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SUJET :

Le président de la chambre régionale des comptes, au sein de laquelle vous étes affecté(e),
vous demande, a l'issue d’une réunion préparatoire a I'élaboration du programme 2023 et du
pluriannuel 2023-2025, d’établir une note sur le cadre juridique, les orientations possibles et
les enjeux, notamment financiers, d’'une enquéte pouvant déboucher sur un rapport
thématique qui pourrait étre conduite sur les politiques en faveur du vélo des collectivités de
la région.

Sur la base de vos connaissances et du dossier joint, votre note présentera le cadre |égal et
réglementaire de l'intervention des collectivités et établissements territoriaux dans les diverses
dimensions de cette politique, elle examinera les différents services, modes contractuels et
aides proposés et évaluera les enjeux en termes de mobilité durable, d’'usage, de services
apportés aux citoyens mais aussi d’efficacité et de dépenses engagées dans la mise en ceuvre
de leur compétence.

La note qui veillera également a souligner les orientations et themes majeurs qui pourraient
guider I'enquéte de la chambre, sera suivie si la décision de programmation sur les exercices
2023 et 2024 est prise sur ce sujet d'une étude de faisabilité opérationnelle pour les
collectivités de la région.
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Document n° 1

Ordonnance n° 2022 - 408 du 23 mars 2022 relative au régime de responsabilité financiére
des gestionnaires publics (extraits)

NOR : PRMX2201889R
JORF n°0070 du 24 mars 2022
Texte n® 4

Le Président de la République,

[.]

Ordonne :

[..]
TITRE I*
DISPOSITIONS MODIFIANT LE CODE DES JURIDICTIONS FINANCIERES

[..]

CHAPITRE VI

DISPOSITIONS DE SIMPLIFICATION ET D HARMONISATION DES PROCEDURES

[...]
Article 11

Le titre IV de la premiére partie du livre I1 du méme code est ainsi modifi¢ :

1° Au second alin€a de I"article L. 241-1, apres le mot : « menée », sont insérés les mots : « en relation » et, apres
les mots : « I’ordonnateur », sont insérés les mots : « ou le dirigeant » ;

2° Le chapitre III est ainsi modifié :

a) A la premiere phrase de 'article L. 243-2, les mots : « de deux », sont remplacés par les mots : « d'un » ;

b) Le premier alin€a de I’article L. 243-6 est complété par une phrase ainsi rédigée : « Il est publi€, accompagné
le cas échéant des réponses écrites mentionnées a "article L. 243-5, a I'issue de ce débat et, au plus tard, dans un
délai de deux mois suivant sa communication par la chambre régionale des comptes & I'exécutif de la collectivité
territoriale ou de I’établissement public. » ;

3° Est ajoutée une section 4 ainsi rédigée :
« Section 4

« Rapports thématiques

« Art. L. 243-11. — La chambre régionale des comptes peut publier dans un rapport thématique des
observations relatives a la gestion de plusieurs collectivités territoriales, €tablissements publics ou organismes
soumis a son controle.

« Les régles de procédure prévues au présent chapitre sont applicables.

« Les conditions d’application du présent article sont fixées par décret. »



TITRE II
DISPOSITIONS DIVERSES, TRANSITOIRES ET FINALES

CHAPITRE I*
DISPOSITIONS DE COORDINATION

Article 12

Le 3° de I'article 2393 du code civil est supprimé.

Article 13

Le septieme alinéa de I'article L. 315-16 du code de I'action sociale et des familles est supprimé.

Article 14

Au [ de I'article L. 5221-1 du code de la défense, les mots : « personnellement et pécuniairement responsables »
sont remplacés par les mots : « seuls chargés ».

Article 15

Au premier alinéa de I'article L. 719-9 du code de [’é¢ducation, les mots : «; leurs comptes sont soumis au
controle juridictionnel de la Cour des comptes, controle » sont remplacés par les mots : «la Cour des comptes
exerce un contrdle de la gestion ».

[..]

CHaritre I
DISPOSITIONS TRANSITOIRES ET FINALES

Article 29

[. — Les dispositions de la présente ordonnance sont applicables a4 compter du 1* janvier 2023 dans les
conditions fixées au II.

Par dérogation au premier alinéa, les dispositions du 3° du II de I'article 1* sont applicables a4 compter du
1= janvier 2026.

II. — Les dispositions relatives au régime de responsabilité des comptables publics patents et assimilés, des
comptables de fait, des régisseurs, des trésoriers militaires et des comptables des organismes primaires de sécurité
sociale demeurent applicables dans leur version antérieure a la présente ordonnance aux opérations ayant fait
I’objet d’un premier acte de mise en jeu de leur responsabilité notifié avant le 1* janvier 2023, lorsque le
manquement litigieux a causé un préjudice financier & I'organismf public concerné.

Article 30

. — Les affaires ayant fait I’objet d’un premier acte de mise en jeu de la responsabilité d’'un comptable public
devant les chambres régionales des comptes a la date d’entrée en vigueur de la présente ordonnance sont, a cette
date, transmises a la Cour des comptes.

I. — Les affaires ayant fait 'objet d’un réquisitoire introductif devant la Cour de discipline budgétaire et
financiére a la date d’entrée en vigueur de la présente ordonnance sont, a cette date, transmises & la Cour des
comptes.



Article 31

Le comptable ou le régisseur auquel aucune charge n’a €€ notiliée pour un exercice donné est déchargé de sa
gestion au litre de cel exercice.

Le comptable ou le régisseur sorti de fonction au cours d’un exercice et a I'encontre duquel aucune charge
n’existe ou ne subsiste pour I’ensemble de sa gestion est quitte de cette derniére.

Article 32

Dans les conditions prévues par décret, I'Etat prend en charge les déficits résultant exclusivement des fautes ou
des erreurs des comptables publics de 1'Etat.

Article 33

Le Premier ministre, le ministre de I'économie, des finances et de la relance et le ministre délégué auprés du
ministre de I’économie, des [inances et de la relance, chargé des comptes publics, sont responsables, chacun en ce
qui le concerne, de I'application de la présente ordonnance, qui sera publiée au Journal officiel de la République
francaise.

Fait le 23 mars 2022.
EMMANUEL MACRON

Par le Président de la République :

Le Premier ministre,
JEAN CASTEX

Le ministre de 'économie,
des finances et de la relance,
Bruno LE MaRRE
Le ministre délégué
auprés du ministre de ['économie, des finances
el de la relance, chargé des comptes publics,
Ovivier Dussopr



Document n° 2

2159

Lever les freins a I'usage du vélo

Les outils juridiques des collectivités locales

Louis Le Foyer pe CosTIL,

avocat g Iﬂl’ Cour j"rl?'FJFl'JFl't'ld'HE,\'
Au carrefour du droit de 'immobilier, du droit de I"'urbanisme, du droit routier et du droit de
’environnement, le droit du vélo est en plein essor. Les collectivités territoriales en sontles acteurs
clés : création de places de stationnement de vélos, sécurisation de la circulation des cyclistes ou
mise a disposition des vélos en location, elles disposent d’une boite a outils compleéte leur
permettant de développer I'usage du vélo sur leur territoire.

1. - Non polluant, bon pour la santé, rapide, peu onéreux,
bénéfique au commerce de proximité : les arguments sont nombreux
en faveur du vélo. Prenant la suite de la loi LAURE du 30 décembre
19961 et de la loi SRU du 13 décembre 20002, la loi du 17 aodt 2015
relative a la transition énergétique pour la croissance verte fait du
développement et la diffusion de l'usage du vélo et des mobilités non
motorisées une « priorité au regard des exigences de la transition
énergétique ». Cette priorité est traduite par «un objectif de
déploiement massif, avant 2030, de voies de circulation et de places
de stationnement réservées aux mobilités non motorisées, en
particulier de stationnement sécurisé pour les vélos »3.

« Non polluant, bon pour la santé,
rapide, peu onéreux, bénéfique
au commerce de proximité : les

arguments sont nombreux en faveur
du vélo »

Pour donner le coup de pédale nécessaire, les acteurs publics
comme privés sont sollicités. L'Etat subventionne l'achat de vélo
électrique* ; les employeurs doivent verser une indemnité kilométrique
a leurs salariés pour leurs déplacements a vélo® et rembourser 50 %
du montant de I'abonnement aux services publics de location de

vélos® ; les syndics de copropriétés sont tenus de mettre a l'ordre du
jour de l'assemblée générale la question des travaux permettant

1. L. n°96-1236, 30 déc. 1996, loi sur I'air et 'utilisation rationnelle de I'énergie.
2. L. n°2000-1208, 13 déc. 2000.

3.L. n°2015-992, 17 aolit 2015, relative a la transition énergétique, art. 41.
4.D. n°2017-196, 16 févr. 2017, relatif aux aides a 'achat ou a la location des
véhicules peu polluants.

5. Pour leurs déplacements a vélo ou a vélo a assistance électrique entre leur
résidence habituelle et leur lieu de travail (C. trav., art. L. 3261-3-1).

6.C. trav., art. L. 3261-2.

le stationnement sécurisé des vélos’.

L'acteur clé dans le développement de la petite reine reste
cependant les collectivités territoriales. Leurs compétences leur
permettent — et parfois les contraignent — a intervenir a plusieurs
niveaux : créer des places de stationnement de vélos afin de faciliter
les déplacements et prévenir les vols (1) ; sécuriser la circulation
des cyclistes par des itinéraires dédiés (2); et pour les plus
volontaristes, mettre a disposition des vélos en location (3).

1. Le stationnement des vélos

A. - Créer des places de stationnement public

2. - Les collectivités territoriales peuvent dans les conditions
de droit commun réaliser ou faire réaliser des places de
stationnement dédiées aux vélos tant dans leurs propres batiments
que sur leur voirie. La réalisation d'espaces de stationnement
dédiés aux vélos est cependant plus qu'une simple faculté. C'est
une obligation lors de la construction de batiments accueillant un
service public équipé de places de stationnement destinées aux
agents ou aux usagers du service public®.

Par ailleurs, l'absence de réalisation de places de
stationnement pour vélos est susceptible d'engager la
responsabilité des collectivités territoriales pour carence du maire
dans l'exercice de ses pouvoirs de police général. Le stationnement
répété de vélos sur les trottoirs crée ainsi, selon la jurisprudence,
des nuisances qu'il appartient au maire de faire cesser, en
verbalisant ou en créant les places de stationnement faisant défaut®.
On relévera que si l'interdiction du stationnement des vélos sur le
trottoir a été supprimée par le décret n°2015-808 du 2 juillet 2015

7.L. n°65-557, 10 juill. 1965, art. 24-5, fixant le statut de la copropriété des
immeubles batis.

8.CCH, art. L. 111-5-2.

9. CE, 9 mai 2011, n° 337055, Commune de Bordeaux : JurisData n° 2011-008415.
— V. également sur un stationnement de véhicules rendant dangereuse la
circulation des piétons, CAA Douai, 23 oct. 2015, n°® 13DA01586.



relatif au plan dactions pour les mobilités actives et au
stationnement, le maire reste compétent pour « réglementer et, au
besoin, interdire l'arrét et le stationnement des cycles sur les
trottoirs »1°.

En revanche, le vol d'un vélo en raison de l'absence de place
de stationnement clos n'a pas été jugé de nature a engager la
responsabilité de la collectivité pour défaut d'aménagement normal

d'un ouvrage public*t.

B. - Faire respecter les prescriptions du Code de la
construction et de I'habitation

3. - Le Code de la construction et de I'habitation (CCH) prévoit
des regles minimales de stationnement des vélos qu'il appartient au
maire de contrbler lors de I'examen des demandes de permis de
construire. Son article L. 111-5-2 prévoit que le constructeur d'un
ensemble d'habitation ou d'un batiment & usage industriel ou tertiaire
constituant un lieu de travail, doit, s'il est équipé de places de
stationnement individuelles couvertes ou d'accés sécurisé, le doter
des infrastructures permettant le stationnement sécurisé des vélos.
Cet espace peut étre réalisé a l'extérieur du batiment a condition qu'il
soit couvert, clos et situé sur la méme unité fonciere que le batiment
et doit présenter une capacité de stationnement adaptée. L'espace
doit comporter un systeme de fermeture sécurisé (qui peut étre
surveillé pour les bureaux) ainsi que des dispositifs fixes permettant
de stabiliser et d'attacher les vélos par le cadre et au moins une roue??.

« Le Code de la construction et de I'habitation
prévoit des regles
minimales de stationnement des
vélos qu’il appartient au maire de
contréler lors de I'examen des
demandes de permis de construire »

Le constructeur d'un ensemble commercial est également tenu
de prévoir des places de stationnement de vélo. Si ces dernieres n‘ont
pas nécessairement a étre sécurisées, elles sont exigées méme si
I'ensemble est dénué de places de stationnement!3. Ces dispositions
issues de la loi du 17 ao(t 2015 relative a la transition énergétique

pour la croissance verte s'appliquent aux demandes de permis de
construire déposées a compter du 1° janvier 201714,

10. CE, 23 déc. 2016, n° 393276, M. B. — CGCT, art. L. 2213-2.

11. CAA Nancy, 13 nov. 2003, n° 99NC01096.

12.CCH, art. R. 111-14-4 et s. — A. 13 juill. 2016. — CCH, art. R. 111-14-2 g R. 111-14-8.
13. Le nombre de place et leurs modalités sont précisées aux articles R. 111-14-4,
aR.111-14-8 et R. 136-4 du CCH,(modifiés par le décret n°® 2016-968 du 13 juillet
2016 relatif aux installations dédiées a la recharge des véhicules électriques ou
hybrides rechargeables et aux infrastructures permettant le stationnement des
vélos lors de la construction de batiments neufs) et par I'arrété du 20 février 2012
relatif a I'application des articles R. 111-14-2 a R. 111-14-5 du CCH.

14. L. n°2015-992, 17 aolit 2015, art. 41 VII.

S'agissant des béatiments existants a usage tertiaire et
constituant principalement un lieu de travall, l'article L. 111-5-3 du
Code de la construction et de I'habitation (CCH) exige l'installation
d'infrastructures permettant le stationnement sécurisé des vélos. A
I'image du régime des permis de construire, cela n'est prescrit que
si les batiments sont équipés de places de stationnement destinées
aux salariés?®. Ainsi, si l'obligation de prévoir des places de
stationnement pour les vélos est prévue de maniére étendue, cette
obligation reste limitée aux batiments qui comportent des places de
stationnement. Les autorités locales peuvent cependant compléter
ces obligations dans leur plan local d'urbanisme (PLU).

C. - Imposer la création de places de stationnement
dans le PLU

4. - En complément des régles du Code de la construction et

de I'habitation, les collectivités peuvent imposer dans leur PLU la
création de places minimales de stationnement de vélo. Elles y sont
méme tenues si le reglement de leur PLU prévoit des obligations en
matiére de stationnement des véhicules motorisés®. Ces
obligations doivent selon le Code de l'urbanisme, « [tenir] compte
de la qualité de la desserte en transport collectif, de la densité
urbaine et des besoins propres au projet au regard des capacités de
stationnement ouvertes au public a proximité »’. Dans les
agglomérations de plus de 100 000 habitants, le PLU doit en outre
étre compatible avec le plan mobilité du plan de déplacement urbain
(PDU) qui peut contenir des mesures relatives a l'usage du vélo et
notamment au stationnement?8.
Les places de stationnement de vélos doivent étre réalisées sur
I'assiette méme du batiment. En effet, contrairement aux places de
stationnement des véhicules motorisés, il n'‘est pas prévu que les
aires de stationnement de vélos puissent étre réalisées dans leur
« environnement immédiat »°. De méme, en cas d'impossibilité de
réaliser les places sur le terrain d'implantation ou a proximité
immédiate, le Code de l'urbanisme n'autorise pas le recours a
l'acquisition ou a la concession de places dans un parc privé de
stationnement, comme cela est permis pour le stationnement des
véhicules motorisés. Ces obligations en matiéres de stationnement
sont inscrites par les collectivités territoriales a l'article 12 du
reglement de leur PLU. La méconnaissance de ces dispositions et
notamment le nombre insuffisant de place de stationnement de
vélos conduit a l'annulation totale ou partielle du permis de
construire?°,

15. Précisé par CCH, art. R. 136-1.

16.C. urb., art. L. 151-30.

17.C. urb., art. R. 151-44.

18.C. urb., art. L. 131-4. - C. transp., art. L. 1214-8-2.

19.C. urb., art. L. 151-33.0

20. CAA Marseille, 23 févr. 2012, n° 10MA00950. — CAA Nancy, 17 janv. 2013,
n°®12NC00722. — CAA Lyon, 31 mai 2016, n° 14LY04021.



2. Lacirculation des vélos
A. - Créer des itinéraires cyclables

5. - Les collectivités territoriales compétentes en matiére de
voirie peuvent aménager a leur initiative des itinéraires cyclables. Les
aménagements doivent néanmoins respecter les articles R. 110-2 et
R. 431-9 du Code de la route qui n‘autorisent la circulation des cycles
que sur la chaussée, l'accotement ou a l'allure du pas sur les aires
piétonnes. Leur circulation est en revanche interdite sur les trottoirs,
ol ne peuvent donc étre aménagées de pistes cyclables?'.

Les collectivités territoriales sont par ailleurs dans certaines
hypothéses tenues de créer des itinéraires cyclables en application de
l'article 20 de la loi du 30 décembre 1996 sur l'air et l'utilisation
rationnelle de I'énergie codifi¢ a l'article L.228-2 du Code de
I'environnement. Cet article dispose qu'« a 'occasion des réalisations
ou des rénovations des voies urbaines, a I'exception des autoroutes
et voies rapides, doivent étre mis au point des itinéraires cyclables
pourvus d'aménagements sous forme de pistes, marquages au sol ou
couloirs indépendants, en fonction des besoins et contraintes de la
circulation. L'aménagement de ces itinéraires cyclables doit tenir
compte des orientations du plan de déplacements urbains, lorsqu'il
existe ». Il existe donc, en cas de réalisation ou de rénovation de voies
urbaines, une véritable obligation de création d'itinéraires cyclables.

Sa portée a évolué en jurisprudence. Une premiére
interprétation était que la collectivité pouvait échapper a I'obligation de
créer l'itinéraire cyclable en raison des « besoins et contraintes de la
circulation » ou en cas d'incompatibilité avec les orientations du plan
de déplacements urbains??. La jurisprudence plus récente et
désormais nettement majoritaire, quoique que non confirmée par le
Conseil d'Etat est plus exigeante. Elle juge que le pouvoir
d'appréciation des collectivités au regard des besoins et contraintes
de la circulation visés a l'article L. 228-2 du Code de I'environnement
se limite au choix de I'aménagement, a savoir I'alternative entre des
pistes, des marquages au sol ou des couloirs indépendants?3.

« |l existe, en cas de réalisation ou de
rénovation de voies urbaines, une
véritable obligation de création
d’itinéraires cyclables »

21. TA Marseille, 30 déc. 2008, n° 0607703.

22. CAA Lyon, 28 juill. 2003, n° 99LY02169, Assoc. Roulons en ville a Vélo.
23. CAA Douai, 30 déc. 2003, n° 02DA00204. — CAA Nantes, 26 juin 2009,
n° 08NT03365, Communauté urbaine Brest Métropole Océane : JurisData
n°2009-012099. — CAA Paris, 5 nov. 2013, n° 10PA04758. — CAA Marseille,
21 mars 2011, n° 08MA03960.

La cour administrative de Marseille a en ce sens récemment jugé que
les motifs tirés des contraintes, de la sécurité, de la configuration des
lieux et de la forte demande de stationnement dans le secteur ne
pouvaient exonérer la collectivité de son obligation de prévoir un
aménagement d'itinéraire cyclable?*.

B. - Prévoir une signalisation adaptée a l'usage du vélo

6. - Le Code de la route comporte certaines dispositions
applicables de plein droit destinées a sécuriser la circulation des
cyclistes. L'article R. 412-34 du Code de la route autorise ainsi les
enfants de moins de 8 ans a rouler a vélo sur le trottoir. L'article
R. 412-28-1 du méme code dans sa rédaction issue du décret
n° 2015-808 du 2 juillet 2015 autorise quant a lui la circulation a
double sens pour les cyclistes sur les voies dont la vitesse maximale
autorisée est inférieure ou égale a 30 km/h sauf décision contraire de
l'autorité investie du pouvoir de police?. Cette disposition étend la
regle similaire aux zones 30, régle qui avait donné lieu a plusieurs
contentieux consécutifs aux refus de maires de I'appliquer®. Le
décret précité du 2 juillet 2015 autorise également le chevauchement
d'une ligne continue pour le dépassement d'un cycliste si la visibilité
est suffisante?’ et sanctionne plus sévérement le stationnement de
véhicules sur les pistes et bandes cyclables?s.

D'autres mesures de sécurité routiere requierent des décisions
des autorités de police compétentes pour leur mise en ceuvre. Le
décret n° 2010-1390 du 12 novembre 2010 leur permet de mettre en
place des sas pour les cyclistes au niveau des feux tricolores et que
des cédez-le-passage cycliste qui autorisent les vélos a s'affranchir
de l'arrét au feu rouge pour les feux positionnés hors intersection®.
Les autorités de police peuvent en outre généraliser la circulation a
30 km/h ou développer les zones 30 et les zones de rencontre.

24. CAA Marseille, 10 oct. 2016, n° 15MA00331.

25. Prévu pour les zones 30 par l'article R. 110-2 et généralisé aux voies
limitées a 30 km/h par l'article R. 412-28-1 du Code de la route créé par le
décret n® 2015-808 du 2 juillet 2015. - V. également I'article 431-9 pour les
aires piétonnes.

26. CAA Marseille, 24 oct. 2014, n° 12MA04902.

27.C. route, art. R. 412-19.

28.C. route, art. R. 417-11.

29. C. route, art. R. 415-15.



3. Le service public de location de bicyclettes

A. - Une compétence exercée par les autorités
organisatrices de la mobilité

7. - La possibilité pour une collectivité territoriale de proposer
des vélos en location trouvait son fondement dans des dispositions
éparses du Code général des collectivités territoriales qui prévoyait la
possibilité « d'organiser un service de mise a disposition de bicyclettes
en libre-service ». Cette faculté avait été en tout état de cause
consacrée méme sans texte spécifique par la jurisprudence. Le
tribunal administratif de Lyon avait ainsi estimé, malgré I'existence
d'une société lyonnaise qui pratiquait la location de vélos a la journée,
que « le service Vélo'v, qui a pour objet de faciliter la circulation au
sein de l'agglomération lyonnaise en limitant la pollution et les
encombrements, satisfait des besoins qui ne sont pas remplis par des
entreprises privées et répond a un intérét public, qui est de nature a
justifier sa création »%,

Cette compétence a été clarifiée par la loi MAPTAM n° 2014-58
du 27 janvier 2014. L'article L. 1231-16 du Code des transports dans
sa rédaction issue de cette loi dispose désormais qu'« en cas
d'inexistence, d'insuffisance ou d'inadaptation de I'offre privée, les
autorités mentionnées a l'article L. 1231-1 peuvent organiser un
service public de location de bicyclettes ». Les autorités visées sont
les autorités organisatrices de la mobilité, soit les communes, leurs
groupements, les syndicats mixtes de transport et la métropole de
Lyon.

Les communautés urbaines, les communautés d'agglomération
et les métropoles sont a cet égard de plein-droit autorités
organisatrices de la mobilité au sens de l'article L. 1231-16 du Code
des transports®l.Les communautés de communes ne peuvent en
revanche étre compétentes en matiere de location de bicyclettes qu'a
condition qu'elles exercent ou (1°) la compétence organisation des
transports publics de personnes ou (2°) « au moins l'une des trois
compétences définies aux 1°, 2° et 4° du Il de l'article L. 5214-16 ou
l'organisation des transports publics de personnes », a savoir la
protection de I'environnement, la politique du logement et du cadre de
vie ou la construction, entretien et fonctionnement d'équipements
culturels et sportifs d'intérét communautaire et d'équipements de
I'enseignement préélémentaire et élémentaire d'intérét
communautaire3?,

30. TA Lyon, 23 mars 2006, n° 0502594 et 0502595, SARL HB France, SARL HC
LYON.

31. CGCT, art. L. 5215-20, L. 5216-5 et L. 5217-2.

32.CGCT, art. L. 5214-16-2.

B. - Des montages contractuels issus du droit de la
commande publique

8. - La location classique de vélos n'appelle guére de
commentaires sur sa mise en ceuvre. La mise a disposition de vélos
en libre-service via des bornes installées sur la voirie publique
donne en revanche lieu a des montages contractuels plus
complexes.

Si, le service de location de vélos peut comme a Saint-
Etienne étre assuré directement par la collectivité territoriale au sein
d'une régie de transports®®, le savoir-faire nécessaire requiert
habituellement qu'il soit confié a un opérateur privé.

Il peut s'agir classiqguement d'un marché public de fourniture
et de service, rémunéré éventuellement partiellement par de la
publicité sur les vélos et les stations de location. Le titulaire, amené
a occuper une dépendance du domaine public, devra en principe
verser a la collectivité territoriale une redevance domaniale en
application de I'article L. 2125-1 du Code général de la propriété des
personnes publiques, et le cas échéant, une quote-part des recettes
tirées de la location.

Le marché de location de vélos peut également étre couplé a
un marché public portant sur l'installation et I'exploitation publicitaire
de mobilier urbain. Dans ce montage, le prestataire exploite le
service de mise a disposition de bicyclettes en contrepartie de
l'autorisation d'implanter et d'exploiter la publicité sur le domaine
public. Le couplage entre les prestations relatives au mobilier urbain
et & la location de vélos ne doit cependant pas méconnaitre
I'obligation d'allotissement a laquelle les pouvoirs adjudicateurs ne
peuvent classiquement déroger que « s'ils ne sont pas en mesure
d'assurer par eux-mémes les missions d'organisation, de pilotage et
de coordination ou si la dévolution en lots séparés est de nature a
restreindre la concurrence ou risque de rendre techniqguement
difficile ou financierement plus colteuse I'exécution des
prestations »34,

« La mise a disposition de vélos en libre-service
via des bornes installées
sur la voirie publique donne lieu a
des montages contractuels
complexes »

Le tribunal administratif de Paris a a cet égard jugé que I'absence
d'allotissement était justifiée dés lors que « la dissociation en deux
lots distincts de I'exploitation des vélos et de la gestion du mobilier
urbain n'aurait pas permis de répondre, de maniére optimale,

33.C. transp., art. L. 1221-7.
34. Ord. n° 2015-899, 23 juill. 2015, art. 32, relative aux marchés publics.
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a l'objectif de rationalisation de la gestion de I'espace parisien, lequel
nécessite une cohérence d'ensemble dans la mise en place du
dispositif de stations vélos qui doit s'articuler sur le dispositif de
mobilier urbain » et qu'ainsi, « la dévolution par lots risquait de rendre
techniquement difficile I'exécution de prestations congues pour entrer
dans une gestion intégrée »%. Le tribunal administratif de Lyon a
récemment statué dans le méme sens®,

35. TA Paris, 23 févr. 2007, n° 0701657, Sté Clear Channel France.
36.TA Lyon, 16 mars 2016, n° 1601397.

Les collectivités territoriales peuvent enfin recourir a un
montage sous forme de délégation de service public ou de
concession selon la nouvelle terminologie, dans lequel le risque
d'exploitation est & la charge du concessionnaire®’. A l'image des
marchés publics, la concession peut porter exclusivement sur la
location de vélo ou étre associée a d'autres prestations. A cet égard,
siles délégations de service public ne sont pas soumises au principe
d'allotissement, la jurisprudence interdit néanmoins qu'elles aient un
« périmetre manifestement excessif » ou réunissent « au sein de la
méme convention des services qui n'auraient manifestement aucun
lien entre eux »%.

Au carrefour des droits de I'i'mmobilier, de l'urbanisme, de la
route, de I'environnement et de la commande publique, émerge ainsi
un droit du vélo qu'il appartient désormais aux collectivités
territoriales d'enfourcher.

Mots-Clés : Collectivités territoriales - Vélo

JurisClasseur : Collectivités territoriales, fasc. 935, 1322 et 1167-10
Autres publications LexisNexis : Synthese 180, Documents et régles
d’urbanisme a vocation générale

37. CEREMA, Contractualisation des vélos en libre-service en France, état des
lieux 2005-2013.

38. CE, 21 sept. 2016, n° 399656 et n° 399699, Communauté urbaine du Grand
Dijon et Société Keolis : JurisData n°2016-019629 ; Lebon T. 2016 ; JCP A 2016,
2332, comm. J.Martin ; Contrats-Marchés publ. 2016, comm. 261, note G. Eckert ;
Dr. adm. 2016, comm. 64, note J.-C. Videlin.
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NOTE DE SYNTHESE

Depuis 2007 un dispositif de vélos en libre-service était proposé aux Parisiens, dont le
contrat d'exploitation arrivait initialement a échéance en février 2017.

Un nouveau systéeme, comportant des velos a assistance électrigue et desting a l'ensemble
du territoire métropolitain, a été choisi. Un syndicat mixte, le syndicat mixte Autolib’
Yeélib" Métropole regroupant la Métropole du Grand Paris, la Ville de Paris, des collectivités
et des etablissements publics de la Métropole a passe, a ["issue d'une procédure de marche
public, un contrat de prestation de service avec le groupement de socigtés Smovengo pour
la mise en ceuvre de ce service, appelé Vélib' Métropole dont la mise en ceuvre était
prevue pour le 17 janvier 2018.

['importants retards dans le déploiement de ce service ont conduit la Maire de Paris a
saisir, par lettre du 25 mai 2018, "inspection générale de la Ville de Paris d'une demande
d'audit de ce marché public afin de déterminer les raisons des dysfonctionnements
constates.

La mission a examiné les conditions dans lesquelles ce marcheé a été congu, prépare et
passé et les modalités de son exécution.

Au terme de cette étude, il apparait gu'aucune anomalie n'a affecté la passation du
marche qui a respecte les régles de la commande publique. Des faiblesses ont toutefois &te
relevées dans la préparation, la définition et la conduite du projet. Ceci 5'est notamment
traduit par un démarrage tardif qui a contraint le calendrier de développement ainsi que,
plus globalement, par une sous-estimation du risque lié au caractére éminemment singulier
de ce projet.

Il comvient en effet de souligner la difficulté technigue d'un tel projet, du fait de sa taille
(il nexiste aucun service de vélo en libre-serdice de taille comparable), de la densité du
maillage parisien et de son caractére innovant (introduction de velos a assistance
electrique et dispositifs de géolocalisation avances). En dehors des aspects technigues, le
nombre trés réduit d'acteurs économiques susceptibles de pouvoir proposer une offre et
|"absence de dispositifs existants comparables constituaient une autre difficulté. Enfin, le
passage a l'échelle metropolitaine a rendu la gouvernance du projet bien plus complexe
qu'elle ne "avait &té pour Velib 1, la Ville n'étant désormais qu'un des acteurs du projet,
bien qu'étant le seul a disposer des compétences technigues nécessaires.

5 certains des constats effectués par la mission sont donc étroitement liés & la nature
méme du projet et dépassent parfois le seul cadre de la Ville, la mission estime néanmoins
necessaire de développer une culture du risgue dans les services de la Ville afin d'anticiper
les algas de toute nature susceptibles d'intervenir sur des projets innovants de grande
ampleur.

Des recommandations sont faites pour renforcer le pilotage des projets et planifier les
renouvellements des marcheés en cours pour viter que les directions de la Ville ne soient
contraintes par le temps.

Des pistes de réflexion sur |'organisation des éguipes chargées de la passation des marches
sont enfin proposses.

DI ] o ction sénerale g
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INTRODUCTION

Depuis 2007, un service de vélos en libre-service (VLS) s'est développe a Paris et, dans
une continuité territoriale sur un périmétre de 1,5 km, dans des communes rveraines.
L'implantation des stations correspondait & la cartographie proposée par |'agence
parisienne d'urbanmisme (APUR) au terme d'une étude sur la demande de déplacements lige
aux emplois, aux commerces, aux éguipements et au tourisme et sur la diversité de cette
demande.

Ce service a connu un succés rapide et fin 2015 il disposait d'une flotte de 18 (00 vélos, un
réseau de 1 233 stations, dont 1 (0N dans Paris intramuros, avec un total de 40 500 bomes
d'accroche pour les veélos, Prés de 40 millions de déplacements ont été effectuss par les
295 440 abonnés annuels au service Velib'.

Le systéme de vélos en libre-service mis en place reposait sur un contrat d'une durée de
dix ans avec la societe Somupi du groupe JCDecaux. Celle-ci était chargée de la mise en
place, |'entretien, la maintenance et la gestion des eguipements de vélos en libre-service
ainsi gque de la mise en place, 'entretien et ['exploitation de mobiliers urbains
d'information. Le financement etait assuré par |"exploitation publicitaire des mobiliers
urbains d"information et par la contribution de la Ville de Paris, les recettes des usagers du
dispositif VL5 revenaient a la Ville de Paris.

Le contrat arrivant a échéance en février 2017, son renouvellement devait &tre envisagé
avec la perspective d'inscrire le serdce Vélib® dans le plan vélo 2015-2020 de la Ville de
Paris en conformite avec les dispositions du plan de déplacement urbain de la région d’lle
de France.

Afin de mettre en ceuvre un service a 'échelle métropolitaine, un syndicat mixte
d'études, le syndicat d'etudes Velib® Metropole (SEVM), a éte crée le 29 février 2016 pour
permettre la réunion des collectivités et tablissements publics intéressés par ce service.
Ce syndicat avait pour mission |'étude et la définition du futur service et la préparation de
la consultation. Il préfigurait la structure de gestion chargee, a terme, de |"exploitation du
service.

Pour faciliter la mise en place du nouveau service un avenant est signe avec le titulaire du
contrat en cours pour une prolongation de sa prestation jusqu’au 31 décembre 2017,

Au terme d'un dialogue competitif, un contrat est signé avec le groupement Smovengo en
mai 2017 pour un début d'exploitation au 1 janvier 2018.

Les difficultés et les retards dans cette mise en ceuvre aménent la Maire de Paris par lettre
de saisine du 25 mai 2018 a demander a 'inspection générale de réaliser un audit sur la
conduite du marche public passé par le syndicat mixte Autolib® Vélib® Métropale (SMAYM)
avec la société Smovengo pour la conception, la fabrication, la pose, la mise en service,
I’entretien, la maintenance et la gestion d’un dispositif de vélos en libre-service.

L'objectif de la mission est d'examiner la fagon dont |'attribution du marcheé s'est
déroulés, les options qui ont té prises pour organiser la transition avec le précédent
marche et |"accompagnement du prestataire dans la mise en ceuvre du nouveau service par
le syndicat mixte et par les services de la Ville éventuellement associés. Le but de cet
examen vise a permettre un retour d'expérience de nature a profiter a la préparation de
prochains marches.

C'est pourquoi le présent rapport, aprés avoir releveé les dysfonctionnements constatés et
recherche les raisons pour lesguelles ils se sont produits, propose des pistes de réflexion
pour améliorer les procédures et les pratiques et fera des recommandations pour les
mettre en ceuvre.

IR ] epection sénérale ;
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LISTE DES RECOMMANDATIONS

Recommandation 1 : Dans la phase amont de définition des besoins par |'éguipe en
charge de la gestion d'un projet, elaborer une cartographie des risques du projet :
risques strategiques, juridigues, humains, financiers, exogénes mais aussi operationnels
et en lien avec les systémes d'information. Dans un premier temps il serait utile de
s'appuyer sur 'expertise de la direction des systémes d'information et du numér‘ique
(D5IH) pour decliner dans chaque direction les pmhques utiles pour gerer les risgues
propres & chacune d’elles. . |

Recommandation 2 : Pour tout pro;iet mmplexe, de nature a concerner pl.usieurs
directions de la collectivité ou disposant d'un enjeu politigue majeur, nommer un chef
de projet pmitimné au secrétariat genéral, disposant d'un mandat clair, reconnu et
benéficiant a la fois d'une expérience solide et de competences techmques en lien avec
['ohjet du projet vise... e e e e e rarnaan w23

Recommandation 3 : Etablir wstémal:iquemnt une feuille de route detaillee du projet,
specifiant ses modalités organisationnelles : organes de pilotage et de decision, agents
référents dans les directions opérationnelles, calendrier prévisionnel du projet,
modalités du suivi des nsques du projet et plans d'actions ass0CiEs. vvvveresersrianeanns 24

Recommandation 4 : Sur la base d'un groupe de travail & constituer (5G, D5IN, DAJ,
DRH, DF& et représentants de directions opérationnelles), élaborer dés a présent une
feuille de route méthodologique pour la conduite de projets complexes ou innovants gui
servira de support {bibliuthéque de documentations et de procédures) aux directions et
futurs chefs de projet. . v PP |

Recommandation 5 : Lors des comités de p1lotage PR |

- établir systématiguement des relevés de décisions partages par les membres du comité
et tracant 'origine et la justification des choix retenus ainsi que le{s} referent[s]
charge de la réalisation des actions listéss. . e e raeara e w24

- prévoir a echéances réguligres, en partlcuher dans les phase-s de préparation de
|"exécution des mntrats, une revue des risques au regard des cartograph1es initialement
etablies. . . e .. 24

Recommandation 6 : De fac;m générale, tenir a juur et partager un calendrier des
renouvellements de marchés ou délégations de service public afin d’anticiper les délais
de contractualisation ainsi gue les ralentissements des processus de décision en penad&
electorale (6 MoIs E5HIMES ). e ere s s ennsanssn s s snnarrams s s s s snannnnnras .. 25

Recommandation 7 : ldentifier, au secrétarat genéral, un expert de haut niveau a
competences technigues, pouvant étre saisi par |'administration pour tout projet ou
marché complexe et emblématique (expertise en gestion de projet, conseiller technique
et aide organisationnelle). Il-Elle sera chargé(e) de la veille de tous les calendriers de
renouvellement des marchés publics majeurs et en charge d'alerter les organes de
décisions et les directions opérationnelles de la nécessité d'engager trés en amont les
procedures de renowvellement des marchés. 1-Elle sera en charge de conssiller le-la
chef[fe} de pr::-]et sur les ressources et competa‘r::es a mobiliser dans le cadre du pro]et

.. 25

Recommandation 8 : Anticiper, dans les cahiers des charges des marches, les rsgues
exogénes lies a des prestataires externes ou des délais de controle de conformite
{gestion des chantiers électrification, contrdle de normes d'électrification..) ......cve. 25

IR ] opection snérale 2
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Recommandation 9 : Demander aux prestataires, dans le cadre des cahiers des charges
des marches, d'établir leur propre cartographie des risques ainsi gque leur pl.an d'actions
préventives et en faire un critére d’évaluation des offres. .......... . v 25

Recommandation 10 : Dés lors que le contrat passe avec un prestataire inté-gre la
présence d'objets connectés (IT), prévair au cahier des charges une clause d'audit des

systemes d'information en cas de Crise. .vovvvevveiveseranninnns v 25

AT (opection sénérale Z
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Estimation des impacts directs des pratiques du vélo

Les impacts directs de la pratigue comprennent la réalisation des infrastructures portges par les
collectivités, les achats de vélos portés par les me€nages mais egalement les loueurs, les acteurs
touristiques et les collectivités proposant un parc de location, le fonctionnement des réseaux
associatifs de pratique utilitaire, loisirs ou sportifs.

La réalisation des infrastructures cyclables et les budgets des
collectivités

Exploitation des données d'enguéte auprés des collectivités

Vélo & Territoires (V&T) et le Club des Villes et Territoires Cyclables (CWVTC) ménent depuis des
années une enguéte réguliére auprés de leurs adhérents. Les deux structures ont accepté de réaliser
par anticipation leurs enquétes périodiques pour pouvolr alimenter cette étude sur I'économis du
velo. Un trés important travail a ainsi ét€ engagé avec un trés fort taux de réponse (524 répondants
al'enquéte V&T et 71 répondants a I'enguéte CWTC) et la quasi-totalité des Régions et Départements.

Toutes les collectivités n'ont cependant pas répondu aux demandes relatives aux données
financiéres sur les budgets de fonctionnement et d'investissement.

Tabieaur 19 - Taux de réponse sur les guestions budodtaires dans les enguétes VET et CLTC A8 sur
Fensemble des collectivitds frangaises ayant parficips ou non & Fenguéte (sources enguétes
adhdrents V& T et CVYTC julflet 2078, trafterments inddjga)

Taux de réponse sur % des collectivités %z da la population Frangaisa
Ir'ensamble Fonctionnement  Investissement  Fonctionnement  Investissement
des collectivites 20018 2010 2008 2019 2018 2019 2018 2019
Régions S4% 46% - 697 L3% 49% BE% 2%
Départaments 43% S0% S5% 5E3% 49% 52% =1= G4%
EPCI 5% =14 % 8% 17FH% 175 195 205

La compilation des deux enquétes permet d'obtenir les données d'investissement 20713 de 69% des
Régions représentant 82% de la population Frangaise meétropolitaine, de §4% de la population des
Départements mais sevlement 8% des EPCl en nombre, représentant 20% de la population.

= Lles données régionales étant identifiées pour 82% de la population Francaise sans variation
majeure selon la taille de collectivités, les données ont simplement &té extrapolées sur mes
donnges brutes.

= Lles données départementales sont identifiées pour 50 a 66% de la population. Les résultats
présentent un biais selon la population du Deépartement, les Départements moins peuplés
ont moins répondu et dépensent un peu moins par habitant. Une correction a été introduite
z2lon la taille du département.

= Les données issues des intercommunalités présentent un bials important puisque 8% des EPCI
ont répondu avec un taux de réponse variant selon la taille de 'EPCI, 1% des 546 EPC] de moins
de 20 000 habitants ont répondw contre 75% des EPCI de plus de 500 000 habitants. Parmi les
plus petites, les budgets par habitant sont trés élevés indiguant sans doute gue ce sont surtout
le plus motiveéss qui ont répondu. De fait, une différence importante de budget existe entre les
EFCl ayant une politique cyclable formalisée dans un schéma directeur et les avtres. Nous avons
donc extrapole les données par taille en prenant la valeur la plus basse (celle de ceux gui n'ont
pas encore de schéma directeur vélo) pour les nonrépondants, ce qui minime sans doute un
peu le résultat final mais reste plus proche de la réalité quiune extrapolation brute des données
par taille de collectivité gui surestimerait beavcoup les résultats finawx. Les données isswes des
plus grandes agglomérations n'ont pas €té corrigées, auvcun indicateur ne permettant
d'identifier les paramétres de variance de la donnée. |l est probable guiexiste également un
biais de sympathie (les plus motivées répondent plus) parmi ces plus grandes agglomerations.
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Pour I'lle-de-France, Paris figure dans les Départements mais pas au sein des EPCI, I'lle de France
dans la partie Régionale.

Tableay 20 : Tableav des taux denquéte par taile dEPCI et reconstitution des donnédes
dinvestissement 2018 par taille d’sgglomération (sources enquétes adhérents V&T et CVTC juillet
2018, traitements Inddigo)

Taille EPCI Nb total Collectivites Collectivités Répondants Budget invest 2019
EPCI répond_.ants rép'zrgduadn:t sur populﬁti;;:l enM —iTBrote Val corngae
enqueee Moo s fanfhabt.  fan /habt.
<50 G989 277 28% 29 3% 20 4% 15,82 2,2
50<100 141 59 42% 22 1.% 10 15% 87 4,53
100<200 61 32 52% 23 38% a8 35% 566 5,66
200<500 a7 25 68% 16 43% 1 35% 8,50 8,50
500<2000 7 s 86% S 7% 7 57% 9,88 5,88
Ensemble 1235 399 32% 1) 8% S6 23% 10,90 5,30

Le tableau suivant permet de recomposer les dépenses d'investissement et de fonctionnement dans
les politiques cyclables des collectivités frangaises selon leur taille :

Figure 171 : Ratio d'investissement des £ERCI en € par habitant dans les politiques cyclables en 2019
par tranches de population (x1000) (sources enguétes adhérents V&T et CVTC juilet 2078,
traittements Inddigo)

12,00
10,00
8,00
6,00
400
2,00 l I
oo M | = U
<50 50<100 100200 200<500 >500

BFonct 2019 MIinves: 2015

= Les données concernant les DOM sont trop parcellaires et ne permettent pas une
extrapolation satisfaisante.

= Les données communales sont également difficilernent extrapolables. Les onze villes ayant
transmis des données budgétaires précises et exploitables dans I'enquéte CVTC sont toutes
des villes en téte du barométre FUB et sont donc difficilernent extrapolables.

Extrapolation des données budgétaires a I'échelle France

Le tableav suivant permet de calculer les budgets vélo de fonctionnement et dinvestissement 2018
et 2019 par habitant par type de collectivité avec les données brutes et les données corrigées.
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Tabieav 21 Budget vdlo maoyen par an et par habitant des collectivitss frangakes
(Sovrces engudtes adhdrents VET et CVTC juiliet 2078 traftements Inddijgal

Donnees brutes Donnees comigess
Budget par anet Fonctionnement  Investissement Total Fonctionnement  Investissement Total
par habitant 208 2010 2018 2010 2018 2018 2008 2019 2008 2019 2018 2019
Regions 0,02 0,03 0,76 0,891 078 054 0,02 0,03 0,76 0,91 07Fe 0594
Dept 0,3 0,38 3,04 37 335 477 0,32 0,40 2,58 375 3.3 420
EPCI 1,98 1,74 8,52 8.a7 10,50 10,681 0,78 1,07 3,70 4,71 448 L 78
DM 057 0,57 1,32 242 190 299
Willes 0,25 549 L

L'essentiel du budget vélo d'investissement et de fonctionnement des collectivités est actuellement
porté par les communautés urbaines, communautés d'agglomérations et communautés de
communes, devant les départermnents et les régions.

Ces deépenses ont sensiblerment augmente dans les dix dernigres annges passant d'un peu plus de 5
£ dans I'engquéte des Départernents et Regions cyclables de 2008 a plus de 8 € dans 'enguéte 2018.
Cette augmentation s'est traduite par des fortes avgmentations de pratique dans certaines villes-
centres mais ne s'est cependant pas encore traduite par une augmentation de la pratigue au niveau
national.

Ce tableau permet ensuite d'extrapoler les données France en ME€ -

Tableav 22 - Reconstitution des dépenses vélp des collectivites frangakes en fonctionnement et
investissament en M€ (sources enguétes adhdrents V&T et CVTC juiliet 2078, traiterments inddiga)

Données Fonctionnement Investissernent Total
extrapolées 2018 2019 2018 2019 2018 2019
Régions 1 2 49 £9 £l &1
Départements 2 26 AEE] 245 24 272
EPCI | 70 240 305 291 375
Ensemble® 73 97 482 610 St JO7

*itention avec douvble compte

Identification des double-comptes

Les données de fonctionnement comprennent les postes des agents travaillant sur le vélo, les études,
les dépenses de communication, promotion, les dépenses de senvice comme les VLS. Les dépenses
de fonctionnement sont généralement internes a chacune des collectivités et font peu l'objet de
double-compte.

En revanche, les donnges d'investissements comprennent beaucoup de double-comptes -

= Les Régions sont des financeurs importants du réseau des véloroutes et voies vertes (VW)
mais assurent peu de maitrise d'ouvrage assurées par les départements et les EPCIL Elles
portent en revanche les investissernents ligs aux intermodalités et au stationnement en gare.

= Les Deépartements sont des maftres d'ouvrage importants du réseav de VWY, regoivent des
financements régionaux, parfois nationaux et quelgue fois européens mais distribuent
ggalement des financements aux EPCI, a des syndicats mixtes ou des PNR.

= Les EPCI investissent sur un certain nombre d’amenagements, notamment sur le réseau de
WV, sur des amenagements urbains guand ils en ont la compétence et interviennent
également en soutien financier aux communes.

= Les syndicats mixtes et PMR n'ont pas ou peu de fiscalité propre et regoivent donc des
financements des régions ou départernents. Ces financerments qui peuvent &tre affectds sur
des opérations veélo ne sont cependant pas forcément identifigs spécifiguernent veélo par les
collectivités donatrices.
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L'enguéte VAT permet de reconstituer les circuits pour supprimer les doubles-comptes -

90% des Reégions wersent des subventions aux autres collectivités, 20% en regoivent. G0% des
deépartements versent des subventions et 50% en regoivent. 30% des EPC| interrogées regoivent des
subventions mais moins de 10% en versent.

Figure 112 - Fart der coliectivitds warsant ou recevant des subventions par fypes ot colliectivitss
(Souvrcas engudtes sdhdrants VET et CUWTC juiliet 2008 traitemeants inddiga)
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Financements verses par les collectivités

Les financements de fonctionnement sont pour I'essentiel dépensés pour le fonctionnement interne
de chague collectivite. Les EPCI et les D€partements ne versent guasiment pas de subventions de
fonctionnement aux autres collectivitds. Les Régions utilisent 85% de leurs dépenses de
fonctionnement pour elles-mémes mais versent égalernent une petite partie de leur budget de
fonctionnement en subvention de fonctionnerment aux autres niveaux de collectivits.

Les Reégions dépensent en direct 55% de leurs dépenses d'investissement cyclable et versent 27% de
leurs dépenses d'investissement cyclable en subventions aux Départements, 14% aux EPC] et 5% aux
COMIMmUNEs.

Les Départernents utilisent en direct prés de 80% de |leurs dépenses diinvestissement en direct et
wersent 14% aux EPCI et 7% aux communes.

Les EPCI utilisent £galement 80% de leur budget cyclable d'investisserment en direct et versent 20%
BUX COmmunes.
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figure 113 - Reconstitution des financements de fonctionnement et dinvestEsament dépensss par
les collectivitds frangaisss an ME (sovrcas engudtes adhdrents V& T et CVTC fuflet 20018, tratements
Inddiga) Lecture: dans lewrs dépenses d'investissements, les Régions investssent en direct 555 ef
versent 278 aux Départemeants
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Financements regus par les collectivités

Les collectivités assurent pour la plupart seules leurs coOts de fonctionnement dans une politique
cyclable.

Les EPCI parviennent en revanche a assurer 40% de leurs investissements cyclables avec des
subventions du Département, de la Région, de I'Etat ou de I'Europe.

Les Départements parviennent a financer 15% de leurs investissernents par des financements
régionaux ou européens.

Les Régions assurent I'essentiel de leurs investissements seules avec 5% de financements européens
complémentaires.

Figure 114 - Raconstitution des ressources de fonctionnement et d'investissement des collectivités
frangaises en M€ (sources enguétes adhérents V&T et CVTC juillet 2018, traitements Inddiga)
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Ces tableaux des circuits de financements permettent d'identifier les double-comptes et de les
neutraliser pour calculer le total des dépenses de fonctionnement et d'investissement par habitant.
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Figure 115 - Budget wlo moyen par an ot par iabitant des colectivitds frangaisas, donndes redressdas
(hourcas angudtes sgdhdrants VET et CVTC fuillet 2008 trattements inddiga)
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Une forte augmentation des investissements dans |e welo, tirée par les grandes aggloméerations

Une fois nevtralisés les doubles comptes, le montant annuel des dépenses vélo serait denviron
a7 M€ en fonctionnerment et 468 M£€ en 2013 contre environ 328 M€ d'investissement en 2008,
Cette augmentation de 40% est surtout le fait d'importants investissernents réalisés par les
grandes agglomeérations. Le niveaw d'engagernent financier par habitant reste beauvcoup plus limitg
dans les plus petites agglormérations avec un ratio dinvestissement de 1 a 5 entre les agglomérations
de <50 000 hab. et celles de = 500 000 habt. et unratic de 14 2 entre les aggloméErations moyennes
(100200 000 habt.) et les plus grandes.

Le niveau moyen d'engagements financiers des collectivités pour le wélo atteindrait ainsi en
France autour de 8,70 € par an et par habitant soit un guasi doublement depuis 2008. Cette valeur

reste cependant bien en dessous des dépenses réalisées par les collectivités Méerlandaises avec
2L £€fan/habt.

Cette augmentation s'est parallélement traduite par une augmentation des deépenses de
fonctionnement des collectivités par le biais d'effectifs dédigs aux politiques cyclables dans les
collectivités. L'enguéte 2008 est cependant moins précise que celle de 2019 et ne permet pas de
reconstituer aussi finement I'ensemble des postes.

Le vélo ne représente que 1.3 % des dépenses de fonctionnement et d'investissement dans le
transport en France

Au regard des autres politiques de transport, |2 vélo ne représente cependant quiune trés faible part
du compte transport de la nation, avtour de 1.3%, essentiellement apportée: par les collectivités
lecales, EPCI et départements.

Les politiques routigres représentent 271 €/an/habt, les politiques de transport en commun tous
rmodes confondus 473 €fanfhabt dont 236 £fanfhabt par les EPCI et les communes. Le vélo ne
représente gue 574 M£ de dépenses.
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Figure 115 - Dépensas dinvestissement et de fonctionnement des collectivitds locakes et de FEiat
dans les transports an 2008 (souvrce Comptes transports o2 I3 nation 2078} et recamposition des
dépansas pour fg védlo an 20718 (source VVdlo et tarrtcires) axprimdes an evros par an et par Aabitant.
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Comment développer I'usage du vélo sur

S0Mn territoire #

Introduction

Libérons le potentiel cyclable des territoires

La moitie des déplacements en France font moins de 5 kmi. Pourtant 70% de ces déplacements sont effectuss en
voiture alors que sur cette distance le wélo est imbattable en termes de coUt (pour les meénages =t la
collectivité), de flexibilité, de consommation d’espaces et de ressources.

Le changement climatigue, la raréfaction des énergies fossiles et la prise de conscience générale entourant la
qualité de I'air et la santé nous impose de repenser un modéle d'aménagement territorial et de mobilité qui a
longtemps reposé exclusivement sur |3 voiture individuelle. Dans le monde & post-carbone » gque nous devons
inventer, |z vélo doit constituer la pierre angulzire de 'offre de mobilité d'un territoire.

Dans un pays qui I'a inventé et qui s& retrouve aujourd’hui 27° sur 28 pays ewropéens pour sa part modale, e
vélo redevient un mode pris au sérieux et répondant aux attentes de la société, parce qu'il est efficace, bon pour
la santé et I'environmement, source d'empleis et de relations sociales plus apaisées. Votre territoire a
certainement les instruments et les atouts pour le démontrer et en offrir la richesse 3 ses habitants. Les pages
qui suivent vous donneront gquelgues ouwtils pour accompagner son développement dans les meilleures
conditions.

Ressources utiles

Vélo & Termritoires

Véilp & Territoires est wn résegu de collectivites [régions, départements, intercommunalités] représentant les
territoires cyclobles ouprés des instonces nationales et europdennes. I s'ogit également d'une ploteforme
d'echanges, de rencontres et de mise en relgtion entre les collectivités sur les politigues vélo qui capitalise dans ses
publications wne riche expertize technigue.

Voir : https-/Ywww velo-territoires. org)

Fédération frangaise des Usagers de la Bicyclette

La FUB regroupe plus de 300 associations de cyclistes urbains représentant 3 millions de cydlistes quotidiens et 17
millions d*usogers réguiiers. Lo FUB coordonne les échonges d'expériences entre ses associgtions-membres et vient en
appui @ tous ceux gui veulent agir pour developper le velo en ville (porticuliers, elus et techniciens des collectivites,
buregux d"études) .

Vigir - https-/ S wwew fub fr)

Paris en Selle — Guide des aménagements cyclables

Qu'est-ce qui foit la cycdlabilité d'une rue ou d'un carrefour ? Comment rendre une ville cyclable pour fe plus grand
nombre ? Quelles sont les bonnes et les mouvaises protiques pour concevoir et réaliser des omenagements cyclobles
de qualits ?

L'assacigtion Paris en Selle o conpu un guwide pour construire des infrastructures cyclobles efficaces.

Vioir ; hitps.//parisenselie. fr/guide-omenogemenis-cyclables-paris-en-selie)

CEREMA

Le Centre d'etudes et d'expertise sur les risques, 'environnement, o mobilite et 'eménogement est un etoblissernent
public tourne vers I'oppui aux politigues publiques. If édite régulidrement une série de fiche présentant des exemples
de bonnes pratigues en matiére de politiques cyclobles.

Voir - https:/fwww.cerema. fr/fr/centre-ressources/boutigue velo-omenag emen t5-recommanda tions-retours-
EXDErENCES

B L 3 Insight — lanwier 2021
*
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Comment développer I'usage du vélo sur

son territoire ?

Action 1 : Elaborer un schéma
directeur cyclable

Le préalable & toute politigue cyclable

L élaboration du Schéma Directeur cycdable s"inscrit
dans une dynamique nationale ol le vélo n'est plus
considéré comme un mode de déplacement réserve
exclusivement aux jeunes urbains ou aux écolos
miltants, ou encore cantonng aux loisirs et au
cyclotourisme.  Intermodal, randonneur, tout
temain, utiltaire, électrique, cargo, le welo sous
toutes ses formes sait s'adapter 3 de nombreux
usages qui dépassent aujourd’hui largement le s=sul
fait de se déplacer. |l séduit un public de plus en
plus large dés que I'écosystéme qui I'entoure est
suffisamment développé (securité, aménagements,
signalétique, offre de location, vente, réparation...].

Le Schéma Directeur Cyclable est la premiére brigue
de cet écosystéme. || répond 3 plusisurs objectifs -

sDresser un diagnostic précis du territoire du point
de wue du vélo en anzlysant les infrastructures
existantes, leur niveau de cyclabilité et les besoins
de mobilités des habitants.

Elaborer une stratégie éclairée composée d'une
programmation d'investissement 3 5 ou 10 ans et
d'orientaticns en termes de deéveloppement de
services et d'actions d'animation / communication

Construire  un plan  d'action opeérationnel
permettant de lever tous les freins (3 disques ou a
patinz) 3 une pratique large et partagée du vélo sur
le territoire en definissant wne feuille de route
précise, une gouvernance claire et une méthode de
suivi, d'évaluation et de montée en compétence des
acteurs.

A effectuer en concertation avec les usagers
actuels et futurs

Le schéma directeur vélo doit s'inscrire dans une
vision transversale de la mobilité {(au guotidien,
pour des déplacements domicile-travail, pour des
usages touristigues ouw du cyclotourisme] en
intermodalité avec les autres moyens de transports
du territeire. |l doit s'inscrire dans plusieurs echelles
geographigues (les boucles de proximité, en inter-
bourgs ou en lien avec les communes limitrophes,

BL

via et vers les grandes voies vertes et véloroutes
départementales, régionales, nationales et
europeennes).

Pour cela, au dela de I'implication des élus et des
services du territeire, la concertation d'un panel
large d'acteurs est indispensable (habitants,
entreprizes, vendeurs lousurs ou associations de
cyclistes, actewrs touristiques..). Les cyclistes
d'avjourd’hui  quiils  soient  rassemblés  en
association ou non, constituent un premier groupe
d'acteurs @ mebiliser. Cependant, Fenjeu de la
concertation est plus large. Pour convaincre les
cyclistes de demain, le Schéma Directeur cyclable
devra étre crédible pour Fensemble de |z
population. Son élaboration doit donc inclure des
citoyens et citoyennes qui sont aujourd’hui éloignés
du vélo pour leurs déplacements du quotidien.

Sans I'implication des acteurs du territoire, 2 mise
en ceuvre d'un Schéma directeur cyclable cohérent
awvec les enjeux locawx est difficilement possible. Les
acteurs volontaires peuvent &tre rassemblés au s=in
d'un Club Vélo qui pourra intervenir tout au long de
I'élaboration du schéma. Cette instance de
concertation devra étre pensée en fonction des
habitudes de concertation du territoire et des
autres déemarches en cours ou passées |projet de
territoire, Plan Climat Air Energie Territorial..).

Les deémarches concertées le plus largement
possible répondent 3 une wolonté nouvelle des
citoyens d'aujourd’hui et permettent d'elargir le
cadre de réflexion et de démultiplier I'énsrgie
nécessaire pour la mise en ceuvre des objectifs.

Insight — lanwier 2021
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Comment développer I'usage du vélo sur

son territoire ¢

Al
Action 2 : Ameénager les grands

axes de maniére efficace

Sur les grands axes cheminement direct,
efficacité et séparation des usages doivent
devenir la norme pour favoriser des
déplacements compétitifs avec les autres
modes.

En dehors des axes de dessertes locales ol le trafic
de transit doit étre supprime, les grands axes de
transits doivent &tre aménages afin gque les usages
pigtons et cyclables puissent sz développer
confortablement &t en  toute sécurité. Le
cheminement doit &tre direct (le plus court possible,
sans deétours inutiles) et bien signalé. 5i la piste
prévoit gque les cydistes se croisemt |piste
bidirectionnelle], Fespace doit &tre au minimum de
3a4m.

Les aménagements doivent &tre cCongus pour
éloigner au maximum les piétons et vélos du trafic
motorise, pour limiter "exposition 3 585 nuisances
{insécurité, bruit, pollution] et réduire les risques
d'envahissement.

L'espace doit &tre suffisant pour permettrs un
partage et une cohabitation confortable de tous les
usages. Sinon les piétons sont tentés de marcher sur
la piste et les vélos de rouler sur le trottoir. La
seéparation des usages |pistes cyclables en dehors du
trottoir qui reste réserveé aux piétons) est 3
privilégier pour le confort et la sécurité de toutes et
tous.

Sujets 3 accidentologis et stressants pour les
usagers, les ronds-points et carrefours doivent
permettre  d'assurer = continuité  entre  les
aménagements de maniére efficace &t en toute
securité. La continuité de |a piste dans I'intersection
doit rendre réciproguement visibles les piétons,
cyclistes et les automobilistes. L'aménagement doit
prévoir l'arrét ou le ralentissement du  trafic
motorisé en conflit avec les piétons et vélos. Le
confort et Pefficacité du franchissement doit &tre
travaillée avec des girations douces et une
minimisation des temps d'arrét pour les pidtons et
les cycles instaurant ainsi un régime de priorité
fawvorisant les changements d'usages.

La continuité et la qualité de finition des
aménagements conditionnent leur utilisation. Aw-
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dela de leur programmation, la collectivité doit
veiller & la gqualité des finitions des aménagements.
Far exemple, les franchissements de trottoirs
doivent étre adoucis au mMaximum ou SUPPrimes
grace a un trottoir traversant, les angles de giration
doivent &tre les plus larges possibles, auwcun
ocbstade ne deit entraver le cheminement.

Mettre en place un jalonnement pour rendre
les itinéraires lisibles

Le jalonmement doit permettre  d'assurer un
itinéraire cyclable lisible, efficace et confortable.

Des cheminements, mal jalonnées ou mal connus ne
sont pas pratiques a utiliser. Les jalonnements
doivent obéir 3 des principes nationaux
réglementaires tout en reflétant lidentité du
termitoire en concertation avec les territoires voisins
et les territoires supra [département, région) pour
que les usagers puissent 5"y retrowver d'un territoire
& un autre.

Le jalonnement au sol (horizontal) doit étre utilisg,
en complément des  habituels panneaux
{jalonnement  verticall] pour  signaler aux
autemobilistes une zone od ils partagent k2 voirie
avec d'autres wusagers prioritaires. || permet
également de guider les cyclistes dans leurs
déplacements. Ce type de jalonnement doit
également permetire de matérialiser sur la
chaussée les traversées de vélos participant ainsi 3
leur wisibilité et 3 lewr sécurisation. Enfin, le
jalonnement horizontal favorise egalement e
reperage dans I'espace des piétons et des cycles et
permet ainsi de favoriser ume meilleure
cohabitation des usages.

Insight — lanwier 2021
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Comment développer I'usage du vélo sur

s0n territoire #

F

et apaiser la circulation dans les zones de

Action 3 : Hiérarchiser la voirie

déserte locale

Identifier la vocation de chaque axe

Beaucoup de collectivités ont déja entrepriz des
efforts conséquents pour réduire la witesse de
circulation en dehors des grands axes (zones a 30
kmi/h). Cependant, |z cohabitation des cycles avec
les woitures sur la chaussée est aussi corrélée au
volume du trafic motorisé. Cela devient possible
dans une rue qui accueille moins de 5000 véhicules
par jour (dont meoins de 500 3 'heure de pointe). Le
volume de trafic motorisé entraine £galement un
inconfort et um sentiment diinsecurité pour les
pietons. Le plan de circulation peut restreindre ou
fawvorizer certzins parcours désirés  par les
automobilistes. Il influe donc directement sur le
volume de trafic dans chague rue. Dans certaines
configurations, de nombreuses rues ne devraient
étre empruntées que par les riverains ou certains
vehicules spéciaux  (livraison, transport  en
commun...]. Or ces russ font I'objet d'une
circulation dite € de transit » importante car elles
sont utilisées, plutét gque les grands axes, en tant
que raccourci au détriment de la sécurite et du
confort de tous.

Ceci est souvent le résultat d'un faible niveau de
higrarchisation de la voirie entre les axes de transit
et les axes dediés & une desserte locale. La
collectivité doit détermiiner quelle est la vocation de
chaque axe. Sur les axes de transit, la circulation des
wvehicules motorisés doit étre fluide et les autres
usages (pigtons, oycles) doivemt  disposer
dinfrastructures sécurisées et séparées. Sur les axes
de déserte [zone résidentislle, zone commercizle.. |,
le wolume et la wvitesse du trafic doivent &tre
abaissés au maximum. Avec une voirie ainsi
hiérarchisés, les rues de desserte locale
n'autorisent pas le trafic motorisé de transit ou be
défavorise fortement. Ce trafic de transit se re-
déploie sur les grands axes et diminue, participant
aux changements des pratiques de mobilité. Une
partie significative du flux se reporte sur d'autres
modes (vélo, marche, transports en commun.._) ou
s'évapore  (les automobilistes adaptent leurs
horaires, modifient leurs destimations ou rencncent
a certains déplacements).

Bl

Wnirse ron higrarchisds Voirie hierarchisee

Réduire le trafic dans les zones de désere
locales et favoriser la cohabitation des usages

La reduction du volume de trafic de transit par une
adaptation du plan de circulation permet de
favoriser les cheminements doux dans les quartiers
résidentiels sans programmer d'importants travaux
d'adaptation de la woirie (élargissement des
trottoirs, pistes cyclables) qui serzient de toute
fagon peu envisageables partout compte tenu de la
faible disponibilité fonciére et des colts engendrés.

Sans nécessairement exclure |z wvoiture de leur
fonctionnement, il est possible de rétablic e
potentizl d'usage des rues en modérant la vitesse et
le volume des wéhicules. Plusisurs outils sont a la
disposition de la collectivitéd : zomes pigtonnes,
zones de remcontre, zones a trafic limité.. Ia
solution adaptée dépend du contexte |

Insight — Janwier 2021
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Comment développer I'usage du vélo sur

s0n territoire ¢

ﬁT Action 4 : Proposer une offre de
stationnement sécurisée et suffisante

Identifier les besoins de stationnemenit

La sécurisation et l'emtretien du wvélo Etant
également un frein important 3 son usage, des
stationnements de gualité doivent étre privilégies.

Pour permettre un développement des usages
cyclables, la collectivitd doit proposer des
locaux vélos sécurisés, équipés et accessibles
dans tous les lieux dattractivité  (les
etablissements collectifs, les entreprises, les
commerces, les écoles..). Elle peut également
soutenir des installations privées y compris
autour des hotels et des complexes
touristigques.

Utiliser les documents d'urbanisme

La collectivité peut, grdce & son Plan Local
d'Urbanisme favoriser le développement du
stationnement vélo dans les aménagements
privés. Le PLU peut &tre plus exigeant ou plus
précis que les dispositions réglementaires et
c'est la régle la plus exigeante qui sapplique
dans ce cas. |l peut exiger davantage de places
de wélos dans les constructions neuves. |l
permet d'imaginer des régles dimplantations
bdties qui prennent en compte |2 réalisation
d'abris & vélo extérieurs, attenants au batiment
principal ou sur une limite séparative par
exemple.

Adapter le matériel aux besoins des usagers

Plusieurs ameénagements permettent de
répondre & un plus ou moins grand niveau de
SEIVICE.

Les arceaux - C'est la solution de stationnement
a privilégier. Relativemeant sécurisé, il permet
dattacher le cadre et la roue sans abimer les
rayons (au contraire des pinces rouss ou des
racks a proscrire). lls ne protégent pas le vélo
des dégradations ni des intempéries.

BL

les abris vélo Des abris permettent de
protéger le vélo des intempéries. Cela permet
au cycliste de retrouver une selle séche et cela
réduit les besoins d'entretien du vélo.

les box vélo sécurisés © Une solution trés
sécurisée, utile en complément d'une offre de
stationnement plus importante sous forme
d'arceaux. A privilégier dans certzgines zones
sensibles ou pour des usages nécessitant un
stationnement de longue durée (exemples
gares, aire de covoiturage...).

Insight — Jamwier 2021
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son territoire ?
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@}(5 Action 5 : Mettre en place une
campagne
communication engageante autour du vélo

danimation et de

Concerter, expérimenter, animer

En complément des aménagements et du
développement de services autour des
déplacements actifs, une campagne de
communication engageante doit étre imaginée
afin de favoriser les changements d'usages et
de faire comprendre a toutes et tous 'objectif
et les bénéfices d'un changement de nos
habitudes de mobilité.

Les actions @ mettre en place peuvent Etre
congues en concertation avec les habitants puis
expérimentées de facon temporaire. Les
changements programmeés  doivemt  &tre
expligués et argumentés grace a l'analyse des
Enjeus, en toute Transparence.

Pendant les travaux, un effort particulier doit
étre réalisé pour garantir une continuité des
possibilités de déplacement dans la Ville. Des
expeérimentations permettent de tester certains
changements de configuration auprés des
usagers et didentifier les facteurs clés de
succés. Pour cela, la mise en relation avec des
territoires ayant entrepris les mémes actions
est important.

Identifier les dbles et les objectifs d'une
communication engageante

Comme tout plan de communication, celui-ci
doit identifier les cibles prioritaires et les
messages clés qui feront effet de levier pour
inciter de nouveaux usagers a envisager le vélo
comme un mode de déplacement a part
entiére. Bien siir, raaliser certains
aménagements de qualité reste un prérequis
indispensable avant de Ccommuniguer
largement sur les possibilités de faire du vélo au
quotidien.

La question du savoir-faire et de

Bl

'apprentissage n'est pas a négliger quand on
aborde la gquestion du vélo. Beaucoup de
personnes ne savent pas (oU pensent ne pas
savoir) faire du vélo. Entretenir son vélo est
capital et ne reléve pas d'une formidable
expertise, @ condition de connaitre quelgues
manipulations de base. Lapprentissage de
quelgues conseils de sécurité est aussi un
prérequis important pour tout nouvel usags.

Du cité des entreprises, des actions peuvent
Etre mises en place pour inciter les entreprises
a8 mettre en place le futur forfait de mobilité
durable ou @ aménager des garages a vélo pour
leurs employés. Pour cela, le territoire peut
mettre en place une animation en complément
de ses activités de développement economigue
habituelles. Aujourd’hui, Faccessibilité et la
mobilité est un facteur d'attractivité important
pour toute entreprise.

En complément doutils de communication
continus, des EVENEMENTS ponctuels
permettent de construire une culture commune
autour des déplacements doux. Les outils ne
manguent pas - onganisation d'une féte du vélo,
régppropriation des rues pour des usages
créatifs ou associatifs (ex : féte de guartier),
mise en place de stages de remise en selle,
bourse au vélo, ateliers d'auto-réparation .

Insight — Janwier 2021

32



Comment développer 'usage du velo sur

son territoire ?

@j Action 6 : Développer une offre

services pour accompagner les
r.hangements de pratiques

Vers un maillage de services a la hauteur d'une
maobilité du quotidien

Observons que 'usage de 'automobile aujourd hui
s'appuie sur un réssau extrémement maillé de
services qui ont accompagné et soutisnnent
aujourd’hui cette solution de mebilité [location,
vente, cartographie, application de navigation,
réseau de dépannage et de garagistes...).

La reparation de welo ou la location sont des
services, qui operss uniquement par les magasins
de cycles, me maillent pas, aujowrd hui,
suffisamment le territoire frangais et obligent les
usagers a mettre leur vélo dans le coffre de la
voiture (guand ils en ont une) pour s& rendre dans
Ces magasins en petit nombre. A partir de cetie
premigre boucle de services essentiels (achat,
vente, conseil, réparation, location), il est possible
d'en  developper d'autres, connexes ou
complémentaires qui permettrent d'accompagner
les changements de pratiques et de développer de
nouvelles habitudes de mobilite.

Quelgues autres exemples de services veélo a
développer sur tous les territoires en fonction
de leurs specificités :

= Mise en place d'un service de location longue
durée de vélo 3 assistance électrique

= Mise en place d'un service de location courte
durée pour des besoins utilitaires (réunions..] ou
touristigues.

= Création dun café vélo associatif,

= Service de reparation de velos ambulant ou
itinérant

= Création d'une maizon du véle : lisu permettant
de diffuser auprés de la population du conseil sur
les mobilités cyclables.

= Travail specifigue sur la logistigue a velo ou sur
I'accompagnement d'artisans a vélo

= Création d’une vélo ecole

= Amenagement de parking welo securises

Bl

disposant d'un petit atelier de réparation

= Service de marguage des vélos @ bicycode ® et
campagnas d'information sur les meilleures
astuces contre |e waol

S'appuyer sur la concertation pour identifier des
porteurs de projets

Une approche concertée lors de la réalisation d'un
schéma directeur cyclable est trés utile pour
rencontrer de nombreuses personnes prétes 3
s'investir dans ce genre de service. L= role de la
collectivité n'est pas de porter toutes les actions
mais de coordonner la démarche. Elle doit identifier
des porteurs de projet, les legitimer et les
ACCOMpPAENEr.

Insight —lanwier 2021
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- - Contact Inventons ensemble la mobilité post-carbone

- - Adeptes du vélo au quotidien pour nos deplacements personnels et
Guillsume Martin professionnels, nous souhaitons mettre a disposition des collectivités
Consultant  Transition notre expertise d'usage du vélo et notre forte expérience
Sl ries d’accompagnement des collectivités.
territoires et des
collectivites, ingénieur Pour répondre au contexte de votre territoire, NOUS POUVONS VOUS
de formation,

proposer un accompagnement ambitieux qui saura 3ussi vous
surprendre par ses propositions techniques et participatives ainsi que
conseiller Cit'ergie . par 'implication de notre équipe sur votre territoire.

Contact : guilaume(@bl-evolution.com

Guillaume est aussi

A propos de BL évolution

A l'heure ou les crises environnementales, sociales et sociétales, interrogent et bouleversent les modeles
economiques et sociaux, BL Evolution apporte 3 ses clients conseils et meéthodes pour accelérer la transition
ecologique.

Nous croyons 3 la nécessité d’apporter les meilleurs analyses et outils pour équiper les acteurs publics et privés dans
leurs strategies d’adaptation et de transformation. Nous sommes engages a leurs cotes pour réussir chaque étape et
dessiner, avec eux, des perspectives de développement plus ecologiques, plus solidaires et donc, plus durables..

£n savoir plus : www.bl-evolution.com | contact@bl-evolution.com

Cette note méthodologigue a eté redigee avec la contribution de Guilloume Martin.
Copyright®2021 BL avolution. [cones &Flaticon
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Document n° 6

LE MAGAZINE DES VILLES ET TERRITOIRES CYCLABLES

-

Plan vélo, plan de relance, loi d'orientation des mobilités,
dispositifs d'aides financiéres: ou en est-on?

PagesBGa il
Portraits de territoires : | Lidentification des vélos a la loupe
des plans vélo | PEes1ea ¥
a toutes les échelles | C-iioume Goufler-Cha
Pages 122 13 et les projets du Club des élus

Valeo : un moteur électrique francais

pour vélos a assistance électrique
Pages 14 215

n*91 | decembre 2020/janvier 2021 | 6E

nationaux pour le vélo
Pages 18319

Les lauréats 2020 des Talents du Vélo
Pages 20 3 22
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DOSSIER

Dispositifs velo,
mode d’'emploi

Depuis le Plan vélo de 2018, les appels a projets et dispositifs de soutien aux politiques
velo se multiplient. Pas toujours facile de s'y repérer ! D'ici la fin du premier trimestre
seront publiés les deux derniers décrets de la loi d'orientation des mobilités (LOM)
concernant le vélo. L'année 2021 pourrait confirmer l'accélération des politiques cyclables.

Etat des lieux.

gispositifs en faveur des
lacements a velo s'empilent,
trem@lent, mais flechent tous une
e direction : I'augmentation de
odale cu vélo a 8% en 2024.
Une chance. Encore faut-il s'y retrouver
parmi tous ces dispositifs ! Et disposer
de la capacité technigue et financiére d'y
répendre. L'enveloppe de
350 millions d’euros
du Fonds mobilites
actives a deéja fait

I'objet de trois appels
a projets convaincants
(lire page 10), dont deux
en 2020. La subvention
porte de 20 % a 40% du
colit des projets selon
1a taille du territoire. Un
compliément de financement,
pas nécessairement un
déciencheur suffisant. « J'ai
ogéposé un projet dans le cadre du
gernier appel 3 projets de rEtat,
il me colte 4 millions d'euros
pour le franchissement g’un noeud
autoroutier. Si e projet est retenu,
Je nmaurai gue 20 % du financement,
il va me rester encore gueigues
sommes 3 trouver », témoigne Eric
Chevalier, agjoint au maire d’Aix-
en-Provence. Thierry du Crest,
coorgonnateur interministériel
pour le véio, apporte des précisions
sur cette participation de I'Etat :

« Ces taux de financement pour les trois
premiers appels a projets s8iévent 2
20 % pour les projets en secteur urbain,
40 % pour les secteurs moins denses
et 60 % pour 'outre-mer. Le taux varie
selon 1a localisation du projet, pas celle
gu terAtoire gu demandeur : une grosse
agglomération qui dépose un projet

I:;':Ef, VILLE & VELD N*57 DECEMBRE 2020/ JANVIER 2021

sur gu périurbain peut étre financée a
hauteur ge 40 %_L'igée est de faciliter les
territoires peu denses, ol il y a beaucoup
2 faire. De plus, un bonus de taux de
10 % s'ajoute pour Ies collectivités gui
s'engagent gans le Savoir rouler a vélo
avec un projet 3 proximité d'un collége
oud’unlycée. »
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Les aldes au financement des infrastructures trouvent preneurs dans les territoires. Ces particpations sont-elles suffisantes pour

déclencher des aménagements 2

Des dispositifs pour les
territoires peu denses

Pour accompagner les « petits
territoires » en matiére de politique
cyclable, ie programme AVELOD de
I"Aceme prépare sa deuxiéme mouture.
L'appe! a projets AVELOZ gevrait 8tre
publie d'ici 1a fin favrier. Cet engagement
destingé a accompagner 400 territoires
selectionnés reprend ies orientations
du précédent programme, AVELO1
(227 territoires lauréats) : accompagner
1a pianification, I'expeérimentation et
I'animation de politigues cyclables gans
les territoires de moins de 250 000
habitants.

Les collectivites concernées ? Les
territoires peu denses et/ou ruraux et
les EPCI (etablissements publics de
coopération intercommunale) de moins
de 250 000 nabitants. « Il y a aussi Ia
Dotation de soutien 2 l'investissement
local (Dsif) et 2 Dotation g'équipements
aux territoires ruraux (Deter) d'od des
projets d’'aménagements cyciables
peuvent émerger », ajoute Thierry du
Crest.

Le budget des collectivités territariales
gédié au velo de 9,26 € par habitant

en 2018 (investissement
et exploitation), selon 1a
derniére enguéte triennale

« La question gu

directions gépartementaies
des Territoires et de ia
Mer (DDTM). Ces cellules

de I'Observatoire des O6veloppement,  apportent une expertise

mobilites actives du Clun  Oe I'attractivité,  jundigue, régiementaire et

dges villes et territoires ge I3 reiance des technigue. Elies travailient

cyclables, s’amplifie par territoires passe gifféremment selon les
f< 27 5

ces dispositifs nationaux. par ies enjeux écosystémes régionaux »,

France mobilités et
le déploiement de
services

Depuis les Assises
nationales oe la mobilité (ponctuées
en cécembre 2017), I'Etat veut jouer
gd’agilité et de proximité avec les
territoires. France mobilités, unsite et
un service nes aprés cette consuitation
nationale, a donne davantage oe
moyens aux pbles decentralises.
« Une ingénierie territoriale, présente
gans chacune des régions, accompagne
les porteurs de projets sur [es pians
technigue et réglementaire. (Ces
celiules se composent de ['Ademe, du
Cerama, de la Bangue ges territoires,
ges Dreal (girections régionaies de
I'Environnement, de I'Aménagement et
du Logement), en collaboration avec les

ViL

de mobilité »

=] et

precise David Caubel, chef
de projets « territoire
innovation » et

coordinateur national

de |a démarche de
France mobilités. Temoignage de
I'engouement, le site francemobilites.fr
est passé de 1 000 consultations
hebdomadaires deébut 2020 a
1 000 consuitations guotidiennes un
an apres ! « Les enjeux de mobilité
transcendent nos territoires. La question
gu géveloppement, de [attractivitd,
de [a relance des terntoires passe par
les enjeux de maobilité. Aujourdg’hui
les questions sont davantage d'ordre
reglementaire et jurigigue parce gue
les gécigeurs doivent y voir clair sur
Ia prise de compétence ou nan »,
souligne David Caubel. L'échéance
gu 31 mars arrive a granas pas. D'ici

LE & VELD N"9) DECEMERE 2020/ JANVIER 2021
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Les temps du vélo au grand galop

B Nouvelles annonces

de soutien a la pratique
cyclable, 30 novembre 2020
Lancement du programme Objectif
employeurs provélo pour favoriser
'usage du vélo pour les trajets
domicile-travail.

M Deux ans du Plan vélo,

14 septembre 2020

A I'occasion de I'anniversaire

du Plan vélo, il est annonce le
lancement du programme AVELO2,
doté de 25 millions d'euros, afin
d'accompagner 400 territoires
ruraux et périurbains.

M Plan de relance,

3 septembre 2020

Un budget de 200 millions d'euros
Sur deux ans accompagne le
developpement d'infrastructures
cyciables.

M Le Plan vélo de
déconfinement,

le 30 avril 2020

Lancement du Coup de pouce
vélo : réparation vélo, remise

en selle, stationnement.
l'opération Coup de pouce velo

a été successivement abondee
et prend fin le 31 mars 2021.
Mise en place du Forfait
mobilités durables (FMD) par
I'adoption anticipée pour le
secteur prive du decret
d'application de |2 loi
d'orientation des mobilités.
Soutien aux pistes cyclables
temporaires : I2 Dotation de
soutien a linvestissement public
local (DSIL) peut étre mobilisée
par les préfets pour cofinancer
des pistes cyclables de transition.
Création d'une académie des
meétiers du vélo, portée par I3
Fédération francaise des usapers
de I3 bicyclette (FUB) et soutenue
a hauteur de 8 millions d'euros
via un programme de certificats
d'économie d'énergie sur la
période 2020-2022.

Lancement de I'événement
national Mai a vélo.

M Le Plan vélo

et mobilités actives,

le 14 septembre 2018

Ce plan a pour objectif de tripler
la part modale du vélo, pour
atteindre 9 % en 2024. Les
principales mesures s'articulent
autour de guatre axes : les
aménagements cyclables, la
sOreté, incitation financiére,

la culture vélo.

VILL[£ VELD N*51 DECEMBRE 2020V JANVIER 2020

cette date, les communautes de
communes sont encouragées a se
saisir de 1a compétence maobilite. Si
ce choix n'est pas acté, la Région
deviendra automatiquement autorité
organisatrice ce 1a mobilite (AOM),
sur le territoire de la communaute de
communes, en juillet prochain.

Nul n'est censé ignorer Ia LOM

Le cadre législatif n'a jamais &té aussi
favorable au vélo depuis Ia publication de
13 loi d’orientation des mobilités (LOM),
en déecembre 2019. Nul n'est censé ignorer
13 LOM, (nttps:/lwww villes-cyciables.
orglles-ressources/les-publications-du-
Club-et-de-ses-partenaires/nul-n-est-
cense-ignorer-la-iom-loi-g-orientation-
des-mobilites) comme le rappelait le
Club début 2020 gans le titre d'une
publication reprenant les articles de
cette loi-cadre concernant le veio. Si
1a publication des décrets et arrdtés a
parfois été ralentie par la crise sanitaire,
ce marathon légisiatif va bientdt prendre
fin. Au premier trimestre 2021, tous les
décrets relatifs au velo seront publies.
Tout récemment, le chargement des
velos dans les trains, 1a désignation de
I'APIC (Association pour la promotion

g
g
=
:
2
=
3
i
-

R
Le regard de I'Etat a changé, les
collectivités territoriales ne sont
plus seules 3 financer les politiques
cyclables.
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Des dispositifs se mettent en place pour |2 logistique urbaine décarbonée.

et I'identification des cycles et des
mobilités actives) comme délégataire
de I'identification des cycles (lire page
16) et ie schéma naticnal des veloroutes
ont ete ordonneés. « Trés rapidement
vont tre publiés les gécrets
sur e stationnement des
véios dans les gares et
I'emport des vélos dans

« (ette prise

Le Forfait mobilités durables, un

véritable enjeu

La manne de financement issue ges
certificats d'économies d’énergie
coule génereusement dans I'escarcelle
du veélo. Le programme
Coup ce pouce/Ailveole
est certainement le plus
emblématique de ces

les cars. Il restera encore 3 en compte dge gispositifs. S'il prend fin
paraltre, en février ou mars, rintermodalité le 31 mars aprés plusieurs
un gécret sur Ia place des transports en prolongations, le Coup de
v2Ios dans les cpnstrumons commun + véio pouce reparatlor_l a passeé
neuves et existantes », % la barre du million de
avance le coordonnataur “_ms“me ,un véios réparés (1,2 million).
interministeriel pour leveio,  VEM@DIE eNjel»  poyr 1o financement
qui souligne I'importance d'infrastructures, « le foup

de ce sujet. « Cette prise en
compte de I'intermodalité
transports en commun + velo constitue
un véntable enjeu. On sait que I'on va
progresser sur ce point grace 3 1a LOM,
ses gécrets d'application, mais aussi au
plan de refance gont on espére gu'uneg
partie des sommes permettra d'installer gu
statonnement sAcunsé dans les gares. »

gde pouce stationnement a
o83 financé 4 342 projets, 3
hauteur ge 60 % ; environ 10 000 sont en
cours de réalisation g'ic I'écheéance ge la
fin mars », confirme Anne-Laure Beguet,
chargée de relations du programme
Alveole pour Rozo, porteur du programme
avec la FUB (Faderation frangaise des
usagers oe 1a bicyclette).

DOSSIER

Le Forfait mobilités durables ?
Un véritable enjeu.

D'autres dispositifs essaiment aussi
dans les territoires, VLogistique
(UNION sport & cycie) ou Interiud
(Cerema et Ademe) pour Ia logistique
urbaine decarbonee. Et 'Académie des
experts en mobilité active (Aoma) doit
se mettre en place dans les mois a
venir !

Enfin, le Forfait mobilites
gurables (FMD), tant attendu pour
la fonction publique territoriale (et
l1a fonction publique hospitaliére), a
eté gécréte le 9 gécembre dernier.
Les territoires peuvent mettre en
place ce forfait qui permet Ia prise
en charge des frais ce transports
personnels entre e domicile et le lieu
de travail pour les employes. Inférieur
aux 500 € du privé et equivalent a
celui des fonctions publigues d'Etat
et hospitaliere, le montant peut
s'elever jusqu’'a 200 € par an en
franchise a’'impbt pour I'employeur
et de cotisations sociales pour les
salarieés. Un soutien timide pour un
levier déterminant. m

VILLE & VELO N"31 DECEMBRE Z020/JANVIER 2021
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Appels a projets,

un nouveau mode d'emploi

Depuis I'annonce en septembre 2018 des 350 millions d'euros du Plan vélo
alloués sur 7 ans, trois appels a projets du Fonds mobilités actives ont ete

lancés. Les directions régionales de I'Environnement, de 'Aménagement et
du Logement (Dreal) instruisent les dossiers. Une approche nouvelle.

« Quelques Dreal travaillaient déja sur
le vélo avec des collectivites mais, pour
I3 trds grande majorité, [a a éte guelgue
chose de nouveau depuis e Plan vélo et
Ia mise en place des appels 3 projets =,
avance Boris Ly, référent projets
multimodaux voyageurs de la direction
régionale de I'Environnement, de
I'’Aménagement et du Logement
(Dreal) des Hauts-de-France. Les
projets velo, financés dans le cadre
des contrats de plan Etat-région,
avaient deja créé les contacts entre
les collectivités et les
Services decentralises.
Dans de nomoreus cas,
les relations débutent.
Diversement selon les

« Beaucoup de

réaliser ges amenagements SECUrtaires
et utiles », soutient Boris Ly.

Des refus a cause

de recommandations
techniques non suivies

« Beaucoup de dossiers ne sont pas
BCCeptas parce que les recommandations
technigques (ndir, produites par le
Cerema) ne sont pas respectées. Et
parce qu'elles ne sont pas respectées,
on 58 doute gue aménagement ne va
pas servir. » Ces propos tenus par
Boris Ly meritent d'étre
entendus. Membre du
comité national gui
statue sur les dossiers
instruits par les Oreal,

territoires, certaines gossiers ne sont le référent des Hauts-
collectivités se pas acceptés ge-France revient sur un
limitent aux démarches parce que les travers peu productif :
administratives de  rprommandations  « Les petites collectivités
dépbt des dossiers sans technigues ne sont proposent parfois des

contact préalaole. Un
probléme de culture ?
« Effectivement, cela
peut étre un probléme
de culture, toutes les
collectivités n'ont pas
forcément e réflexe de contacter
les Dreal. Toutefois, le contexte ast
particulier : 2019 a até le premier
lancement de ['appel & projets
“continuites cyclables”, eten 2020, avec
I3 situation sanitaire, beaucoup o'autres
sujets ont accapard les territoires. )
Le niveau des échanges dépend des
collectiviteés, mais le but est g'achanger
au maximum sur ces sujets afin de

pas respectées »

aménagements qu'elles
veulent mettre en
dur pour afficher des
réalisations, alors gu'en
fait, dans certaines
rues ou ruelles, cela ne
convient pas. Parfois le trafic routier
n'est pas suffisant pour justifier
ces aménagements ; dans d'autres
cas, ils ne peuvent pas respecter les
recommandations techniques. Du coup
cela devient contre-productif. Ce sont
des aménagements qui cofdtent de
I'argent et gui ne serviront pas : ce
n'est pas de cette maniére gque I'on va
mettre des valos sur Ia route. » m
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La continuite
en trois temps

Premier appel & projets
« continuités cyclables » lancé
le 13 décembre 2018 : résultats
donnés le 14 septembre 2019,
avec 152 lauréats couvrant
M territoires (275 dossiers
déposés par 1770 collectivités)
pour un budget de 43,7 millions
d'euros.

Deuxiéme appel a projets
« continuités cyclables » lancé
le 20 décembre 2019 sur des
ohjectifs similaires au premier.
Les 1B6 projets lauréats sur
127 territoires bénéficieront
d'une aide totale de 70 millions
d'euros de subventions.

Troisieme appel a projets
(deuxiéme de I'année 2020)
lancé le 10 juillet 2020.

Aux projets de résorption de
discontinuités se sont ajoutés
I"eligibilité des itinéraires
securises, notamment la
pérennisation de pistes
cyclables tempaoraires.
Resultats annonceés avant la
fin du mois de février 2021.
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DOSSIER

« Accompagner les collectivités afin de rendre
les dossiers éligibles et qualitatifs »

Hervé Fagard, chargé de mission intermodalité a la direction régionale de I'Environnement, de
I’Aménagement et du Logement (Dreal) Bourgogne Franche-Comté, explique en quoi consiste
son travail d'instructeur. Un témoignage recueilli Ia semaine précédant Ia décision du comité
national, les 18 et 19 janvier, pour préparer la sélection des lauréats du troisidéme appel a projets.

Ville & Vélo : Quel est le périmétre de
votre mission ?

Hervé Fagard : Mon boulot, ce sont les
politiques de déplacement, I'articulation
des gifferents modes et llincitation au
report modal. Cela couvre tous les modes
de oéplacement, hors voiture solo. Le
contexte est un peu particulier cepuis
les appels a projets du Fonds mobilités
actives, une des orientations du Plan
velo oe septembre 2018. Ces subiventions
s'allouent aux collectivités avec des
exigences de qualité qui repondent aux
besoins des cyclistes et aux directives
du Cerema.

Quelles sont ces exigences de qualité ?
H.F. : Les projets d'aménagements
doivent demontrer une

Les territoires peuvent-ils prendre
attache avec vous avant le dépot des
dossiers ?

H.F. : Bien entendu, les

utilité au guotidien., NS Dreal peuvent aider a
La q'uaallte re:neent « Nous portons un ::no:t_er les I?ostglg:es.
aussi consigérer ertaines collectivités
I'intérét potentiel sur regard ue,mmmden' importantes font
des itinéraires od les mais aussi de cydiiste, appel a des bureaux
conditions ne se prétent a Ia recherche du d'études spécialisés et
pas a une circulation a petit aétail » déposent des dossiers
veélo en toute securité. Je I - niveau avant-projet

pense aux nomobreuses

routes gépartementales étroites, sans
accotements, avec des geometries
propices a des vitesses de circulation
motorisée éievees.

Ensuite s'évalue I'attractivite
potentielle, en considérant ce que
I'on appelle les « pbles générateurs
de mobilité » : les commerces, les
services, les pbles de transport... Tout
ceci est placé sur une carte. Le travail
cartographigue est trés important !

ou projet ; dans odes
petites collectivités, le maire va
parfois realiser ce travail seul. Une
fois les dossiers deposes, je regarde
s'ils sont compiets et si le projet
paralt éligibie. Ce troisieme appel a
projets ne s'intéresse pas seulement
3 la résorption de discontinuites, mais
admet la creation g'itinéraires lindaires
de plus longue gistance (nair de 2 3
10 km). Uidee de départ etait de permettre
|a pérennisation des coronapistes.

Quel regard posez-vous ?

H.F. : Le but consiste a accompagner
les collectivités afin de rencre les
gossiers eligibles et qualitatifs. Tout
g'abord, il va falloir démontrer I'utilité
pour les mobilités du quotidien pour
déclencher le report modal. Nous
veillons & 1a cohérence, a I'intégration
gans un schéma cyclable communal,
oépartemental voire régional et a 1a
facon cont le porteur de projet envisage
techniguement cet aménagement.
Nous portons ensuite un regard de
technicien, mais aussi ge cycliste, a 1a
recherche du petit détail qui pourrait
compliquer i'usage. Particulieremant
sur les debuts, fins d'amenagements
et les intersections. Il faut penser aux
cyclistes qui circulent dans les deux sens,
d Ceux qui quittent I'aménagement pour
prencre une autre route, aux utilisations
intermediaires, a la réinsertion dans le
trafic... On trouve parfois sur les plans
gdes changements de direction a angle
groit, or Ia trajectoire g'un cycliste
gessine une courbe, pas une succession
g'angles droits.

Ensuite, comment cheminent ces
projets ?

H.F. : Nous remettons les gossiers avec
une grille d’évaluation et une synthase
pour le comité national, Qui n'a gue deux
jours pour etudier plus de 300 dossiers.
Le comite fait confiance aux instructeurs
regionaux, mais doit disposer d'un
certain nombre d'eléments, parmi
lesguels tes points forts et faibles des
ameénagements prévus. m
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PORTRAITS DE TERRITDIRES

Région Centre-Val de Loire : du tourisme a l'utilitaire

La Région Centre-Val de Loire et sa célébre Loire valley, traversée par le trés
fréquenté itinéraire de la Loire a vélo, met son bleu de chauffe. L'objectif annoncé du plan
regional des mobilités a vélo adopté en octobre dernier ? Tripler les 3 % de part modale
dans les déplacements quotidiens d'ici 2025.

« L8 velo du gquotidien &tait dans les projets

palitigues de [a Région, puis B [Dvid a joud
son rile gaccdiératewr. Le Plan vélo 2021-
2025 a vu le jour avec une daciingison trés
fine en termes dintermodalied, de schémas
de déplacoment sur las territoires »,
senthousiasme Joél Crotte, conseiller
regional charge des nouvelles mobilites
Ou quotidien et administrateur du Ciub
oes villes et territoires cyclables. Si ke
tourisme a velo n'est pas delaisse, ke
VElo du quotidien prime. L'idée est oe
faciliter I'usage pendulaire sur un territoire
comptant 5 000 kilométres d'itinéraires
aménages pour le tourisme a velo et
traverse par huit véloroutes. La seule
Loira & valo accueille plus d'1,2 million
Oe cyclistes par an sur I'ensemble de
son lingaire! Au niveau budgétaira,
l'imrestissement pour ke cyclotourisme a
représante plus de 2,5 millions d'auros par
an depuis 2005, Pour 53 nouvelle stratégie,
la Region doubde |e budget annuel Consacre
au velo, passant oe 3.7 millions d'euros par
an de 2015 & 2019 & 7 millions d'suros par
an pour les cing annaes a venir.

Lintermodalité comme canevas

Aprés des enquétes de terrain réalisees
guprés des collectivites locales debutees
en mars 2020, des tendances se sont
Oessinées dans une région ol le fort
maillage ferroviaire incite a l'intermodalita.
D'autant gue la rénovation de lignes et de
trains se double de I'arrivee d'une nouvelle
genération de rames qui va faciliter
I'emport des velos. « Sur un axe Tours-
Oriéans, nous mmpons 500 embarquements
de velos par jour gans les trains, hors pérode
touristigue. [ette donnée nous a conduics
notamment & prevoir des siEationnements
vélo sACurists dans les soixante-dix gares
prncipales duréseauy Remi (ndir, le réseau

Lintermodalité

des vélos-trains devient

un fil conducteur

de la nouwelle politigue véio
de la Région

Centre-Val de Loire.
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de transport en commun régional mis en
place cepuis la 1 septembre 2017}, mais
aussi & offrir aux abonnes de e réseau
l'aide & I'achat d'un velo pliant », precise
Joél Crotte. Pour compiéter 'offre de
stationnement, les principaux arréts
de cars du réseau régional pourront
epalement &tre CONCernés, apres
experimentations.

Des aides a I'achat multipliees

La démarche de transition ecologigue,
de santé publigue et de moindre colt
pour les utilisateurs oe la Region ilustre
parfaitement le changement de paradigme
du velo. U'heritage du v&lo-tourisme et le
relief cyclable ou territoire vont faciliter 1a
mutation. Les dispositifs de financement
aussi! Les aiges a I'achat se multiplient,
& la fois pour l'acquisition de vélos a
assistance electrique en milieu rural non
Ccowvert par une autorite organisatrice
de la mobilite (ADM), mais aussi pour
des velos-carpos destings aux artisans
implantés en milieu urbain ou des walos
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permettant des activites physigues et
de lpisirs dans les Enpad (Etablissements
d’hebergement pour personnes agees
dépendantes).

« Nous allons aussi travailler surles lyoees, I3
compétence de 3 Region, ajout Jodl frotwe.
LTo8e est 0o sappuyer sur [e U550 assocadf
qui se trouve repart de fagon éguitabie sur
le territoire, pour faire de I'éducation aux
déplacements valo mais aussl faire de i
meacanigue. » m

Les quatre orientations
du plan vélo de 7 millions d*euros

par an de 2021 a 2025

= Lintermodalité vélo avec le réseau
de transport en commun,

= Le developpement d'aménagements
et de services pour les cyclistes,

= La poursuite du développement
du tourisme a vélo,

= Limplication des acteurs
locaux du sectewr : associations,
professionnels du cycle..
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Le vélo au soleil du Soler

Dans les Pyrénees-Orientales, la communauté urbaine Perpignan-Méditerranée métropole
va lancer un Plan vélo, premier du genre. Parmi les 36 communes de ce territoire,
le Soler va voir sa ville changer.

« @ tommunauté urbaine travaille sur un
P&t_vén depuisun an mais jaifait unpeu
acgdiérer [a chose. Nous avons dessing,
aver un cabinet d’dtudes, le schéma
communautaire des pistes cyciables qui
sera présenté en conseil communautaire
en mai. L'investissement s'éiéve & 30,8
millions d"eurs », déclare Armelie Revel-
Fourcade, vice-présidente mobilité de
la communauté urbaine Perpignan-
Meagiterranée métropole et maire ou
Soler. Un projet ambitieux, le premier
Plan vélo oe cette jeune communaute
urbaine (créée le 1% janvier 2016) de
36 communes pour 271 971 habitants.
Quelque 160 kilometres cyclabies en site
propre (pistes ou voies vertes) existent
déja sur le territoire. Sans continuité,
souligne I'elue jocale, membre ou bureau
du Ciub des villes et territoires cyclables:
« Effectivenent if y a beaucoup 3 faire, et
on part gquasiment de zéro. Sur ces 30,8
millions g'euros, on espére gbtenir des
subventions ge IEtat puisquon

Perpignal
\Viediterrance
Métropqle
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Les trente-six communes de la communauté urbaine Perpignan-Méditemranée
métropole vont connaltre le premier Plan véio du territoire.

sur des pistes cyclables sécurnsées, le long
ge la RD 916. Les acquisitions fonciéres
sont en cours. Nous allons avancer par
trongons, pour terminer ceci gici 1,5 3
2 ans. Quand vous pensez quaujourd’nui,
en bus, vous mettez quasiment une demi-

heure pour arriver a Ia gare

a 08j4 répondu & ges appels T EEEEEE. 0o Porpignan, Cest tout juste
3 projets. La communauté « En 15 minutes, magnifigue », s'enthousiasme
urbaine pourrait réaliser ces du centre gu Armelle Revel-Fourcade.
investissements en 8 ans. » Soler vous La \:nele va c:af\ger. Dels 1a

i rentrée prochaine, quelque
Le vélo rejoint DOUI.I'EZ rejoinae 800 étudiants sont attendus
le numeérique Perpignansurdes ,.ns yne cite oigitaie
En premiere ceinture de PISLES CYCIADIeS ge 10 000 m? spécialisée
Perpignan, a seulement sécurisées » gans I'audio, le visuel, le
7 Kilométres, 1a commune du — numerique. Dans cette

Soler se trouve plutdt avancee

au niveau cyclabie. Deja traversee par une
piste cyclable sur toute sa longueur, 13
villeva se retrouver a deux tours de roue
de velo de la préfecture des Pyrénees-
Orientales. « Dic deux mois, nous alions
commencer I3 jonction entre le Soler et 1a
gare de Perpignan. En 15 minutes, gu centre
ou Soler vous pourrez rejoindre Perpignan

ville ge 7 753 habitants, I3
mutation des mobilites se fond dans une
transformation pius giobale.

L'utilitaire raccroche le tourisme

Le schéema modes actifs oe déplacement
domicile-travail s'intégre aux itinéraires
cyclotouristiques qui traversent le
territoire : 'EuroVelo 8, véloroute de

la Meégiterranée, mais également la
véloroute du piemont pyrénéen (V81)
gui relie I'Aude a travers les chateaux
cathares. Une nouvelle voie verte
s'ajoute a ce maillage vélotouristigue,
precise I'elue locale : « Nous nous
réapproprions les berges de la Tét, un
fleuve gui s'écoule de [a montagne du
Canigou jusgu’'a Ia mer, avec un itindraire
de 23 Kilométres aménagé sur des pistes
non goudronnges. (e parcours cologigue
va traverser plusieurs villages et mettre
en avant le patnmoine. Par ce projet, qui
s'appeile Es tét, les cyciistes pourront
rejoingre 1a Mégiterranée 3 véio. » Au
tourisme s'ajoute le sport, avec I'accueil
cu Tour de France, cet eté, déeclencheur
de 'orpanisation d'un nouvel évenament
cycliste d'envergure.

Les bus aussi passent au velo. Dés cet
ete, une ligne expéerimentale de bus
s'équipe de portes-velos pour aller de
Perpignan jusqu'a Ia mer, aux Barcares.
Un veéritable Plan velo se met en place,
appuyé par des informations et des
services véio. »
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EDITO

Inspirée par les travaux de la Convention Citoyenne
pour le Climat, la loi dite «climat et résilience» du
22 Aot 2021 traduit partiellement la richesse des
propositions émises par les 150 citoyens de cette
Convention.

Pour autant, avec la moitié des articles de la loi touchant

directement aux compétences des collectivités
locales, elle devient aujourd’hui un outil central
pour affirmer le réle moteur des collectivités dans

la transition écologique et climatique.

Expérimenter de nouvelles pratiques favorables a

la qualité du vivant, controdler et réguler les activités
émettrices de pollutions ou de gaz a effet de

serre, planifier les politiques publiques favorables
ala santé, a la biodiversité et a la préservation des
ressources, tels sont les grands axes sur lesquels

les collectivités peuvent agir en s’appuyant sur ce
nouveau dispositif 1égislatif.

C’est dans cette optique que le CNFPT a souhaité
publier ce guide a destination des collectivités,
structuré en six chapitres adaptés aux grands
domaines de compétences des collectivités, quelle
que soit leur échelle.

Le CNFPT a déja intégré un certain nombre de
dispositions dans son offre de formation et continuera
de le faire au fur et a mesure de la parution

des décrets d’application, plus d’'une centaine sont
encore attendus. Des stages sur mesure peuvent
aussi étre congus pour accompagner les collectivités.
Les délégations régionales sont a vos cotés dans

la mise en oeuvre concréte des nouveaux dispositifs
permis par cette loi.

Frangois Deluga

Président du CNFPT
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VELO & INTERMODALITE

Avec la Loi Climat, IEtat se fixe pour objectif d'accompagner les collectivités territoriales dans la créa-
tion d'infrastructures cyclables sur leur territoire. Cet accompagnement doit &tre mis en cohérence avec
les bescins identifiés pour atteindre les ohjectifs précités, en s'appuyant notamment sur les scénarios
&tudiés par FADEME (gui recommande d'ztteindre 30 £/hab/an ot de porter le montant du fonds wéls

& 500 Me par an (75 €/an/habitant) (article 104).

Les itinéraires figurant dans les schémas directeurs d'aménagement cyclable devront désormais &tre
retranzerits dzns les plans de mokilité afin d'étre miz en ceuvre (article 118).

CitE wheneme, loblgafion de consfuchon dune are de sfafionnement pour voaifue prévue par ke PLU ou
Tout autme document d urbanisme peut &fme réduite, sur dacksion da ka ou du maire, en confregartis da fa
créafion d espaces da siationnement pour walos, A la deman de du paiTionnaire dans [a proporfion swivanis -
unzalre de Srationnement sacursa powr B vaos enlisy et placa d'uns aire de stafionnement pour 1 véhiculs

(arfice 17) :

Afn daméliorer I'intermodalité entre tous les modes, ¥ compris le vélo, la loi préveit concrétement
(article 108) :

1° Le déwveloppement des parkings-relais

= Les plans de mobilité élaborés par les collectivités locales devront & ce titre -

» définir un nombre de places de stationnement & proximité des gares ou aux entrées de villes en
cohérence aver la desserte du territoire en transports publics ;

* mettre en place des stationnements sécurizés pour les oyclistes ;

* et, le cas échéant, des vélos en libre-service permettant la jonction avec la wille centre ou un service
de réparaticn des vélos.

=* Lezplans de mobilités devront également précizer le nombre de places de stationnements sdcurizés
pour les vélos au niveau de ces parkings relais.

2" La posaibilité pour la ou le maire de réserver sur la voie publique des emplacements de station-
nement aménagés aux véhicules des usagers des transports publica.

En cutre, les autorités organizstrices de la mobilité pourront désormais sceéder aux données pertinentes
iszues des services numériques d'assistance =u déplacement, pour concevoir, mettre en ceuvre et &valuer
leurs politigues publiques (article 109).

Un décret viendra prochainement fixer la liste des données concernées, leur format, leurs modalités de
traitement et de transmission.

La loi prévoit par ailleurs que la Région se fixe comme objectif d'assurer une uniformization des titres
de transport pour eboutir & un support multimodal permettant ['utilization de tous les brpes da tranzpent
publie quelle ala charge d'organiser (article 127).

ZFE-M

Afin de limiter la pollution de Pair, la Lai Climat opte pour un élargissement et un renforcement des
zones & faibles émizsions mobilité (ZFE-m) {article 115). De nombreuses mesures sont prévues :

» élargizsement des ZFE aux agglomérations de plus de 150 ooo habitants d'ici le 91 décembre 2024
ce qui engendrers la créstion de 33 nouvelles zones (la liste des communes concernées sera hxde

DET arréte) ;
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« 2t au s=in de 10 métropoles, des restrictions de circulation seront mises en place au fur et 3 mesura
interdizant les véhicules Crit’Air § en 2023, CritAir 4 en 202¢ et Crit’Air 3 en 2025.

Par exception, les mesures de restriction ne g'appliqueront pas aux véhicules dont 'autonomis en mede
tout électrique en vills sera supérisure a 50 kilomatres ;

 Pétude, réalisée préalablement & Yinstauration d'une ZFE-m par les collectivités locales et jointe 2
l'arré:é soumis a consulistion publique tel que prévu par la LOM, devrz désormais présenter las
impacts zocio-économiques du dispesitif mis en csuvre et pas seulement les impacts sanitaires et
environnementaux;

« I'zutorité compétente en mstiére de ZFE devra s"assurer du dépleiement at de l'installstion des
infrastructures de recharge pour véhicules électrigues nécessaires au respact des normes de circuls-
tion. Elle devra notamment conesvoir un schéma directeur de développement des infrastructures de
recharge prévu a l'article L 353-5 du code de I'énergie.

A noter que pour faciliter le déploiement des infrastructures de recharge électriques, la Commission
derégulation de l'énergie (CRE) peut désormais accorder des dérogations aux conditions d'acces et
a l'utilisation des réseaux et installations pour déployer ce type d'infrastructures (article §2).

Un décret d'application est attendu pour préciser ces nouvelles obligations notamment les dérogaticns
en matigre de ZFE-m.

S'agissant des voies desservant les ZFE, la loi prévoit:

+ uneexpérimentation pour 3 ansde la misz en place de voies réservées sur les autoroutes, routes express
du réseau routier nationsl ou réseau routier départemental hors agglomération pour les véhicules
de transper: en commun, taxis, véhicules transpertant un nombre minimal d'cccupants notamment
dans le cadre du coveiturage, véhicules a trés faibles émissions (article 1241 )';

+ quela réalization ou le réaménagement d'un itinéraire cyclable est réputé nécessaire lorsque oz dernier
est situé dans une ZFE-m ou & meins de cing kilometres de catte zone (article 120).

FLOTTE DES COLLECTIVITES

La Loi Climat visa & poursuivre la trajectoire de verdissement des flottes de véhicules des collectivités
territoriales en sjoutant des jalons de moyen et long termes en 2024, 2025 et 2030 (article 112).

Les collectivités territoriales et leurs groupements ainsi que les entreprises nationales, lorsqu'ils
garent directement ou indirectement, pour des activités n'appartenant pas au secteur concur-
rentiel, un pare de plus de vingt v2hicules sutomebiles dont le poids total autorisé en chargs est
inférieur ou égal a 3,5 tonnes, 2oquierent ou utilisent lors du renouvelleament annuel de leur pare,
des véhicules a faibles émissions dans |2 proportion minimale:

1° De 20 % de ce rencuvellement jusqu'au 30 juin 2021;
2° De 30 % de ce renouvellement du 1erjuillet 2021 au 31 décembre 2024 ;
3° De 40 % de ce rencuvellement du ler janvier 2025 au 31 décembre 2029 ;

4° De 70 % de ce rencuvellement & compter du ler janvier 2030. » (article L. 224-7 du code de
Fenvironnement)

L’identification des voies ainsi réservées et les catégories de véhicules autorisées a circuler sont décidées par un arrété de I'autorité de police de la

circulation pris apres avis de 'autorité responsable de I'élaboration du plan de Mobilité.



La lzi sjoute, pour ces collactivités, I'obligetion da mener das actions de formation at ds zensibilizetion &
I'écoconduite pour leurs agents, et les charge de s'sssurer que les conditions pouruns utilisation optimsle
des vehicules hybrides rechargeables en mode élactrigue sont réunies (article 138).

v

AUTRES MESURES

A compter du 1er janvier 2022, 1a loi prévoit d'intégrer des hahitants tirfs au sart dens les
comités des partenaires mis en place parles antorités organisatrices de la mobilits (AOM).
L'objectif est de faire participer devantage les citoyens & l'élaboration des stratégies de mobi-
lités afin gue celles-ci répondent le plus possible aux attentes des habitants (article 141).

La Loi Climat a pour ambition de limiter les émissions du transport aérien et favorizer in-
termodalits entre le train et I'avion.

Ell= prévoit & ca titra -

+ des objectifs d'sugmentation de lz part modale du transport ferrovisire de voyageurs de +
17 % en 2030 et de + 42 % en 2050 (article 143);

+ le principe dinterdiction des wols intérieurs lorsquun trajet an train existe en moins de 2
h zo (article 145). Un décret d'application viendra préciser les conditions d'application et
les modalités de derogation possibles & cette interdiction.

+ le principe d'interdiction de nouveaux aéroports ou extension daéroports en vue d'aug-
mentstions capaciteires et les projets exclus du champ dapplication de cette disposition
(article 146).

49



Document n° 8
CITYCLE

Conseils et actualités vélo de ville et cyclotourisme

Quelles sont les compétences vélo des
collectivités territoriales ?

Publié par Elisa Louet, le 30 mars 2022 Politique vélo, Société

Lorsque I'on aborde le sujet des déplacements écologiques, il est normal de se poser la
guestion des compétences veélo des collectivités territoriales. Autorités publiques distinctes de
I'Etat, les collectivités territoriales sont les communes, les départements ou encore les
régions.

Tour d’horizon de ce qui se fait actuellement pour le vélo dans les différents secteurs.

Pourquoi prendre en compte les mobilités au sein des
collectivités territoriales ?

Il faut avant tout comprendre que les compétences entre les collectivités sont réparties en
niveaux, entre les communes, les départements et les régions. Dans le cadre des mobilités
durables, ce sont principalement les régions et les départements qui ont autorité, notamment
guant au ressort territorial.

L’autorité organisatrice des transports en faveur de la mobilité propre

Aux différentes échelles des collectivités, la mobilité douce prend de plus en plus de place. En
effet, au-dela du vélo, il existe de nombreuses solutions alternatives a la voiture personnelle.
Les autorités organisatrices parlent alors de covoiturage, de transports en commun, de
véhicules en libre-service et bien d’autres solutions.

Majoritairement, ces alternatives concernent les trajets domicile-travail. De fait, I'Etat et les
autorités organisatrices des transports ont mis en ceuvre certaines aides a destination des
employeurs. Ainsi, les salariés du privé ou du public peuvent bénéficier du Forfait mobilités
durables particulierement par le bais du_titre mobilité pour les déplacements quotidiens.

Est-ce que les politigues sont concernés par la mobilité a vélo ?

A I'échelle européenne et frangaise, le vélo prend un peu plus de place dans les débats. Il
existe une initiative européenne nommée TEN'’s (Trans-European Transport Networks) qui
vise a moderniser le réseau de transport européen, afin qu’il encourage la mobilité propre en
zone urbaine. Au-dela de ces actions, en France, I'Etat a, & nouveau, proposé des aides
financiéres aux entreprises, a l'instar de I'indemnité kilométrique vélo (IKV).

2022 étant une année électorale, les candidats a I'élection présidentielle mentionnent plus ou
moins le vélo dans leurs programmes. Cependant, cette année plus que lors des précédentes
élections, la mobilité douce s’impose a défaut du vélo. Les candidats semblent reconnaitre ses
bienfaits et proposent des actions matérielles. Les discours et les aides de I'Etat sont un
premier pas en avant, seulement, qu’en est-il concrétement sur notre territoire ?
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Les aides régionales a I'achat d’'un vélo

Ces derniers mois, un nouveau type d’aide a également vu le jour. Les Régions francaises
proposent désormais une aide a I'achat de vélos électriques. Selon certaines conditions (age,
revenu fiscal, lieu de résidence...), les habitants d’'une région peuvent bénéficier d’une
réduction de plusieurs centaines d’euros a I'achat d’'un VAE neuf.

Pour en savoir plus, rendez-vous sur le site spécifique de votre région.

La place du vélo au sein des autorités organisatrices de la
mobilité (AOM)

Ainsi, les communautés de communes sont responsables du développement et de
'organisation de la mobilité, conformément a la Loi d’Orientation des Mobilités (LOM). De fait,
chaque communauté de commune ou syndicats mixtes, ayant une vraie connaissance du
terrain et des besoins, a autorité pour prendre des décisions relatives aux mobilités actives.

La Loi d’Orientation des Mobilités met en avant les déplacements alternatifs a la voiture
personnelle. La marche et le vélo, qui sont des modes de déplacements actifs sont aussi trés
concernés. Cependant, a I'heure actuelle, la France est classée au 25¢ rang dans I'Union
européenne concernant l'utilisation du vélo. La part modale du vélo n'est que de 3 %. Pour
atteindre la commande publique de 9 % de part modale en 2024, les collectivités proposent la
mise en ceuvre de certaines dispositions.

Encourager les pratiques du vélo et des mobilités actives

Par réglementation, afin d’encourager de plus en plus de personnes a la pratique du vélo, les
collectivités territoriales prennent des dispositions pour encadrer et développer les services de
transport en libre-service, comme les trottinettes ou les vélos. Ainsi, plus besoin d’investir dans
un vélo. Par ailleurs, les abonnements aux plateformes peuvent étre assumés grace aux aides
mises en oceuvre pour les employeurs.

Sécuriser les infrastructures cyclables et piétonnes

Pour les propriétaires de vélo, les communautés d’agglomération ont également pour objectif
de lutter contre le vol de vélo tout en sécurisant les circulations. Depuis le 1er juillet 2021, les
vélos neufs et d’'occasion doivent-étre marqués. Des aires de stationnement sécurisées seront
aussi créées aux pobles d’échanges ou aux gares. La sécurisation de la circulation
est indispensable afin que chacun se déplace en toute sérénité. Pour répondre aux 80 % des
usagers demandant plus d'aménagements en site propre, les collectivités doivent désormais
ameénager des pistes cyclables et sécuriser les passages piétons sur 'ensemble du territoire.

Le vélo et la marche qui se transforment méme en transport scolaire

Aussi, en proposant d’apprendre aux éléves de primaire a faire du vélo, les autorités
organisatrices entendent préserver la santé publique puis inciter aux déplacements actifs et a
lintermodalité.

Par ailleurs, quelques initiatives isolées de pedibus scolaire voient le jour. Le personnel des
écoles se charge duramassage scolaire et des déplacements scolaires lorsque ceux-Ci
peuvent-étre effectués a pied. A I'heure actuelle, les pedibus ne sont pas répertoriés par les
collectivités. Il est donc du devoir de chacun de se renseigner aupres des écoles de sa ville.
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Et, si cela n’existe pas encore, pourquoi ne pas le créer ? De fait, en invitant les plus jeunes
citoyens a la mobilité active, une nouvelle habitude peut étre créée.

Quelles sont les compétences de chaque collectivité territoriale?

En matiére de déplacements non motorisés, de création d’infrastructures et de mise en place
de reglementations, les collectivités se partagent les réles. Ainsi, selon le besoin, chacune
peut réagir a son échelle. Leurs compétences relatives au vélo et aux mobilités propres sont
les suivantes :

e Les communes gérent les écoles et l'urbanisme. Elles font autorité quant aux
transports scolaires propres ou la création de pistes cyclables urbaines.

e En assumant les actions en faveur des colléges, les départements sont un
interlocuteur pour I'organisation des déplacements écologiques des collégiens. Ces
derniers sont aussi responsables de la création d’espaces cyclables intercommunaux.

e Les régions, s'occupent des transports non urbains, de 'aménagement du territoire et
des lycées. Elles ont autorité pour la création de zones de covoiturage ou
'aménagement des voies de circulations sur les grands axes.
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