la pratique du vélo connaitra une chditastique au sortide la seconde guerre
mondiale,d0 a plusieurs phénomenes concomitants. En premierldiedéveloppement
massif des cyclomoteurs considérés comme étant une bonne alternative a la voiture jugée
encore trochéreet encouragé par unesance de réglementaRQ HQFDGUDQW OfDFFq\
G T H Q feto@t de la France le numéro 1 mondial de la production derdees motorise
(Www.ZSEFT-zundgp.com) (Q F 1 HdeWa r8ai(35 %) des deux roues du
territoire francais qui serontotoriségPucher1988) Cette conversion aux cyclomotestst
GH SUqV OH GpVHQJDJHPHQW GH OYf(WDW H¢cRDeVeqUH GH F
1959 a 1968 seulement 80 km semnistruitsen Francgportant la longueur totale du réseau
viaire équipé devoiescyclables a 950 kmsoit moins de 1 % du réeseadH Ofp B T XH
aménagements cyclables deviennent alors de moins en moins pratiteblesupures
XUEDLQHY UDOORQJHDQW OHV WUDMHWY VH P Xo0s®¥h SOLHQW
ville en patie due au développement de sens uniques de circulation des véhicules contribuent
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j OD EDLVVH GH O9YXWL ke whénw laReonEXe$¢pamétehQet Waitord H
est défavorable a lagtique du vélo, elle engendies aménagements cycle®hon contigués
qui rencent lacirculation a vélo contraignaneléran, 2003)

Enfin, des approximations statistiques, contribueront & donner une image négative:@u vélo

cette époque, védet cyclomoteurs sont catégorisés densatégorie €eux roes». Or le

OD[LVPH HQ PDWLQUH GH VpF XdbtcwlpmateirgainiFfaceeiavé LRQV G |
le mode de transport le plus dangereertrainantdans son sillageine surestimatiomlu

QRPEUH GITDFFLGHQ Wigtes R &n0dstiltd BLHWSEHWHR\GTLPEAIH GX Ypc
des années 197Qui finira par étreconsidéré comman mode de transpodiangereux dans
OYLPDIJLQDLCHTFRO®HFWLI

Par ailleurs FRPPH QRXV OH YHUURQV SOXV WDUG OH GpYHORS
néceste une approche intégrée et cohérente a so@teHV pFKHO O H\D AH YOH W B W HI
produiraavec les lois de décentralisation 198&Assé cette daté,f ( Wddnaldéraque le
déploiementdes aménagements cyclable HY DLW V@nigueméniva ld dinge des
communes(F.Héran, 1998)Enfin le développement des grandes surfaces commerciales

(+1800 entH HW O 1 B€auvais, 2000kt des zones industrielles en el
GIYDJIJORPaABROQYWRIQEYXHU j OD s$zlohliXguell&3 EXMNEDREIES uH

moyen GIDOOHU IDLUM KBV HRNIRWRG@ 0 business popularisé par

B.Trujilo FRQWULEXHUD DX GpYHORSSH P dIQOM BXF § R (HRH 8 R/ L @/XKU
fortement privilégié(Héran, 2016)

11. /H UHJD4r&) pcufile @48 des documents de planifications
vers des mesures concref&8902010)

$ SDUWLU GHV DQQpHV OD UHFR&AressdhHsuGlel OTHVS
gouvernemenpar desassociatioa militant pour le retour du véleut uneffet podif sur la
création de politigue en faveur des cyclistes En effet plusieurs textes majesir
GIYDPpQDJHPHQW LQWpJUD Q \WintQWe purkR EBGip & WhhéeX 109G X Y p OF
(Héran, 2016)

La loi LAURE (Loi surl i\ L U HtMsatiofi Rationnelle G HEn@r§jie) du 30 décembre 1996

impose la création dePlans de DéplacementdJrbains (PDU) pour les villes del00000

habitantset plus De plus elle rend obligatoire la création de voies cyctal@aqgV ORUV TXTXQ
linéaire de voirie est réaBsou rénoe. En pratique, les collectivités locales ne jouent pas

toujours le jeu eQ 1 D S Sipashiioljdurs cette disposition. Des associations de cyclistes font

donc souvent pressions sur les municipalitl XVTXYj] OHV FRQGXLUH GHYDC
administratif pouobtenir la création des aménagements prévus dans le cadre de laBgj. (FU

Le PDU, estun document de planification sur 10 ans censé figebjectifsde la politique

locale en matiere de transperét déplacemest 6RQ EXW HVW GTKDBPdRQLVHU O
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transportsde personnes, de marchandises et de stationneemepenant en compte tous les

modes de déplacements (CASA, 2018 .plus ldoi SRU publiée en 2000 renfortes PDU,

en priorisant la sécuritt d& RXV OHV XVDJHUV Dbgenatdddddrepddas. RQ G X ¢
accidents de piétons et cyclistka.loi propse aussi une diminution du trafic automolike

le durcissement de la politique de stationnemitiran, 2016)

Cependant FTHVW YpULWDEOHPHQW GDQV OHMWni2@QpHV
réinvestir les centregilles. Fait marquant a partir de 2008 lpart modale du vélo dans les
centresvilles cesse de baisser et se stabilise a%2, €loturantainsi 35 années de baisse
constante. C&# QRXYHOOH WHQGDQFH P bdodgekets SrfidugeBDldsl WL R Q (
mobilités dans le cas des grands pdles urbdies. enquétesationales transports et
déplacementde 2008 ENDT, 2008)indiquent une baisse du nombre total de déplacement
en voiture, une augmentation des distances parcounperende vitesse, et un report modal
important vers la marche et les trpags en communs.

/IH SURILO GHV XWLOLVDWHXUV D pJDOHPHQW FKDQ@Jp 'DQV
issts de miliewx modests et pratiquant le vélo dans les périphgries centres urbains.

Désormaide cycliste« type » est toujours un homme mais il appartient aux catégories sociales

les plus élevées telles que les cadres ou les professions lib@BlBg., 2009

Autre changement, les déplacements a vélo ne splfanaux mémes endroitses plus fortes

haussesle paUWV PRGDOHV VJREVHUYHQW GDQV OHV JUDQGV !
'fLQWHQVLWpP PRLQGUH OD PrPH WH Q$aDed Brbhiiesl (@28 XUH GD
a 3,9%). Toutefois, si la pratiquizi vélo augmente rapidement ddes centres urbainsn

dénote une stagnation voire une baisse dans les périphéets.dichotomie « centre

périphérie2 V I H [ SéhlparkeHpar le fait que les efforts de modération de la vitesse de
circulation, favorale au développement du vélo ont été plutét mis ereplans ls centres

urbairs plutét que dans les espaces périphérig{iieSDT, 2008

/H UHJDLQ G1TL QW pdJentvairiXxeffet @boduly dé feige, en poussant les

politiques locaux aenfar8 O XV SRXU OH GpYHORSS R& ex@ple 8uite O XV DJF
asonVXFFgv OH VHUYLFH GH YpOR HQ OLEUH O\RQQDLV VHU
YLOOHV 3DU DLOOHXUV j OfpFKHOOH ODerepDANpER@DOOH GH C
2008, de nouveauXlémentsont intégrés au code de laite Les zones de rencontre en sont

un bon exemplezénéralement situés dales centres villeses zones de circulations apaisées

(limitéea 20 ou 30 km/h) prévoient la mise en place de degelescyclables dans toutes les

zonesRe+ OD YLWH WdH30KHMH[/MGREMHFWLI YLVp pWDQW GH VLPSQOC
cyclistes en minimisant les détours. (CERT009

Enfin, 191 D Q Q R @ pl&h n@tdnalvélo » de 2012 prévoit de nouvelles mesuredixi un
REMHFWLI GH SDUW PRGDOH $BuxfdcildddlaxipaDl&tion et am&ifirer L



la sécurité des cycliste le panneatédezle passage cyclistecommence a étre implantée

panneau autd LVH OH F\FOLVWH j \afdrb@eJDrles darBRiida iRmeexsH U

le feu est rouge, a condition que la voie 8bie (CEREMA ;2017) A premiere vues contre
LQWXLWLI OH JDLQ GH VpFXULWp HVW U pkesGngeXmdts XTLO St
en évitant O 1 DaJcdteWesehicules motoriséveélos et territoire, 2017)Ce panneau sera
GIDLOOHXUV JpQ pkediank Waughds, RIiwsEVio@ib dans les années qui

suivent. Enfin, le plan vélo nationaS U p Y R L Wm&iscommiMRIEIDWLRQ GILPSOD
des garages a vél@aus tous les nouveaux batiments.

'PYHORSSHU OTXVDJH&S benéficesinds/Riveld HQ W

et collectifs
1.2) Le vélo: un modedetransport économique

Dans un contexte de raréfaction des énerfpssiles, posséder et entretenir un
YpPKLFXOH PRWRULVp SHUVRQQHO YD GHYHQLU GH SOXV H
pourquoi le vélo apparait comme une bonne alternative face au transport motorisé
En comparaison avec les modes de transport mapoi@& YpOR HVW WUV pFRQRPL
les travaux de F.Papon (2002), ldic RXU OH S D UW LgaK iddniétde \GTpOQ Wh @ R

FHQWLPH \a @éfatkdleBR® W/H TXDQW j HOOH FHQWLPHV GX
O0f7,16((

MaisleréeD DYDQWDJH pFRQRPLTXH GX YpOR SDU UDSSRUW j O
collectivité. Deux domaines se distingueries aménagements de voirie et la santé publique.

En effet un réseau routier éte cher ala fois au moment de la constructiorais aussi en
maintenancel.e cout estimé des aménagements de voirie destiteévoiture estxorbitant

comparé a ceux dédiés au vélm moyenne les aménagements cyclabléseod 200 fois

moins cherT XTI XQH DXWRURXWHVXREDQQY HX T X QRRpYWPIRR. GV FKHU T
tramway. Par ailleursOH FR€W GX VWDWLRQQ HdquatiQnvpuisgdep@/lel H DXV VL
SUL[ GIXQH DLUH GH VWDWLRQQHPHQWs GBI R UIHRMV &(H (O $R U (
2015) aO R UV Tdexdestationnement Jécule varie de 2000 a 10 si elle est en

souterrain Enfin, Y2 SDU KDELW D @¥ttiit kh\sté&ibndeDsmo &id e piste
F\FODEOH HQ YLOOH PDLV DXVVL GH SODFHU WRXV OHV KD
(Papon, 2002)

1.2.2) Des impacts positifs sur les dépenses de santé publicpeests

Du point de vue des dépenses shnté publiquepratiquer une activité physique
UpJXOLgUH SUpVHQWH GH QRPEUHX[ DYDQWDJHV [/YDFWL
principales maladies chroniques comres cancers, le diabéte@ésité, ou encore
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OMMMRSRURVH 'H S@nXbén Gy té reEaih@nir un bon état de santé
psychologiqu€dORSile deFrarce, 2012).

On peut mesurer I'avantage sur la santé avec quelques chiffres (Papon, 2002):

. Maladie cardio-vasculaire retardée de 10 a 15 ans

. 3 ans de vie gagnée pour un cycliste régulier

. 1 déces évité pour 1 a 2,3 millions de km

. 1900 a 4400 déces évités en France

. 1 a 2 heures de vie gagnée par heure de vélo

. Gain de 0,57 €/km a vélo, non pris en compte dans les politiques de transport

Figurel Bénéfices individuels liés a la pratique du yétdPapon 2002La marche et le vélo : quels bilans
économiques pour l'individu et la colledté ?

Dans ce sensine société en meillegisanté est une société qui demanaens de dépenses
de santé publigyeet produit des employés moins absemisis ponctuels favorisant la
productivité des entreprises (F.Héran, 2016)

&HV SURM HBAWMiE&Quterd@idllps sont également suivies aiMercat (2009
ORUVTXYLO mass€ R Qdatbrelds Kilometres parcourus a vélo des Francais de 75 km

j NP SDU DQ HW SDU SHUVRQ Q hilidrs B WX\WURDLWQGGpBESRQN
santé «de quoi combler deux fois le déficit tesécurité sociale.

Par ailleurs, dans une étude pubbé 2012C.Pranoczy quantifie les avantages sanitdigss

au développement de la pratique du\#I0 T p F KH O O H. Enterard citdideQ@i€sHisques

liés a la pratique du vélo (accidentalité, exposition a la pollution atmosphéatuies

bénéfices (effets positifs sur la santé, réduction de la pail@iocas de report modal de
@dtomobile vers le vélo). llenressatXfHQ FDV GH GpYHORSSHPOAQ@W GH OFL
cyclistesde 2008 a 2014), les bénéfices individuels et collectifs progressent bien plus vite que

les risques.ll en résulte uneb&y VH GH OD PRUELGLWp HW GH Od2 PRUWDO
lapr DWLTXH GX YpOR SURGXLVDQW GLUHFWHPHQW XQH DPpOI
HW XQH EDLVVH GX QR P BEUHD SSSIMIFADL\E HR@s&EXIiteSpaL @ FLSH G|
nombre».
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Ces baisses de mortalité et de morbidité peupehDOHPHQW VH FKLIITUHU HQ WHU

pour la collectivité, sachant que les économies sont essentiellement soutenues par la baisse de

la mortalité. Sur le scénario (1A) présentant uné padale de 3,6 % de cyclistes en 2014

dont 10 % de nouveaux OLVWHYV LVVXHV G{IXQ UHSRUWcelBEDO GID!
PLOOLRQV GfHXURV TXL SRXUUDLHQW rWUH pFRQRPLVpPYV

Bénéfice économique et sanitaire nets avec le facteur correctif
d'accidentalité pris en compte

400
350
300
250

200

Euros en millions

150

100

50

1A 2A 3A
Scénario (1A): 3,6 % de part modale en 2014 (50% d'augmentation)
Scénario (2A) : 3,0 % de part modale en 2014 (25 % d'augmentation)
Scénario (3A) : 4,8 % de part modale en 2014 ( 100 % d'augmentation)
10 % du report modale compris dans ces scénario provient

Figure2 : Bénéfice économique et sanitaire nets avec le facteur correctif d'accidentalité pris en compte C.Praznoczy (2
avantages sanitas de la promotion du vélo dans le cadre des déplacements domiciles travail

%LHQ TXH OHYV V poRehitlldmenhfdadbhis&@sWarient beaucoup en fonction des

DUWLFOHV HW FULWqQUHV SULVY HQ FRPSWH OD OLWWpUDW:
VXU OH IDLW TXIDXJPHQWHU OfXVDJH GX YpPOR SHXW SHUP
santé déa populatonHW GH UpDOLVHU GYLPSRUWDQWHY pFRQRPLHV
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1.3) Un bilan mitigé malgré les nombreux avantages et les politiques
volontaristes
1.3.1) Etat des lieux de la pratique du v@our les déplacements
domicile-travail en France

Figure 1 - Part du mode de transport selon la distance domicile-travail effectuée par les actifs ayant un
emploi

- Voiture, camion, fourgonnette - Transports en commun - Marche (ou rollers, patinette)
Deux-roues motorisés Wélo

part du mode de transport (en %)

100
90
80
7o
&0
=]
40
a0
20
10

o1 12 23 34 45 56 &7 & 5% 910 1011114121213 131414151516 18-17 17-18 18-18 19-20

Distance parcourue (en km)

Figure3 Insee, enquéte annuelle de recensement 2015, distancier Metric

Source : Insee, enguéte onnuelle de recensernent 2015, distancier Metric.

'‘IDSUqV /9,16(( 5*3 OD SDUW PRGDOH GX YpOR
domiciletravail DWWHLQW SRXU OfHQVHPEOH GX WHUULWRLUFE
500000 actifs
La voiture reste le mode transpaomijoritaire, qudés que soért les distaces a parcourir.

Méme lorsque la distance a parcourir est infég@ut kilometreils sont plus de 50 % a avoir
recours a la voiture. De plusi la distance a parcourir excéde 10 km, 80 % des actifs ont
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UHFRXUV j OTDXWRPRELOH$SKRKLP ¥ BHHUG QG DX Vb X HWV UDR/®HL D G
surtout utilisé sur de trés petites disemcConcernant le véloal part modale augmente
(maximum5%)M XV TXTj FH TXH O D-t@JaVateyqer HildnBtRAlde@ Hes

actifsse déplacard véb sont de moins en moins nhombreabxsont moins de 1 % lorsque la

distance dépasse 186 kilometred.a marche estgalement largement employéesque les

distances sont inférieures a 3 km (20 % de part modale).

Figure 2 - Part du mode de transport selon le type de territoire rapportée a la part
du mode de transport en France

Figure 2 - Part du mode de transport selon le type de territoire rapportée & la part du mode de
transport en France

Marche Wélo
Deux-rouss motorisés - Voiture, carmion, fourgonnette
Transports en cammun Pas de déplacement

rapport de fréquence

2.5
s
1.5
1
0.5
o

Ville-centres Eanligues de Couronnes des Autres piles  Autres couronnes Communes

de grands péles grands péles grands ptles isolées hars

influence des
péles

type de territoire

MNote : le rapport de fréguence représente la part du mode de transport selon le type de territcire rapportée
a la part du mode de transport en France. Une valeur supérieure a 1 indigue gue le mode de transport est
plus utilisé sur le type de territoire que |z moyenne nationale. Une valeur inférieure a 1 signifie gue le mode
de transport est moins utilisé.

Lecture : dans les ville-centres de grands péles, la part des actifs ayant un emplei qui utilisent le vélo comme
principal moyen de transport est deux fois plus importante gu'au niveau national.

Champ : personnes dgées de 15 ans a 74 ans ayant un emploi ou en apprentissage, France hors Mayotte.

el
(W R L={8

[

Source : Inse

m
M

T
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Figure4 Insee enquéte annuelle de recensement 2015, distancier

Par ailleurs les actifse présentent pas la méme propension a utiliser le vélo en
fonction de leuslieux de résidence. En effdes actifs des pdles urbaiasdes villes centse
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@flisent pus volontiers Le tableau cdessusdémontre queseules les villexentres de
«grandsS{OHV XUEDLQV VS HMHQWHHQYWS 8ZHW SDUWYV PRGDOHYV
supérieuesa la moyenne nationale. Par ailleumme fois sorti des limites communaldss

villes centres de grands p8leOD SDUW PRGDOH GX YpPpORNQEE)XRIA)VLQH SC
GHVY GpSODFHPHQWYV /D SDUW PRGDOH FRQWLQXH GH FKXW
pobles et finit par atteindre 0,5 % (INSEE, 2Q16)sque la dens# des communes diminue

fortement. LpDQPRLQV O Y XV D tekte @Hjordade W leS\WiHles Hentse(56%),

(INSEE, 20154de grands péles et autres pai&s% (INSEE 2015.

/I IXWLOLVDWLRQ GX YpOR HVW pJDOHPHQ@Wudlpursé V€lcSDU OH J
TXH OHV IHPPHV (Q HIIHW G 1 KR P P ellenFRE@MNPOUA se GH |
rendre au travail. Comparé a leur homologues mascidmemmes utilisent plus faement

les transports en commsiet la marche, respectiveméh?,1 % et 7,5 %) (INSEE, 20153 |

ou les hommes représentent (12,5 et 5,1 %), (INEBE5) des usagers.

14



Figure 8 - Part du mode de transport selon le groupe social des utilisateurs

Figure 8 - Part du mode de transport selon le groupe social des utilisateurs

Marche Vélo
Deux-rouss motorisés Transports en comrmun

part du mode de transport (en %)

25

20

un

[y}

Agriculteurs Artizans, Cadres Frofessions Employés Quvriers
exploitants commercants Intermediaires

Lecture : parmi les cadres ayant un emploi, 5,2 % pratiquent la marche comme principal moyen de
transport.
Champ : personnes agées de 15 ans a 74 ans ayant un emploi ou en apprentissage, France hors Mayotte.

Source : Inseg, enguéte annuelle de recensement 2015, exploitation complémentaire.

Figure5 Insee, enquéte annuelle de recensement 20pitation complémentaire

Enfin, la catégorie sociprofessionrHOOH GH OfXVDJHU HVW DXVVL XQ ILC
OTXVDJH GX YpPpORRIFRWHWLROQY GHXVIWHUV pYRTXpV UHVWHQ
VIREVHUYHQW HQWUH OHV GLIIpUH & Wsddrésesdnt &£¥ plis GH
nombreux a se servie leus vélos; LO VIDJLW VRXYHQW GH FDGUHV GH
,16(( $ OIDXWUH ERXW GH OD sépdglicdlte@s-xplaitahg LV D Q V
sont les moins nombreux a se rendre au travail a vélo (1 %), (INSEE, 2015).

1.3.2 Desfreins audéveloppement de la pratique

SL SUDWLTXHU OH YpOR DSSDUDLW FRPPH YddatdrientdeX| SR XU
fait-il que les parts modales présentent des valeurs si f&iBlesieurs facteurs limitansont

déja bien identifiés ejuestionnena la fois If R U J D Q L \WDaltd tke® am@riagemerdts
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destination des cyclistes ainsi daecontexte socikp FRQRPLTXH FXOWXUHO GDQV (¢
évolue.

'DQV OH EXW GYLGHQWLILHU OHVCIUW ldds@iNes jetQdrit@resD WL T X H
Cyclables a réalisé une enquéte en 2012 portant sur les pratiques et les attentes des francais

en matiere de vélo. Le club des villes cyclableusstéseau regroupar000 collectivités

territorialts *XYUDQW SRXU OH GpYHO BSSIb Pifganisabhl tetdtB dS UDW L T .
SURPRXYRLU OH YpOR DX VHLQ GH OD VRFLpWp FLYLOH HQ
dans les politiques publiques.

Ce réseau publie régulierement des études et des rapports a destination du grard publi
déciceurs locaux.Dans le cas présenta question des freins a la pratique pour les
déplacements quotidiens a été abordée

La pluie, le froid et la crainte de I'accident : freins majeurs au vélo quotidien

58 % des Francais évoguent le mauvais climat comme frein, et 48 % les risques d'accident.

principaux freins a ['utilisation d'un vélo pour vos déplacements quotidiens

- )
Difficultés de stationnement : domicile I 1.4%
Difficultés de stationnement : lieu de travail ou d'atudes l 2T%
Difficultes de stationnemant ; RETE. station de transp. &n oommn - 4.2%
La perte de temps m
La transpiration m
Les contraintes vestimentaires
Awoir I'E'QIJ“EI'EITIEI'IT des charges a transparter m
Relief, difficulte des parcours _

Y, ol

Figure6 : Club des villes et territoires des villes cyclables (2p&ayuétdes francais et le vélo)

Premer facteur limitant la météo, 58 % des répondants se disent génés par des conditions

meéteorologiqueségradéesknsuite, le risqd GIDFFLGHQW HW OHV GLVWDQFH

FRPSWHQW SRXU UHVSHFWLYHPHQW laHpYportiondu 6L O TR C

ULVTXH GH GYDFFLGHQW HW FHOXL GH OD GHPDQGH GH P X«
OfRQ SHHWTXXSORVPPpQDIJHPHQW F\FODEOH GH TXDC

positif sur le développement de la pratique du véloassurahles cyclistesactuelset les

nouveaux cyclistes potentiels.

[EEN
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Le vol représente un frein maje@ur la période 201:2012 17,4 % es Francais se sont fait

voler un vélo41 % des vols de vélasirviennentlans desabitationsLe phénomene semble

plus intense dans les grandes agglomérations et provoque une forte demande en aménagement

de stationnemestsécurisés. En effet, 45,7 %sdsondés plébisciit OTLQVWDOODWLRQ G
stationnement dans les gares et 36,3 % des réporsdahtsiteraient voir dewir obligatoire
OYDPpQDJHPHQW GH JDUDJHV | YpOR Ehykexles FrpaB ¥t VHLQ G
le vélo, 2012).

Enfin, I TDFFqV DX YpPOR HVW DXVSDX\Q GUXQQ LPIDYLbDAY VXU G
posséder un vélo, 39% du parc de vélo natinéeéssite des réparations plus ou moins lourdes

pour fonctionner.

1.3.3 Le vélo: un révélateur des clivages des gereesiH OYRULJLQH
sociale

Dans ses travaux D.gagh (2017)met en avanelsimpactsGH OfRULJL@B VRFLDO
stéréotypesle genresV XU O XVDJH G XY D X@ifepkigleurd corltsions
Socialement, ds filles seraientconsidérés comme plusrulnérablesque les garcond.es
pratigues édcativesappliqués aux filles et aux garcons different et produidestinégalités
GDQV ODFTXLVLWLRQ GIDXWR GRRMW CH\WRIVErE\VABMRY PO R
interviennentau cours de la sociali8LRQ GH OYLQGLY leCcanstit@ftR&t® OHV FH Q
vulnérabilité.Bien que filles et gargons comemcent a faire du vélo au méngedes deux
JURXSHY QYDSSUHQQHQW SDV j HQ IDLUH GH @dan®deBH PDQLc
espaces de s réduiteet QTRQW JpQpUDOHPHQW SiBsMVieixid {XKWDRELW GW V
QTIRQW SOXV OH GURLW GH IDLUH GX YpOR VHXOHV XQH IF
autoris@ a faire du vélo de nuit$ OTLQYHUN & WOMH Y V6 DOJ| pFdgaQats AR XVVH
développer leur autonomie le plus tét possible.
Cet état de fait se retrouve dans les équipements cyclistes les plus utilisés par les filles. Les
équipementplébiscitégar les filles sonplus sécurisést adapté des cheminements calmes
EIOHV VRQW GYDLOOHXUV SOXYV -hoRa? EtWlesXgpositifs IDNBREWHU G+
Au contraire les vélos des garcofevorisentuneprise de risque plus importante
On retrouve ces élémerdans les comportements des ferdl vV j O § k J:KHe&& ety H
ont tendance apratiquer le vélo quasiniquement sur piste cyclable en site propdans le
EXW GH V{pORLJQHU DX PD[LPXP GX WUDILF URXWLHU *DU

Par ailleursSayaly (2007)QRWH TXH FH S kgs QiR Hu GéldEkin
le genrales individus est exacerbé dans les quartiers défasdrisénstatejue lesjeunes de
ces quartiersnt globalenentmoins acces au vélo qies jeunes des autres milieux. Mkds
filles sont beaucoup plus affecepar ce phénoméne. Elle&sR QW G 1D LeddindsaUV SO XV
moins pratiquerOH YpOR WDQW OfRXWLO HVW LBikdelde3 JudteidBSD QD JH
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1.3.2) Etat des lieux des mobilites de la CAGB

$ OfpHecHe® OMDSS O L Fibesrd? @ssus Hi®s politiques cyclabtesient aux

collectivités territoriales disposant de la compétence voirie.

'DQV OH EXW GH SURSRVHU XQH SROLWLTXH GH PRELOLWp
la CRPPXQD X@lpm&dfiondu Gand Besancom adopté urPlan de Déplacement

Urbain GplILQLVVDQW OHV REMHFWLIV j DWWHLQGUH j OfKRU
FDUDFWpULVWLTXHY DFWXHOOHY GX WHUULWRLUH HW YLV
enjeux de transition écologique et de fidEWLRQ GH OTHRDULAWRSgagHPHQW
Besancon, 2015)

Du point de vue démographique, ferritoire de la CAGB regroupeB &ommunes pour

192816 habitants (INSEE, 2019)a population globale de la CAGB a augmenté de 0,2 %

par an entre 2006 et 2016.L OfRQ FRQVWDWH XupakonsdeRcoMniube€3FH GHV
périphériques celle de la villecentre était en baisseentre 2006 et 2011-(0,2 %). Le

phénomene de périurbanisaRQ HVW GIDXWDQW SOXV LQWHQVH GDQV
PDUJHVY GH OTDJJORPpPpUDWLRQ &HSHRCGPHQWOB FRPG M QHI I&l

Lrana besangon
hors Besangon

Grand Besancon Ville de Besancon

M Voiture particuliere [ Marche a pied (hors W Transports collectifs [ Deux roues (motorisés +
déplacements combinés) vélo)

Source : EMD 2005 - CAGB

Les parts modales dans I'agglomération bisontine (Source : CAGB, Enquéte déplacements urbains-2004-
2005-INSEE-Méthode CERTU)

Figure 7CAGB, PDU du Grand Besancon

du territoire.

&HWWH IRUWH FRQFHQWU D\EhtRQ asSofiéle® & @R phéhoxidneCde Y L O C
périurbaisation en accélératipproduit une augmentation des déplacements entre Besangon
et sa périphéridl en résulte un acoissement de la demande en services de transptf L O V
VIDIJLEYERPMWODJIJHPHQWY GH YRLULH RX GH WpwvaRt® X[ GH WUL
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Globalement, 65000 déplacementdgffectuent chaqugur sur le territoire de la CAGB.

Les actifs et les scaires portent lgplupartde ses déplacemenisntre 4 et Téplacements

guotidiens). Du point de vu des parts modales, la voitureleestede de transport plébiscité

TXHO TXH VRLW OH PRWLI 2Q QRWH TXIXQ Ga@Bsa@rrHPHQW \
PDLV FH FKLIITUH JULPSH MXVTXY]j SREPDUCBIB).FRPPXQHYV (
La part des transports en communs avoisind%e%. Par ailleurson observe une part de la
PDUFKH LPSRUWDQWH GH OYRUGUH GH ang®mléd)dedHYV KDEL\
roues (motorisés et vélo) sont tres pélisésenviron (2 %)

o
el m Yoiture particuliére
30%
085 m Autres
60%
mTC

S00%6
A0°% m Velo
309

Marche
208
10%

0%
0i05km 05alkm 1aZkm 233 km 3aSkm 5i8km 8 km +

Les parts modales selon la distance du déplacement dans l'agglomération (Source : CAGB, Enquéte déplacements urbains-2004-2005-
INSEE-Méthode CERTU)

Figure 8/ CAGB, PDU du Grand Besancgon

Le recourt aux différents modes ttansport varie en fonction de la distance. Si la marche a

pied est largement majoritaire pour les déplacements de moins deé_a Woiture représente

WRXW GH PrPH GHV GpSODFHPHQWV GH j NP /TXWL
prépondérante d¢ ORUV TXIXQ GpSODFHPHQW IDLW DX PRLQV XQ
minoritaire avec des parts modales maximum de 3%. A noeeles usagers utilisent leurs

vélos sur une fourchette de distances plutét resserrée (de 1 a 3 km).

1.4.2) Politique cycldle de la CAGB

Dans la lignée de son PDU et du plan national vélo, la CACB a pour objectif de réduire la part
PRGDOH GH il©dhavovisam® Eeport modabkur les modes doux. En ce sglas
FRPPXQDXWp GIDJIJORPpUDWLRQ kclab@dh 20¥porGaverisécpP D GLU
OfTXVDJH GX YpORCHW RGHXE H WWADIQWEIRUWY DX VHLQ GHV Uy
mgeur de ce schéma directeur est le passage a 6 % de part r@dgleO TKRUL]RQ

Le schéma directeur présente un diagnostic du réseau cyclable existast@itolutions

réecentes &H GLDJQRVWLF HVW VXLYL GH cer@és¥éicolragede SURSRVL
report modakur le vélo.
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La nouveauté schéemaHV W O L Q W H Urh&lalii2 @ tonjqurs e epuéayiee sur le

report modal depuis un mode de transport motorisé vers le transport en commun. Avec ce
QRXYHDX VFKpPD NO GAMIBIW WI GHVWRAQHP DXipOR FRPPH YpUL
FKDLQH GH O JC&atsVelHPRGH OLWIPRQ SDUDLW GIDXWDQW SOX
&$%$*% GLVSRVH GX VWDWXW GIDXWRULWp RUIJDQLVDWULFH
SODFH G{X®@ inifSrR® WV tolit® territoire. Le but étant de développer des
équipements, des inBtauctures et des services rendant plus commode le passage du vélo vers

les transpors en commun (et inversemengur des points stratégiques tels de® haltes
ferroviairesRX GHV S{OHV GYpFKDQJHV GpMj HILVWDQWYV

Afin de proposer une politique cycl&btohérente avec les caractéristiques du territoire, le
schéma directeur cyclable propose des éléments de diagnostics issus de la derniere enquéte
ménage déplacementde HW GILQYHQWDLUH GHV pTXLSHPHQWYV GH

Aucun 1velo 2véloset+
vélo

Besancon 57% 20% 23%

Communes

périphérigues

Figure 9 Schéma directeayclable du Grand Besancon 2019, le taux
GIpTXLSHPHQWY HQ YpOR

Sur les 65M00 céplacements quotidiens réalisés sur le territoire du Grand Besa2@00
le sont a vélo. 43 % des ménages bisontins possedent au moins un,\&lproportion est
plusimportante das les communes périphériques avec 66 % de ménages équipés.

Plusieurs Plusieurs A
jours jours . Jamais
J i / ] X / I'occasion

semaine mois

5% 5% 16% 74%
m 11% 8% 21% 59%
8% 6% 19% 67%

Figure 10: Schéma directeur cyclable du Grand Besancon 20AB IUpTXHQFH GYXWLOLVDWLRQ GX
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/IHV KRPPHVY RQW GDYDQWDJH UHFRXUV DX YpORvVAIXH OHV It
est plubt sporadique, seulement 8 % des personnes déclarent utiliser le vélo plusieurs fois par
semaine.

42 NLORPQWUHV GH UpVHDX[ VRQW pT ®h Sigtivigud RDyPesQ DIHP H
G 1 DPpQDJH P H Q:\aLY vdirid-&D D Es @ditd.es aménagementyaablessur voirie

se composent de bandes et pistes cyclabtess vertes (voies de circulation séparées de la
chaussée et réservées aux piétons et cycligeegpnes apaisées ou la vitesse est limitée a 20

ou 30 kmh et de couloir de bus. Les aménagats cyclables hors voirie regroupentdiéses
IRUHVWLqQUHVY RX GDQV OHV SDUFV GHV DOOpHVI&H F°XU (
nombre de kilométresouvert par un aménagement cyclable est en hausse sur le territoire de

la CAGB.

"IDXWUHMWDRPHQWY YLHQQHQW FRPSOpWHU OH GLVSRVLWL]
stationnement vélo. On les retrouve sous 2 fornmoes aires de stationnememjuépées
GYDUFHDX[ HW GHV ER][H YelaVpor& & 2¥10MVe rdXbreV deVyaie
stationnement dédiés au vélo. Enfin, du jalonnent a destination des syadisiestallé le long

GHV OLQpDLUHYVY F\FODEOHV HW V Xannodd \GriddtidsgiERX UV j | H X
cédezle-passage cycles.

linéaires de cheminements vélos

2013 2015
Bandes et pistes cyclables 49,3 km 52 km
places de stationnement . ~ Voies vertes 18,6 km W 15,6 km
. sur voirie dont :
vélo Zones apaisées (30, 20) 117,6 km 119,3 km
Couloirs bus 10,5km  =» 10,8 km
sites avec arceaux
2013 2015
places en box sécurisés Voies vertes 40,2 km 41,4 km
Allée forestiere/parc 109,4 km =»109,8 km
carrefours avec cédez le hors voirie dont:  Allée en coeur d'flot 64,8 km 65,6 km
passage cycliste Autres 3,6 km 4.4 km

Figure 11Schéma directeur cyclabttu Grand Besangon 201Res infrastructures de la ville centre et leur
évolution

Le schéma directeur cyclable du Grand Besancon vise a établir unedigimesgpour
OH GpYHORSSHPHQWII Bé¢ise fgaleriehtHe GoXitivnménhfent de chaqiezr
du Grand Besancon vésvisla GH PLVH HQ °XYUH GH OD SROLWLTXH F\F
GX VFKpPD GLUHFWHXU VRQW U H atudendr8 piiour @excing igrai@sG 1 X Q S
themes OH GpYHORSSHPHQW G JDdpouiadtsi P édpaneVdubsiand® D E O H
Besanconla mise en place degationnemestdédiss DX[ YpORV OH GpYHORSSHPHQ
GH ORFDWLRQ GH YpOR OrRdg dgatipaghesue senshifjftidd, RiQsLyud i/ L R
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PLVH HQ SODFH GIYRXWLOV Gdd dévdlbppemdntIIu sEParme/divet@uwW OH V
cyclable.

1.4.3)Un outil de concertation des usagele barometre de la FUB

La Fédération Francaise dgsagers dé Bicyclette a proposé une enquéte en 2017 baptisée

« barometre des villes cyclables, O VWDGH p OOBIRNULURQQHPHQW F\FODEOF
villes de France. Plus de 1000répondantsRQW SDUWLFLSp j OfTHQTXrWH $X
municipalités qui ont pu étre compae Les résultats sont communiqués sous forme de
classement et font ressiores attentes des usagers de chaque ville en matiére de politique
cyclable. Pour chaque question les enquétés ont été invité a répondre avec desambtes al

1 a 6(1 défavorable, 6 favorableEnfin les villes sont classées dans 5 statégories en
IRQFWLRQ GH OHXU QRPEUH GYKDELWDQWV /fHQTXrWH S
préconisations des ugers en vues de futures actionm@ner.(Parlonsvélo.fr, 2017)

3RXU OD YLOOH GH %HVDQORQ S. ALY ROraohMevn&e@WM6 UpSRQG
sur 6 la ville se classe a la neuviéme position des villes dé®a 20M00 habitants. Le

podium des villesle la méme catégorestcomposéles villes de Grenoble (1) avec3,91/6,

Dijon (2°), 3,39/6et Angerq3°) avec 3,360.

Choisir une commune -
BARO M ETR E Besangon (25) |Besangon (25) -
D E S V I |_ |_ E S “_,. pole e 2D Notes par theme
CYC LAB LES E Classement : non classe Ressenti général I
Climat vélo :
Sécurite |
WWW. — Réponses valides : 670
.parlons Ve|o.fl' Réponses pour 1008 habitants : 5 7 Confort .
Disparité des réponses : faible Efforts de la commune I
Catégorie - 100. a4 200 000 hab .
Moyenne de la catégorie - 2,87 Services [ stationnement

1 2 3 4 5 6 2 0 2
Note Ecart & la moy de la cat.
Points les plus forts (note positive et meilleure que la moyenne de la Catégorie)
Trouver un magasin/atelier de réparation vélo est facile ] |
Louer un vélo pour quelques heures ou pour plusieurs mos est facile I ]
les rues en sens unique sont ouvertes  double-sens pour les vélos _ ]
Je peux circuler & vélo en sécurité dans les rues résidentielles |
Les conflits entre les cyclistes et les piétons sont rares 1
Stationner son vélo en gare ou 2 une station de transports en commun est facile |
Les itinéraires cyclables sont entretenus ]
trouver un stationnement vélo adapté & mon bescin (durée, sécurit...) est facile : Sefil notes positives B
1.0 20 30 4,0 50 60-3 2 E 0 1 2 3
Note Ecart  la moyenne de la catégorie
Points les plus faibles (note négative et plus faible que la moyenne de la catégorie)
Je peux circuler 2 vélo en sécurite sur les grands axes * seu notes posifives 02 [l
1.0 20 30 4,0 50 603 2 1 0 1 2 3

Note Ecart a la moyenne de la catégorie

Figure 2 : Baroméres des villes cyclables 201 https://www.parlonsvelo.fr/barometrevilles-cyclables

Globalementla ville de Besancon se distingue par un acceés aux setelsegue la
location ou les vélocistes de bonne qualité. De plus la circulation dans les rues est facilitée par
la présence de double sens cyclable (particulierement vrai au-cilelret la circulation a
vélo dans les rues résidentielles est consaévénme plutéhisée. Enfin les répondamigent
TXYLO HVW SOXW{W IDFLOH GH VWDWLRQQHU WRlek¥ pOR SUQ(
sur les grands axes apparait comme particulierement difficile du point de vue de la sécurité.
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Préconisations des usagers pour améliorer la situation
Avon (T7) Fentainebleau (77)

Un réseau cyclable complet et sans coupures

o
N

|
)

Des itinéraires directs et rapides

m I
&
I~
=
B~
i~

Entretenir les aménagements cyclables

Modérer la vitesse des véhicules motorisés en ville 26% 20%
Des‘ stationnements sécurisés et adaptés pour les vélos (courte et longue 22% 28
durée)
Plus de communication autour du vélo 18% 23%
Faciliter le transport des vélos dans les transports en commun 18% 10%
Limiter le trafic motorisé en ville 17% _ 35%
Plus de vélos en libre service 7% 12%
0% 20% 40% 60% 80% 0% 20% 40% 60% 80%
Proportion des répondants ayant cité la mesure Proportion des répondants ayant cité la mesure

Figure 13 Barométres des Wds cyclables 2017 https://www.parlonsrelo.fr/baometrevilles-
cyclables

/ITHQTXrWH SRLQWH pJDOHPHQW OHV SUpFRQLVDWLRQV GH
voir disparaitrdes interruptions du réseau cyclable. lls sont 55 % a préconiser des itinéraires
directs etrapides En outre les mesuresiées au développement du stationnement vélo,
OfHQWUHWLHQ G H W QWHHDXR A-GDADD. BACH YWenOoRtré 27 Do@asS RUW VS
suffrages. Enfin environ 20 % des répondant plébiscite une réduction de la vitesse du trafic
routier en ville.
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14.4) Les mesuresdelaloiLOM GHVY PHVXUHYVY FROFUgWH GYDFF

FROOHFWLYLWpV HW GIDPpQDIJHPHQWYV GH YRLULH
La /R L C@édntation sur ledobilités présentée par le gouvernement le 26 novembre 2018,

prévoit plusieurs mesuresdd YHXU GX GpYHORSSHPHQW GHV PRELOLWy
de jouer sur les comportements en proposant des actions de promotionso det vé
GIDFFRPSDJQHPHQW GHV FROOHFWLYLWpPV WRXW HQ LQV
OYDPpQDJHPH Q WublcHLOI§i Hoh$ ERAMHUN volet baptiséplan vélo» dont
OYREMHFWLI HVW GIDPHQHU OD SDUW PRGDWHG HPWORTLFI
2025 (Plans vélo et mobilités actives, 2D1Bour y parvenjrle plan prévoit des mesures

visant a délpyer un systeme vélo.

Un systéme vélo se défimbmmeunensemble de prérogatives qui, applicgégan territoire,

SHUPHWWHQ® GG R DY HFHX W D Q WeGdhBpoiv mafpRdd. (CRAM,Q PR G H
/IH GpYHORSSHPHQW G XaQe Sur\pwgideld cy¥mppodantades E

aménagements urbains cesifiliter la circulation, le stationnement et la remise en état du

matériel XQ DFFRPSDJQHPHQW GH OYXVDJHU JUKFH j GHV FRP!

ainsi que des programmes de comroation présentant les avantages liés a la pratique.

(Héran, 2018)

/IH SODQ YpOR SURSRVH G1D Jisant & ¥tuiré eBWHULID W & BB W4\ X H

SUDWLTXH GX YpCRDPOPOWNVRODBUWOD FLUFXODWLRQ GHV F\I

aménagemea urbains dédiés, limiter le risque de vols, inciter les particuliers a utiliser le vélo

guotidiennement en proposant des avantages fiscadW UHQIRUFHU OfJDSSUHQW

aupres des plus jeunes.

$ILQ GIDPpOLRUHU OD FLUFRQDSVWPpR@RLGAHG HFYFDEWWRIYYV GH |

UpJOHPHQWDLUH HW GIDPpQDJHPHQWYV VXU YRLULH

A ce titre il est prévu de débloquer une envelopgped PLOOLRQV GTHXURYV DX Ql

DILQ GIDFFRPSDJQHU OHV FROOHFWLY L Wegnént &EldbleiV GDQV

OfREMHFWLI pWDQW GH SURSRVHU GHV WUDMHWYV F\FODEO

'X SRLQW GH YXH GH O 9D R pladvikel &édtoffaVey aéaltiiet ehtréprises
du «code de la rue de 2006 et du & O DAEtipour lesviobilités Actives» de 2013 dont

les buts consistaient a redonner a chacun la place qui lui revient sur la voirierehttgger

la sécurité desisagers des modes actfgPlan vélo et mobilités active, 2018). De ces
initiatives (PAMA et code de la rue) ont émgéesla requalification de certaines zones 30 en
zones de rencontre. De plasgs initiatives ont produit des ajustements du code arita en
facilitant la cohabitation vélo/véhicules motorisés, en donnant la permission aux
automobilistes de débordsur les lignes blanches continue en cas dépassement de cyclistes,
ou la création de nouveaux mouvements pour les panneaux dee@adssge-cycliste aux

feux rouges.
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/H SODQ YpOR GH OD ORL /20 SUpYRLW OD JpQpUDOLVDWLR(
X Le SAS cycliste

Le SAS cycliste est un aménagement permettant aux cyclistes de se placer devant les véhicules

j OTDSSURFKH G H\x. E®SAI emrEtlavk ¢gydlistes de tourner a gauche plus
IDFLOHPHQW HQ SUHQDQW GH OXDRDYBQWH "HX B8 OXNVLORE MUXRI
aux cyclistes et de se retrouver dans les angles morts des véhicules motorisés. (CEREMA,

2015)

|
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|
|
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]
T

Figure 14 6RXUFH &(5(0$% )LFKH Qf © OLHX[ SDUWDJHU OTH"
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x Le double sens cyclable pour toutes les voies ou la vitesse
QTHVW SDV VXS\hbULHXUH j NP

Déja obligatoire dans les zones de circulation apaisées et les3oihedouble sens cyclable

permet aux cyclistes de remonter les rues a sens udans lesens inverse du sens de
circulation initial. Cet aménagement rend la circulation a vélo plus confortable. En effet il
permet de raccourcir les distances a parcourir, cela est particulierement visible dans les cas ou
les quartiers sont quadrillés deies asens uniques. De plus DSC rend les itinéraires plus

faciles a reconnaitre, les quartiers plus accessibles, permet de ne plus passer par les grandes
voies de circulation et limite les actions accidentogénes telle que tourner & gauche sur un
carefour. Le double sens cyclable participe également a la sécurité des autres usagers en
forcant les véhicules motorisés a réduire leurs vitesses. (CEREMA, 2015)

Figure 14: CEREMA, Fiche n°01© OLHX[ SDUWDJHU OTHVSDFH SXEOLF
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X Le remplacement des places de stationnement en amont

des passages piétons par degaug de stationnement
pour les vélos

JLIXUH  &(5(0% )LFKH Qf © OLH Kljc Sé Byl dvdller® 4R0ISDFH S X

La suppression des places de stationnements en amont des passages piétons vise a améliorer

la sécurité des piétons et fanespecter leur droit de priorité sur les autres usagers. En effet,

en régle généralain véhicule stationné devant un passage piéton se comporte comme un
masque et peut empécher les conducteurs de véhicules motorisés de détecter les piétons. Dans

la mesue ou une voiture roulanta30kihk D EHVRLQ GH PqQWUHV HW PqwuU
circule a 50 krkh S R Xaudrétéfineutraliser les places de stationnement en amont des passages
piétons représente un réel gain de sécurité pour les passants.

Retirerdev SODFHV GH VWDWLRQQHPHQW SHUPHW GH OLEpUHU
GPpPQDIJHU FHVY HVSDFHV QRXYHOOHPHQW FUppV DILQ GTpVYlI
VDXYDJH 3OXVLHXUV DOWHUQDWLYHYV VRQW j anfipWXGH V
VWDWLRQQHPHQWY GYHVSDFHV YpJpWDOLVmMEMe@HUEDQGHYV
GIDUFHDX[ SRXU OH VWDWLRQQHPHQW GHV YpORYV
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/IH &(5(0% UHFRQQDLW XQ IRUW SRWHQWLHO DX GpYHO
OHXU IDLEOH pet Xisudll pdrelkVeOdrd@alx ne masquent ni la visibilité des

piétons, ni cels?/ GHV DXWRPRELOLVWHY 'H SOXV OD SUpVH
VWDWLRQQHPHQW HW SURSRVH XQ QRXYHO XVDJH GH OfF
stationnements sécuWpHVY SRXU OHV F\FOLVWHV (QILQ GH OfYRUGU
lecoutdePLVH HQ SODFH GIYDUFHDX[ HVW LQWpUHVVDQW HW Q¢

1.3.8Problématiques dtypothéses
CetravalT XL PIfHVW FRQILp G Déwaepbdrela@rddulideobietd JH
le premier vise a proposer un diagnostic du réseau cycleldk vlle de Besancon afin de
mettre la municipalittHQ FRQIRUPLWp DYHF O Hnenthfion deQrrdbdés.GH OD Ol
,O VIDJLUD GY p&éesQiapies laHaUmi®eHeY plddé de dowdenscyclables de
6$6 F\FOLVWH HKtatio&§rebtUgdies Gélosen proposant une méthodologie
adaptée

Dans une secalepartie O 1 D Q Duba ¥nqu&@sfisanta interroger le rapport entreteantre

O TH QY LedtBrp@ Etka propension des usagers a utiliser le vélo pour leurs déplacements
sera proposee L'objectif étant d'identifier les facteurs limitants ou favorables au
développement de la pratique du veélo sur le territoire de la ville de Besanc

/ 1 L Getahkit de répondre aux questionnements suivdtels sont les facteurs déterminants

dans le développement de la pratique du ?én quoi les aménagements urbains pedvent

ils influencer le recours au vélo dans le eades déplacements qigiéns ?De plus, le

guestionnaire propose des questionE VDQW j] GRQQHU XQH SUHPLqUH DSSU
des mesures de la loi LOM (généralisation des DSC, reconversion de places de stationnement,

et implantation des SAS vélo)

,O VIDJLUD GH MWi2Qds@ypdihdzes fmifdnted L U

X 'LVSRVHU GTDPpQDJHPHQWY F\FODEOHYV HVW XQH FRQGLV
pratique du vélo

X Lesfacteurslimitantt GHQWLILpYV GDQV GHV WUDYDX[ D&/ pULHXUY\
PDQTXH G YDP p @Qipligddrdile svssiafj territoire de la CAGB

x Dans quelle mesure les habitudes de mobilités jeelas un rdle visrvis de la
perception du réseau cyclalyle
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2.) Matériel et méthode

2.1) Introduction

Le but de cette étude est de diadimpger le réseau cyclable actuel de la ville de
Besancon, et de caractériser le rapport des usagers au vélo en fonction de leurs mobilités et de
leur perception des aménagements cyclable exista¥t{IDJLW pJDOHPHQW GILGHQW
ou les élémentfavorables au développement de la pratique. Du point de vue du territoire
étudié, dans le cas du diagnostic, séalcommune de Besanceara prise en compte, tandis
que OTHQVHPEOH G Haovankd Bésangon Qovit \Zor@exnés par le questioniirare.
DLOOHXUV GDQV OH FDGUH GX GLDJQRVWLF LO QYfHVW SC
commune de Besancon, mais sur une multitude de zor@§aF KH O O ldongrt¢ deD U X H
carrefours a feuxgr exemple.

Le diagnostic du réseau cyclable fait apgeX[ PpWKRGHYV GH WUDLWHPHQW
géographique. En effet la CAGB dispose et met a jour régulierement des bases de données
GIXQH JUDQGH ULFKHVVH SH U&étWa\yBe3iov cerfimétrigeeL HU OH WH
Plusieurs types de donnéa# été misa profit, des données vectorielles issues de relevés de
terrainultérieureset desortho-photographis. Pour certaines parties du diagnogtis relevés

ont été directement effectuéssurkt UDLQ DILQ GH FRP&CGpaNddsdoB LQIRUPL
VXU OfHIDFWLWXGH GH OD GRQQpH
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Le diagnostic du réseau cyclablpour REMHFWLI OfLGHQWLILE®MMsEQ GHV H'
en place de double sens cyclab® {DUFHDX[ GH VWDWLRQD#PIAYW SRXU

Figure 16: Inventaire des données utilisé pour le diagnostic du réseau cyclable de la ville de Besangon, R.COL
2019

cycliste.
2.2)Descriptions desmirces de données

La «carte détaib
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Figure 17. CAGB 2019: Exemple de fond de plan de la cart¢ailé

La «carte détail* HVW XQH VRXUFH GH GRQQpHVY SHUPHWWDQW GH
allant du 1:200 4 1:50000O0H HVW SURGXLWH j OfDIs6GudleGdrrad BEOHY pV V
de traitemergphaogrammeétrijues. La production et la mise a jour de cette source de données

est a la charge du service topographie de la CAGB.

/ITLQWpPpJUDOLWpP GHV pOpPHQWYV SUpVHQWYV V XaMecube YRLULH
SUpFLVLRQ GH O TR WEGelet o8 X rdirBu@eNparFegampldhati, les espaces

verts, les marquages au slds réseaux souterrains, les candélabres, les trottoirs, les feux
WULFRORUHV OHV Dd pa BaQyantde prériocettd \Bbbree de donrsest

utiiséeen fondGH SODQ SRXU OfLGHQWLILFDWLRQ GHV HVSDFHV
GTRULHQWDW L ®eplGstthadgadrdiemerit §uipcdmpose la couche SIG peuvent étre
HIWUDLWYVY HW IDLUHKin@ép&ndavhrmamt.GH WUDLWHPHQW

LT2UWKR SKRWRJUDSKLH
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/ Brthophotographielu Grand Besancon est une source de données produite par une société
extérieureau servicede la CAGB. /TpFKHOOH G HstUipdé RAE \bii/Mfgho
photographieHVW XWLOH ORUVTX{TLO VIDJLW ,GtcdnstateXdJHU OHV
SUpVHQFH G TpOpP H\REW susS Yaur @éntifeies @lErHents présents sur la
FKDXVVpH SODFHV GH VWDWLRQQ iCepdrgatt, dard e 206HUYV j
OfRUWKRSKRWRJUDSKIMRREYHWND B Q VertRHX®ddndhadsvecG L p
GIDXWUHYV VRXUFHV GYLQIRUPDWLRQV &HOD HVW SDUWLEFX
ligne de transport en site propre. Pour remédier a ce proben@AGB a déja passé
commande pour une nouvelle orthophotographie.

Figure 18 CAGB 2015, Orthophotographie du Grand Besangon

La base «élo»

La base delonnéescvélo» FRPSRUWH XQH GHVFULSWLRQ GH OfHQVHP!
de laville de Besancon.O VDJLW GY{XQH FRXmMbHsde Surla YolRhERdHeD OH OLQp|
de la BD topo a laquelle des champs caractdries voies en fonction déeeur appartenargc

DX UpVHDX F\FODEOH OH W\SH GYDPpQDJHPHQW F\FODEOH
HQFRUH OYLQFOLQDLVRQ WRSRJUD S Ktiligé¢idourdds/efidtleF R X F K H
GHV FDOFXOV GILWLQpPUDLUHYV F\FOD & ou Xéguliére Bfindél YpOR
suivre les évolutions du réseau cyclable. De,mlapuis lepassagele la compétence voirie
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des communes vers la CAGB, labasevedH | r WUH JpQpUDOLVpPpH j OfHQVHPI
du Grand Besancon.

La baseaccessibilité chemiement piétons

La base assage piétonsest une base linéaire vectorielle contenant les localisations des
espaces de voirie accessibles aux piétons. Ellgtiésée pour localiser les aménagements
destination depiétons et définir leurs types etMiIHD X GYDFFHVVLELOLWp SRXU
mobilités réduites (PMR). Dans le cadre du diagnostic du réseau cydeiiéecouche est

utilisée pour localiser lepassages piétons.

Lesbases stationnement

Deux couches distinctes contiennent des informatisur les aires de stationnemen& L
premiereHVW FRPSRVpH G Y HQ @délirsvaiteall@cpel>irltHevraknxbexdd V
stationnemens, elles donent des informations de localisan des aires de stationnement
présente sur la voirie. 8QH VHFRQGH FRXFKH FRPSRVaérencellesQWLWpV
localisations des places de stationnement réservées PMR et livraisons. En effet il est
nécessaire de naaitre la nature des places de stationnement pouvant étre suppeimeés

GH SUpVHQFH j SUR[LPLWp GTXQ SDVVDJH SLpWRQ XQH
VXSSULPpH WDQGLV @&sefoRlight&re @éplatee.pVHUY p

La base carrefour a feux

La base carrefour a feux est une couche SIG vectorielledtarpositon des 151 carrefours
a feux sur le territoire de la commune de Besancon. Cette couche a néressiiée a jour
car elle ne tenait pas compte des récemeslifications de carrefars ayantnécessité
OYLPSODQWDWLRQ GH QRXYHDX[ IHX[ WULFRORUHYV

Le format géodatabase

Il a été choisi de travailler avec des données encodées sous le format de géodatabase (Esri)
FDU FH IRUPDW SHUPHW GYDFFpGHU SO XYViguéesKlor@ietrH QW D X[
surface) des entités crées. Par aillecesformat perP HW G L Q W Udaraés)dan&S HY ©

les champs des tables attributaires. Les domaieesettentie forcer un champ a peendre

que desvaleursdéfei ] OTDYDQFH ' BeQ&travall duleSdntités sont ajoutées une

SDU XQH j OfDICAWGKQPEBHOHPDSSOLFDWLRQ 6,* WUDYDLOC
GYDFFpOpUHU OH UHPSOLVVDJH GHV FKDPSVY GHVFULSWLIV
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2.3) Traitements SIG
Généralisation deSAScycliste | O 1 H Oe\besRcRrfefours a feux

/ID PLVH HQ FRQIRUPLWp DYHF OD ORL GfRULHQWDWLRQ GH
YpPORV j OYTHQVHPEOH GHV FDUUHIRXUYV j IHX][

En utilisanten paralléle une ancienne couche (non exhaustigs)carrefours &ux de

Besargon, ks photos de O | [x&t®rOStreeview (Googlg, et une couche comprenant
OfHQVHPEOH GHV FDUUHIRXUV GH %HVDQORQ LO D pWp
localisation de 151 carrefours présents en 2019 sur le territoire de la ville de Besancon.

La suite du travail caiste a recenser les SAS cyclistes existant et lescgélStesa créer

dans le futur. A noter que du point de vue réglementdé® SAS cyclistes doivent
impérativement mesurer entre 3 et 5 metde plus OYTHPSULVH di§tX Qeué&$OirF\

deux lmites OD OLJQH G THIIHVWXGHE ol iiX ax@iRugNp&rendiculaire au
WURWWRLU HW WUDYHUVDQW OH PDW GX IHX WULFRORUH H

,O VIDJIJLW GRQF GH FU pdichéXQAS Fdaris vV fithiedeHyEodataldape

(.gdb) /HV HQWLWpV GH FHWWH FODVVH GTHQWLWpP VRQW Gpl
«SAS? GpWHUPLQH VL OH 6%$6 F\FOLVWH UHQVHLJQp H[LVWH C
le futur. On retrouve égament un champ permetta®H QRWLILHU OD SUpVHQFH R
ERXFOH j IHX VXU OcytifeSCeLctampieXpeai$ddre renseignE XTDYHF GHV
relevés de terrain. De plus si un SAS est déja exjstast matérialisé parntrait superposé

alD OLJQH GTHIIHWs GeHSAH X implanter, il est représenté par un trait
SHUSHQGLFXODLUH j OD OLJQH GYHIIHW GX IH®BASfMQV OH EX
la voirie.

Suppressionles places de stationnement

/ITLGHQWLILFEMWMERWDAMHMR QQBEPHQW j VXSSULPHU HQ YXH GH
YpPOR QpFHVVLWH TXHOTXHV WUDLWHPHQWYV 6,* (Q SUHPLF
VPOHFWLRQ VSDWLDOH OfYHQVHPE O &tcceskiMit&S dhemimemény SLpWF
piétons».

La couche linéaire zone de stationnemedt SHUPHW GYLGHQWLILHU OHV UXH
existe des zones de stationnement sur lebgVp /D FUpDWLRQ GTXQ EXIIHU
sélection spatiale deszenes de stationnememtncluses dasles luffers, permet de localiser

les places de stationnement a supprimer. Il est alors nécessaire de créer une nouvelle classe

G THQW L Wgeoddieage X@alles entites sontdé@d] OTDLGH GTXQRe &KDPSV ©
place» selon trois modalitésstatiomement véhicule, lorsque la place ne présente pas de
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UpJOHPHQWDWLRQ VSpFLILTxpe de paas \pdutl &ixsiVvprébdke kK DPS ©
valeurs: «livraison», ou « réservé axipersonnes a mobilité réduite

/ITLGHQWLILFDWLRQéeS BtVposDIB gitdcé aJlp \pHatderprétation etla
comparaisonave©O HV FRXFKHV GIfHQWLWpPpV SRQFWXHOOHYV GpFULY
/IRUVTXH TXT{XQH SODFH UHQWUH GDQV OH FULWqQUH GH VX
nouvelle entitéestcrééeet localisée sur la place de stationnement & supprimer.

Généralisation desodiblessens cyclably/ | OTHOVHPEOH GHV UXHV R
circulation de 50 kivih maximum

Déterminer les nouvelles voies a aménager avec des doubles sens cycigblaaex
bonne connaissance des réseaux exstdin effet le développement des doubles sens
cyclables est soumis a plusieurs contraintda vitesse de la voie de circulation ne doit pas
excéder 50 km/hla chaussée doit présenter une largeur minimalebla en fonction de
OfLQWHQVLWYp Gode [aMibitiaride ViRss®VDOQY BW FDV SUpVHQW OfH
linéaire de voirie présent en zone de rencontre (limité a 20 ou 30) est déja couvkes pa
doubles sens cyclalddl convient donc dee concentresur les axes limités a 50 kmMettre
en place un double sens cyclable pour ce type de linéaire de voirie nécessite des largeurs de
UXHV GTIDX PRLQV PqQWUH HWe @ §d) GeSiypé bddnde cRi@blé; TXQ PL
selon le cahier desharges fixé par la CAGB

/1LGHQW ded ehussEes @ménagealelsspossible en exploitant labase vélos.
VIDJLW G TH[W Uédctibhkajtrioufadbds Gkl ségyiderde voirie ou
X LaciUFXODWLRQ VIHIITHFWXH HQ VHQV XQLTXH
X Lavitesse eslimitée a 50 km/h
X Quine présentdt SDV GH GRXEOH VHQV F\FODEOH j OfKHXUH D

8QH IRLVY TXH OHV VHIJPHQWY GH YRLULH VRQW deSHQWLILQRp
doubles sensyclables avec le critere de largeur de rue. Cette étapecatisable en créant
XQH QRXYHOOH FODVVH GYHQWLWp Ohkapddd déHarge®RQdy OH E X
chaussé La couche esenseignéen tracant des polylignes a chagunelroitprésentant des
variations de ldargeur Trois cas de figurequvent se présenter

X La largeur de chaussée est suffisante et ne varie que tres peu.

X Un ou plusieurs obstacles peuvent réduire la largeur de voirie exploitable et

contraindre la mise en place du double sens cyclable

X La largeur de chaussée est trop felblPDOJUp OYDEVHQFH GYREVWDFOH
8QH IRLV O YHQWhyRds deHla@ddivdeSrueacces, LO FRQYLHQW GIHIIHFW
sélection attributaire pour identifier les espaces de voirie présentant des largeurs insuffisante
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(inférieur a 4,30m).Une seconde coditKH GIHQWLWp SRQFWXH@@H HVW L
FDUDFWpULVHU OD aieiynatt ld nsd e® fflac&doNis|D sedsttyélablées

obstacles identifiés sont la plupart du temps des zones de stationnements dont il convient de
caractériser laature (stationnement véhicule, ou stationnement réservé) dans un champ a part

de la coehe obstacle.

2.4) Relevés de terrains

Dans le cas oles bases de données msigsedisposition par les servicele la CAGBne
suffisentpasSRXU GpWHUPLQMHHQUWOGH REFOORHPX[ DPpQDJHPHQWYV |
sur le terrain pour \effectuer des relevés. Les lacunes des couches SIG proviennent
généralement de manque de mises ajoRrkX GYLQIRUPDWLRQV PDa@dsRX QRQ U
mesure oude réseau routier d@rand Besancon est en constante évoluiioest presque
impossible deWH QLU j MRXU OfHQVHPEOH GHV EDVHV GH GRQQpH

/HV UHOHYpV GH WHUUDLQ VIHIIHFWXHQW j OTDLGH GH OTfI
sur une tablette. Ctet application permet de charger des couches SIG en fond de plan

/I fDIFOWLRQ SHUPHW pJDOHPHQW GYfpGLWHU GH QRXYHOO
entités./ f{REMHFWLI GHV EsHIOUBI¥ pogitiGndeMesifutlrds ISAS vélo et vérifier

I TDEVHQFH RX OD SU padéek@-padsdgeicyslBsQ QH D X[

DanslecGUH GH FHWWH pWXGH OH WUde¥xphaSs. VXplerBiété RSROH
SKDVH VIRSqUH HQ FRRSpUDWLRQ DYHF OD GLUHFWLRQ 6,*
lies j OTXWLOLVDWLRQ GH OYDSSOLFDWLRQ ddWait& ioirFKRLV LU
apparaitre une fois sur le terraidans le cas présen® D S S QlaifpEriivettiR Qe visualiser

OHV pOpPHQWY SUpVHQWYV VXU OD YRLUdnHutiisattflaFKHOOH
«cartedétail») HW GIDMRXWHU R Xs.\UKeSfGdJduP ledJcandhas Hagfivherw p
choiseV HW OHV FODWY%YBYHGE 16 PMAWVHPVE BBpGHV FtiobtSY XWLOF
nouvelles entités, leld U Y L F Hocypedé§oQILIXUHU OTR&GSIQLFDWLRQ $

La deuxiemedtapeconsiste a renseignles couches modifiables alantsur le terrain (la
ORFDOLVDWLRQ GHV 6%6 Y pO Be téted®©passgepcydiednsicdredss O TDEV H
préecis  TDMRXW G{XQ @%b Syp@ukomEHd aux mémes conditions que

cités dans la partie AS cycliste», a une différence prés. Le travail de terrain permet
GILGHQWLILHU OD SUpVHQFH GH ERXFOHV j IHX[ j SUR[LPLW
a feu sont desystémes électromagdigties enterrés indiquant la présence des véhicules en
attenteSRXU V{HQJDJHU VU COMH FVWDEBIRXWLRQ GTXQ 6%6 YpOF
est impossible car les boucles ne peuvent pas détecter les cycbdtavall deerrain permet
GILGHQWIOHYV 6$6 F\FOLVWH GRQW OfYLQVWDOODWLRQ QpF|
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ERXFOH j IHX $ OYLVVXH GX WUDYDLO GH WHUUDLQ LO H
effectieessous Arcopole danss couches créées burea.

2.5) Enquétehabitudes de déplacement et pratique du vélo des habitants du
Grand Besancon

'DQV OH EXW GfpWXGLHU OH OLHQ HQWUH OHV SUDWLTXH

utilisés) et la configuration actuelle du réseau cyclable du granch@®ssane enquéte a été

GLIIXVpH /feH@tdedépomtiraux questionnements suivants

Dans quelle mesure les habitantsGhand Besancgoant-ils recours au vel@

Comment percoiverits le réseau cyclable dans son état actuel

Quels facteurs inflencenta perception du réseau cyclable

Quelles sont les principaux freins a la pratique du vélo sur le territoire du Grand

Besancon

x /IHV DFWLRQV HQWUHSULVHYVY SDU OD &%*% SRXU GpYHO|
elles aux attentes en matiere de paliégycldle des habitants du Grand Besangon

X X X X

ITHQTXrWH D pWp GpYHORSSpH j OfTDLGH GH OTRXWLO GYfpGL
licence libre. Certaines questions sont directernmsptiréesde travaux déja réalisés tel que
les enquéteménageet déphcementpar exemple.

Du point de vue de la diffusio@ D WUDQVPLVVLRQ GX waRi@leiwed sMrfHVW H I
les réseaux sociauxi-acebook et compt&witter de THEMA), dans les boites mails des

agents de la CAGB, dans le bulletd T L ® DRAUL R@hiversitéOrfjais aussi en contactant

les sociétés qui emploient un nombre important de salariés. Au total 1046 personnes ont
répondu au questionnaire

Compte tenu de la faible représentativitdadstructure deO f p F K D Q\AA\LisOGOHR®, fie L V

O TR UL JL QetldVIrRE deDré>idence despondants par rapport aux caractéristiques des
KDELWDQWY GH OD &%$*% O 7DRMINU B VEIRRIQWH GHX 0 G X P § R/X
de cyclists et de non cyclisty¢ (Q SUDWL X BECQOHWVWIDJIpWKDQWLOORQ V
cyclistes (avec des précisions sur la fréquence de recours au vélo) et des non cyclistes, qui
déclarent ne jamais pratiquer le vélo Par ailledtsfait de éur quastabsence au sein de

O p FKDQWLAasRIBs plsH& 65 ansont exclusGH OpFKDQWLOORQ

3) Résultats

3.1) Diagnostic du réseau cyclable
Les résultats dudiagnostic du réseau cyclable sont diffusés sous la for@ef DW O DV
cartographique stockés sur un serveur accessible a tous les agerasG®GAB. Ces atlas
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SHUPHWWHQW GH YLVXDOLVHUsSUWDSHNPMPE@Y HH &/HE | JoREQAAMWH Q
une intervention en vue de la mise en conformité avec la loi.LOM

Localisation des futurs sas cycliste

Figure 19: CAGB 2019 Localisation des futurs sas cycliste

Les travaux de photmterprétation et f UHOHYpV GH WHUUDLQ RQW SHU
ORFDOLVDWLRQV GHV HPSODFHPHQV&sGld/SAS R IOgeaR 'DQV
HILVWDQW VRQW PDWpULDOLVpPpY SDU XQH OLJQH URXJH SHI
gue les futurs SAS@éer sont désignés par des lignes noires sup&posé XU OHV OLJQHV G
GH IHX[ /fHQVHPEOH GHV FDUU Kémés dansjlaldane[ds\tiebeL WpV VR Q
Au total, 335 nouveaux SAS Vvélo sur le territoire de la commune de Besangon deeront étr

LPSODQWpV SRXU VDWLVIDLUH OHV REMHFWLIV GH OD ORL
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Localisation des places des stationnements a supprimer

'DQV O fH [Hd38.9 lds Ednes de stationnement déja en place sont représentées
par des rectangles pointillésjacents aux trottoirs. Apres traitement et caractérisation des
places de stationnements, on dénombre 153 places a supprimer, dornd@s&amplacements
réservés. Danke cas présenté, deux places de stationnement (rue Chifflet &@heukes
Nodier) reWUHQW GDQV OHV FULWqQUHV GH VXSSUHVVLRQ ,0 V]
ne nécessitant pas de replacement.

Figure 20: CAGB 2019, Localisation de futures places de stationnement a supprimer
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Localisation des futurs douldsens cyclable

L 1 p W X GaHodalidation desmplantatiors des double sens\F O D E @Etde &/ TH
O T p FKH O O HEG effeTX ttallaiMdrdip s é vise uniquement a identifier les rues propices
DX GpYHORSSHPHQW GHV '6& HW HVWLPHU OHtohsbdiR€ JXHXUV
'H SOXV OLPSODQWDWLRQ Gi1XQ pdbesp bimyLad Eonfplax®© D E O H
*PQPUDOHPHQW SOXVLHXUV SURMHWY GYDPpQDJIJHPHQWYV
O uHQ VdéPgadidHprenant YDQW G IrWUH Y DEH G piVWUD YD VR OBMD &H Q
des voies propice au développement de D&Gtitue la premiére étape de tels projets.

Figure 21: CAGB 2019, Localisatioet qualifications des doubles sens cyclables:RGP 2015, R.COLLETE, 2019

$X WRWDO NP GH GRXEOH VHQV F\FODEOH UHQWUHQW GD
(voies de circulation a sens uniglimitée a 50 km/h). Néanmoins, la quésialité de ces

voies ne présentent pas d@geurs de voies suffisantd3es travaux de suppression de zones

GH VWDWLRQQHPHQW RX GYfpODUJLVVHPHQW GH YRLULH VH
DSC
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3.2) 5pVXOWényvuéteGH OF
321)5SHSUpVHOWDWLYLWpPp GH OfH® TXrWH HW SURILC

'DQV OH EXW GYpSURXYHU OD VROLGOGL®WRPQGEHN QW G D pWY,
UHSUpVHQWDWLYLWp HQ FRPSDUDQW OHV FDUDFWpPULVWLT.
la CAGB. Trois parameétres sont pris en compies catégoriesocioprofessionnelles, la

structure par ages et les lieux de résik des habitants de la CAGB et des répondants a
OfHQTXrWH

Catégories socio-professionnelles des habitants de la CAGB et de
I'échantillon

40%
30%
25%
20%
15%

: il L

Parts en %

Agriculteurs  Artisants Cadres et  Professions Employés Ouvriers Retraités Autres
exploitants commercant professions intermédiaires personnes sans
chefs intelectuelles

activités
d'entreprises supérieures professionnelle

Source : Enquétmobilités des

. habitants du Grand Besangon, R.COL
@O CAGB mEchantillon INSEE : RGP, 2015

Figure 22: Catégories sociE URIHVVLRQQHOOHY GHV KDELWDQWYV GH OD &

'X SRLQW GH YXH GH ebr§potadjQHINQFXDWH G fgued-peD QW LOOF
représentatif de la population teCAGB. En effet on dénombre des écarts supérieurs a 10

points pour toutes les catégories ScCc®URIHVVLRQQHOOHYV j OTH[FHSWLRQ
professions intermédiaires. De plusne surreprésentation descadres et professions
intellectuelles supéures» et des <@utres personnes sans activité professionnelle

VIREVHUYH &HWWH VXUUHSUpVHQWDWLRQ HVW GXH DX PF
réseatwsociaux) favorisarna présence de ces popudes.
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Structure par ages des habitants de la CAGB et de I'échantillon

40%
35%
30%
25%
20%

15%
N = 1029

10%

0%

15-24 ans 25-34 ans 35-44 ans 45-54 ans 55-64 ans

Parts en %

O CAGB mEchantillon

Figure23 6WUXFWXUH SDU kJHVY GHV KDELWDQWYV GH OD &%$*% HW

Le manque de représentativif REVHUYH DXVVL GDQV OH FDV GH OD VWL
GHV FODVVHV G 1kJdstsu@epré3dhpeF&KHDVQ W H OVORWDX FW XUH VIH[SOL
absence des™4 ans et des plus de 65 ans (45 % de lalptpnde la CAGB) (INSEE, 2015

auseiQ GH OfpFKDQWLOORQ

N=1029
N=129 000

Figure 24: LieuderpVLGHQFH GHV KDELWDQWYV G ths€RGR 3016, RIOOLGETTE, |
2019

/IH PrPH FRQVWDW V{REVHUYH GDQV OH FDV GX ®ded X GH Up)

LQGLYLGXV GH OfpFKDQWLOORQ UpVLGHQW j EHVDQORQ FF
la CAGB.
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Souséchantillonnage

La faible repreHHQWDWLYLWp GH OYpFKDQWLOORQ VIH[SOLTXH S

premier liey OH PRGH GH SDVVDWLRQ GH OfHQTXrWH D IDYRULV|
$XWUHV SHUVRQQHYVY VDQV DFWLYLWp SURIHVVhRQQHOOHV

sur les habitudes de mobilités et les déplacements a vélo des usagers aldlilpgW GITLQFLWF
XQ JUDQG QRPEUH GH F\FOLVWH j UpSRQGUH j OfHQTXrV

minoritaires au sein de la population de la CAGB. En effet, sub$ ihdividus faisant parti

GH O pF KiBQIMIdEs@RIRtes contBYS5non cyclstes On observe donc un efted

ORXSH VXU XQH SRSXODWLRQ GTRUGLQDLUH PLQRULWDLUH

notre échantillon.

Dans la mesureto O yHERE vise a interpréter la relation entre les comportemerdsnigde

la mobilité & le rapport entretenu avec les aménagements cyslgtil@dt que sur les
FDUDFWpPpULVWLTXHV VRFLDOHYV GHV F\FOLVWHYV pes©O D pWp G

les cyclistes et les nexyclistes.

Représentativité des cyclistes

Catégorie socio-professionnelle des cyclistes de I'échantillon et des habitants de la

CAGB
N=653
40%
35%
30%
25% —
20% ] —
15%
10%
Agriculteurs Artisans, Cadre et Professions Employés Ouvriers Retraités Autres
exploitants commercant, professions intermédiaires personnes san:
chefs intellectuelles activités
d'entreprises  supérieures profesionnelles

Source : Enquétmobilités des

habitants du Grand Besangon, R.COLLETTE, 2019 @ CAGB m échantillon cycliste
INSEE : RGP, 2015

Figure 25: Catégorie sociprofessionn® OH GHVY F\FOLVWHY GH OfpFKDQW$e®RGBER Q0IBW GHV K
R.COLLETTE, 2019

Dans le cas du souchantillon «cycliste», les cadres et professions intellectuelles
supérieures sont largemeftX UUHSUpVHQWpV GH OfpFKDQWLOORQ |
de la CAGB. Cela suit les tendances nationales désignant le cycliste comme appartenant
principalement aux catégories sociales les plus élevées. On ohseevégalement
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surreprésentation deB XWUHYV SHUVRQQHV VDQV DFWLYLWm SURIHVYV
contre 20 % pour la population de la CAGB). Toutefois, la répartition des professions
intermédiaires, Employés, ouvriers et retraités reste inchangée.

Classes d'ages des individus cyclistes de I'échantillon et des habital

la CAGB
30%
25%
N 20%
c
[0}
@ 15%
a
o
10%
- I
0%
15-24 ans 25-34 ans 35-44 ans 45-54 ans 55-64 ans
N=653

Source Enquéte mobilités des
habitants du Grand Besancon, R.COLLETT
2019

INSEE : RGP, 2015 . . )
O CAGB méchantillon cycliste

JLIXUH &ODVVHV GTkJHV GHV LQGLYLGXV F\FOLVWhs¥e BGP 2DY
R.COLLETTE, 2019

La surreprésentation des-b8 ans dans SRS XODWLRQ GHV F\FOLVWHV V{H][S

des@ DQV HW GHV SOXV GH DQV (eBauYeéhfmpifokmageWwadl® ORQ 7
SRSXODWLRQ HQTXrWpH SHUPHW GTBMPRpOLRUHU OD UHSUpV]I
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Figure 27: Lieu de résidence d¢ F\FOLVWHV GH OfpFKD QW CAGBRIGet|RGPEAN, KDELWD
R.COLLETTE, 2019

Du point de vue du lieu de résidence, les habitants de Besancon sont clairement surreprésentés
dans la population des cyclistes (78,3 % contre 60,6 % pour la gopuatla CAGB)
Représentativité des non cyclste

Categories socio-professionnelles des non cyclistes de I'échantillon et des
habitants de la CAGB

60%
50%

N
o
S

Parts en %
<
>

N W

0%

[y
=
>

0%

e |

Agriculteurs Artisans, Cadre et Professions Employés Ouvriers

Retraités Autres
exploitants ~ commercant, professions intermédiaires personnes sans
chefs intellectuelles activités

d'entreprises  supérieures profesionnelles

N=375

O CAGB mEchantillon non cycliste

Figure 28 Catégorie sociprofessiol@HOOH GHV QRQ F\FOLVWHYV GH O pF KHi3ég RGR201BQ
R.COLLETTE, 2019
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/D UHSUpVHQW D Wdnhbon\eycli§dHpraXifepdd Kdie€hintillonbage. Dans ce cas,

les écarts entre lespartsld FDGUH GH OfpFKDQWLOORQ HW GH OD SRSX
(environ 5points GTpFDUW | |@sReBansH bRceMalds professions intermédiaires et

les employés restent constaninfin, la catégorie des autres personnes sans activité
profesVLRQQHOOH FRPSRVpH PDMRULWDLUHPHQW GYfpWXGLDQ

Classes d'ages des individus non cyclistes de I'échantillon et des
habitants de la CAGB

60%

50%

40%

30%

Parts en %

20%

il i Ml s

15-24 ans 25-34 ans 35-44 ans 45-54 ans 55-64 ans
N= 375
Source : Enquétmobilités des
habitants du Grand Besancon, R.COLLETTE, 2019 H i
INSEE : RGP 2015 O CAGB mEchantillon non cycliste

JLIXUH &ODVVHV GTkJHAW OQHVYWHNG GHLCXNVyFERQWLOORQ F
RGP 2015R.COLLETTE 2019

'X SRLQW GH YXGH CHI pd-KD @ Wliste @R QresgiQepfésentatif de la
population de la CAGB. Les écarts sont inférieurgaibtspour la population allant de 25 a
54 ans. Néanmoin®n observe une surreprésentation des gueel5 a 24 anslue a
OYLPSR thukDQrépobs¥ des L DQWYV j OTHQTXrWH
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Figure 30 lieude pVLGHQFH GHV LQGLYLGXV QR @s Rafitants\ieldCAGBHINEEE RER Z0QS\V L
R.COLLETTE, 2019

Du point de vue du lieu de résidence, le sous échantillonnage des non cyclistes permet de
UpGXLUH OYfpFDUW HQWUH OTpFKDQWLOORQ HW OD SRSXOD
LOV VRQW GH OfpFKD Q@Wilre® ®BeganCoH cQnReB0\ b @auy M H V
populationde laCAGB.

3.2.1.1)Résultatslu souséchantillonnage

6FLQGHU OfpFKDQWLOORQ HQ IRQFWLRQ GH OfXVDJH GX Y
toute HODWLYH GH OD UHSUpVH@WDMDLY IGW pOCERCHEERHIANTLXO W IRIQ ' ¢
VRXV pFKDQWLOORQQDJH QH SURGXLW SDV GYHIIHW QRWDE
par rapport a la population mére. Il a méme tendanaagmenrgr la représentation des

habitants de Besancon.

Cepemlant le sougchantillonnage produit des résultats plus satisfaisants dans le cas de
OfpFKDQWLOORQ GHV Qm® ckt\exerapleld haft dé addddibhivlie
drastiquement pour aihdre le niveau de de la population de la CAGB. Les clas$éslHV G H

la population des non cyclistes sont également plus en accord avededdeopulation de

la CAGB, méme si les 184 ans restent largement surreprésentés. La tendance se confirme
égDOHPHQW SRXU OHYV OdchbXt{llcBriageDpErtdWWD 8/ DOMWHRIXMH U O fpFD |
SDUWYV GYKDELWDQW YLYDQW j %HVDQORQ G ipoittgdeFKD QWL C
GLIIpUHQFH OfpFDUW UHVWH WRXW GH PrPH LPSRUWDQW
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Motifs des déplacenms a vélo

Motifs des déplacements a vélo des cyclistes de I'échantillon

>}]e]E-U 3]A]S » * %} ESJA * TuY | 18,7%

Faire une promenade | 18,0%

Z S V % $]Se S ulC veY | 14,1%

Déplacements domicile-travail | 13,6%

Visiter parents ou amis | 11,2%

Démarches administratives | 10,6%

Santé (recevoir des soins) | 6,9%

Déplacements domicile-études 4,4%

Achat en grands magasins 2,6%

0, 0, 0, 0, 0,
Source : Enquétmobilités des 0% 5% 10% 15% 20%
habitants du Grand Besangon, R.COLLETTE, 2019 N=653

Figure31 ORWLIV GHV GpSODFHPHQWYV j YpORCOH¥TFEEIAI VWHY GH OfpFKD

Le vélo est utilisé poutifférents usageanV OH FDV GHV F\FOLVWHYV D\DQW U
les motifs les plus citésont les loisirs sportifs et la promenade avec respectivement 18,7 et

18 % des réponses.

13,6 % degépondantautilisentle vélo pour se rendre au travalle recours au vélo pour

réaliser des achats en petits et moyens magasiégagtmentassez importa (14,1 %)
1pDQPRLQV SHX GIpWXGLDQWY RQW UHFRXUV j QOQ4ELF\FOH)
%).
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JUPTXHQFH GIXWLOLVDWLRQ GX YPOR HW QLYHDX (

Niveau d'aisance a vélo en ville et fréquence de pratique du

100%
000 N=653
80%
70%
60% O Plus de 4 fois par semaine
50% @2 a 4 fois par semaine
40% @1 a 2 fois par semaine
80% O Moins d'une fois par semaine
20%
10%

0%
1 (Tres a l'aise) 2 3 4 5(Pas du tout a N
- Source : Enquétmobilités des
| a|se) habitants du Grand Besangon, R.COLLETTE, 2019

Figure32 1LYHDX G{DLVD Q F Héjudhpedpratique ¥ @0, iR. COM_ETTR019

LafiguectGHVVXV PHW HQ DYDQW OH QLYHDX GYDLVDQFH HW H¢
du vélo enville./HV UpSRQGDQWY GHYDLHQW UpSRQGUH HQ QRWD
Plus la note tend vers SOXV OH F\FOLVWH Wi LWOHRMI K X3IOMHD L VVH OR UH\Q
OYfLQYHUVH SOXV OD QRWH WHQG YHUYV PRLQV OH F\FOLV
Une tendane se démarque clairementlus le cycliste utilise son vélo, plusaitendance a

rWUH j OfDLVH ORUVTXH T,X0Phdes byRlixt€squitbQconside@t cofmeH | |H W
pWDQW W U guilige@ & Ddaloglts de 4 fois par semaine. Pemméme note (1), ils ne

sont queb % a déclareutiliserle Y pOR PRLQV GYXQH IRLY SDU VHPDLQH

$ O 1 L QpYud ld Woke tend vers(Pas dX W R X W, plud IgHpaisHie personnes pratiquant

OH YPOR PRLQV GT1XQH IRLtV73MW desépdriBritis i ptaqlierit 1€ Wbl
PRLQV GYXQH IRLVY SDU VHPDLQH GpFODUHQW QH SDV VH V¢t
ville.
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Fréguence d'utilisation du vélo et niveau de pratique du vélo

100,0% — o
90,0% —
80,0%
70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

0,0%

N=1029

Lacher une main, bras Prendre un virage serréChanger les vitesses san&ouler sur une surface Lever la roue pour évite

tendu sans poser le pied a terre regarder vos mains

pavée

un petit obstacle

@ Moins d'une fois par semaine @1 a 2 fois par semaine @2 a 4 fois par semaine O Plus de 4 fois par semainem® Non cyclistes

Source : Enquétmobilités des
habitants du Grand Besangon, R.COLLETTE, 2019

Figure33 JUpTXHQFH GTXWLOLVDWLRQ GX YpOR HW QLYHDX GH SUDWLTXH GX YpC

De plus, cytiste et non cycliste se distinguent par leur plus ou moins grande capacité a
effectuer les savoifaire de base du pilotage a vélo. Sur le graptiesisus, les deux groupes
(cyclistes et non cycliste) apparaissent clairement. En pftet de 93 % des clystes savent

lacher une main bras tendu contre moins de 60 % de non cycliste. Le clivage est plus nuancé
ORUVTXfLO VIDJLW GH SUHQGUH XQ YLUDJH VHUUp VDQV

réguliers (pratiquant au moins uiogs par semaine) niteisent ce savoifaire, le chiffre tombe

VRXV OD EDUUH GHYV SRXU OHV F\FOLVWHV TXL XWLOLYV
De méme seulement 40 % des non cyclistes déclarent étre en mesure de prendre un virage
serré sanposer le pied aterre /' H FRQVWDW VH FRQILUPH ORUVTX{LO VY
sans regarder les mains, 90 % des cyclistes déclarent savoir le faire pour moins de 50 % de
QRQ F\FOLVWHV 5RXOHU VXU XQH VXUIDFH Schelged QYIpFKD

maitrisentce savoiufaire contre moins de 50 % des non cyclistes.
(QILQ ORUVTXfLO VIDJLW GH OHYHU OD URXH

SRXU pYL\

globalement moins nombreux a savoir le faire. Pour preuve, la part des cyclistasaptatiq

plus de 4 fois par semaine esachant lever la roue pour éviter un petistacle» est

inférieure a 70 %. Suivamd mémetendance la part des non cyclssachant lever la roue

avoisine les 20 %
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1LYHDX GIDFFHSWDWLRQ GGtonRiEsSMObIiiEY GH OD ORL
'DQV OH FDGUH GX SURMHW GH ORL GYRU LpQ@yabaAVLRQ GH

guestions en rapport avess futurs changements prépar le plan vélo 201&omme dans
la partie précédentdées répondants ont été amene QR WHU OHXU QLYHDX GYDFF

guestions. La note de 1 représente un admatitandis que la note de 5 signifie un profond

Selon-vous, la baisse de I'utilisation de la voiture en ville est-elle
souhaitable ?

(Tout a fait d'accord)
I e

W

3 F
m Non Cyclistes

m Cyclistes

Note d'accord

N

5
(Totalementen désaccorl
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

0,
Parts en (/0) Source : Enquétmobilités des
habitants du Grand Besancon, R.COLLETTE, 2019

80% 90%

Figure 340pinion concernant la baisse @I XWLOLVDWLRQ GH OD YRLWXUH HQ YLOO

désaccord.

SBHX LPSRUWH OfYXVDgét nGxcydliptd RR @ WF GLINDW H RdedimiteXU OH 1D

O 1 X W L OL Wbiture. énQill& IEn ©ffat, 63 % des non cyclistes et 81% des cyclistes se
GpFODUHQW WRXW j IDLW GYDFFRUG 'Hstes@yéant optéipous DUW YV (

les notes de 4 ou 5 ne dépassent paBlés des sas-échantillons.
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Etes-vous favorable a la suppression de places de stationnement en

vue de l'implatantion de nouvelles pistes cyclables ?
(Tout a fait d'accord)

A

L

N=1029

N

W non cyclistes

Dcyclistes

Niveau d'accord
w

(€]

(Totalementen désaccorjl
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

0, Source : Enquétmobilités des
Parts en (/0) habitants du Grand Besangon, R.COLLETTE, 2019

Figure 35 OpinLRQ FRQFHUQDQW OD VXSSUHVVLRQ GH SODFHV GH VWDW
cyclables R.COLLETTE 2019

Etes-vous favorable a la suppression de places de stationnement en

vue de l'implantation d'arceaux de stationnement pour les vélos ?
(Tout a fait d'accord)

1

N

Niveau d'accord
w

m Non cyclistes

O Cyclistes

N

N=1023

a1

(Totalementen désaccorjl

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
Parts en (%)

Source : Enquétmobilités des
habitants du Grand Besangon, R.COLLETTE, 2019

Figure36 2SLQLRQ FRQFHUQDQW OD VXSSUHVVLRQ GH Srode radwellé&&H VWDWLF
GY{DUFHDX[ GH VWDWLRQQHPHQW SRXU OHV YpORV 5 &2//(77(

Le stationnement (Figures 35 et) 3pparait comme un élément de clivage des populations
cyclistes et non cyclistes. Les deux figuregessus présente le méme schéma. Les cyclistes
sont massivement (60 %)GIDFFRUG SRXU UHFRQYHUWLU GHV SODF
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ameénagemeantdestinés auxyclistes (nouvelles pistes cyclables et arceaux de stativamt
vélo). Les non cyclistes sont plus partageés, leurs notes sontlptsiiseéesentre3 et 5.Dans

OH FDV GH OfLPSODQWDWLRQ pYHQWXHOOH GHpUBRBXYHOOHYV
contre la reconversion de places de stationnement.

J'aurais plus souvent recours a mon vélo si la ville proposait plus
d'aménagements a destination des cyclistes ?
(Tout a fait d'accord)

Niveau d'accord
w

(Totalementen désaccoryl
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Parts en (%)

@ Non cyclistes m Cyclistes

Figure37 2SLQLRQ VXU OH UHFRXUV DX YpOR HQ FDV GYDPpQDJt

La question du recours supplémentaia® Vvélo en cas de développement
GIDPpQDIJHPHQW F\FODEOH HVW DXVVL FOLYDQWH SRXU OH
XQ IRUW LQWpUrwW DYHF GYf{RSLQLRQ IDYRUDEGH DGGLYV
1 et 2). Le constat est plus nuancé chenti cyclistes, il est difficile de donner une tendance
dans la mesure ou chacune des notes a recu environ 20 % des rdpsms@scyclistes
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Perceptions du réseau cyclable et fréquence de peatiq

La perception du nombre de pistes cycldblY DULH VHORQ OD IUpTXHQFH
vélo. Globalement, plus on pratique le vélo plus le nombre de pistes cyclable parait insuffisant.
Seulement 10 % des personnes pratiquant le vélo pfus @ls par €maine, jugent le
nombre de pistecyclables suffisant, contre 30 % pour les usagers pratiquant le vélo moins
d fine fois par semaine, voire jamdn observe également une forte proportion de se
prononce pas (35 %) parmi la population qui ne prategjamais le vélo.

Fréguence d'utilisation du vélo et perception du nombre de pistes
cyclables

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Jamais Moins d'une fois parl a 2 fois par semairza 4 fois par semaine Plus de 4 fois par
semaine semaine

O Insuffisant @ Tres insuffisant O Suffisant O Ne se prononce pas

Source : Enquétmobilités des N_653
habitants du Grand Besancon, R.COLLETTE, 2019 -

Figure 38 JUpTXHQFH GIXWLOLVDWLRQ GX YpOR HW SHUFHSWLRQ
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Facteurs limitant la pratique du vélo et évolutions du réseau

Le graph cidessus présente les réponses a la questionitez les 3facteurs qui
limitent ou empéchent le plus votre pratique dwwgl Les frensGIDFFqV j OD SUDWLT
YPOR VRQW GH QDW X HNéahwioirts JdyQistesl & \nanAcpclistés semblent
VIDFFRUGHU $Y HdesHdépankdeR @eux sous pofations considerd que la
FRKDELWDWLRQ DYHF OHV Ygdprifcké thvhéeer vomstitueVesecdtd/ W O TR
facteur le plus limitant, 18 % pour les non cyclistes contre 22 % pour les cyclistes du Grand
BesanconDe plus le risque de vol & vélo pointe en bonne position (10 % des cyclistes et
8% des non cyclistes). Paitleurs, la peur de la chute constitue un point de désaccord majeur
ente cycliste et non cycliste. Effet, environ 8 % des non cyclistes considta peur de la
chute conme un facteur limitantontre seulement 3 % pour les cyclist€gs résultats
COQFRUGHQW DYHF FHes§[fraa¢hisGMAIQ Mehed/ éh ZD12 paClieb des
Territoires etVille Cyclable.

Facteurs limitant la pratique du vélo des répondants

Cohabitation avec les véhicules motorisés (Voitures, b s ——
Météo __|
Temps de Parcours trop 1M O e
Relief contraignant —
Risques de vo|cr— ————
Difficultés pour stationner votre vé|o————
Manque de signalisation™==—__,
Cohabitation avec les piétons et/ou les autres cyclistism—"
Peur de la chute — —
Je ne me sens limité par aucun de ces facte 8,
Eclairage public insuffisant®ts
W uE 0— 0 U V]<u ~ E Ammmmmy Ep% 3uE Y N=1029

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Parts en %

Source : Enquétmobilités des . .
habitants du Grand Besangon, R.COLLETTE, 2019 W Non cyclistes @ Cyclistes

Figure 39: Facteurs limitants la pratique du vélo, R.COLLETTE 2019
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Evolutions du réseau cyclable souhaitées

35%
30%

5% N=1029
20%
15%
10%
N
0%

Développer le réseau  Améliorer le Améliorer la sécurité  Appliquer des Renforcer I'offre de

cyclable stationnement des des cyclistes vis a vis mesures location vélos en libre
vélos des autres véhiculesl'accompagnement et service
d'incitation

encourageant la
pratique du vélo

m Non cycliste @ Cycliste

Figure 40: Evolutions du réseau cyclable souhaReCOLLETTE 2019

Globalement, cyclistes et non cyclistes envisage la méme maniere les évolutions
du réseau cyclable. Néanmsion observe tout dméme des différences liées aux usages. En
effett OHV QRQ F\FOLVWHV SOpELVFLWHQW PRLQV OfDPpOLR
cyclistes, (respectivement 12 et 17 %@ pratiquant pake vélo,les personnes non cyclistes
ne voiat probablement pagsinférét de développer le stationnement cyclable. Cet effet se
UHWURXYH j OTLQYHUVH ORUVTXYLO V f-Bedlicd/ddadice tesQ IRUFH U
les cyclistesttant propriétairede vélos personneemblenimoinsencins j YRLU OfRIIUH G
vélocite VIipWRIIHU. GDYDQWDJH
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Mesures plébiscitée pour améliorer le réseau cyclable

Verbaliser les conducteurs stationnés sur [es voies CyCla S —_

Bandes et voies cyclable S
Réduire la vitesse des véhicules motorisés en vilfEm——— 1
Voies cyclables séparées du réseau routiEr
Parcs fermés et arceaux de stationneme f———
K SEIC E =+« & M SJIve [Ju%o€Se YHV/EmmpssgEesy o« i
[ved3 00 E o JH Z ¢ § o A «3] | Ce——mpE=e=_o| /At Y
Implanter plus de SAS vé|
Améliorer I'offre de Vélocité H—
SSE ]J*%}e]13]}v ¢ u v P ¢ o A oueesmeeee— Y
Arceaux de stationnaement™=—_____
Parcs de stationnements fermé Se———
Bandes cyclables sur chauségs

0, 0 0 0 0 0 o 0
N=1029 0%  10% 20% 30% 40% 50%  60%  70%

Parts en %

m Non cyclistes @ Cyclistes

Figure 41: Mesures plbiscitée pour améliorer le réseau cyclable R.COLLETTE, 2019

Du point de vue des mesures plébisctéeQ YXH GTDPpOLRUHpar@dH UpVHD)
deux groupest0 % des cyclistesouhaitengue les automobilistes stationnés sur les voies
cyclables soient verbalisésritre 43 % deson cyclistes. Dans le bdtf DPpOLRUHU OH Up
cyclable, la création deouveaux itinéraires cyclatdeest désirée 40 %, des cyclistes
souhaitent voire le déploiement de nouvelles pistes ou voies cyclablességdigchaussée,
contre23 % de non cycliste On note tout de méme une demande nettement plus importante
de vaes cyclable séparées de la chaussée (environ 40 % de cyclistes et non cycéstes) qu
EDQGHV F\FODEOHV VXU FKDXVVpH 'X SREe@WMeGH YXH
résultat est partag8j 35 % des cyclistes sont favorableg O 1L Q VW RIQUEhBsVEWr Re® G H
OLHX[ GH WUDYDLO HW OYDSSOLFDWLRQ GH UpGXFWLRQ GTI
vélos pour aller travailler, les nanyclistes y sonfavorable seulement a hauteur de 20 % de
leur effectif. Autre mesure qui divisda \itesse des véhicules motorisés en ville. 43 % des
cyclistes sont favorables a une telle mesure pour seulement 26 % de non cycliste. Enfin,
demandé par 30 % des cyclstet non cyclise OfLPSODQWDWLRQ GHV 6DV
OYDPpQDJHPHQW OH PRLQV GHPDQGP
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ConclusionGH OTHQTXrWH

%LHQ TXIDGRSWDQW GHV DYLV HW GHV SHUFHSWLRQ
OYXWLOLVDWLRQ GX cyqgisdeR V D BB\ \WertaindHpaintQ EQeffet, le
QLYHDX GYDLVDQFH HQ YLO-d@ak & Wlo@&perdDde Iddijlueviceé deHY VDY I
UHFRXUV DX YpOR 30XV OTHQTXrWp D UHFRXUV VRQ YpOR ¢
son engin. Par ailleurs plus tecours au vélo est important plus le nombre de pistes cyclable
a tendance a paraitre insuffisant. Cyclistes etayatistes VIDFFRUGHQW SOXW{W EL
V 1 Ddé& Wéins a la pratique du vélo. La cohabitation avec les véhicules motorisés apparait
FRPPH pWDQW OH IDFWHXU OH SOXV OLPLWDQW &HW DVSHF
en séparant cyclistes voitures est une condition nécessaire au développement de la pratique
du vélo. Toutefois les non cyclistes sont également plus nombreléclarer la peur de la
chute comme facteur limitant. Mis en paralléle avec le faible niveau de-$aiveicesnon
cyclists FHW pOpPHQW IDLW UHVVRUWLU OD GLPHQVLRQ GH C
apparait ici comme un second levier gRXUUDLW SHUPHWWUH GYDXJPHQWHFE
vélo dans les déplacements.
/I YDVSHFW GH OD VpFXUDWRVUXNLHGWOIRDPD FRYGWUWH OHYV
mesures a mettre en place pour améliorer le réseau cydlablbandes cyclables ségew
GX UpVHDX SLpWRQV HW OD PLVH HQ SODFH GYDLUHV GH VW
plébiscités par ls deux groupes. A ce titre la politique de la CAGB va dans le sens des
revendications en proposant de nouveaux aménagements cyclaltesratt tels que des
voiesvertes, desGRXEOHYV VHQV F\FODEOHYV j OTLQWpPULHXU GH O
statonnements pour les vélos.
Enfin, cyclisteset noncyclistesréagissent différemment aux propositions de mesures de la loi
LOM. SilesdeX[ JURXSHV VIDFFRUGHQW SRXU GLUH TXH OD EDL\
ville est souhaitable, les avis difé@t lorsque les mesures concrétes visant cette réduction
sont présentées. Si legclistessont clairement favorables a la reconversienpthces de
stationnement en nouvelles pistes cyclables et arceaux de stationnementigdistessont
beaucoup plsiréticents.
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4) Discussion®t perspectives

Quel bilan tirer de 20 ans de politiques cyclaBlésf (WDW HW OH¥s¢hROOHFWL
montrésfavorablesj OTDXJPHQWDWLRQ GH .ED effeD LIOWLARRE; DIOH G X Yp
SRU,Loi LOMplan GIDFWLRQ SRXU O HDWR stEEma dikgbevdr &y Elamle, Y Vv
véritable arsenal législatif accompagné de documéht8ODQLILFDWLRQ HVW PLV H(
XQH YLQIJWDLQH GTDQQpH O0DLV OPa sdewsappet FepGussaitp OR S+
WRXMRXUV SOXV ORLQ OYREMHFWLI GHV GH SDUW PRGD
$PpQDJIJHU OYHVSDFH XUEDLQ SRXUorOdHvéldHeItS Id Hre®ierB SLFH |
conditonj VDWLVIDLUH SRXU DXJPHQWHU GeX&eshneBddsBH G H U
OfpFKHOOH QDWLRQDOH HW GDQV OH FDGUH FH WUDYDLO |
sécuriser la circulation des cycliste6 DLV G{DXWUHV IUHLQV j OD SUDWL
SOXVLHXUV QLYHDX[ G pFKHOBESHH\P HQWHG@ M OF X M Q WH GBHK &/ pYOH
$ OTpFKHORQ GHV FROOHFWLYLWpPpV OHV JUDQGHV RULHQ
difficulté du terrain. Mettre e XYUH GHV DPpQDJHPHQWY GH YRLULH Q
moyens techniques et financiers doattaines collectivités ne disposent pas. Dans le cas de
OD &%*% OH GLDJQRVWLF GX UpVHDX F\FODEOH SUpVHQWp
G R Q Q p H yraGdg ¥r@dision dont la mise a jour réguliere nécessite le travail de plusieurs
agents. Erparallele LO IDXW DMRXWHU OH PDQTXH GILPSOLFDWLRQ
appliquer la réglementation comme en témoigne les proces attentés parcibégiass
GIXVDJHUV j GHVY YLOOHV SRXU QRQ DSSOLFDWLRQ GH OD

'IfDXWUHV GRWHXOWRWQHQW j OfpFKHORQ GH OD YRLUL
UpJOHPHQWDWLRQ HQ PDWLqUH GYDPpQDJHPHQWY F\FODEC
des doublssens cyclables sur la commune de Besancon est un bon exgopiebtenir la
laUJHXU QpFHVVDLUH j OTLPSODQWDWLRQ FHVY QRXYHOOHV
des WUDYDX][ G pddvwidie & \del Buggpedsion de places stationnement. Or
OYDFLGLWp GHV GpEDWV FRQFHUQDQW OpBs&erRIEOmP DWLT X'
travail de concertation des riverains avant la généralisation des doubleydabtes. Le
PrPH W\SH GH SUREOQPH FRQFHUL®Rte® §u RiGaUDdIMEUW LRQ G
tricolores En effets,les dispositifs de détection des véhicMleVLW XpV GDQV OYHQUR
OfHPSULVH GHV IXWXUV VDV F\FOLVWHY GHYURQW rWUH C
carrefours a feux.

(QILQ O L Qld-meérhesest ¢bffronté a des facteurs limitant son usage du veélo. Les
UpVXOWDWYV nehte GYrHel habitintd de la CAGB laissent apparaitre plusieurs
FRQWUDGLFWLRQV 6L HQ UgJOH JpQpUDOH OHV XVDJHUV
proposionv. GH Of(WDW WHOOH TXH OD EDLVVH GH OfXWLOLVDW
plus divisés visxvis des mesures concrétes visant a faire baisser la part modale des véhicules
motorisés. De plus, il apparait que la prise en compte des amémageywables se réalise
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SOXV IDFLOHPHQW FKH] OfLQGLYLGXO§ WY MARWW THN Q BSUXC
OfHQTEPPR@®WUpPp TXTXQH SDUW DVVH] LPSmtpaseQéoH GHV X
présentades difficultés pour effectuer lesavoirfaire de base tels que tenir le guidon a une

main ou prendre un virage serré. Cecahd¢ SRVH OD TXHVWLRQ GH OD GLIIX
GH OD FRQGXLWH GIXQ YpOR HQ YLOOH GRQW OD PDLWULYV
SRSXODWMRIQOWIBOXV TXH OfpFKDQWLOORQ VH FRPSRVH XQ
a 54 anssupposésautonomes pour leurs déplacements quotididns méme titre que le
GpYHORSSHPHQW GYDPpQDJHPHQWY XUEDLQ OD PDLWULVH
la pgoulation est une condition essentielle pour favoriser le report modale des véhicules
motorisé vers le vélo.

Par aileurs, le travail de diagnosti X UpVHDX F\FODEOH QfHVW SDV WHU
SDVVDJH GH OD &%$*% DX VWDWXHN CDIPREROLWp BRIDQQYE
WHUULWRLUH GX *UDQG %H VD Q ode Qiri€ §uH/aNd BeBahCod HIPEOH G
GRLW GpVRUPDLYV IDLUH OfREMHW GYXQ GLDJQRVWLF SDU O
une mise a jour conséquente desds de données existantes pour pouvoir tirer partis des
méthodes mises au point pour le diastic du réseau cyclable bisontin.

5) Conclusion

Les réalisations menées au cours de ce stageeomisde répondre a un double objectif
anticiper la mise eappOLFDWLRQ GHV PHVXUHV G Hbiltés diRrett@h2 ULHQW
jour les freins a lgratique du vélo sur le territoire de la CAGB. Le diagnostic du réseau
F\FODEOH D SHUPLY GH PHWWUH HQ SODFHV GHV BpWKRGH)
ONDSSOLFDWQOR CesSrhétivdes@éntreproductbll W SHUPHWWURQW G qpF
GX WHPSVY GH ORUV GH OD JpQpUDOLVDWLRQ GHV DSSOLFDV
la CAGB.

Ce stage deing mois réaliséau sein au sein du servicéglacemende la direction voirie de

laCAGBD pWp ULFKH GYHQVHLJQHPRIQUNP RQ @ IRV W IORDQ DG WG
PRGH GH IRQFWLRQQHPHQW SDUWLFXOLHU G{XQH FROOHFW
ORFDOH 'H SOXVIDQW WGWBRNKYRILID XQH QRXYHOOH IDFHWYV
territoire, dans la mesure ou lesngces de la voirie travaillent sur des aménagemants

O fpFKHO Q Hars #es®aps dextemps trés court, et au contact des riverains. Au contraire

de maformDWLRQ XQLYHUVLWDLUH Re MTDYDLV pWp KDELWXp j
grandesinUDVWUXFWXUHYVY GRQW OD JHVWLRQ VIHIIHFWXH VXU (
XQ SRVWH GTfREVHUYDWLRQ LGpDO SRXU FR@GQYCAEIBWHU OHYV
(QILQ FH VWDJH IXW OYRFFDVLRQ GH GpF&spacedeWramsd® GLIILF
accessible et partagé entre tous les usagers.
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Annexes
Questionnaie de | gnquétdnabitude de mobili et percption du réseau cyclable

63



64



65



66



67



68



69



70



Résumé

EnFrance, le vélo capitaliseldement 3 % de part modale des déplacements quotidiens. Ce
FRQVWDW SODFH OH SD\V HQ TXHXH GH SHORWRQ GHV SD\\
vélo. Dans la mesure ou les 2/3 des déplacements font moins de 3 km INSEE€2@I|o

est désormais ceidéré comme un bon outil & exploiter en vue du développement des modes

actifs.

6L OD SUpVHQFH GY{DPpQDJHPHQWY F\FODEOHV HVW YXH GH
de la question comme une condition indispensablegaldppement de la pratiquelle est

loin de constituer le seul paramétre a prendre en compte. En effet, de nombreux freins
HQWUDYHQW OH GpYHORSSHPHQW G Hce3d DeisdeDd¢/rerfotder & THV W
les politiques cyclables existastgue le gouvernemeapropsé XQ SURMHW GH ORL GTR
des mobilités/fXQ GHV SLOLHUV GH FHWWH ORL HWaabldrGpYHOR S
la mise en place de ses aménagements revient aux collectivités locales. Le présent rapport vise
undouble objectif diagnostiqer le réseau cyclable de la ville de Besangon pour anticiper les
IXWXUHY LPSODQWDWLRQV GIDPpQDJHPHQWYV LPSRVpV SDU
habitudes de déplacements des habitants du Grand Besancon edtiquemu vélo en ville.

Mots-clés: Vélo, mobilités quotidiennesijagnostiqueréseau cyclable,

Abstract

In France, 3 % of daily movements are done with bikes. Compared with &hegean
countries France has one of the lowest bike use rares?2 third of daily movements ar
shorter than 3 km. Thus, French institutions considers bicycle as good way to develop a
sustainable transport policy.dtilding bicycle tracks is a mandatory condittorincrease the
number of commuters using bikasis not the only one to considén. fact, several causes

limit the development dbiker use Then, to strengthen the current bike policy and reduce the
influence of bike use limiting factargrench government has proposedaw relatedto
mobility oriertation which is supposed to regtgamobility on the whole French territory.
This lawplan to develop bike use by buildirguipmentdedicated to cyclist But evenf

these policies are decided at the national level, local institutions are in chargding b

real. This paper aims tpresent adiagnostic of a cycling networlith the example of
Besancon, to anticipate th&ure development atbike-friendly environmentMoreover, the
secondapproachof this paper gives information about the relatfopsbetween bike using

and dailyRXUQH\ KDELWV Rl *UDQG %HVDQORQYV FLWL]HQV
Keys words bicycle, daily journey, diagnostic, cycling network
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