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CIPV-Comité Interministériel de Promotion du Vélo
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SCOT-Schéma de COhérence Territoriale

SDV-Schéma Directeur Vélo

SHON-Surface Hors (Euvre Nette

ZA-Zone d’Activité

ZUP-Zone a Urbaniser en Priorité

Note : Les situations d’entretien sont I'objet d’'vetrait a droite. Dans ces paragraphes

d’entretien, I'écriture en gras matérialise la diogsposeée.



« Trop souvent les urbanistes, les auteurs dessplaansidérent la circulation comme la seule

priorité. C'est la maladie de nos villes, I'antistisation urbaine. %

Pierre Pflimlin, maire de Strasbourg de 1959 a 1983

2 Entretien du 15 juillet 1993 cité dans Cullier (fais), Sous la direction dees chroniques d'urbanismADEUS/éditions
de 'Aube, 1994 (page 154)
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Introduction

C’est aprés un séjour d'un an a Bruxelles que kstipn de la mobilité m’a véritablement
interpellé. La place de la voiture y est partiogi®ent importante en raison de la « bruxellisatfon
qui a marqué la cité. Ce terme désigne les motiifica subies par la capitale belge en prévision de
I'Exposition Universelle de 1958. Deés lors, la sture de la ville a été profondément modifiée. Sous
couvert de « modernisation » de la ville, de grgmmdgets urbanistiques ont offert un nouveau visage
la ville. Cette urbanisation a marche forcée a dads Bruxelles des tunnels de toutes parts et de
véritables autoroutes urbaines au coeur méme didaAinsi, la capitale a entériné une urbanisatio
adaptée a la «civilisation de la voiture » laissdes stigmates importants dans le tissu urbain
aujourd’hui. La gestion de la mobilité est d’autphis problématique qu’elle est devenue un souci
majeur dans une ville ot 42% des ménages bruxeimidisposent d’aucune voitfiréaisant d’eux
des « captifs » des transports en commun. A laesiion récurrente de la ville et aux probléemes

environnementaux, s’ajoute donc un enjeu social.

Prenant acte de cette situation critique, le dabtatel sur la mobilité oppose deux visions difféesn
D’'une part, laMetrovision défendue par la STIB (Société des Transports datemunaux de
Bruxelles), et d’autre part, @ityvision défendue par la plate-forme SMoB (Sustainable iNtplfor
Brussels). L'une promeut un développement desnetigfortes » (lignes de métro), sur lesquelles
devraient se greffer des lignes de rabattements pigis lignes locales. Cela entrainant deux
conséquences principales : le fait de ne pas ®thuplace de I'automobile, et la nécessité d'etfec

un nombre important de correspondances pour l'usdgetransports en commun. La vision dite
Cityvisionvise au développement d'un réseau ferré de trarsspdbains, en recréant des lignes de
tramway en surface, et en les rendant prioritainas la circulation automobile impliquant une
réduction de la place de la voiture. Les deux msidifferent par la place laissée a la voiture dans

ville. C’'est un enjeu fondamental d’une politigueerdobilité urbaine.
Le contexte strasbourgeois

La place de la voiture dans une ville conditiorm@lhce qu’auront les autres modes de déplacement.
Cette expérience bruxelloise m'a amené a une premidlexion sur la place des transports en ville e
sur les applications possibles de la « mobilitéadigr». Le questionnement sur la mobilité ne se

résume pas a un débat sur le choix du mode degtrandl interroge I'urbanisme et la maniéere dedai

3 « Bruxellisation » est un terme connu du champnistigue et architectural

4 Source : Magazine Bruxelles en mouvement n°23D218010

SLes tramways de Bruxelles ne sont pas toujours symes de circulation en zone propre. De nombreigess sont
immiscées a la circulation entrainant une cohabitatutomobile/tramway dans les rues et une vitessenerciale peu
élevée lors d’embouteillages
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et de vivre la ville. Cela m’a d’autant plus intellp lors de mon retour & Strasbourg. J'ai ressenti
fortement les différences entre les deux villes.chpitale alsacienne fait figure de « modeéle » au
niveau francgais en matiére de gestion de la méhilitrable. Elle fait partie des deux seules grandes
agglomérations francaises -avec Lyon- ol la partat® de la voiture est inférieure a 50%.
Mécaniquement, la part modale peu élevée de lareofious-tend une utilisation d’autant plus grande
des autres modes de transport. En raison deraa@uction précoce du tramway en milieu urbain
(1994), de la réduction de la place de la voitdrd’@éne politique volontariste de développement des
transports en commun, la ville se démarque largerdens agglomérations de taille équivalente.
Strasbourg est régulierement citée en exemple leacisamp médiatique, associatif et professionnel.
Ces derniers s’'appuient sur différents criterestiigifs pour souligner cette « avance », comnse le
enquétes-ménages déplacements permettant de dwediatilisation de chaque mode de transport
sur un territoire donné. La comparaison au niveational est devenue possible depuis une trentaine
d’'années grace a I'harmonisation de la méthodolagise enquétes ménages déplacements par le
CERTU (centre études sur les réseaux et transydoains).

Mais au-dela des transports en commun, la villStasbourg est particulierement atypique en raison
de la place laissée au vélo dans la ville et despodlitiques de mobilité. Comme le résume bien-Jea
Marie Guidez, expert sur les questions de mobilitéaine au CERTU, Strasbourg esteader
incontestable et incontesté de la part de marché eé France % Ainsi, la ville fait figure de
modéle, en raison d’'une part modale du vélo troisqoatre fois supérieure a celle observée dans
d’autres grandes agglomératitiride plus, celle-ci a multiplié les innovationspooe par exemple la
mise en place récente (2008) des « feux rougesdeurdroite  Au-dela de ces innovations, c’est
aussi le caractére historique de la politique #oStrasbourg qui la démarque des autres villes. Si
certaines agglomérations se sont engagées depeiguga années seulement dans des politiques
volontaristes (comme Bordedl) Strasbourg a développé une politique du vélouideplusieurs
décennies. Déja en 1996, le journal Le Monde éitrstar «Strasbourg, capitale francaise de la
bicyclette urbaines'’. C’est cette question que jai souhaité dévelogfans ce travail. J’ai voulu
mieux comprendre les enjeux de la mobilité dansvile, et savoir quels étaient les facteurs

imputables & ce « vélo d’avancB.»La question de la mobilité me semble d’autant phiéressante

5 Part modale (ou part de marché) : représenterformde déplacements effectués par un moyen deptersur le nombre
total de déplacements. Les parts de marché santléas a I'occasion des enquétes-ménages déplaceamecernent les
déplacements effectués par les habitants d’'un@agghtion lors d’une journée moyenne

” Entretien avec Jean-Marie Guidez

8 Comparaison issue de la part du vélo dans latitpamodale (tous modes) dans les différentes EMINS 2009 (7,6%),
Lille métropole 2006 (1,6%), Lyon 2006 (1,7%)

%Les aménagements « feux rouges tourne a droitensegpient au cycliste de « griller » le feu sousasees conditions.
Strasbourg a été la premiére ville de France arenett place ce dispositif, avant que Bordeaux naetssi en place une telle
expérimentation.

10 particulierement sous I'impulsion d’A. Juppé

1 Scotto (Marcel)Strasbourg, capitale francaise de la bicycletteaine, Le Monde, 16/01/1996

12.5logan de la Communauté urbaine de Strasbourgast®iurg, un vélo d’avance ».
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gu’elle est en relation avec I'urbanisme et qu'@lierroge a ce titre la maniére de faire et deevia

ville.

Caractériser une politique vélo

Mais comment définir une politique vélo ? La pdjite vélo améne a s’interroger sur l'intégration du
vélo dans les politiques de déplacements urbaiosin@ le dit également J.M Guidez, on voitles
rapports de force dans les organigrammés ba création d’'un poste de responsable des question
vélo dans une collectivité semble donc étre la prenpierre de la politique véld.Au-dela de
l'intégration de la composante vélo dansdksign institutionnelune politique vélo se décline de
plusieurs manieres. D’apreés Jean-Luc Marchal (@estfiargé de mission vélo a la CUS), on peut la
caractériser de cette maniére trois éléments pour travailler : [e®1 c’est la voirie, le ' c'est la
lutte contre le vol, et le®3°c’est le plus important, c’est la culture véloe&t-a-dire rendre au vélo sa
crédibilité » On entend par voirie la mise en place d’aménagemeyclables adaptés sur des
itinéraires urbains principalement destinés a lguve. Cela peut se traduire par des bandes ou des
pistes cyclables visant a sécuriser le trajet glebistes. Mais aussi par la mise en place d’ousatge
franchissement en cas de coupures urbinees mesures de lutte contre le vol sont impoesnt
dans la mesure ou le vol est 'une des principadésons de rejet du vélo citée par les habitants
(utilisateurs et non-utilisateurs de vélo) pourdéplacements en vilffe Enfin le développement d’une

« culture vélo » est capital puisque sans cellesog politique cyclable ne sera pas légitime. Bssa

[égitimité, impossible de porter cette politiqueraveau des élus ou des acteurs institutionnels.

Mais il est difficile d’évoquer ce mode de trangpgains revenir sur I'un des traits particulierslale
politique vélo : son caractere récent et innov&avenir brievement sur I'histoire du vélo en ville,
c’est constater le développement et la quasi-disparde ce mode de déplacement en un siécle. En
effet, le vélo en milieu urbain a connu une tresgefaitilisation durant la premiére moitié du XXéme
siecle, sans méme étre accompagné de réelle peliti§on faible colt en fait le moyen de
déplacement privilégié par les classes populaite®e nécessite pas nécessairement d’aménagements
ad hocdans la mesure ou I'effet de nombre lui assure refaive tranquillité sur la voirté Un

chiffre permet de souligner I'ampleur de la moBilityclable en France durant cette période: a

13 Entretien avec J.M Guidez

1 voair Villes cyclables, villes d'avenioffice des publications officielles des commumaLeuropéennes, 1999

15 Une voie ferrée, une autoroute ou une voie rapitlaine sont des exemples de coupures physiques

'8 Source : CVTC/ICD/RATP/VINCLe vélo en mode actiPREDIT, 2008

17 C'est ce que met en avant RuffieEt le plus curieux était que cette foule de sye$i entravait toutes autres circulations.
Les rares autos se frayaient passage difficilereétimide devant la force du nombre, ne klaxonrtagera petits coups
discrets. Le tramway lui-méme, chargé pourtant déégpaires, ne glissait qu’'au ralenti et par légdisnds successifs sur ses
rails gringants » Source: Ruffier (J.E),Pour vous bien porter, faites de la bicyclette,iBaFFC, 1996 cité danGaboriau
Philippe. Les trois ages du vélo en France. Ingtié@me Siécle. Revue d'histoire. N°29, janvier-ni&i81. pp. 17-34.
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Grenoble, en 1950, la part modale cycliste reptésenés de 45% des modes mécariésa
deuxiéme partie du XXéme siécle et I'avenement douk automobile » en ville vont mener a une
quasi-disparition du vélo en tant que mode de déptent utilitaire. Souffrant d’'une mauvaise image,
il est peu a peu percu comme le mode de déplacedwertpauvre » durant la période des trente
glorieuses. L'automobile s'impose alors comme esgin de la modernité et comme symbole de la
réussite sociale. L'Etat en assure la promotionyye politique routiere et autoroutiere de grande
envergure. En déclarantles francais aiment la bagnoleavx urbanistes et aux usagers critiquant la
mise en place du boulevard périphérique parisieegrges Pompidou souligne la place qu’occupe
désormais I'automobile dans le paysage urbain &an€e mode de transport permet I'entrée dans
une période de bouleversement urbanistique, marquéamment par la périurbanisation et le
développement de zones commerciales en périplu&lies-ci étant uniquement accessibles par des
modes mécanisés. Des lors, la part modale du émi de plus en plus. Celle-ci atteint un niveau
historiquement bas & la fin du XXéme si€él®’un vélo utilitaire utilisé pour les trajets pendires’,

on passe alors a un vélo « loisir » qui connaiessor massif avec I'arrivée de nouveaux types de

vélos comme le Vélo Tout Terrain (VTT).

Ce n’est que durant les derniéres décennies du X>&etle, que s'amorce un renouveau. On assiste
aux premieres ébauches de réflexion autour duwdain dans les années 1970 dans certaines villes
« pionniéres $ Certaines initiatives locales—comme les vélos ¢aude La Rochelle en 1976-
traduisent le volontarisme de certaines colledsjitparfois appuyé par des financements de fEtat
Mais l'idée de « politique vélo » dans les terrigsi semble absente, aussi bien des agendas de la
majorité des villes que des instances centrales. tournant semble venir de la décentralisation.
Comme le souligne Hubert Peigné dans un entretien Blaxime Huré : £oncretement, cela veut
dire : 'aménagement cyclable c’est la ville, dooe n’est pas I'Etat, donc I'Etat n'y met plus
d’'argent, c’est clair. L’Etat n’y met plus les mogeintellectuels $° Cette modification dans la
répartition des compétences laisse aux villes téxatinvestir (ou de ne pas investir) le champlale
politique cyclable. Hormis quelques villes « pilote le paysage national de la politique vélo sembl
peu investi par les collectivités. La conséquenmcest aujourd’hui une part modale tres faible prmur

moyen de transport, de I'ordre de Z%Mais depuis peu, de nombreux observateurs fortdan

1850urce SMTC-PDU synthése du groupe de travail deuss, réalisée par Altermodal, 1999. On parldési modes
mécanisés, donc n’incluant pas la marche, et n’'@@s comparable avec les EMD récentes qui legentl Néanmoins, le
chiffre de 45% est largement supérieur aux taugreléque que I'on connait aujourd’hui.

19 Source Le vélo dans les villes francais¢SEN, 2003

20| es trajets pendulaires regroupent I'ensembleragsts domicile-travail

21| es villes de Nantes, Grenoble, Strasbourg, La Bleckont généralement les plus citées.

22 0n peut citer la circulaire Fourcade par exemgi@yentionnant une partie des équipements cyclahies les
collectivités

2 M. Huré en entretien avec H. Peigné, coordinateerministériel pour la promotion du vélo. Sourd¢uré M.La
création d’un réseau de villes : pouvoirs, circutais et territoires, Le cas du club des villeslaptes (1989-2009)Revue
Métropoles, 2009, N°6

24 Chiffre avancé par I'Agence De I'Environnement etla Maitrise de 'Energie (ADEME)
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« retour en force » du vélo dans les modes depoansAu colloque « Le vélo réhabilité » organisé
par le CERTU a Paris en février 2008, J.M Guidemét en avant : Mous avons parlé pendant de
nombreuses années d’'un frémissement et nous I¢atmms aujourd’hui dans les chiffres Aprés
avoir enterré le vélo au profit de 'automobile gant les trente glorieuses, les francais sembéent |
redécouvrir. Ce retour du vélo est di a une volalgs collectivités. Le vélo comme moyen de
transport utilisé « naturellement » hier, doit &neouragé par les pouvoirs publics pour étreligeiti
Néanmoins, le contexte de I'offre de mobilité almmp changé, outre I'avenement de I'automobile.
Le vélo n'est plus représentatif d’'un mode de déptaent subit, mais fait partie d’'une « palette » de
solutions de déplacements. L'idée de « politiqui® wéprend alors sens puisqu’il s'agit d’offrir les
conditions pour permettre le redéveloppement dencde de transport dans des villes qui se sont
adaptées a l'automobile. Sans volontarisme en fadeula bicyclette, son utilisation reste trés
marginale. La ville de Toulon est a ce titre unmegke tout a fait révélateur. Avec une part modaie d
vélo inférieure a 2%, la ville se caractérise par une politique vél@sjunexistante, ce qui lui a

notamment valu le « clou rouillé 2009 », de la Fétién des Usagers de la Bicyclette (FUBICY).

Un outil de développement durable

Un des enjeux de la politique vélo est de particgieectement au développement durable en ville, a
travers la promotion d’'un mode « actif »non polluant et peu consommateur d’espace stoitae®.

La particularité de I'action publique touchant aéveloppement durable en milieu urbain regroupe
trois dimensions, dont l'ouvrage de Philippe Hamman Christine Blanc rend compie
Premierement, celle-ci renvoie d’abord a I'exercite compétences obligatoires. Cette dimension
normative tient & I'état de la législation ou dedglementation en vigueur. Au niveau de la paliiq
vélo, on peut citer par exemple la loi LAURKELoi sur I'Air et I'Utilisation Rationnelle de I'Bergie)

de 1996, qui oblige toute collectivité a réalisers daménagements cyclables pour tout nouvel
équipement ou projet de voirie. Deuxiemement, ssitipaner sur les enjeux du développement
durable urbain passe par un regard croisé desragteblics entre les compétences de la ville et du
niveau intercommunal. Dans le cadre de la politigél, celle-ci est déléguée a la communauté
urbaine, méme si le maire de Strasbourg consergengpétence « transports » (au niveau de la ville
ou de la CUS). Troisiemement, la définition du déppement durable urbain reste suffisamment

« ouverte » pour permettre aux différentes coN@és de s’y inscrire, méme si leur domaine de

% comme il I'a pu I'étre pour les trajets pendulaides classes populaires durant une partie du X)&cke

6 Chiffres issus dd_e vélo dans les villes francaiséSEN, 2003

27 0on regroupe marche et vélo dans les modes de @épdats « actifs »

28 C'est ce que met en avant Héran (Frédefi@nsports en milieu urbain : les effets externégligés La documentation
francaise, 2000

2 Hamman (Philippe) et Blanc (Christin&gpciologie du développement durable urbain : prejettratégies métropolitaines
francaisesP.I.E-P.Lang, 2009

30| s"agit précisément de I'article 20 de la loi-2836 du 30 décembre 1996
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compétences eatpriori limité. La compétence de la politique vélo reléecla communauté urbaine a

Strasbourg.

Les auteurs soulignent aussi les enjeux multi-asteumulti-echelles, que I'on peut distinguer dins
cadre de politiques de développement durable eleumilrbain. Ceux-ci vont particulierement nous
intéresser. On voit ainsi d’'une part, différentebeatles sollicitées, comme les collectivités elles-
mémes, mais aussi les services de I'état, (conti®légalité), les formes d’organisation des @ty

a I'échelle de conseils de quartier. On observdeéuant la présence d’'une multitude d’acteurs.
Gravitent autour de la politique vélo des individtesvaillant dans des organismes publics (ADEUS,
CUS), des entreprises (bureaux d'études par ex@mipties associations ou des collectifs.

De plus, les politiques de déplacements urbains des objets particulierement investis par les élus
(Jouve, 2003}. En fonction des opportunités et de la configurapoiitique en place, les leaders ont
le choix entre une logique suiviste ou une logidaerupture. Ce choix se concrétise en grande partie
au niveau des choix modaux et des solutions teabreigetenues dans les politigues de déplacements
urbains. La question de la mobilité touche doned@ment au politique. Les choix de déplacements
dans les agglomérations divisent encore aujourd®eite relation entre couleur politique et chaix d
mode de déplacements s’est retrouvée dans de noselsreilles lors des débats sur le choix entre
métro (ou VAL*?) et tramway, I'un étant plutdt connoté & droitauire & gauche. De la méme

maniere, fera-t-on de la politique vélo parce quappartient a tel camp plutét qu’un autre ?

Une singularité strasbourgeoise

A linstar de Rennes, se définissant et s'affrmantmme une «ville pilote » sur les nouvelles
politiques socialéd on peut qualifier Strasbourg de « ville pilot@our sa politique cyclable. En
effet, cette démarche est fortement revendiquédegaacteurs locaux, et I'on observe une diffusion
des démarches innovantes (« modéles ») strasbasggeeers d'autres acteurs locaux selon divers
canaux (réunions ou rencontres, revues spécidliségsanmoins, il nous faut revenir sur les
« racines » de I'action. Celles-ci seraient notamnuizies & un « effet localité » (Le Galés, £993
renvoyant a la capacité d'action collective d’'uridevEn effet, Strasbourg a une réelle « longueur
d’avance » par rapport a la plupart des grandéss\iilancaises. Mais a quoi doit-on cet effet lwéa
Cette capacité strasbourgeoise d’action collediest manifestée a travers plusieurs initiativesilies
d’ou émergent les noms de quelques personnaliteguanates. Il nous faudra donc montrer que celles-

ci sont en lien avec une dimension expérimentaléadton locale.

31 Jouve (Bernard),es politiques de déplacement urbains en Eurofienbvation en question dans cinq villes européennes
L'Harmattan, 2003

%2 Le Véhicule Automatique Léger (VAL) est un métuidg de maniére automatique

33 « Quoi de neuf dans les « nouvelles » politiquesates ? » in Fontaine (J.) et Hassenteufel @afrSous la direction de,
To change or not to change. Les changements dgolfapublique a I'épreuve du terraiPUR, 2002

34 e Galés (Patrick)politiques urbaines et développement local : umagaraison franco-britanniquel'Harmattan, 1993
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Cette idée de démarche « expérimentale » impligteessairement une construction précoce du
probléme public du vélo a Strasbourg. La constouciile ce probléme renvoie au processus de
définition de ce probléme. Avec l'aide d’élémenésla sociologie du probléme public développés par
E. Henry®, nous allons tenter de revenir sur cette constmucTout d’abord en s'interrogeant sur la
situation des transports dans les années 1960198M-avant la mise a I'agenda du vélo dans les
institutions strasbourgeoises. Il s’agit de saeoimment le vélo est passé d’'un non-probléme pablic
une thématique peu a peu appropriée par le chaiifmpe local. C'est-a-dire découvrir comment
celui-ci est entré dans I'arene publique et delguehniére sa définition a été modifiée. Afin deter

de la construction du « probléme vélo a Strasbeungous nous intéresserons principalement aux
trajectoires des acteurs et a leurs interactionsc des institutions. Par manque de temps, le
développement du probleme vélo dans la sphére titpdiastrasbourgeoise pouvant étre vu comme

une marque de légitimation d’'un probléme publicser pas abordé.

La construction d’'un probleme public est souventdieé d'un « entrepreneur de cause ». Celui ci
fabrique le discours de plainte et permet une niaatibn des représentations. Une construction du
probleme par étapes sera mise en avant. D’ab@rmgelfgence de la question, puis la prise de position
pour terminer sur la mise en place de politiqueligue. Dans cette optique, nous nous interrogerons
sur les acteurs en charge de la définition du probl Le fait qu'un entrepreneur de cause et une
association d’'usagers s'approprient et particigedéfinir le probléme est assez singulier. En qtesa
sur la définition puis en maitrisant une partiel’ddgentation des problémes publics, ceux-ci ont un
réle important dans le processus de constructiortede derniers. L'alternance politique de 1989
constitue pour eux une fenétre d’action importarie. réutilisant le modéle de la mobilisation de P.
Garraud, nous étudierons ce phénomene. La phaseomsruction du probléeme public aboutit
nécessairement sur une phase de mise sur agersdgeEse revenir sur ce processus de définition
puis de construction du probléeme public du véloti@sbourg nourrira la premiére partie de notre
réflexion. Et ce, autant dans sa phase de définétale construction que dans ses implicationssNou
pouvons nous demander dans quelles conditionseffestuée la mise sur agenda de la question vélo
et quelles en ont été les conséquences. Cettetgotten caractériser la politique vélo implique de
travailler sur les facteurs qui ont poussé la rsiseagenda du vélo. Le contexte géographique dans
lequel se trouve Strasbourg, en raison de la pitkiavec I'Allemagne et la Suisse contribuant

probablement pour partie a cette dynamique.

35 Notamment dans Henry (Emmanudijniante un scandale improbable. Sociologie d’urbfrme publicPUR, 2007 et
Gilbert (C) et Henry (Emmanuel), Sous la directien@mment se construisent les probléemes de santé&palla
découverte/PACTE, 2009
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La question a laquelle ce travail tente de répomdtede savoir comment le vélo s’est introduit et
légitimé dans le répertoire d’action publique loealquelles en ont été ses traductions. Egalement,
nous chercherons a analyser les interactions émtxveélo et la ville dans une seconde moitié du
XXéme siécle marquée par des dynamiques commeéntiélisation et la standardisation de I'action
publique territoriale. Finalement, dans quelle meda vélo s’est-il intégré dans I'agenda municipal
strasbourgeois et quelles implications cela &tdette intégration dans le répertoire d’actionlipul
locale sous tend I'émergence de « sociétés organisec'est-a-dire des sociétés civiles de plysien
structurées par la mobilisation croissante de grsupintéréts vis-a-vis des pouvoirs publics (Kenis
Schneider, 1999). Dans le cadre de la mobilisation des acteur@egur du développement du vélo,
nous retrouverons ces sociétés organisées, qutipant au développement de « forums hybrides »
permettant la co-construction de cette politiquasdan domaine marqué par I'absence d’expertise.
(Callon, Lascoumed) En effet, la connaissance technique du vélo dieumurbain, alors faible &
cette période, permet justement cette hybridatimmsda construction de I'action publique. C'est la
continuité de cette réflexion qui nous ménera aringer le rapport que peut entretenir Strasbourg
avec le contexte national. En effet, le « savdiefa développé au niveau strasbourgeois va paegnett
a la ville de connaitre une forte médiatisationsdepolitique de transports, et la mise en avant
d’acteurs locaux. Enfin, la mise en perspective siemtions strasbourgeoises nous ménera a I'étude

des liens que peuvent entretenir la mobilité cyelab I'urbanisme.

Des choix méthodologiques

Pour travailler sur la politique vélo, jai appl@wne méthode hypothético-déductive, afin de faire
émerger des hypothéses. Celle-ci impliquait undigodémarche. D’'une part, une approche théorique
a travers la littérature centrée sur I'action pyisdi et la littérature « grise » (professionnel@autre

part une approche «sur le terrain » pour mieuxnatire les enjeux de cette politique, rendue
nécessaire par le peu de documents sur la quektivélo a Strasbourg. Pour appréhender la politique
vélo, il me semblait important de rencontrer legeas qui font et qui gravitent autour de cette
derniére. Appliquant la méthode d’entretien semeclifs de sciences sociales, jai rencontré
différents acteurs en interaction avec cet « ol@gét », autant au niveau local, gu'au niveau nation
Les profils de ces acteurs étaient divers : milgtate « collectifs », contractuels a la CUS, peisisl
d’association, consultant vélo ou élus. Leur paionmun était un lien avec le vélo, a travers un
engagement associatif ou dans I'exercice de lemstibns professionnelles.

J'ai rencontré deux difficultés lors de ce travailune part une conciliation difficile entre tralvde

mémoire et travail universitaire, le premier délamtdsouvent sur le second. D’autre part, mon rappor

36 Kenis (Patrick), Schneider (VolkeBolicy networks and Policy Analysis : Scrutinizanglew Analytical Toolbgx
Frankfurt, 1991

87 callon (Michel), Lascoumes (Pierre) et Barthe (Mek) Agir dans un monde incertain : essai sur la démbera
technique Paris, Le Seuil, 2001
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particulier a I'objet, en raison d’'une utilisatioguliere et d'un intérét personnel pour la questio
influencent probablement ma réflexion. Dans le eat#rs entretiens et des demandes que j'ai pu faire,
tous les interlocuteurs que j'ai contactés ont pigcele me rencontrer. Seule une personne a refusée

malgré mes sollicitations appuyéés.

%8| sagit d’Annick de Montgolfier, I'élue chargétes questions vélo durant le mandat de Fabienher K2001-2008),
invoquant « le souhait de ne plus intervenir stieaguestion » et « un emploi du temps trés chargé
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| -Une configuration initiale peu propice au dévelppement du vélo

Nous allons étudier dans cette premiére partiedpgndérance de I'automobile dans les politiques de
transport durant la seconde partie dti"26iécle. Aprés avoir étudié ses déclinaisons aaamtiveau

national qu’au niveau strasbourgeois (1.1), nousoves la permanence de cette domination malgré
certaines inflexions (1.2). Nous observerons eesgitmment le vélo émerge comme « probleme
public » dans ce contexte (I.3) avant de voir lgetlgppement progressif d’'une expertise sur cette

guestion (1.4).

|.1-La voiture au centre des politiques urbaines devilles francaises

1.1.1 Le « tout-voiture » en milieu urbain

Le cas bruxellois cité en introduction est atypigiheanmoins, la voiture a pris une place
prépondérante dans l'espace public des villespg&gnmnes. On peut ainsi parler d’'une politique de
« tout voiture » dans les villes francaises dutagttrente glorieuses. Celle-ci encourage le passag
d'un modéle urbain centripete (basé sur la marchged) a un modele centrifuge. La mobilité,
autrefois basée sur les réseaux de transportscputtlisur la marche a pied connait une véritable
révolution. En effet, les trajets pendulaires dement plus longs et basés sur I' « auto-mobilité ».
Comprendre les freins et les moteurs d’'une poktigyclable passe par la compréhension de la place
du vélo par rapport aux autres modes de déplacerDamis cette optique, nous allons revenir sur

l'importance qui a été donnée a I'automobile penddeuxiéme moitié du 2 siécle.

Dupuy parle dans son ouvrage de « dépendance abitemd’ L'auteur décrit le « cercle magique »
mis en avant par les ingénieurs routiers américdims du développement de I'automobile :
'accroissement de la circulation conduisant a ossdr le réseau routier, ce qui incite les
automobilistes a rouler plus, attirant de nouveautomobilistes, accroissant la circulation, donc le
développement du réseau et ainsi de suite. A aimila ce cercle magique, Illi¢h lui, souligne un

« monopole radical » & cause de sa nature « casbéterraine et structurante ». Il met en avant la
destruction par I'automobile d’'un écosysteme dipniaé dans lequel piétons et cyclistes étaienzche
eux. On a donc une spirale bien réglée, les aaticips d’'accroissement de la demande de mobilité

entrainant mécaniquement une offre d’infrastrusturerrespondant&s «C’est la loi du débit qui

3% Source : Dupuy (G.),a dépendance automobile : symptémes, analysamatidic, traitementAnthropos, 1999
4% 1llich, Energie et équitéSeuil, 1975
41 \Wachter (Serge Trafics en ville : 'architecture et I'urbanisnau risque de la mobilitéEditions Recherches, 2004
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commande, il faut assurer la fluidité du traficiréasauter les bouchons, écouler le flot des véagu
etc.»

II'y a alors une véritable positiomainstreandans les grandes villes francaises en faveur de
l'automobile. Si la détermination de Georges Pompiddans I'objectif d’adapter la ville a
'automobile était net, nous pouvons aussi mettravant I'exemple de Lyon. Celui-ci illustre bies|
velléités de développement de I'automobile. Danteceille, des groupes d’ingénieurs (Ponts et
Chaussées) étaient en charge de la transformatiden \dlle. Ces derniers ont soumis de nombreuses
propositions visant a développer le maillage autnfa@vec un systeme d’autoroutes urbaines de part
et d'autre de la ville. Celles-ci devant permetteerelier en voiture en quelques minutes les grands
équipements (gares, centres commerciaux), zonegwvit@é et les habitations. L'exemple du projet LY

2 est le plus révélateur de cette volonté de toamgftion urbaine. Secondant I'ancien périphérigee,
projet devait permettre de relier le nouveau cemléchange de Perrache, au projet de centre
directionnel de la Part-Dieu et relier le tout aukoroute des Alpes. Ce projet d’autoroute en plein
centre ville était vivement défendu par les ingériedes Ponts et Chaussés. En créant des autoroutes
dans la ville, les ingénieurs IPC travaillaientarl maniére « a la conquéte des politiques urbaines
En laissant la planification de I'aménagement eyuth des ingénieurs, est mise en avant une
infrastructure destinée a accroitre la circuladatomobile. Si la majorité de leurs propositiors pas

été reprise, celles-ci symbolisent néanmoins lantél de transformer un modele urbain historique en
un gigantesque réseau routiét.Cette positiormainstreamen faveur du tout voiture se retrouve

également a Strasbourg dans les années 1960-1800-19

Les conséquences de ce demi-siecle de politiquésudgport massivement en faveur de I'automobile
sont les suivantes: la multiplication du nombre d#tures est trés nette. De sept millions
d’automobiles en France en 1960, on passe a dixs#jons en 1970, et vingt huit millions en 1990.
La voiture est massivement utilisée et les déplacesreffectués avec celle-ci sont étonnement gourts
52% des trajets effectués en voiture étant infésialb km (Fontaine et Hubert 194727% inférieurs

a 3km (Orfeuil, 1998). Le vrai probleme est celuilggné par Orfeuil sur la « non-maitrisabilité v d
trafic automobile. Le probleme est caractéristigear aucun levier simple, aux effets indiscutables e
ciblés sur les catégories de choix, ne s’offre @tion publique»> (Orfeuil 1998°). Aprés avoir
participé a son développement a travers des paisiquirbaines en faveur de I'automobile, le fait de

revenir sur ces choix se révele tres difficile.

42 Belli-riz (P.), L'espace public, synthéses et ctments »n Malverti (X.), Picard (A.)La fabrication des villesPicard,
1995, p145.

%3 « Chapitre 10 ; « Des autoroutes dans la ville.ihgénieurs IPC & la conquéte des politiques urlsairia Vion (Antoine)
et Le Bianiac (T.)Action publique et légitimités professionnelle&DJ, 2008

44 Fontaine (H.) et Hubert (J-P.). Evolution de I'gsale I'automobile et du risque d’accident. Rechefftansports Sécurité
(n° 57), 7-20, 1997

4 Gallez (C.) et Orfeuil (J.-Pis moi ol tu habites, je te dirai comment tu tpldées 1998
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I.1.2 Un développement trés fort de I'automobile &trasbourg

Comme a Lyon, les projets d’ingénieurs Ponts etu€é@es font irruption dans la capitale alsacienne.
« Porteurs d’'idées modernes », ceux-ci proposessi ade nombreux projets visant a adapter la &ille
'automobile. On peut signaler dans les années 19%0o0jet porté par ces ingénieurs de couvrir en
tout ou partie les canaux entourant la vieilleevidifin d’y réaliser une rocade de circulation rapid
L’ancienne douane, détruite en 1944 devait se foamer en silo a voitures. Ces deux projets
symboliques ne se réaliseront pas en raison d’'wiglisation importante d’acteurs plaidant contre le
tout voiture ou pour « une reconstruction a l'idgumé ». Néanmoins, Strasbourg engage tout de méme
une politique de déplacements trés en faveur déohaobilé®. D’abord gérée uniquement par la ville,
celle-ci est ensuite encouragée par I'Etat. Cetldigue commence réellement au début des années
soixante. En 1963-1964, est mis en ceuvre le prephégr de circulation. A cette période, la place
Kléber est alors au centre d’'un réseau a sens ein@jusa réputation comme lieu trés accessible de
I'agglomération est mise en avant. Dans cette djaaan le premier parking souterrain de Strasbourg
est construit en 1965-1966. Celui-ci accueille pdes400 places. Le rythme et I'envergure des
opérations de voirie augmentent lorsque I'Etatrinémt directement dans le développement de la
voirie strasbourgeoise (en étant maitre d’'ceuvregnefinancant tout ou partie des aménagements.
Entre 1965 et 1971, le réseau de voirie se dévelamssivement par la construction d’'une pénétrante
sud a deux branches, d'une pénétrante nord et dagagle joignant les deux. Une pénétrante ouest est
construite pour desservir le quartier nouveau dtejpierre?’ L’extension du réseau routier accélére le
développement du secteur sud ouest de I'aggloroératiinsi, I'urbanisation des quartiers Montagne

verte, Lingolsheim et Ostwald s’accélére rapidendepartir de 'année 1965.

La dynamique se renforce encore avec les dossiaggldmérations (1973). Ceux-ci visent a
programmer les réseaux pour les dix années a geaihiérarchiser les priorités au niveau des gsnd
villes. Strasbourg y participe, et I'Etat finance mbuveaux aménagements entre 1976 et 1990. D’'une
part, la pénétrante des Halles est mise en ceume gue le prolongement de la rocade nord et
'élargissement de la pénétrante sud. Pendant lmemgériode, de nombreux parkings sont
construits : parkings Gutenberg, Halles, Brogligsplusterlitz. A ce titre I'opération urbaine des
Halles est assez symbolique. Sa réalisation s'@zgumpagnée d’'une pénétraatehocainsi que le
plus grand ensemble de parkings de I'agglomérabams le dossier d’agglomération de Strasbourg,
guelques éléments ne trouvent pas de traductiextsfé. D’'une part, la piétonisation du centre {sau

le quartier Cathédrale et la Petite France) etttBapart la réalisation du tramway. A celle-ci dst

48 Cela est notamment mis en avant dans Cullier (Bgr®bus la direction dees chroniques d’urbanisme,
ADEUS/éditions de I'Aube, 1994

47 _es Derniéres Nouvelles d’Alsace parleront der@egon avec les mots suivants : c'estne autoroute plus large que
longue »
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plus en plus préférée (notamment par le maire Riydéosolution d’'un VAL (Véhicule Automatique

Léger), permettant de passer sous la ville, afioat¢ourner I'obstacle automobile.

[.1.3 Un clivage dominant/dominés ayant une tradu@n dans le contexte strasbourgeois

Le développement massif de I'automobile & cetteodéra d'importantes répercussions sur la mobilité
en milieu urbain. Ce mode de transport s’'inscritsdane position de « dominant », en raison du
nombre grandissant d’automobiles, mais aussi emaie politiques de voirie trés favorables a cette
derniére. Les rues des villes se transforment etesgour automobiles. Les centres des villes serve
alors largement de zones de transit pour les adiib@so L'exemple de la place Kléber au centre de
Strasbourg l'illustre assez bien. Peu avant sampigation en 1992, celle-ci voit passer pres deGD.
véhicules par jour en plein cceur de ville. A cqtégiode se développe fortement le stationnement
automobile, gros consommateur d'espace urbain.obaéuence de ces mesures est la suivante. Les
autres modes se retrouvent en position de domiriésage massif de I'automobile décourage les
autres modes de déplacements : marche, vélo sptrda en commun. Le piéton|'anti-héros de la
grande aventure automobiié® et le cycliste se trouvent exclus de la voirifaitide I'importance du
trafic automobile. En effet, ces modes de déplacemme développent plutdt dans des zones de trafic
apaisées, voire des zones piétofthéanfin, la fin de I'exploitation du tramway strasbgeois le ¥

mai 1960 marque bien I'avénement du « tout autolmobiAlors que celui-ci comportait un des plus
grands réseaux de France (234 kilométres de voiesomptant les extensions interurbaines), et a
transporté jusqu’'a 71,5 millions de passagers efB8,18 est progressivement délaissé face a la

concurrence des autres modes de déplacementsiéelsuigtomobile et le bus.

Ainsi, on voit une transformation notable de laisture historique de la mobilité strasbourgeoisesal
basée sur le triptyque suivant : une utilisatiorsshge du tramway, du vélo et de la marche a pied. O
passe au cours du XXéme siécle a un recours ngs &al’automobile, en raison du développement
quasi exponentiel de ce mode de transport et degpes favorables mises en place pour celui-ci.
Cette situation de dépendance a l'automobile dassnhilieux urbains se retrouve nettement a
Strasbourg. La relation entre I'espace de voirigsagrée a la voiture et I'augmentation de I'utilma

de cette derniere met en place un cercle d'aut@iE@ment. Celui-ci est notamment mis en avant par

certains acteurs de la vilfe

“8 Expression de J.M Offner
4% Comme le met en avant Frédéric Héran dans Héraa¢Fc),Les conditions d'un report modal favorable & la otz et
au vélo,TEC N°148, mai-juin-juillet-ao(t 2008
%0 J. Gerber de I'association CADR abonde dans son:sens
« Le seul probleme qu'on avait, c'était vis-a-vissdservices de la mairie. C'était du tout bagnolfétait du
multivoie, ils mettaient des feux a tous les cdmsue. [...] Le cycliste, c’était le pauvre typdadtiuberlu. »
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« A I'époque, je me suis tourné vers les autor@egpuis jai compris que c'était le fatum,
I'inéluctable. Il n’y avait rien a dire la-dessug'était I'époque ou I'automobile avait de plus
en plus de poids. A I'époque, on récupérait tous éspaces inimaginables pour que
'automobile puisse circuler, entre temps effectieat le nombre d’automobiles s’est
démultiplié. Ca a augmenté a une vitesse invraitaidy et puis I'automobile avait tous les

droits ».

Ce constat est également partagé par D. Haus@ogséde une vue d’ensemble assez large, en raison
du suivi des questions vélo depuis plus de trenge a travers son travail & TADEUS (Agence de
DEveloppement et d'Urbanisme de I'agglomératiom8iourgeoise). Comme il le souligne lors d'un

entretien :

« J'ai quand méme suivi la politigue des transpalgs’année 1976 jusqu’a maintenant, [...]
I'essentiel c’est de persévérer. A I'époque, ceaaitdas facile de faire quelque chose, l'auto
était roi, le bus était roi, il N’y avait plus deatn mais des axes lourds bus, donc le vélo il

prenait ce qui restait. »

|.2- Des inflexions n’empéchant pas la permanenceeda domination de la voiture

[.2.1 Les élections de 1989 et les premiéres infiers

Le renouveau électoral de 1989 apporte néanmoinshangement conséquent. En effet, un des
principaux enjeux de cette élection concernaibl#tigue des transports, avec un clivage assezuéarq
entre le projet de gauche et celui de droite. Mmaufmann (PS) défendait alors un projet de tramway
urbain empiétant nécessairement sur I'espace déoti@bile. Tandis que M. Rudloff (UDF-CDS)
portait un projet de VAL (métro automatique), erdeet ne bouleversant pas le réseau routier
strasbourgeois. Le projet de tramway était accompalun projet de « piétonisation » du centre yille
avec des aménagements a la portée symbolique (cdenfaé de rendre la place Kléber piétonne).
Cette remise en cause de la place de la voitunedafidévelopper d’autres modes de déplacements,
tels que le tramway, la marche a pied et le véilaigsificative. Par exemple, les usagers du véio o
crée a ce moment le collectif « Transpors afin de soutenir le projet de tramway de Mme
Trautmann en raison des implications de celui cilsumobilité urbaine. La victoire aux élections

municipales de 1989 voit la mise en ceuvre des rgsumoncées.

51 Celui-ci est notamment mis en place par J. Chaurtédondateur de I'association CADR 67
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Néanmoins, malgré ces inflexions a la politiguexdaut voiture », hous pouvons voir la prégnance de
I'automobile dans le milieu urbain strasbourged@isrtes, celle-ci diminue au niveau du centre ville.
On passe ainsi de 240.000 véhicules/jour en 19DA000 en 1995 dans le centre élargi de
Strasbourg. Cela s’explique notamment par le nauy#an de circulation de 1992 qui interdit la
circulation des voitures au niveau de I'lot instdaNéanmoins on constate le développement continu
de la part modale de I'automobile a une échells fdrge (au niveau de la CUS). On retrouve bien la
'idée de «on-maitrisabilité »du trafic automobile mise en avant par Orfeuilngli les Enquétes
Ménages Déplacement de la CUS nous montrent gpartamodale de la voiture passe de 50% en
1988 a 53% en 1997, soulignant 'augmentation dglifation de ce mode de transport. Une des
caracteéristiques de 'augmentation continue deoituke est la baisse symptomatique de I'usage des
autres modes de transport. La part modale du \adeegpainsi de 8 a 6% entre 1988 et 1997 (chiffres
issus des enquétes ménages déplacements). Ded ldesjent difficile de « faire » une politique
favorable au vélo, en raison de la prépondéranda deiture. C'est ce que met en avant JL Marchal,

premier chargé de mission vélo a la CUS :

« On était par contre en opposition permanente papport a pratiguement tous les

ingénieurs de la ville. Notamment le chef de serétait d’'une opposition absolue au vélo »

C’est d’autant plus flagrant que JL. Marchal paciedu début de son travail de « chargé de mission
vélo » a la CUS, commencé en 1993. On voit bietaigrégnance dans le temps de cette conception
du tout-automobile. Ce n’est pas tant I'idée d#adilté de penser differemment qui est mise emava
ici mais I'impossibilité de composer autrement ge'@ala voiture. Ancrée dans les esprits a partinde
fin des années 1950, son influence s’est prolongéement jusqu’aux années 1990 et méme jusqu’a
aujourd’hui. Comme le souligne S. Asencio, chargénudssion vélo a la CUS depuis 2004, cette
dépendance a l'automobile s’observe non seulemieat ¢es techniciens ou les responsables de

service, mais aussi chez les élus :
«Il'y a quelque chose que jai pu constater daggains quartiers, avec des adjoints a
I'époque? qui voyaient leur quartier & travers leur pare $iJe vais pas citer de nom mais
c'était plutdt dur»

I.2.2 La mise en avant d'une « dépendance au semtie

Si cette « culture de la route » a été tempérés ldarannées 1970lors de la prise de conscience des

dommages causés par les infrastructures routiénedes territoires ruraux et urbaffison voit

52 « A I'époque » renvoie au début de son travaittiErgé de mission vélo a la CUS en 2004
53 Une des illustrations en est la généralisationlidgtations de vitesse sur routes en 1973 et 1974
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nettement que les conséquences de telles politduegout voiture » sont forcément durables. Qn es
donc bien dans une situation de « dépendance &arsefPierson, 2008). La dépendance au sentier
met en avant la continuité des trajectoires deigueés publiques, caractérisée dans notre casrpgar
prépondérance donnée a l'automobile dans les quotiti de déplacements. Il y a une prégnance des
conceptions politiques qui favorise la continuibdite les changements. Cela est notamment souligné
par D. Hauser. Il montre bien que I'automobile ésstenue incontournable dans les conceptions de la
voirie. Logiquement, toute tentative de développar autre mode-comme le vélo-se heurte aux

conceptions des ingénieurs et des responsablasirie v

«Les autres responsables de voirie disaiart {mitant I'accent alsacig¢n « ce n'est pas

possible chez nous de développer le vélo, il falttadd faire circuler les voitures ». »

Pierson® montre que ces conceptions sont tenaces en méskenprésence de celles-ci dans toutes les
sphéres : élus, techniciens, citoyens. Dés lors, madification serait porteuse de changements non
désirés : une perte de 'amortissement et des negigls croissants de I'investissement de départs Mai
également cela provoquerait le devoir de réinvastiouveau. Cela se voit tout a fait dans le cda de
voirie. Les travaux de voirie et d'aménagementiesusont lourds et colteux. Retransformer une
voirie adaptée a I'automobile pour permettre oulare¥ le passage de piétons ou de vélos codte trés
cher. L'exemple de la passerelle en constructioBchiltigheim en est un exemple. En effet, la
décision de faire cette passerelle a été priséapaunicipalité actuelle en 2009, afin de pouva@isger

au dessus de l'autoroute et du chemin de fer. Qedmettant de résorber le caractere dangereux de
cette zone ou deux personnes sont décédées emgliXJa tel aménagement visant a faciliter la
circulation des piétons et des vélos codte prégixenillions d’euros. Dés lors, re-penser le pagtag
public pour un équilibrage entre voiture, transp@m commun-voie propre par exemple- et vélo-piste
cyclable- nécessite des investissements importhatsoQt financier de la modification d’'une voirie
adaptée a la voiture afin de tendre vers une vhigearchisée pour les différents modes de trahspor

renforce cette « dépendance au sentier ».

1.2.3 Les implications du « tout voiture » sur legautres modes de déplacement

La situation du « tout-voiture » a des conséquepoes les autres modes de déplacement, puisque la

voirie n'est pas extensible a volonté. La politiqryelable fait partie des victimes collatéraleslale

5 Wachter (SergeJirafics en ville : 'architecture et I'urbanisme aisque de la mobilitéEditions Recherches, 2004

55 pierson, (Paul), « Path dependence, increasingneetind the Study of Politics », American PolltBaience Review, 94,
juin 2000, p251-267

%6 Cité dans le chapitre « Path dependanice Boussaguet (Laurie), Sous la direction Bigtionnaire des politiques
publiques Presses de Sciences Po, 2004
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politique du « tout-voiture ». Cette idée d’'unedmpatibilité entre politique favorable a I'automiebi

et développement du vélo en ville se retrouve tiempropos de Jean Chaumien :

« A Strasbourg aussi, [...]. Les sens interdits sgafistes existaient aussi et ¢a été supprimé.
Il'y en avait a Lingolsheim a différents endroitaisntout ¢a a été supprimé au fur et a mesure
pour privilégier la voiture. Les trottoirs ont égupprimés dans bien des endroits du centre
ville pour permettre le stationnement des voitudsjourd’hui on peut voir ga comme une
régression mais a I'époque c’était le progres. Je nappelle, j'étais parfois interpellé dans
les réunions quand je tenais le discours que jestiencore aujourd’hui. Les gens me

disaient : « Mais mon pauvre, vous aussi vousauaére voiture un jour.%

Des lors, les politigues massivement en faveuadsiture et les timides avancées pour le vélo dans
certaines villes (comme a Strasbourg) se traduiganune baisse conséquente de I'utilisation de ce
mode de déplacement. Le graphique ci-dessous seulig« chute » de la part modale v&kans la

plupart des agglomérations francaises depuis 19¥6données pour Strasbourg renvoient aux dates

des enquétes ménages déplacements réalisées eet 1985.

L evelution de la part de marche du vélo dans les modes mecanises
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57 Entretien avec Jean Chaumien.
%8| est ici fait état de la part modale du vélo sl#es modes mécanisés
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Source : Institut Francais de 'Environnement, tesinées de I'environnement-transports, septembre
2003, n°86

On peut également faire un paralléle avec I'anaties&lichel Setbotl. Avec son travail comparatif &
propos du SIDA, il montre bien que dans une premjghase (trois phases en tout), la question
n'apparait pas comme un probléme relevant de ¢actiublique. C’est le méme processus qu’on
observe pour la politique cyclable a StrasbourgndDias années 1960-1970, celle-ci n'apparait pas
comme un probleme, elle ne fait pas débat. L'autnlmoest alors prépondérante au sein des
politiques de déplacements urbains et sa place pasremise en cause. On observe un consensus
autour de ce moyen de déplacement au sein deetifé& sphéres : services de voirie, élus et méme
citoyens. L'automobile est alors vue comme un e » et non comme un « probleme ». Le vélo
dans la ville souffre d’'une dégradation d'imagecadsrte. C’est la « voiture du pauvre ». Il edlisé

par ceux qui ne peuvent acquérir de voiture, daesperspective de « mobilité subie ».

I.3-L’apparition du vélo comme « probleme public » (années 1970/1980)

L'apparition du vélo comme « probléme public » @stcomitante a la rupture progressive du « lock-
in » sur la politique du tout voiture. Si les copitens trés en faveur de I'automobile restent fodat
ancrées, celles ci n‘'empéchent pas le développemestpremiéres initiatives autour du vélo.
Strasbourg fait figure d’exception lorsque la vldopte en 1978 sori' schéma directeur deux roues.
Ce schéma a pour vocation de préfigurer les ftaménagements cyclables sur les principales voies
radiales menant au centre ville. A cette périods,ihitiatives au niveau national sont suffisamment
peu nombreuses pour étre remarquées. On peut laoteise en place des « vélos jaun¥sde la
Rochelle en 1976. La ville de Grenoble se distingyxtus tard, par I'adoption de son premier Plan de
Déplacements Urbains (PDU) en 1986. Mais linitiatistrasbourgeoise marque une véritable
« révolution » dans le paysage francais de la ntébila palette des modes de déplacement en wlle v
peu a peu intégrer la bicyclette. Le vélo va agp&ale maniere précoce dans I'agenda politique
d’'une ville. Parallélement au processus de rupdure lock-in » (verrouillage) de la politique désli@

I'automobile, le vélo va se construire comme urbfme public.

1.3.1 Le r6le d'un acteur comme Jean Chaumien dana définition du probléme public

Nous pouvons reprendre I'analyse de M. Setbon dareadre. Entre la premiére phase (décrite dans

le 1.2.3) et la deuxieme phase de mobilisation émue une phase clé. C'est le moment ou se

%9 Sethon (Michel)Pouvoirs contre sida. De la transfusion sanguinelépistage : décisions et pratiques en France, Gean
Bretagne et Sued8&euil, 1993
50| es vélos jaunes de la Rochelle sont les préctssias Vélos en libre service.
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constitue la politique publique et s’élaborentiesdes de sa gestion. Cette période suppose une mise
a jour du systeme d’action constituant le cadrerelegions entre les différents partenaires. Qaite

a jour du systeme d’action est rendue possiblelgpatéfinition du vélo comme un « probleme
public ». Cette phase est le point de départ dagdraent. C’est I'apparition du vélo dans les dissou
des élus (interpellés par exemple lors de réunidmigue), et les premiéeres actions (piste cyclalale

I'lll réalisée par P. Pflimlin). Jean Chaumien regpe autour de lui des habitants pour défendre la
cause du vélo et créé en 1975 I'association Codtétions Deux Roues 67. Apres avoir été ignore,

le vélo apparait peu a peu. L'association CADR évetbppe des actions visant a interpeller a la fois
les strasbourgeois et les éfaDurant cette phase, Jean Chaumien-alors présiiefinssociation-

joue un réle prépondérant dans I'émergence du @nablpublic dans la sphére institutionnelle comme

il 'explique :

« J'entretenais des relations pratiguement perstese@vec le maire de Strasbourg-Pflimlin-
qui avait ses bureaux rue brdlée, comme moi. [...]tE@ps en temps j'étais invité a des
réceptions et des réunions, et puis des fois saesr&ité j'y suis quand méme allé car javais
quelque chose a dire. Mais c’est vrai qu'avant drfimlin finisse par reconnaitre notre

association, on est passé par des moments difficle me rappelle lors d’'une réunion
publiqgue que Pflimlin organisait avec des habitarjtétais intervenu sur des probléemes
spécifiques au vélo. Apres la réunion, je suis la@leoir et il s’est mis dans une rage noire. |l
était tres en colére contre moi parce qu’il navg@ids apprécié que jintervienne sur la

guestion du vélo.».

Jean Chaumien est alors dans une posture d’entezprele cause. Il participe a faire connaitre et a
défendre la voix du vélo urbain. Celui ci deviebjeb de tensions entre acteurs publics s’opposant s
son extension, sa légitimité ou sur le sens a doaneette action publique. Le vélo devient un
«probléeme percu comme appelant un débat public vBinkervention des autorités publiques
légitimes» (Padioleau, 1989 A travers cela se forme peu a peu le processiigitamité. Le point

de départ du changement caractérisé par Pfémssinle changement des points de vue, nécessaire pou
pouvoir aborder une évolution de politique publigBéen qu'ayant des moyens d’action limftés
I'association CADR est un lieu de rencontre etéfexion autour du vélo en ville. Elle développe de

ressources cognitives lui permettant de développEressivement une véritable expertisau dela,

51| e CADR organise notamment, outre des rencontres l@s élus, des ballades a vélo et différentesfesaations, comme
l'inscription a la peinture de fausses pistes dylela sur la voirie

%2 padioleau (Jean Gustave)Etat au concretParis, PUF, 1992

% pierson (Paul), « When effects become cause.yPetiedback and Political Change » World Politics(5juillet 1993,
p595-628. Cité dans Boussaguet (Laurie), Sous lat@tirede Dictionnaire des politiques publiqueBresses de Sciences Po,
2004

54 Notamment en raison de son fonctionnement uniqaoeb@&névole. Le CADR aura son premier salarié e2199

% Cela est par exemple mis en avant par J. Chaurniemiun entretien :
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c’est aussi par ces actions que le CADR participéndergence du probleme du vélo. En utilisant le
« modeéle de la mobilisation » (Garralfdjassociation concoure au développement d’un erfertile

a la « mise sur agenda » de la question vélo. s @es techniciens et des citoyens sont peu a peu
sensibilisés a travers les actions de I'associdli8DR 67. Celles-ci sont a double sens : d'une, part
un travail avec la municipalité afin d’envisagereumeilleure prise en compte du vélo (par exemple,
en portant la voix du vélo dans les réunions pulgligpar exemple) et d’autre part, interpeller les
citoyens pour inciter au changement de comporten{®arr exemple en dessinant de fausses pistes
cyclables sur la voirie). L'association connaitsaion engouement fort en raison de la Iégitimité

croissante de son créateur et président Jean Caaumi

1.3.2 L'existence d’autres acteurs participant a lémergence du probléme vélo

La participation de 'ADEUS au processus de dévadopent du « probleme vélo » apparait double.
D’une part en raison de I'expertise stratégiqueredsources cognitives- que cette agence d’'urbanism
a fournie. Et d’autre part en raison de la prisccempte du vélo par certains chargés d’'étude et du
développement progressif d’'une compétence en mtenra personne de Daniel Hauser. Celui-ci met

en avant le réle de 'ADEUS et son rapport avedéle :

« Je suis rentré en 1974 a l'agence. [...] En 19%6aaommencé a parler de politique vélo.
On a abouti en 1978 a un semblant de premier schdineateur vélo sur la communauté
urbaine. C’était un schéma qui préfigurait les gdas radiales qui allaient vers le centre
ville. A I'époque, on était en plein boom de latuna et il n’était pas trop question d’entendre
parler de transports en commun ni de vélo. C'estroe ¢ca que les premieres pistes cyclables
ont été mises en place en périphérie : la pisté¢liecelle du canal Rhéne-Rhin et celle du
canal de la Bruche. Ca s’arrétait avant le centrar aprés il n'y avait plus de place pour le

vélo. »

Le réle important de I’ADEUS dans la mise sur I'ada de la politique vélo se vérifie également peu
apres par une initiative importante prise en cha@aecette derniére. L’ADEUS a pris en compte le
vélo de maniére précoce, ce qui n'est pas le camutes les agences d'urbanisme. L’ADEUS a
organisé en 1978 un voyage d'étude en Hollandansté&rdam et dans différentes villes dans le but de

sensibiliser les élus et les techniciens de la @US& politique cyclable. La Hollande est choisie en

« Et 1a je dois dire, que des 1975, des la créatler’association CADR, je suis allé a 'agence @iamisme pour
gu'on réserve dans les plans d’aménagements lesisgappour les futurs aménagements cyclables. [‘ajais

acheté plein de bouquins sur le POS et on su €(plldit réserver les emprises. Ces réservations giese ont
permis bien des années plus tard de réaliser lesnagements. Entretien avec Jean Chaumien

5 | e modéle de la mobilisation est un des cing nesiptésentés par Garraud (Philipglitique nationale : élaboration
de 'agendalL’année sociologique, 1990.
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raison de I'importante utilisation du vélo danspays. L’ADEUS fait le choix d’emmener un élu,

mais aussi le président de l'agence d’'urbanismd’'@mque, différents chefs de services de la
communauté urbaine, et quelques personnes de I'ADpbur voir les aménagements cyclables
néerlandais. Si un voyage d'étude ne bouleversdegasonceptions de tous, il interpelle néanmoins
sur la question du vélo d'une maniere assez prét@sebénéfices de ce voyage pour 'amorce de la

politique cyclable strasbourgeoise sont notablesynse le reléve D. Hauser :

« C'est la que M. Bunzli, qui était le directeur kdevoirie nous a dit : « s’ils savent le faire
eux, pourquoi nous ne le ferions pas ? ». Il aeatraisonnement. [...] Ce monsieur est

revenu convaincu car il I'a vu de visu. »

De plus, des acteurs politiq§é®nt aidé & cette prise en compte précoce du @domodéle des

mobilisations contribue a impulser une dynamiqume période (fin des années 70) ou le vélo n'avait
pas I'essor qu’il a aujourd’hui. C'est alors quePRimlin amorce quelques mesures pour le vélo : en
1978 est ainsi réalisée la premiére piste cyclaBims mettre en ceuvre une révolution dans la
politique des transports, il inscrit toutefois lélar dans 'agenda institutionnel. Cela est notantmen

souligné par Jean Luc Marchal.

«Il'y a un autre aspect positif qu’il ne faut paégliger. Bien des années auparavant, il y
avait P. Pflimlin, qui était & I'’époque maire de&tbourg. Il avait été beaucoup critiqué car
il avait d’abord fait un plan de circulation sanenir compte des vélos. Et puis pour se
racheter, il avait dit : « je fais des pistes cyallss ». Il en a fait & I'extérieur, le long du cdna
de la Bruche par exemple. Pourquoi il a fait ¢a &d& que P. Pflimlin connaissait bien

I'Allemagne, il y avait beaucoup été et y voyas gestes cyclables et beaucoup de vélos ».

1.3.3 L’aide financiéere de I'Etat

L’Etat francais met en place un dispositif d’aidx ailles souhaitant mettre en place des équipesnent
cyclables. Ces fonds permettent de financer laiéndis projets d’équipements deux-roues pour les
viles qui en font la demande. Cette « circulaireufeade ¥ -peu connue alors des acteurs
territoriaux- est « découverte » par J. Chaumies dune réunion a Paris. Cela souligne bien le rél

de cet acteur que nous avons mis en avant précésfeiiti le souligne en entretien :

57 0On peut penser également au début des annéesd 98 de J.M Lorentz, élu durant la mandature &i(11983-1989)
% Du nom du ministre de I'équipement
#voir 1.3.1
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« En 1979 j'ai eu I'occasion de rencontrer dans wéenion parisienne, a la fois d’Ornano, et
Joél Leteul. Leteul était ministre des transpottd’®rnano était ministre de I'environnement.
J'étais étonné qu’ils m'accordent autant de temipgaé appris a cette occasion qu'il existait
des fonds au niveau national pour créer des aménages cyclables dans les communes. Or
personne n’en savait rien, semble-t-il. [...] Et, qdge lui ai appris (au maire de I'époque P.
Pflimlin) qu'il existait des crédits pour créer desnénagements cyclables, il m'a dit que
c’était incroyable que ses fonctionnaires n'aiemispeu connaissance de ces financements,

mais que ce soit moi qui ait réussi a les dégoteénas »

Ce témoignage met en avant plusieurs choses ehaesmanifeste de circulation d’'informations au
niveau national et la posture d’entrepreneur deeae J. Chaumien. Son réle est important puisque
les fonds issus de la circulaire ont permis d’amoles premiers grands travaux a Strasbourg et
d’enclencher une dynamique a un moment « cruci&micial dans la mesure ou cela permet
d’'impulser la création des premieres pistes cyemlEn effet, alors que se construit la premiéstepi
cyclable en 1977, le dispositif Fourcade permdiniancement d'itinéraires cyclables et nhotamment
d’'une importante passerelle deux roues a la Moetagnte en 1980. En financant 50% des travaux,

I'Etat participe a I'essor et a la promotion desxdeoues. Comme le souligne Daniel Hauser :

«Sur la CUS, ily a tout de suite eu une demandsutteention. C’est passé sans probleme
et ils se sont fait payer quelques kilométres comgae grace aux subventions.
Malheureusement I'Etat a donné le bon exemple eisaip s’est retiré. Deux ans apres, il n'y

avait plus de primes mais la CUS a continué seule.

La ville de Grenoble a également utilisé ce didffasicette période. Néanmoins, la manne financiére
de I'Etat s'arrétant, certaines villes ont décidg me pas continuer les aménagements cyclables
commencés. La CUS a fait le choix de continuenarfter ces aménagements, grace a la volonté de
certains acteurs, comme le directeur de la voied’'@oque. C’est ce que souligne D. Hauser en

entretien:

« Ca colte cher les grosses radiales de 3,5 méidarge, qui partent de la périphérie avec
quelques ouvrages d'art. Aprés la manne financibed’'Etat, Strasbourg a continué et un
budget a été dédié. C'est en partie grace au dinacte la voirie de I'époque M.Bunzli que
Strasbourg a continué sur sa lancée. Je penseidqueayait fait un break, ¢ca aurait blogué la
dynamique. Il y avait beaucoup de gens qui congstdes aménagements cyclables car cela
codtait un peu. lIs disaient : « Mais y’a persorsug vos pistes !, pourquoi on le fait ?, etc. ».

Mais grace a des gens comme le directeur de ldeyain est arrivé a faire quelque chose. »
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|.4-D’acteurs profanes a groupe concerné : I'invemnbn d'une expertise technique locale

[.4.1 Un contexte peu porteur pour le vélo urbain1960-1980)

Le fait que la politique vélo soit nouvelle a pesrtiémergence d’acteurs profanes dans ce domaine.
Le caractére « nouveau » de cette politique s'guplipar deux facteurs. D’une part il n’existe pas d
réelle politique du vélo dans aucune ville frangas la fin des années 1970. L'inexistence de
politiques du vélo a I'échelle du territoire frarg;a cette époque est bien mise en avant par é&rsch
suivant. Le nombre de plans deux roues en projetless extrémement faible et ne concerne que les
villes d’Amiens et de Bordeaux. Les longueurs detep cyclables urbaines sont symboligiidses
aménagements sont vus comme trop colteux et imetil@aison de leur faible succes.

Enfin, 'abandon de projets autour du vélo en Villate de financement de I'Etat (en 1982, I'Etat se
décharge de toutes ces compétences en matierandedrt urbain) entraine I'annulation de projets a
Nantes et & Chambéry. La ville de Paris abandoanmeé&me moment I'opération de mise en place de
30 kilomeétres de voie cyclable. Cette période meusur le vélo urbain s’accompagne de la chute de

son utilisation.

G plans deux-toues en projet fen tireté : projet suspendus) i
. ensemble de pistes a vocation touristiqae

Longueur des pistes cyclables urbaines ;

Figure 4 : len tireté : équipements abandonndés)
Principaux équipements destinés plus de 30 km
de 10319 k
aux deux-roues en 1984, Z oim de 10 km

Source : FUBicy.
Document paru dans Transports urbains, Fécamp-
n°52; juillet septembre 1984
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Source :Boillot J. (1997),La promotion du vélo en milieu urbain : une politgy publique en
gestationmémoire d’'IEP, IEP de Grenoble, 141 p. (page 33)

0 Une ville comme Strasbourg comporte aujourd’héspite 500 kilométres de pistes cyclables (& compsaee les 30
kilometres mis en avant a cette période)
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D’autre part, la recherche sur le vélo au nivedional est quasi inexistante. L’exemple du PREDIT
(programme de recherche et de développement pooovVation et la technologie dans les transports
terrestres) le symbolise assez bien. Ce programtaaministériel vise & améliorer les connaissances
et les technologies des transports en France. i@pact sur les transports est significatif dans la
mesure ou c’est 'un des programmes de rechersh@ue importants. Or, le PREDIT | (1984-1988 et
1990-1994) voit prés de 70% des crédits de recbeaffectés a I'automobile (chiffres pour 1990-
1994). Ce n’est que lors du PREDIT Il qui commeerel996 que se développe un nouvel axe appelé
« déplacements non motorisés et usage non pridatifvéhicule individuel ». A cette période
commence seulement le début de recherches visantddes de transports alternatifs a I'automobile.
Dés lors, sans exemples francais et ne faisarigigst de recherches approfondies, des acteurs non
issus du monde de la recherche peuvent mettre ant deur savoir. Par ailleurs, le vélo est
relativement « absent des organigrammes » et dentia politique national. Si le CERTU met en
place en 1974 une mission « deux roues » avec angé&lie mission spécifique, cette nomination est
avant tout symboliqué Le vélo est absent des préoccupations de I'Efaiudra attendre juillet 1994
pour gque soit annonceé par les ministres de I'enviemnent et de I'équipement un « plan vélo » au

niveau national.

1.4.2 Le développement progressif d'une expertisdtarnative a Strasbourg (1970-1980)

Le manque d'intérét pour le vélo urbain des and®& aux années 1990 facilite 'émergence d’'une
expertise alternative a Strasbourg. Puisque peesor se saisit de cet objet, certains acteurs
« profanes » peuvent développer cette expertiseééimignage de J. Chaumien illustre bien cette
posture d’acteur « profane’»Son engagement associatif dans la cause du wéla garticipé a

impulser une démarche au niveau local commencarpavenement inédit. Il aborde la thématique du
vélo et les problemes de mobilité urbaine a tragers travail de pasteur. Le décés d’'une meére de
famille en deux roues-écrasée par un camion- do@hdumien célébre I'enterrement déclenche une
réaction de mobilisatidA L’association CADR qu'il crée peu aprés va cherch produire une

expertise sur un objet nouveau de savoir-le vébaiar dans un secteur d’intervention public qui en

était jusque la dépourvu. L'extension de la modilen associative et son institutionnalisation petrm

"L Seule une personne au CERTU-anciennement CETUR sedaspquestions deux-roues sur 130 & 140 persddnes.
comme le souligne J.M Guidez du CERTUWn«voit les rapports de forces dans les organigrasm (Entretien avec J.M
Guidez)
2 La posture d’acteurs profanes est mise en avarst BOUSSAGUET L., « De nouveaux acteurs dans leegss de
décision : forum des profanes et pédophiliBédophilie, probléeme public. France, Belgique, Atgire Paris : Dalloz,
2008, p. 398-420.
3 C'est ce qu'il souligne en entretien :
« En tant qu'individuel, jallais dans les réunigrj®crivais des courriers et puis aprés cet acadmortel, j'ai eu
affaire a d’autres situations dramatiques dans &&re de mon travail pastoral. Je me suis dit <ailitf faire
quelque chose ». Il N’y avait pas trente six sohsi si on voulait exister, ce n’était pas moi ndliellement qui
ferait quelque chose, mais c’est a un niveau aasibcju'il était possible de faire bouger les lighe Entretien
avec J. Chaumien
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de développer cette capacité a produire de l'eiggersur des objets nouveaux de savoir. En
s’exprimant lors des enquétes ou des réunionsquési en portant la voie du vélo chez les élus, le
CADR va progressivement développer une expertigernative. L'expertise développée par

I'association et par son président J. Chaumierapadement étre reconnue comme légitime, entérinant
son passage d'acteur profane a acteur concernét @deir cela qu’il participe a de nombreuses
interventions et réunions sur la promotion du vélon seulement au niveau local, mais aussi au

niveau nationdf. C’est ce qu'il souligne dans un entretien :

« C’est marrant parce qu’en tant qu'associatifsjgis allé a la DDE pour expliguer comment
fonctionnaient les déplacements. D’ailleurs, I'uhe mes rencontres les plus dréles avec des
ingénieurs fut lorsque j'ai été invité a faire unenférence sur les aménagements cyclables
avec les directeurs départementaux de France. palese, plusieurs sont venus me voir pour
me dire : « Mais Monsieur Chaumien, on vous conpalf, qu'est ce que vous avez fait
comme formation ? ». Je leur ai dit « cherchez pasuis pasteur ! ». lls ne comprenaient
rien parce que je leur citais des textes de loisles exemples de ce que javais mis en route.
C’était avant que je sois chargé de mission. IEedtt abasourdis. Je leur expliquais aussi
que des aménagements cyclables, ca se faisait telieemaniére et que personne ne savait
vraiment les faire en France dans ces années lamZneécouté, je ne sais pas si on m'a

compris, mais on m'a écouté correctement ».

L'exemple du CADR est symbolique. L'expertise asatiee de ce dernier met en avant I'association
comme un lieu de production de des connaissancehélrd et Simonet-Cusset, 2003)'intégration

de I'association dans un processus de gouvernahama-que nous étudierons dans la partie 11.2.1-
illustre bien la reconnaissance de l'expertise imee par celle-ci. Cette expertise participe au

développement de la recomposition du réseau diaptiblique locale.

Comme le montre le schéma d’action publique deld.Bourhis®, on voit bien la diffusion de
I'expertise alternative chez chaque acteur. L'etiperalternative (E’) sert de liant pour former un
nouveau réseau d'acteurs publics et non-publigep$§s a une politique préexistante (coalition Etat
Collectivités territoriales) et détenteurs d’'ungextise officielle (E). L'expertise alternative gisx
transformer I'action publique. Celle-ci passe pae writique de l'objectivité des savoirs établis

(notamment administratifs).

" Le couronnement de la reconnaissance de I'expatéiseloppée par J. Chaumien se voit avec sa ndamiret décembre
1994 pour la mise en place d’'une mission de « ¢oatidn interministérielle pour la promotion du @él. C’est la « mission
Chaumien » (1994-1997)

S| ochard (Yves) et Simonet-Cusset (Maudgxpert associatif, le savant et le politiquaris, éditions Syllepse, 2003

8 Voir page suivante
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Etat 2

Associa-
tions
Collectivi-
tés locales

Erat 1

Collectivi-
tés locales

Source :J.P Le Bourhi§ Expertise en réseau et légitimation de I'actiomlpgue. Les alliances entre

acteurs publics et détenteurs de connaissancesatisées en matiére environnementale.

C’est également 'ADEUS qui développe une experisernative dans une structure institutionnelle
de maniére précoce. Dés 1976 D. Hauser commencavailler sur le vélo et développe cette
expertise dans 'agenééCe développement d’une expertise alternative-ésthee et institutionnelle-
participera a I'émergence du vélo dans I'agendéigoé & Strasbourg. P. Pflimlin, a la fin de son
mandat, acceptera de développer une premiere gyisteble a la Robertsau (1978), et plusieurs a la
périphérie de Strasboufgy. Cela participe néanmoins a transformer le stdést acteurs faisant la
promotion du vélo. Le fait que leurs propositiongeat écoutées et finissent par trouver un éche dan

I'agenda politique municipal développe leur légitém

" In Vion (Antoine) et Le Bianiac (T.)ction publique et légitimités professionnelle&DJ, 2008

8 C’est ce qu'il souligne en entretien :
« Je n’étais dans aucune structure associative.cHaisi cette étude sur le vélo a I'époque [en@]%at puis apres,
je m'y suis toujours intéressé. On a toujours Hiavaillé avec la CUS et le conseil général, doscoiht toujours
fait appel a nous. De cette maniére, je suis dewdansieur vélo a 'ADEUS, le spécialiste véloBntretien avec
D. Hauser

| a piste cyclable du canal de la Bruche en esxemple
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Transition 1>l

La deuxiéeme moitié du vingtieme siecle a été I'sama d’'un véritable bouleversement dans l'univers
des transports. Le développement massif de I'auddensur tout le territoire francais a été forteten
encouragé par I'Etat. Celui-ci a mis en ceuvre @m mgle développement de la voiture, et a soutenu
largement la recherche autour des infrastructuresares. En aidant les villes a s’adapter a l&auvej
I'Etat a participé indirectement a décourager Igesde la marche a pied, du vélo et des transports e
commun. Si cela n'a pas empéché I'émergence dugmebpublic du vélo a Strasbourg, la place de
celui-ci dans la ville reste marginal & cette pd#ioSi I'on a pu observer le développement
d’initiatives associatives pour le vélo des lades années 1970, celles-ci ne peuvent pas rereettre
cause la place de I'automobile dans la ville tagiteeci a pris de l'importance. Cette dynamique
connait néanmoins un tournant dans les années 1980mise en place d'un processus de
décentralisation -notamment avec les lois Deffelee1982- entraine une nouvelle répartition des
compétences et des transferts de ressourcesl'&taieet les collectivités territoriales. Désormai
celles-ci bénéficient de prérogatives bien plusdrtgntes et peuvent mettre en place des politiques
plus atypiqgues au niveau territorial. Parallelemedt cela, on assiste a un processus
d’internationalisation des villes (Kantor et Sakit@002§° et I'on voit se développer un mouvement
de circulation des modéles de villes. A travers idegances comme le Club des villes et territoires
cyclables, qui est créé en 1989. Celui va progressent- pour reprendre les mots de M. Buré
rendre «isible des échanges entre Vvilles, I'émergence delitiques publiques et
l'institutionnalisation d’'un « sous-secteur » d'amt publique, celui des politiques cyclables
urbaines ».Toutes ces dynamiques et ce processus de décsitosl concourent a I'affirmation de
I'échelon urbain. Enfin, on voit se mettre en plaurant la méme décennie un renouveau politique a

Strasbourg.

L'alternance politique de 1989 transforme le chatapa mobilité urbaine en un terreau fertile pour
I'expérimentation des mobilités « durables ». Ertguut le projet d’'un tramway-et les implicationsequ
celui engendre sur la mobilité-, C. Trautmann irspuline politique innovante pour I'époffud.es
réticences sont nombreuses par rapport a la reanisause de « I'ordre établi » par I'automobileszh
les élus autant que dans certaines franges de dalgtion (les commercants par exemple). En
participant a la réduction de I'espace dédié admobile, Strasbourg devient une des premiéressvill
de France a prbner des mobilités alternatives @dtdiaobile. C'est ce modele d’explication du

changement que nous allons maintenant interrogemnise sur agenda du vélo intervient dans la

8 Kantor (P.), Savitch, (H.V)Gities in the International MarketplacBrinceton, University Press Princeton, 2002

81 Huré M.La création d’un réseau de villes : pouvoirs, ciations et territoires, Le cas du club des viltgslables (1989-
2009) Revue Métropoles, 2009, N°6, page 219

82 Strasbourg fait ainsi parti des premiéres villescance a réhabiliter le tramway avec Nantes (1@®%noble (1988) et
Rouen (1994)
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continuité du développement de celui-ci comme pgnolel public. C'est cette mise a I'agenda que nous
allons étudier (11.1). Nous verrons aussi les tcdidns de ce processus avec le développement du
réseau d'action publique de la politique vélo jlL.Rous présenterons ensuite les éléments exogénes
pouvant expliquer la présence du vélo a Strasb@uf) avant d'étudier les conséquences de ces
phénomenes. Ce sont les traductions que cettenmdé@gibn que nous observerons a la fin de cette
seconde partie (11.4)
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II- Le développement de la légitimité du vélo a Sasbourg : un modele d’explication du

changement

1.1- La progressive mise a I'agenda d’un moyen déransport « non crédible » : entre volonté

politique et freins institutionnels (années 1990)

L’année 1990 est marquée par la réduction de &ssét dans le cceur des villes, désormais limitée a
50km/heur®. Mais c’est la nouvelle offre politique en 1989 guarque véritablement un tournant
dans le développement de la politique du véloeSianciennes municipalités Pflimlin et Rudloff ont
participé a la réalisation de quelques aménagenamts le vélo, I'impact que va impulser C.
Trautmann sur la mobilité urbaine est large. Ewrtefe projet de développement du tramway sous
tend le développement des autres mobilités altessata la voiture. La municipalité entame une
politique de lutte contre le « tout voiture » qui tsaduit de différentes manieres. D’'une part par |
bannissement de la voiture en centre ville, massiapar la création de rocades pour permettre le
transit en dehors du centre. D’autre part, celleectraduit par la piétonisation d’'une partie dotee
ville et la refonte du systeme de stationnemens. l@esures qui participent a un rééquilibrage de la
voirie sont encouragées par les acteurs associfgtifsrables au vélo (a travers le collectif
« transports ») et visent a rendre plus facileilidattion du vélo en ville. La variation politiquest
donc une « fenétre d’opportunité » pour les mitiatiu vélo qui y voient I'occasion d'impulser un

changement plus net en faveur d’'une mobilité derabl

La traduction effective de la mise a I'agenda dpdhtique vélo a pour conséquence la création d’un
poste de chargé de mission délégué a la politice. VAprés avoir émis de « petits signaux » en
faveur de la politique vélo (premiéres pistes dyles), la Communauté urbaine de Strasbourg franchit
un cap en choisissant de financer un poste a tepige au développement du vélo dans la
communauté urbaine. Lorsque cette décision es¢ s 1993, Strasbourg est la premiére ville en
France a effectuer une telle embauche, presquandiavant la plupart des agglomératifrSomme

le montre Le Bart, Pasquier dans leur ouvrédgologies et actions publiques territoriafsle

passage de «signaux » a dimension symbolique amaseire ayant des répercutions budgétaires,
organisationnelles et institutionnelles est notalilelle-ci met en avant une symbolique partisane
importante, et peut étre caractérisée comme letdélritable de la mise a I'agenda de la politique
vélo dans I'agglomération strasbourgeoise. L'embaut’un tel chargé de mission vélo est d'ailleurs

présentée comme « un bras droit indispensablenaigue la premiere étape de la mise en place d'une

83 Décret du 29 novembre 1990, qui crée par ailleurmtion de zone 30.

8 Les dates pour les principales agglomérationslesrsuivantes : Grenoble (1996, 1997), La Rocl{2080), Paris,
Bordeaux, Nantes (2001), Toulouse (2002), Lyon (2088ncy, Rennes (2006). Source Hurélld .création d'un réseau de
villes : pouvaoirs, circulations et territoires, Leas du club des villes cyclables (1989-2088vue Métropoles, 2009, N°6
8 Arnaud (L.), Le Bart (C.) et Pasquier (Rdéologies et actions publiques territoriales. Lalifique change-t-elle encore
les politiques ?PUR, 2006
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politique cyclable d’aprés la brochure « Villes leyates, villes d’avenir », éditée par la Commission

européenne en 1999.

[1.1.1 La mise en place du poste de « Monsieur Vélo: du partenariat avec 'ADEUS au chargé

de mission vélo a la CUS

Avant la création du poste a proprement parler,i®amauser (ADEUS) commence a s’occuper du
« probléme vélo » & la CUS. Entre 1989 et 1998gilient responsable de la gestion des questions
vélo a la CUS. Ce n’est pas son occupation priteipaisqu’il reste en poste a 'ADEUS. Les

implications de ce travail restent limitées comire fait remarquer :

« Le vélo était un peu au rencart. On m’a nommeé gEusement, ¢ca n'a pas changé gros
chose a ma vie et je suis resté ici [a TADEUS]était pour animer un groupe de travail de la
communauté urbaine. L'objectif était de travaillewec les associations et faire des

propositions concretes. »

Le poste est ensuite crée en 1993 suite a unetéopmiitique de C. Trautmann et de R. Ries, alors
adjoint au maire chargé de la circulation et demgports. Celui-ci met en avant la volonté de
changement qu'il souhaite impulser : il souhait&5@e part modale pour la voiture, 25% pour les
transports en commun et 25% pour le vélo. Or létééan est assez loin. En effet, les chiffres de
I'enquéte ménages de 1988 montrent bien I'amplewléf®. Pour permettre cette transition vers une
mobilité plus durable, plusieurs mesures vont Btiges en place pour le développement du vélo. On
peut essayer de dater le processus de légitimdgoia politique vélo, lors de la mise en place du
premier chargé de mission vélo a la CommunauténgBala mise en place de ce poste traduit une
volonté politique de mettre en ceuvre une politiqueable & Strasbourg. Il est d’abord occupé par J.
Marchal, qui est lui-méme issu du cabinet Trautmdrmnposte change doublement de dynamique,
puisque c’est un poste a plein temps, occupé pacoatractuel dont la proximité avec I'exécutif
municipal est réell&. Celui-ci va travailler en « tandem » avec R. Rles1993 & 2001. Comme le
remarque Daniel Hauser, l'installation de M. Maiclala mission vélo impulse une nouvelle

dynamique :

« En 1993, Marchal est venu et il m'a remplacé’est tant mieux. Lui était dans la structure

de la CUS, il était trés proche du pouvoir. Il dstPS, c’est un chargé de mission et c’est un

8 A cette période 13, (1988), 50% des déplacememiseffectués en voiture particuliére, 7% en transpen commun, 33%
en marche a pied, 8% en vélo et 2% en deux rouewisies. Or, R. Ries parle seulement des modes imésan

87 La brochure « villes cyclables, villes d’avenimset en avant que la premiére chose & faire populser une politique
cyclable dans une ville est le recrutement d'urrdimateur vélo. SourceVilles cyclables, villes d’aveniOffice des
publications officielles des communautés europégnt@99

%8 JL Marchal a été directeur de la campagne de @tffiann durant les élections municipales de 1989
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poste politique. Il montait au®®®étage voir Ries, il descendait, il avait tout agilgvoulait.
Cela prouve bien que quand on a le pouvoir et karigqui suit, on peut faire beaucoup de

choses.»

[1.1.2 Un élu impulsant la démarche

L’adjoint au maire chargé de la circulation et tresisports de I'époque, Roland Ries a joué une part
importante dans I'accompagnement politique de Imatéhe. Il a notamment été impliqué dans le
collectif « Transports » aux moments des électidas1989, faisant dire & J. Chaumien gqu’il a
« formeé » le futur adjoint aux transports aux goest de mobilité durable. Celui-ci met en avant la

contribution positive de ce dernier a la politiougdo :

« C’est clair qu'a partir du moment ou dans uneipquil y a des gens comme R. Ries, dont je
peux dire qu'on a quasiment « formé » aux questittngansports et de déplacements avec le
collectif « Transports » que javais créé a I'épeqy...] C'était avant I'élection de C.

Trautmann, et lui participait aux rencontres duleotif. C’'est sOr qu'avec des gens comme

lui, évidemment, le vélo, c’est normal.»

La « conscience vélo » de M. Ries est probablemarforcée par le fait qu'il devient président du

Club des Villes et Territoires Cyclables (CVTC) #9092. Ce club regroupe des villes de différentes
tailles et vise a la promotion du vélo en miliebain. Institution « jeune » a ce moment, le CVTC a
notamment été créé par différents élus, dont dastsiurgeofS. En 1994, R. Ries présente son point
de vue sur le vélo lors du congrés de I'ATEQ souhaite faire du vélo un mode de déplacement a
part entiére reconnu et valorisé comme tel. Le wélaloit plus étre le parent pauvre, le sympathique
marginal des déplacements urbainsGette sensibilité a la question vélo est miseaesmt par JL

Marchal :

« Je crois que c’est une ville modéle parce queejeous cache pas que la personnalité de R.
Ries a slrement fait que Strasbourg est une vitiéate. Si ce n’est pas un cycliste convaincu,
il est convaincu du vélo et il a toujours souteralac Quand il prend son vélo pour se
promener le soir avec sa femme, le lendemain matiand il n’est pas content, on avait un
mail. [...] On recevait des trucs: « Pourquoi ce stas encore fait ?! ». C'est a la fois

emmerdant et trés positif parce que I'élu voit oél gloit faire.»

8 J.M Lorentz par exemple
% Congrés de 'ATEC (Association ayant pour vocatierrassembler les acteurs des transports terrestgss)
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Si d'autres élus ont participé au développementdo a Strasbourg, comme J. Gerber, c’est R. Ries
qui semble avoir le plus ceuvré au changement g@eliique vélo grace a sa position d’adjoint aux

transports.

[1.1.3 Une mise en ceuvre facilitée par I'émergengearalléle d’autres « probléemes publics »

Le développement de la politigue du vélo est erag@irpar 'émergence concomitante d’autres
problemes publics durant la période 1980-1990. Besnatiques comme la pollution urbaine
commencent a émerger. Le fort développement deohaobile a participé a la dégradation de la
qualité de I'air dans de nombreuses villes frarggi€rée en 1979, I’Association pour la Surveikanc
et I'étude de la Pollution atmosphérique en AlSa6&SPA) mesure les concentrations de nombreux
polluants grace a dix points de mesure répartisatire territoire de la CUS. Celle-ci diffuse aite

une information journaliére dans la presse écéitgonale. De ce fait, TASPA participe a I'émergenc
du probléme public de la pollution de I'air. Ors leelevés mettent en avant dans les années 1980 une
pollution atmosphérique en forte hausse. L'ann&b X®nstitue un tournant puisque les taux révelés
sont particulierement alarmants. De nombreusesciagiems de promotion de I'environnement se
mobilisent pour relayer ces taux et la nécessitgid’ On peut citer I'action de l'association de
défense contre les pollutions et les nuisancescaldNature, le centre antibruit du Bas-Rhin, ldclu
Vosgien de Strasbourg, le groupement d’étude etaheertation autour de I'environnement et la
nature en Alsace, la ligue pour la protection @issaux d’Alsace et le Comité d’Action Deux Roues
(CADR). De cette maniére, 'émergence du problerablip de la pollution urbaine concourt au
développement de la politique du vélo. En effeg¢st’a I'automobile que I'on doit ces importantes

concentrations de polluants dans l'air.

C’est aussi I'essor des thématiques environnermentali aide a la prise en compte du vélo. Celles-ci
apparaissent dans le champ politique en Alsace deiéme précoce. La liste pré-écologiste
« Strasbourg village » aux élections municipaleslg83 en est un exemple. On peut aussi citer au
niveau local le réle d’'individus comme Solange EstnAntoine Waechter et Andrée Buchmann. Les
trois participent au développement de structurealés de promotion de I'écologie politique et a la
fondation du mouvement des Verts en 1984. De plodrée Buchmann devient en 1986 la premiere
femme écologiste a siéger au conseil régional déds Antoine Waechter y siége également a partir
de 1986. Le fait qu'ils soient affiliés a des lste écologistes » symbolise le développement des
préoccupations environnementales chez les élect&umnfin, le développement de problématiques

comme la qualité de vie en ville ou les premiengsédences de villes durables émergent durant la

91| 'Alsace est alors I'une des régions de Francpagiant d’'un des plus grands plus grands dispodiifsurveillance de
I'environnement, bénéficiant de nombreux indicasedes taux de pollutions de l'air, de I'eau etaltigactivité
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décennie 1990. On peut citer par exemple la miseeawre du premier quartier durable en 1996 a
Fribourg-en-Brisgali, & proximité de Strasbourg.

L’émergence de ces thématiques favorise le développt du vélo. En renversant la perspective que
nous avons développée auparavant-du vélo se cmastr.comme probleme public- nous pouvons
envisager celui-ci d’'une autre maniere. L’émerged@itres problémes publics pourrait amener a

voir le vélo comme une des solutions a ces prokldémeergeant dans les années 1980-1990.

[1.1.4 Une légitimation difficile marquée par un manque de crédibilité et une position singuliere

au niveau national

Si la proximité du chargé de mission avec les imta décisionnelles de la CUS est véritiptela
n'implique pas une légitimité effective de la piglite vélo. La mise sur agenda d'une nouvelle
politigue publique (en I'occurrence ici la politigcyclable) ne s’accompagne pas immédiatement
d’'une reconnaissance par tous de ce mode de trankfexercice quotidien du chargé de mission
vélo semble freiné par un probléme de crédibiB&n que soutenu par R. Ries, Marchal met en
lumiére les difficultés de devoir défendre un maldedéplacement que beaucoup considerent a ce

moment comme anecdotiqué.

« Le principal frein, c'est le manque de crédibil Quand vous n’étes pas crédible, rien ne
marche. L'ingénieur vient me voir, il est en trala « faire » sa rue. Je lui dis « et la piste
cyclable ? ». Il me dit: « Oh arréte, t'as pas cimat la-dessus, t'auras pas de vélo ». C'est
comme ¢a, ce n'est pas crédible et c’est la leqypa probléme. [...] Le vélo n'est pas

|égitime au niveau des ingénieurs, non, non. Pamet du tram, des voitures, ¢a ce sont des
choses sérieuses. Mais le vélo, non non, y'a pasodomie du vélo, le marché du vélo ce
n'est pas sérieux. [...] Jétais vraiment le mardicamplet, ce qui ne me dérangeait pas, je

m’en fous. »

Des lors, la stratégie choisie par lI'acteur en ghade la mission vélo pour rendre possible la
légitimation du vélo comme mode de déplacementepagsessairement par le bouleversement du

systéme de fonctionnement des acteurs en pla@est un véritable mode de contestation interne (a

92| sagit du quartier Vauban & Fribourg-en-Brisgallemagne)

9 Cet accés facilité a I'aréne politique est aussligné par I'intéressé lui-méme :
« J ne dis que je pouvais avoir un bureau ouvertsmaand il y avait un probléeme, immédiatement je
téléphonais, il me recevait. Ce n’était pas simplelébut, parce qu’'a I'époque, personne ne s’ocdugaiment
du vélo. Mais ¢a été tres positif. Bntretien avec J.L Marchal

% Entretien avec JL Marchal :
« BEn sachant que c’était pas évident au début, pateetqut le monde rigolait avec le vélo. Maintenarst
marrant, personne ne rigole, et tout le monde sesiciere comme étant a l'origine. »

% Ce mode de contestation interne semble avoir geéruits, comme le met en avant S. Asencio, socesseur a la

mission vélo de la CUS :
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systéme bureaucratique) que met en place JL Martihabit modifier les rapports de force, faire
imposer un nouvel objet d’action publique dans adre institutionnel qui ne I'a jamais réellement

pris en compte. Il le met en avant lors d'un erdret

«Quand vous étes arrivé en tant que chargé de missen 1993, vous parliez de

marginalité, mais comment ¢a été possible de «tlégir » la question vélo a la CUS ?

Un coup de boule a droite, un coup de boule & gaucim coup de boule dans la gueule,
voila! Il y a quelqu’un qui est arrivé en méme psmc’est Alain Mento. Il m’'a aidé aussi,
mais il était comme moi, il était paumé. Il fallaibgner. Il N’y avait pas le choix. Alors jai
cogné a la voirie, j'ai cogné partout, et puis qdavous cognez vous prenez aussi des coups
dans la gueule. [...] Ma fonction, je ne suis pascfimmnaire, je suis contractuel, donc je

choisis mon poste et mon salaire.»

Des lors, cet acteur cherche a multiplier les dooaspour crédibiliser la politique vélo. La sigmat
de la charte du vélo en 1994 en est un exemplée Clarte vise trois objectifs principaux : trakail
Iimage du vélo, lutter contre le vol et augmeritesécurité des cyclistes. Lors de la présentaton
cette charte en conseil de CUS, celui-ci sollilgtsoutien de plusieurs élus et demande a I'adsatia

CADR d’appuyer sa démarclie

Au-dela de ce manque de crédibilité, c’est aussirigularité de Strasbourg au niveau national qui
n'aide pas les débuts de la mission vélo. Au délestannées 1990, il n'y a pas de bureaux d'études
spécialisés dans les questions vélo, il N’y a padédégués au vélo-qu'ils soient €lus ou admirtifdra
dans les autres villes, aucun modele ne se dégagé/@au national et le fossé avec les « modeéles
européens » (Pays-Bas, Danemark) est tres impo@anmime le montre M. Huré avec son travail sur
le club des villes cyclabl&s la carence d’exemples nationaux et d’expertisei@eau nationase voit

a travers différentes éléments. Ainsi, lors desnpkees rencontres de ce club (rencontre de Bordeaux

en 1988, congrés de Strasbourg en 1992), les différmembres mettent en avant des expériences

« La heureusement, c’est le collégue J.L Marchakbdfait tout le travail de pionnier. En 1993, jemse qu'il a eu
pas mal de freins ou en tous cas de choses alfairger. Ca il I'a trés bien fait. Quand je suis a#ij les réflexes
vélo étaient pris. »
% C'est ce que JL. Marchal explique en entretien :

« Je me souviens trés bien c'était en 1994. Jadaimandé a tous les mecs du CADR de venir a lantibils
avaient des banderoles « Vive le vélo », « VivEWUS ». Ca faisait plaisir. Et j'ai travaillé pour ¢uy ait au
moins sept ou huit interventions de la part d’élgsij ont pris la parole. Y’a eu Linhart, a I'épogueljoint a
I'environnement qui a pris la parole, pour appuykilopposition n'a pas pu dire quoi que ce soit. Calaait été
mal vu de dire que le vélo, ce n’est pas bien.»

9" Huré M.La création d’un réseau de villes : pouvoirs, ciations et territoires, Le cas du club des viltgslables (1989-
2009) Revue Métropoles, 2009, N°6
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hollandaises et allemandes. M. Hiindontre bien que le travail de circulation de fierise au sein
du club des villes cyclables commence réellementl886, avec le développement d’'une journée de

travail annuelle thématique spécifiguement destimee« techniciens vélos » des agglomérations.

Dés lors, il faut « tout inventef% L’inexistence d’exemples francais de villes cptés se retrouve
dans le témoignage d’acteurs comme Marchal. Aleus chargé de mission vélo au niveau national, il
met aussi en avant le manque de connaissancesqeesiet d’entreprises possédant le savoir-faire au

niveau francgais lors du début de son travail.

« Au début, en 1993, il faut pas croire mais jigtaraiment tout seul. Il n'y'avait pas
d’exemples en France. Je suis allé aux Pays-B@snsterdam, mais il n'y a pas d’exemples
parce que ce ne sont pas des bons exeffhlés, on ne savait pas trés bien sur quoi
s'appuyer. Il a fallu tout inventer. On a invent® systéme de location de vélo et des pistes
cyclables. [...] L'exemple le plus frappant, c’est I95 lorsqu’on a voulu créer un plan de
jalonnement. Pour savoir quel type de panneauxsetilje suis allé voir le CERTU. lIs
savaient pas alors j'ai cherché une boite de conigation pour le vélo mais il N’y en avait
pas. A I'époque toutes ces boites qui existentuadijloui-comme Altermodal-, ca n’existait
pas. Les seuls que j'ai trouvé, c’est le bureauwtiés Ribi qui n’était pas en France, mais en
Suisse. C'est Ribi qui m'a fait le plan, c'est leemier cabinet réellement vélo et ils

travaillaient en France depuis Genéve. Ensuitesédsont installés a Strasbourg. »

1.2 —L’existence d’'un réseau d’action publigue dda politigue vélo

L’idée de réseau vise & montreque les groupes d’intérét participent de maniértvaca la prise de
décision et a sa mise en ceuvre, en nouant dedsoredatres proches avec les élites politico-
administratives »°* En travaillant sur le réseau d’action publiqudaigolitique du vélo, nous allons

montrer qu'une multitude d’acteurs y participent.

%8 Comme M. Huré le montre dans Huré M. création d’un réseau de villes : pouvoirs, clations et territoires, Le cas
du club des villes cyclables (1989-200Rgvue Métropoles, 2009, N°6
% L'innovation et I'invention perpétuelle sont assien mises en avant par Marchal, premier chargéigsion vélo a
Strasbourg (dés 1993) :
« Parce que y'avait beaucoup plus de champ, et ¢casjui était bien. Il fallait innover, imaginet mventer sans
arrét. C'est moi qui ait inventé un systeme d’acbmgélo, les vélos parcs, la location vélo, lesasisyclables
partout. Il fallait créer, c’est ¢a I'importance dtélo ».
100 5j pytilisation d’exemples allemands et hollarslast réguliérement mise en avant, ces derniesement tout de méme
une difficulté majeure. En effet, les différencesterme d'architecture institutionnelle et de réiian des compétences
rendent plus difficile la possible transposition @dlbonnes pratiques ». D’autre part comme le meavamt Marchal ce ne
sont pas des bons exemples parce quétait tellement en avance que c’en est pas udéeo 3. En effet, le fossé est
trop grand entre les villes francaises ou la pastdale du vélo est souvent descendue en dessou$odet es villes
hollandaises ou celle-ci est souvent supérieu@a 2

101 Citation issue du chapitre Réseau dans Boussagueid),eSous la direction dBjctionnaire des politiques publiques
Presses de Sciences Po, 2004
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[1.2.1 La politique vélo a Strasbourg : I'expressio d’'une gouvernance urbaine ?

Le terme de gouvernance se place en oppositionuadde gouvernement. Le terme de gouvernance
peut étre entendu de différentes manieres. Daceslejue nous étudions, la gouvernance peut étre vue
comme la multiplication des acteurs et des intéoéganisés non étatiques, ainsi que I'existence de
réseaux d’action publique plus ou moins organigédeesous systemes politiques et sociaux aux
interdépendances multipfés Selon JM. Stebé darisa sociologie urbain€®, on peut voir la
gouvernance urbaine de cette maniére. Celle-cis dame perspective sociologique, consiste a
coordonner une multitude d’acteurs et de groupemsyp, d'institutions pour atteindre des objectifs

spécifiques discutés et définis collectivement ddesenvironnements fragmentés et incertains.

Ainsi, on pourrait tenter d'appliquer cette défimit de gouvernance a la politique cyclable
strasbourgeoise en raison de différents facteurslest interactions entre acteurs. Ceux-ci sont
interdépendants malgré leurs origines diversesteGatuation de gouvernance est bien ancrée a

Strasbourg mais celle-ci doit étre replacée dansadre plus général.

Les prémices de la gouvernance urbaine apparaisgeas la seconde guerre mondiale. On voit
apparaitre de nouvelles politiques urbaines plumptexes. Dans le cadre du processus de
décentralisation des années 1980, les édiles npawicivoient leurs pouvoirs s’accroitre, développant
ainsi la figure du maire entrepreneur. De plusplggiques urbaines intégrent de nouveaux domaines
comme les transports. Dans ce contexte de comiglatidn de I'action publique, on voit le
développement de nouveaux partenariats, de nosval&borations, et I'appel & des acteurs privés e
a la société civile. L'action publique territoriatievient alors multipolaire. Se développe ainsi la
gouvernance comme «une approche plurale et ititegadu pouvoir » en un « processus de
coordination multi-niveaux et multipolaire®% A Strasbourg, cette gouvernance se développe
particuliéerement lors de l'arrivée de C. Trautmasmum pouvoir en 1989. Celle-ci met en avant
particuliéerement les thématiques du dialogue, dklégation et du partage des décisions. La podtiq
du vélo illustre bien cette situation de gouvermariBifférents acteurs y participent directement (la
CTS au statut de Société d’Economie Mixte) ou extiement (les entreprises a travers le versement
transport payé par toutes les entreprises de @usedf salariés). L'agence d’urbanisme y contribue
également a travers la rédaction des documentbatiisme et la mise en ceuvre de I'Observatoire
vélo. D’autres acteurs sont sollicités plus pontdusent, comme l'université a l'occasion de

'aménagement du réseau cyclable dans le quadi€Edplanade.

192 Chapitre Gouvernance dans Boussaguet (Laurie), I8alisection deDictionnaire des politiques publiqueBresses de
Sciences Po, 2004

103 stehé (Jean Mard)a sociologie urbainePUF « Que-sais-je ? », 2010

104 JEGOUZO (Yves) et GAUDIN (Jean-Pierre), La Ville, Courrier du CNRS, n°81, été 1994, p.51
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Néanmoins, I'exemple le plus significatif de la ipque cyclable comme mise en ceuvre d’'une
gouvernance urbaine est le travail mené entre 18 €ll'association CADR 67. Cette dynamique est
rendue possible par le fait que I'association aeti¥ppée une véritable expertise alternative (voir
1.4.2). Ce processus de concertation permet a I8 €dpparaitre « plus proche » des besoins locaux
et plus ouverte a la participation de divers acteQette association se révéle étre « LE partenaite

de la ville sur la question cyclable. Une des tHaisons de cette gouvernance urbaine de la podtiq
vélo est la mise en ceuvre en 1991 de deux instaDagse part en mars 1991, une commission deux
roues regroupant I'adjoint chargé de la circulgtion membre du cabinet du maire, la direction du
développement, le service communication et deséseptants d’associations de quartier et du
CADR'. D’autre part le comité technique deux roues, @@éduillet 1991. Ce dernier se réunit
chaque mois et examine les projets d’'aménagemmet, gn avis et fait des propositions. Il a été créé
dans le cadre de la procédure du Plan de déplatemerains (PDU). Il est animé par 'ADEUS et
regroupe tous les services de la CUS concernéslgzartransports urbains, la direction de
l'aménagement du Bas-Rhin, la DDE et le CADR. Cesixdcomités ont également fixé les
orientations politiques et techniques du schémactiur deux roues de 1994. La composition du
comité technique deux roues évolue peu apres. iffésethts acteurs sont : le chargé de mission vélo,
I'adjoint au maire en charge de la voirie, les téctens et ingénieurs de la CUS, et des représisntan
du CADR. En 1992, le CADR embauche son premierigalai permettant de disposer de ressources

humaines plus importantes, et d’approfondir leditengagé avec la CU8

De 1995 a 2000, le CADR réalise également un caleedoléances a destination des élus et des
techniciens. Enfin, I'association est sollicitéeupalonner son avis lors des enquétes publiques
préalables a tout projet d’'aménagement (par exefoedes extensions de tramway qui impliquent
des réaménagements de voirie). Enfin, les élugtemnent un rapport avec le CADR, puisque ceux-
ci sont conviés a l'assemblée générale de I'aationt®® Par ailleurs, la CUS confie des missions ou
des études au CADR (tracé de la carte des aménagemyclables par exemple), transformant
I'association en une sorte de bureau d’étude. Ese@ux arénes publiques (la CUS) pour I'association
CADR illustre bien I'implication possible de nouweaacteurs dans le processus décisionnel. La
frontiere entre les acteurs du secteur privé, puddlide la société civile semble se brouiller siitant

bien un processus de gouvernance urbaine.

105 C'est ce que souligne S. Asencio-alors directeuUADR- en entretien avec W.Emily, le 13 mars 20G8urSe : Walters
E. (2003),l'implantation du vélo urbain & Strasbourg. Au-delala dimension purement environnementaémnoire d’lIEP,
IEP de Strasbourg, 88 p.

108 | e comité technique deux roues créé peu apré@giera a cette commission deux roues.

107 e CADR est alors a cette date la premiére assogide promotion du vélo urbain & disposer d’umperent.

198 par ailleurs, Mme Trautmann était membre du CADR.
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I1.2.2 Les interactions entre acteurs aujourd’hui: la permanence d'une configuration de

gouvernance

Aujourd’hui encore, différents types d’'acteurs dpent directement ou indirectement au
développement de la politique cyclable. On peuirdjser des acteurs institutionnels (CUS, ADEUS
par exemple), et des acteurs associatifs. On trauveein de la CUS, un chargé de mission ¥élo.
Celui-ci est secondé par un chargé de mission & deda rue » et développement des vélos partagés.
Mais au-dela de ces postes spécifiques dédiéslaisiieto sensuc’est I'appropriation progressive
de la thématique par de multiples acteurs qui cancola politique vélo. M. Asencio le souligne-lui
méme par 'impression d'étre entouré de « cyclist€sOn trouve également un responsable vélo au
sein de 'ADEUS. Daniel Hauser occupe un posteigtygpuisqu’il travaille a TADEUS depuis 1976

et s’est rapidement chargé des questions vélos.

La politique vélo est aussi I'affaire d’élus. Ddasadre de la politique cyclable a Strasbourgpeut
remarquer le réle de Roland Ries (qui a conservéolapétence transports a la CUS), qui est
actuellement maire de Strasbourg. Son réle dafenteement de la politique cyclable est important,
comme nous I'avons précisé dans la premiére pad#n Jund a également une position stratégique
en tant qu'adjoint au maire délégué a l'urbanisenéénergie, et aux éco quartiers. Il est aussiil'é
délégué a la question vélo et a été nommé vicadardsdu club des villes et territoires cyclables e
2008.

On trouve également des acteurs associatifs. Omrrgibualasser ceux-ci en deux types : ceux ayant
développé une relation institutionnelle avec lasmis vélo de la CUS, et ceux étant dans une relatio
non institutionnelle. Comme acteur institutionniel, CADR semble incontournable. Son caractéere
pérenne (35 ans d’activité), la visibilité de sadgident Jean Chaumien, son influence auprés de la
mairie et la participation de I'association a denboeux groupes de travail (les commissions) avec la
CUS permettent sa qualification comme associatistitutionnelle. Le témoignage de Jean Chaumien

illustre bien cette institutionnalisation :

« On est dans plusieurs commissions avec d’autresvienants y compris les intervenants
officiels (comme la police et la gendarmerie) paemple sur tout ce qui touche a la sécurité

routiere au niveau de Strasbourg. Il y a aussi desis de différentes institutions, du

109 e chargé de mission vélo travaille avec Hélénewenguth (contractuelle) et Anais Alasseur (errradiece)

110 Entretien avec S. Asencio :
« Mais, j'ai pas eu a me battre, parce que lesexéfk vélos sont pris partout. C'est assez frapmangn reparlait
récemment, beaucoup de collégues sont cyclisegolenalistes sont cyclistes, mes interlocutewnst €yclistes.
Y’a pas a expliquer ce gu’est un vélo, et qu'esgjee c’est que rouler & vélo. Alors que dans desivilles, c’est
moins facile. Le chef de service vient de Parigishit qu'il fallait déja expliquer ce qu’était welo. Donc oui, il y
a une légitimité »
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département, de la préfecture et de la région. Eeson est dans des commissions
d’infrastructures cyclables, la on a des réuniong@les techniciens et les des élus. Avec les
techniciens, on va négocier les futurs aménagenuyetables, pour qu’ils nous montrent les
plans et gu’'on puisse dire «la, ¢a va, ou biendgaine va pas ». On est aussi dans les
commissions par rapport au Plan de Déplacementsaludh(PDU), ou encore sur le code de
la rue. Il y a vraiment trente six commissionsy &n a aussi par rapport a I'’environnement,
au handicap, ou encore les commissions des cometgiartier. Enfin, on est dans beaucoup

de commissions, il y en a pratiguement une touies.»

On peut aussi trouver de nouveaux acteurs s'imégraette gouvernance urbaine sur la question du
vélo. Le Collectif de Réappropriation de I'Espachliz (CREP) en est un exemple. Longtemps ciblée
sur l'organisation de manifestations visant a EppFopriation de I'espace public, elle a modifiéa s
protocole opératoire en « s'institutionnalisantve@ la démarche de concertation organisée par la
Communauté Urbaine autour du « code de la rue seh@rgement de mode opérattits’explique
principalement par le renouveau politique de larimala participation a la concertation avec la CUS

est assez nouvelle, comme le signale un des merdbreollectif.

« Le fait de participer au groupe de travail « cadiela rue », c’'est la premiere fois que I'on
rentre dans un truc de ce type. D’habitude, on f@$ choses dans la rue, on rencontre les
gens et si on a un peu d'impact médiatique, tamumiOn essaye de titiller un peu les élus,
aprés c’est a eux de voir s'ils reprennent ou pas idées, mais on essaye en tout cas. Ca fait
guatre ou cing ans qu'on existe, et la on est kerdans un cadre institutionnel avec la
concertation autour du code de la rue. Méme si celanous empéche pas d’avoir toujours le

méme ton, et d’essayer toujours de leur rentreladsd»

On constate donc une continuité de la multipolatiééla gouvernance urbaine sur la question de la
politique cyclable. S’agrégent d’autres acteurgthecgouvernance. La SNEFou encore le bureau
d’études Roland Ribi & Associés en sont des exesn@et acteur privé meéne la gestion des ateliers
autour du PDU et a congu le systeme de vélos patstgasbourgeois qui sera mis en ceuvre a la fin de
'année 2010.

11 Tout en continuant ses manifestations « vélorutines »
112 par exemple pour I'étude sur I'installation d’usurreau parking vélo autour de la gare, mais plgetaent sur les
questions d'intermodalité train-vélo
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11.2.3 Une multitude d'acteurs concourant au dévelppement d'un forum hybride de

connaissances

Cette présentation du jeu d’acteurs en place dandskau d’action publique de la politique cyclable
strasbourgeoise permet d’aborder un enjeu importanguasi-inexistence de données sur la question
vélo que nous avons développée précédenitiefatcilite 'émergence d’un forum hybride de
connaissances. Celui-ci est caractérisé par laonstaction d’un savoir entre acteurs techniques et
acteurs de la société civile. C’est un processusrgeant grace aux associations, qui imposent ainsi
une hybridation des connaissances aux acteurscpulidians le cas strasbourgeois, cela se vérifie
particuliérement en raison de litinéraire des ateinstitutionnels en charge de la question vélo
(successivement JL. Marchal et S. Asencio). Le guesspréalable de ces derniers au sein de
I'association CADR a fait de cette association cte@ar majeur de I'hybridation. En effet, M. Marchal

y a milité en tant qu’étudiant. Comme il en faittpgon expérience au CADR lui a permis de donner
sens a son engagement pour le V&l@ans le cas de S. Asencio, c’est encore plusfgigtif puisque

celui-ci a travaillé prés de dix ans au CADR, aw@mtejoindre la mission vélo de la C&.

Enfin, la situation méme du président du CADR, J&maumien concourt a cette hybridation de
connaissances. En effet, la |égitimité qu'a pu écique dernier au plan local, puis national, pavé

au fait que son avis soit écouté. L'audience dédearaier au niveau local est particulierement forte.
L’existence d’'un comité technique vélo regroupamtdADR 67 (représentatif d’une association
d’'usagers) et la mission vélo de la communautéinebast une des expressions de cette hybridation.
La multitude de commissions auxquelles le CADRipige en est une autre. Dés lors, le CADR se
positionne bien comme un acteur ayant développéxpertise sur la question.

Néanmoins, cette hybridation des connaissances p&sle seul apanage du CADR. On retrouve
celle-ci dans l'action du comité de réappropriatitenl’espace public (CREP). En effet, celui-ci 8’es
investi reccemment dans I'hybridation de connaissanpar la participation au groupe de travail sur |
code de la rue. Les recherches préalables des membrcollectif ont participé a nourrir la réflexio

engageée au niveau local, comme ils le mettent antders d’'un entretien

113 Comme M. Huré le montre dans Huré M. création d’un réseau de villes : pouvoirs, ciations et territoires, Le cas
du club des villes cyclables (1989-200Rgvue Métropoles, 2009, N°6
114 Comme il le précise en entretien :

« Quand j'étais étudiant, j'étais militant de lauwse du vélo au sein du CADR. J'ai fait les balladeglo, jai

participé a peindre les fausses pistes cyclabledaschaussée. [...] J'avais un vécu la-dessus. Javae certaine
connaissance, j'ai tout vécu sur mon vélo depuig]18epuis ma premiere année de fdentretien avec Jean Luc
Marchal

115 Comme il le met en avant lui-méme durant I'entretie
«Votre savoir sur le vélo vous I'avez appris par vot expérience associative ?
Oui, tout a fait. »
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«Au début le groupe de travail code de la rue, dtéteaucoup de visites. On est allé en
Suisse visiter différents aménagements car ileBtdien avancés la bas par rapport a cela.
Dans le groupe de travall, il y avait beaucoup @ag mais on était seulement trois ou quatre
associations a savoir vraiment ce que c’était ldecde la rue. J'ai 'impression que pour la
municipalité, le premier objectif c’était « on fai€couvrir le code de la rue a tout le monde ».
Dans le groupe de travail, il y a notamment de®eisgions de sécurité routiére, la police, la
gendarmerie, la CTS, beaucoup d’'acteurs sont remi&s. [...] Mais le préalable, c’était leur

expliquer a tous ces gens ce gu’est le code dedax

On voit bien & travers ce témoignage que la CRatRcjpe a I'hybridation des connaissances sur un
sujet « nouveau » en France (le code de la ruguaat par une quasi inexistence de données et

d’exemples sur la question.

I1.2.4 La permanence d’'un modele de contestation &xrne

La permanence d'un modeéle de contestation exteemmgi aux acteurs associatifs un acces aux
arenes publigues. Comme nous I'avons vu, I'extensdussie des mobilisations associatives et leur
capacité & produire une expertise sur des objaiseanx de savdit® ont fait d’elles des acteurs
incontournables. Néanmoins, ces acteurs sont gadiente d'un modele de contestation externe, qui
leur permet autant d’exister, que de rappeler téler dans I'élaboration de la politique du vélo. Ce
« modele de contestation externe » est le mémelgueloppent des associations de protection de la
nature a propos de la gestion de I'eau dans I'Awtois dans les années 1890Cette contestation
est dite externe car elle n'est pas formulée an dai systéme bureaucratique. Cela se manifeste
particuliéerement par des formes d’expression ctettéses comme le souligne Jean Chaumien du
CADR:

« Il faut des opportunités, comme par exemple, duana eu les interdictions de vélos dans
les Trains Express Régionaux sur le grand axe Btowag-Bale. J'ai repris mon baton de

pélerin pour organiser en méme temps des manifestat Strasbourg, Sélestat, Colmar et
Mulhouse. Les renseignements généraux ont étés#uhcoup inquiets en se disant « mais
gu'est ce qu'il se passe ? ». On est capable doiger en méme temps, dans trente six

endroits, localement, quelque chose de sérieux. »

118 Et ce, dans un secteur d'intervention public daitgusque 1& dépourvu d’expertise

17 voir « La contestation externe des modes de geséd’eau dans I'’Audomarois » in expertise enaéset légitimation

de I'action publique. Les alliances entre acteutslips et détenteurs de connaissances spéciatisémstiere
environnementale. In Vion (Antoine) et Le Bianiac)(Action publique et légitimités professionnelle&DJ, 2008. On
retrouve aussi cette contestation externe aveaatesrs profanes dans I'exemple de la lutte cdesresines d’équarrissage
présentée dans I'ouvrage |hl (Olivier), Sous l&clion deles « sciences » de I'action publiqi)G, 2006
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Le CADR a particulierement développé ce modele detestation a ses débuts (manifestations,
actions visant & interpeller sur un point en paligz™*®), et ponctuellement (comme dans I'exemple
précité). Mais cette contestation externe est des&iit des deux collectifs CREP et Velalch. Le
premier a orienté son «action vélo» sur lorgatii; de manifestations thématiques, les
« vélorutions $°. Celles-ci ont pour objectif de mobiliser un maximde cyclistes, afin de former
une masse critique qui est en mesure de s'imposda voirie et de pouvoir géner la circulation des
voitures. En mettant en avant un théme particalienaque occasiéfl et en développant un systéme
de proposition$’, chaque manifestation est couverte par la pressée. Son impact dans la sphére
institutionnelle est réel, comme en témoigne lfation de F. Keller & les rencontrer suite auxzerei
propositions pour le vélo formulées par I'assoomti ou encore linvitation plus récente a la
participation aux travaux autour du code de la rue. second collectif (Velalich) organise
ponctuellement des manifestations a vélo dans #tigu de la Robertsau réunissant jusqu'a cent

cyclistes. Le but de celles-ci est de pointerdation sur certains aménagemeffts.

II.3-L’existence d’éléments exogénes expliguant larésence du vélo a Strasbourg

Au-deld des jeux d'acteurs et des configurationsitipoes partisanes, il semble pertinent de
s'interroger sur des facteurs exogénes pouvant gitnanle développement du vélo dans une
agglomeération. Il ne s’agit pas d’évacuer la comapts « politique » entendue au sens large, mais
d’explorer d'autres causes imputables & la placevéla dans la ville. En effet, la publication du
CERTU en 2001 sur les politiques cyclables en Eeideprappelle bien. Ainsi, ce document met en
avant le fait que la modération de la vitesse #a,\es aménagements cyclables et les installsititen
stationnement vélo encouragent fortement la pratvélo. De plus, J.M Guidez souligne en avant
que les raisons pour lesquelles le vélo augmenteles mémes pour lesquels la voiture diminue. I
cite un ensemble d’arguments comme l'augmentationcalit de I'énergie, le développement de
I'offre, le développement de la conscience enviegnantale. Néanmoins, interrogeons nous sur les
facteurs exogénes strasbourgeois pouvant expliqespartie de la part modale élevée du vélo au sein
de la CUS.

118 Comme le fait de peindre de fausses pistes cyslabses débuts

119 Jeu de mot mélant vélo et révolution

120/glorution de crise (sur le colt de revient d’'woéure), vélorution dans les embouteillages, wéion contre le
stationnement sauvage des voitures

12l vair les treize propositions de la CREP pour le yilsues du site du collectif.

122 par exemple en vue de développer des aménagetdaast$artére principal du quartier, la rue Boecktin lors des
extensions du tramway a la Robertsau ou encoressemiblement a I'occasion du décés d'un cyclists taquartier
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11.3.1 Une configuration urbaine historique adaptéepour le développement du vélo

L’architecture urbaine de la ville semble plutdégqdate pour faciliter le développement du vélo au
sein de I'agglomération. On peut d’abord y voir urenfiguration de voirie plutét propice au
développement de modes de transports « doux ».ffety & ville de Strasbourg comporte peu
d’artéres jouant un réle de « coupure physiqueuv@ot décourager ou empécher le passage de vélos.

Cela est notamment mis en avant par T. Sedlbatrawvars une comparaison entre Strasbourg et
Amiens :

« Il 'y a probablement des explications en termedtiidecture. Prenons les villes d’Amiens et
de Strasbourg. Strasbourg, était une ville allenm@aptbtégée pendant la guerre et n'a pas été
trop détruite, elle n'a pas été bombardée commeét@ Amiens. Strasbourg a gardé une
configuration et des arteres de taille correcte, aamtre ville piétonnier et cycliste avec des
rues étroites sans grandes artéres roulantes. pplasé, Amiens que I'on a visitée I'an dernier
a été énormément détruite par les bombardementst@ement reconstruite dans un état
d'esprit «tout automobile». Il y a de grands enbkes immobiliers, des arteres

perpendiculaires bien droites, des deux fois deniesy des deux fois trois voies en plein
centre ville. Aujourd’hui, c’'est une aberration, imacela a été synonyme de progrés a
I'époque de la reconstruction. »

Ainsi, I'existence de routes a la vitesse relatigatmapaisée, couplée au maintien d’un réseau routie
étroit et peu adapté a la voiture en centre villigtigipe certainement au développement du vélo. La
participation de cette configuration urbaine aued@wpement du vélo se voit bien a travers les
résultats de la derniere Enquéte ménages déplatemena région strasbourgeoise parue en 2010.
Nous pouvons remarquer que cette configurationiqudiirement adaptée au vélo est trés nette au
centre ville. Ainsi, dans cette zone, c’est presld® des déplacements qui sont effectués a vélo. A
linverse, dans certains quartiers périphériquesladeille, marqués par des coupures physigues
importantes (chemin de fer, autoroute) et par lnanisme de « grands ensembles » ou il est difficile
de circuler a vélo, la part modale de ce mode géadément est de seulement 3%. C’est notamment le
cas des quartiers ouest de Strasbourg (Hautepi&oenigshoffen). Nous reviendrons plus
précisément sur ce point dans la partie Ill.2. €etinfiguration urbaine adaptée au vélo a également
un lien important avec la densité de populatiotedsone concernée. Une concentration urbaine forte,
gui est synonyme de densité urbaine, encouragdisktion du vélo. En effet, le vélo s’accommode
particulierement de distances courtes (sa distdacpertinence est évaluée entre 0 et 5 kms) et est

donc plus facilement envisageable en zone d&hsé les différentes activités (habitat, travail,

123 \/oir graphique dans le V.1 sur la pertinence dulende déplacement en fonction de la densité urbaine
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équipements collectif, loisir) seront logiqguemettisprapprochées les unes des autres. Comme le
montre Elizabeth Pélegrin-Geffé] les densités de certains quartiers sont plus falesa ce mode

de transport, comme I'hyper centre strasbourgeus (lense).

Comme le souligne la publication du CERTU sur leStigues cyclables en Europe, la taille de la
ville et la présence importante d’étudiants sontsud’éléments favorables au développement du
vélo. En effet, les grandes agglomérations sort fstkguentées par les cyclistes que les moyennes ;
dans ces derniéres, ortikcule plus mal en véle selon les mots du rapport, et le développement
moins important du réseau de transports en commeooueage davantage a I'utilisation de la voiture.
De plus, un lien clair se dessine entre populaditdiante et utilisation du vélo. Celle-ci utilipkus
volontiers ce mode de déplacement en raison ddogdget limité et du caractere pratique que peut
présenter le vélo. Les villes de Groningen (Pays),Haund (Suéde) et Munster (Allemagne) sont de
bons exemples de villes ou la population étudiate particulierement importante, et ou la part
modale vélo est aussi trés éle\?&eOr, Strasbourg posséde une population étudiamtertante (plus

de 50.000 étudiants). Différentes variables cordimti’hypothéese d’utilisation supérieure du vélo pa
cette catégorie de population. L'enquéte effectagesein de l'université de Strasbourg le montre
bien”®. Plus de 18% des étudiants utilisent le vélo paller & I'université. De plus, I'enquéte
AFGES? sur les conditions de vie des étudiants de 200@tneaue le vélo est un des modes de
transport le plus utilisé par les étudiants au igien. (35% de part modale, contre 39% pour tramway
et bus, 20% pour la marche, 12% pour la voitur&086 pour le train), un chiffre bien supérieur aux

8% de part modale du vélo de I'ensemble de la @ojoul de la Communauté Urbaine de Strasbourg.

11.3.2 L’influence transfrontaliere

La place géographique de Strasbourg au niveau éemogt sa proximité avec la Suisse et I'’Allemagne

peuvent nous amener a réfléchir sur l'influencadfantaliere de ces pays sur la ville. S'il efficle

de quantifier I'influence qu’un pays peut avoir sur autre, on peut néanmoins s’interroger sur ce
phénomene. Différents acteurs le mettent en awvanst d’entretiens. Or, le développement des

politiques cyclables dans ces pays est nettemastgslancé gu’'en France. Moins connus que certains
exemples néerlandais, certaines villes allemandesaissent pourtant des parts modales vélo
particulierement élevées (Fribourg-en-Brisgau ounMer par exemple). En Suisse, on peut aussi

trouver des politiques urbaines de mobilité innaggancomme autour du code de la rue. Un acteur

124 50urce : Pélegrin-Genel Elisabefajre rimer densité urbaine, qualité de la villeatentes des habitantsynthése de la
conférence du 29/05/2009

125 Berthier (Isabelle)jossier « Le vélo en ville, une belle échappdziagonal-Revue des équipes d’'urbanisme n°180,
février 2010

126 Thien J. (2007)l.es déplacements des étudiants de l'universitémst®urg

127Un état des lieux sur la vie étudiante & StrasbpBFGES, 2007
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comme D. Hauser signale I'influence de cette «calallemande » a Strasbourg, et ses implications

sur le développement du vélo.

« On a un avantage en Alsace et a Strasbourg eticpier. On ne sait pas si c’est naturel ou
culturel mais il y a toujours eu un usage du wéigpeu plus important qu’ailleurs en France.
Strasbourg est une ville plate, juste a coté dédihagne, pas loin la Suisse, et on sait que
eux les vélos ils connaissent depuis longtempseRample, & Kehl, a Karlsruhe [...]. Etily
a toujours eu cette culture qui a fait que la pldst peut étre mieux passée qu’ailleurs. Il 'y
avait des mouvements écolos-genre Waechter- quersieent a I'époque en Alsace. Ce n'est
donc pas pour rien qu’on était a la pointe et gas autres villes frangaises nous arrivaient

aux chevilles.»

Ce constat est également souligné par J. GerbkMeGuideZ?® L'influence transfrontaliére serait
positive puisque des villes proches de Strasbdenibqurg-en-Brisgau, Offenburg) ont mis en ceuvre

précocement des politiques en faveur du vélo. Coemigmoigne J. Gerber :

« En 1989, on avait déja I'exemple d’'Offenburgy kvait un séminaire montrant ce qui s'y

faisait. La bas, a partir de 1982, il y avait untamification décennale des aménagements
cyclables. Jétais tres internationaliste, et avecChaumien, on est allé voir ce séminaire.
C’était un évenement organisé par la mairie d’Offfigry, avec le bureau d’études assistant

les services de voirie. »

Dans une autre mesure, JL Marchal souligne l'imfbgede I'Allemagne sur un acteur en particulier, P.
Pflimlin, et sur le réle de ce pays sur le dévetappnt d’une conscience favorable au vélo. C’est ce
gue nous avons mis en avant dans le 1.3.2. L'infteetransfrontaliere a probablement marqué le
référentiel strasbourgeois en raison de I'importade la notion de durabilité dans certaines villes
allemandes proches. Celles-ci ont rapidement émemgéame des références d'intégration du
développement durable en milieu urbain. Comme leligee F. Beaucire, a propos des villes

rhénanes, ces grandes villes moyennes » en réseau, denses maigdrga, bien délimitées et

ceinturées de nature et de campagne sont propasdesie modele spatial du développement urbain

durable»*® L'importance de la prise en compte du développemerable en milieu urbain allemand

128 Celui-ci souligne I'influence positive de la « auk allemande », (entretien avec JM. Guidez)
« [Pour expliquer le développement du vélo a Swasg] Il y a quand méme un cbté culturel et on W@guelques
données du coté de I'Allemagne [...] par exempleekpect des valeurs collectives au niveau de largécila
culture de cela, ca me semble plutét un complinf@atme semble vrai que les comportements a Stregisomt
plus proches de certaines villes allemandes ousssisjue des villes méridionales, comme Marseitie)oh ou
Nice. »

129 Beaucire (Francois) cité dans Genestier (Philipge)s un nouvel urbanisme : Faire la ville, comni2iftour qui ? La
documentation francaise, 1996, page 133
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et son impact sur les transports est aussi sodiga¢ Joél Lebreton dans un article du journal Le
Monde®. Il met en avant qu’une ville comme Fribourg-ensBau fait référence. En effet, ces villes
de proximité se fondent sur lacempacité sans étouffement, la valorisation duipatine hérité et de

la nature [...], et le mélange des fonctions résidglets, économiques et commerciatleela a pour
effet de réduire les distances de déplacementaw®iser les transports en commun et d’encourager
l'usage des modes doux (vélo, marche a pied). @sBoburg s'intégre dans cet « espace rhénan »,

comme le souligne J. Gerber :

« Par rapport aux frangais, ¢a ne nous intéresae. [Ca ne nous a jamais intéressé, on n’est
pas précoce par rapport a Bale ou Karlsruhe. Ou pwport a Offenburg. Ce n’est pas un
cadre international, c’'est un méme espace de @ie.roule a vélo jusqu’a Offenburg ou

Molsheim, il 'y a pas de discontinuité. »

11.3.3 Le rble historique du vélo dans la ville : & permanence d’une culture vélo strasbourgeoise

Réfléchir aux facteurs exogénes de [I'utilisationpdmiante du vélo dans la ville implique
nécessairement de se questionner sur l'utilisatéone mode de déplacement durant la période passée.
Or, il semble que le vélo fut un moyen de déplacemeassivement utilisé par le passé a Strasbourg.
Ne disposant pas de chiffres précis avant I'ann@88-Hate de la premiére enquéte ménage
déplacements a Strasbourg-, nous ne pouvons goiaffique la pratique du vélo était trés importante
jusgu’aux années 1950, comme elle I'était dangdterde la France. A défaut d’avoir un témoignage
de la situation alsacienne, Ruffi@rmontre bien dans son ouvrage combien la pratigueéth était
répandue, en donnant I'exemple de la banlieueiparie dans les années 1950Au méme moment,
par toute la banlieue, le méme spectacle pouvaég éontemplé. Billancourt, Boulogne, Puteaux,
Saint Denis, Vincennes et Malakoff étaient trav@rsétin et soir, par 4 a 500.000 bicyclettes. Méme

chose dans les grandes villes de province. »

On peut toutefois affirmer qu’il existe une cultwélo strasbourgeoise au regard de deux éléments
actuels, pouvant expliquer la permanence d’'unemadale du vélo élevée. D'une part, le déclin de la
pratique du vélo a Strasbourg durant la deuxiemidérau XXéme siecle a été beaucoup plus limité a
Strasbourg que dans de nombreuses autres grafldes@ela est une illustration de la permanence de
la pratique dans la ville. Les exemples de Greneblde Lille illustrent bien le déclin que n'a pas

connu Strasbourg. A Grenoble, la part modale do aéété divisée par deux en l'espace de 5 ans,

130 ebreton (Joél) cité par Chabannes (Car@ejel avenir pour les transports collectifs urbathd.e Monde, 29/08/2002
131 Ruffier (J.E),Pour vous bien porter, faites de la bicyclette, iBaFFC, 1996 cité danGaboriau Philippe, Les trois ages
du vélo en France. In: Vingtieme Siécle. Revue this. N°29, janvier-mars 1991. pp. 17-34.
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entre 1980 et 19852 A Lille celle-ci est passée de 10% en 1975 & 3%oamant du siécle. A
Strasbourg, cette baisse « relative » s’est trachat une part modale vélo passant de 12% en 1988 a
9% en 1997.

Le deuxieme élément illustrant I'existence d’'unéwre vélo historique est le fait que le profil &ic

des cyclistes strasbourgeois est aujourd’hui begugius homogéne que celui des autres grandes
villes. Cela illustre la permanence dans le tengdgratique du vélo dans différents groupes sacia

et dans différentes classes d’age. Cela peut Gtcomme une illustration de I'existence de la aeltu

du vélo dans la ville. A contrario, I'essor récefot vélo qui s’est observé dans les autres grandes
villes francgaises (Paris, Lyon, Toulouse et Boroepar exemple) est avant tout le fait de profils
sociaux trés particuliers (surreprésentation defepsions intermédiaires, des étudiants et degspdr
L'existence d’'une « culture du vélo » peut aussbserver a travers le fait qu'a Strasbourg-plus que
dans les autres villes-, le vélo est pratiqué patets les catégories d'ages. Le différentiel déiqua
selon les ages (entre 5<17 ans et 25<50 ans)ywtt [[-30%) et est beaucoup moins élevé que dans
d’autres villes ou le passage a I'age adulte rimecda chute de l'usage du vélo. L'exemple de
Clermont Ferrand est symbolique puisqu’on y obsanebaisse de 65% de la pratique entre ces deux
classes d’age. Enfin, l'une des illustrations deecpratique historique est le fait qu’a Strasbolag
pratiqgue du vélo n'est pas sexuée comme elle lass de nombreuses villes. Ainsi, dans la capitale
alsacienne ce ratio est quasiment équilibré (sQrcy@listes en 1997, 52 étaient des hommes et €8 de
femmes). Cela montre gqu'il y a eu une permanenda geatique du vélo, contrairement aux villes ou
se développe récemment l'usage du vélo et ou Bomarque une surreprésentation masculine dans la
population cycliste. On peut citer le cas de Lyonea 2006, sur 100 cyclistes, plus de 75 étaient de
sexe masculin®® Les graphiques situés en annexe illustrent bi¢te édée de culture historique du
vélo a Strasbourg, qui se traduit par une pratiglegivement homogene de ce mode de transport.

Cette culture du vélo est assez bien résumée paladseur de la mission vélo de Strasbourg :

« C'est la ou Strasbourg se démarque par rappor autres villes : c’est qu'ici le vélo, ce
n'est pas une mode, mais c’'est un mode de vig.dlvraiment quelque chose de particulier
ici. II' y a un « socle vélo » et une permanencesd@s politigues du vélo. Quand on est

strasbourgeois, on fait du vélo »

[1.3.4 Une géographie physique et des facteurs clatiqgues adéquats

Enfin, la topographie de Strasbourg joue indireetetmen faveur du développement du vélo. La

géographie est idéale pour la pratique du véldalteque la ville soit pres plate permet une uwilisn

132 pour Grenoble, on est passé d’une part modaleisup£a 10% en 1980 & une part modale proch&er61985. Ces
chiffres pour les trois villes proviennent du grapte de la partie .2.3
133 Chiffres issus de : Mercat (Nicoja$pécial Economie du vélo. Etude complateut France/Indiggo Altermodal, 2009
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de ce mode de déplacement nécessitant un moirfdre @é la part de I'usager. Cela est par exemple

mis en avant par T. Sedlbauer :

«Aussi et ¢ca personne n'y peut rien et c’est targuxipour Strasbourg, la géographie et
I'accidentologie de Strasbourg est idéale pour tatjgue du vélo. A Angouléme, le travail est

bien plus compliqué par rapport a la géographielses

Le relief influe directement la pratique du vélel&se vérifie au niveau francais. En effet, ldewvi

les plus cyclables (plus de 10 déplacements erj@éit100 habitants), Strasbourg, Rennes, Grenoble,
Toulouse, St Nazaire, Bordeaux sont toutes dessvitllates. A l'inverse, les villes a trés faible
pratigue (moins de 3 déplacements en vélo/jouri@fitants) sont des villes au relief fortement
marqué (Nice, Rouen, Clermont Ferrand, St EtieNtaeseille)™**

En revanche, le climat de la région semble étréanteur peu important de découragement a l'usage
du vélo. Comme le montre I'enquéte réalisée eresgipte 2008 sur 1487 personnes interrogées sur le
vélo en centre ville, seulement 5% des cyclistestant en avant les intempéries comme frein a
'usage du vélo. Ce chiffre est néanmoins de 218z dbs non-cyclistes, mais cette forte différenee d

perception se retrouve de maniére récurrente epttisstes et non-cyclistes.

11.4-Une |égitimation du vélo se traduisant de muliples maniéres

11.4.1 L'application de la théorie de la ville cychble

Le concept de ville cyclable est celui envisagépatéran dans une communication du méme Hom.
Ce concept semble avoir inspiré les politiques atylels de villes comme Nantes ou Strasbourg. I
sous-tend une redistribution importante des magaliD’'une part une réduction de l'usage de
I'automobile, une augmentation de I'usage des paurts collectifs, et une augmentation importante du
vélo (la marche a pied reste au méme niveau). 2ew@s servent & I'amélioration des conditions
d’'usage du vélo et a la diminution de la part medfd I'automobile. Ainsi, la réduction de la @ac
de la voiture est encouragée par l'interdiction tdansit dans le centre ville, la lutte contre le
stationnement sauvage, 'augmentation du parkingé&iphérie associée a des transports en commun
et la diminution de la surface de voirie accordd&adtomobile. Pour développer le vélo, il s'agit
d’adapter systématiquement la voirie & l'usage elenode de transport : pistes ou bandes cyclables,

sas aux feux rouges et mise en place de contrecgelistes. Enfin, afin de développer la part medal

134 Mercat (Nicola}, Spécial Economie du vélo. Etude complateut France/Indiggo Altermodal, 2009
135 Héran (Frédéric),a ville cyclable : concept, conditions et impatfERESI, 1995 et Héran (Frédéritles enjeux et les
impacts d’'une politique cyclabltFRESI/ADEME, 1996
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des transports en commun, il est nécessaire deenegttplace un réseau généralisé, dense, cohérent e

en site propre afin d’'améliorer la vitesse de asidrs.

Figure 14 :
Exemple de représentation
d'un scénario
de report modat
visant a rééquilibrer
Fensemble des modes.
Source : Frédéric Héran, 1995

conductetrs
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Source : F. Héran, 1993, marche total des déplacements
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Source : Boillot J. (1997)La promotion du vélo en milieu urbain : une politgg publique en
gestationmémoire d’'IEP, IEP de Grenoble, 141 p. (page 84)

On retrouve de maniere assez nette I'ensemble gienesures dans I'agglomération strasbourgeoise.
Par rapport aux mesures concernant I'automobilapleveau plan de circulation de 1992 modifie en
profondeur la circulation. D’'une part la voituré bannie d’'une partie du centre ville, et paratieat

le systeme de stationnement est refondu (mise &re pi'un stationnement payant), afin de lutter
contre le stationnement sauvage. Le réseau de agmmis en ceuvre a la fin de 'année 1994 ne cesse
de s’agrandir et celui-ci s’accompagne de la canstn de parkings-relais en périphérie (aujourd’hu
on en compte 9 totalisant prés de 4500 places)piétsns et les cyclistes sont également encouragés
a travers l'agrandissement progressif du résealalwgc (Qui comptait 90 kilometres en 1995), et
I'extension de la zone piétonne du centre villel882. Celle-ci se voit compléter par 32.000 m2 qui
s’ajoutent aux 62.000 m? mis en place par le plrl@73. Enfin, la mise en ceuvre de contre-sens
cyclables dés 1983 (la ville en compte aujourdids de 350, totalisant plus de 64 kilométres de
voirie) facilite 'usage du vélo. Ces exemples ment bien a quel point Strasbourg a mis en ceuvre le

modele théorique de ville cyclable.

55



Ce modele de ville adaptée au vélo a pour objaantif re-distribution des modalités de tous les modes
de déplacement, mais également de voir le vélo econmmmode de déplacement a part entiére. C'est

ce que nous allons voir maintenant.

[1.4.2 Envisager le vélo comme un « vrai »moyen d#placement

L’étape de légitimation et de mise en ceuvre d'uodtigue du vélo passe avant tout par la
reconnaissance de ce moyen de déplacement. Layaatfon d’acteurs et les interactions passées ont
permis de faire reconnaitre le cycle comme un majerransport a part entiere, distinct du deux-
roues motorisé. Il n'y a pas a expliquer ce questélo, a la différence d’autres villes, comméglie

remarquer S. Asencio :

« Je n'ai pas eu a me battre, les réflexes véld pda partout. C'est assez frappant, on en
reparlait recemment et beaucoup de collegues sgritstes, les journalistes sont cyclistes,
mes interlocuteurs sont cyclistes. Il N’y a pas<pliguer ce qu’un vélo et qu'est ce que c’est
que rouler a vélo. Alors que dans d'autres villeschef de service vient de Paris, il disait
qgu'’il fallait commencer par expliquer ce qu'était wélo. Donc oui, a Strasbourg, il y a une

légitimité »

Cette légitimité et cette reconnaissalcpriori sont absolument nécessaires pour pouvoir envisager
une politique cyclable. Nous pouvons reprendrealgse de M. Setbon, que nous avons mise en avant
dans la premiére partie. Il semble que le schéraatidh public actuel du vélo soit entré dans une
troisieme phase. Une fois que le probléme a éndagé les discours des acteurs et qu'il est prévu de
linscrire & l'agenda, cette phase implique unenralisation des activités et leur gestion par les
autorités politiques et administratives.

Prendre en compte le vélocCest l'intégrer dans les organigramm&$», comme le souligne J.M
Guidez expert sur les questions de mobilité cyelabl CERTU. A ce titre, le fait d’avoir un charge d
mission vélo & la CUS, assisté par deux persofinest révélateur de lintégration du vélo dans
I'organigramme de la CUS. De plus, le fait d’avoir élu (adjoint a I'urbanisme) qui soit également
I'élu délégué au vélo met en avant ce volontarisirge.configuration élu et poste «technico-

administratif » se retrouvait durant la mandatugegdenté®

136 Citation issue d'un entretien avec JM. Guidez

1371 s’agit d’Héléne Loewenguth qui travaille en lebloration avec S. Asencio et d’Anais Alasseurtguiaille plus
spécifiguement sur la thématique « vélo/socialtpdtallélement JL. Marchal met en place le codiadae et le systeme de
vélos partagés.

138 A de Montgolfier était I'élue déléguée au véloASencio a été le chargé de mission vélo a pdet2004
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Une des reconnaissances du vélo comme mode deceémat a part entiére s ‘exprime a travers la
mise en place d’'un budget spécifigue. Comme le riatarquer la Fédération des usagers de la
bicyclette, trois conditions doivent étre réuniesup permettre le développement d’'une politique
cyclable : un tandem élu/technicien, une concenadivec les cyclistes et un budget significatif, €r

les deux premiers éléments sont pris en comptdapuille de Strasbourg, le troisieme fait I'objet
d’'une attention particuliére. En effet, la CUS asacré pres de 15 millions de francs pour la poiéi
cyclable dés 1994. A ce moment-Ia, le budget cagsada mission vélo était au dessus du ratio fixé
par la FUBICY pour le développement d’'une réellditippie cyclable. Ce budget est en constante

augmentation puisque la CUS y consacre prés déiéns d’euros aujourd’hut®

11.4.3 La traduction de cette légitimation a travers le cas du stationnement vélo

Le stationnement est un des leviers essentiela gelitique vélo. Celui-ci est doublement important
puisqu’il conditionne deux choses : d’'une partffefde stationnement possible pour les vélos, et pa
la-méme, limite le risque de vol. Un usager dépbsan vélo a un endroit peu sécurisé (contre le mur
d'un batiment, a un arbre...) craindra plus le vdlgicycliste disposant d'un point d’attache solide
spécialement mis en place pour son usage. Selorenmgéte effectuée lors de la semaine de la
mobilité 2008, portant sur 1487 personnes et aymir theme «le vélo en centre-ville », la
thématique du stationnement ressort largeffierites résultats de ce questionnaire mettent entavan
limportance du stationnement pour le développenteniélo, qui arrive en seconde position dans
I'ordre des priorités. Le stationnement ayant umprise directe sur la voirie, cela peut soulevex de
tensions par rapport & I'automobile, objet histoeigpent lié au stationnement en milieu urbain. Le
vélo a développé sa légitimité au point de poupoétendre a une place dans I'espace public, parfois
au détriment de l'automobile. Cette Iégitimité dilova pouvoir « prétendre » des emplacements pour
stationner est assez nouvelle. Cela est illustrélggmdifficultés et les tensions liées aux premier
emplacements de stationnement vélo pris sur I'espiacla voiture. JL. Marchal le met en avant-a

propos de son expérience de chargé de missioraual€US- :

« Le premier parking vélo, c'est-a-dire le parkingjture dans lequel le vélo a eu sa place, a
été le parking St Aurélie. Au départ, on I'avaisénit dans le cahier des charges, vous ne
pouvez pas imaginer la réaction du mec de PAREUS a poussé des cris d'orfraie :

« Quoi! Vous me supprimez trois places de parkihigMaintenant, ca ne pose pas de

probleme, mais a I'époque, personne n'y croyait »

139 Ce budget est difficile & définir précisément puisgertains aménagements vélos (ouvrages d’aexeanple), ne sont
parfois pas comptabilisés dans le budget spécikquido » en raison de leur codt trés important

140 50urce £nquéte sur la pratique du vélo en centre villéStimsbourg Septembre 2009

141 pARCUS est la structure en charge de la gestiopat&ings de la CUS
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Apres des débuts « difficiles » le stationnemenb \&est progressivement étendu de différentes
manieres. Tout d'abord a travers la multiplicatd®s places de vélo au sein des parkings de la CUS.
On peut citer a ce titre, les places pour les vélss les parkings pour automobiles. Par exemple au
parking Ste Aurélie (aujourd’hui 433 places) owbrking du fossé des tanneurs (150 places). Le
parking vélo de la gare est également symboliqus tamesure ou sa taille (850 places depuis 2007)
en fait le premier parking a vélo couvert de Frai@es aménagements sont complétés par des vélo-
parcs. Ce sont des parkings a vélos de petite tafluverts, a proximité d’arréts de tramway ou de
bus. lls visent au développement de I'intermodalit® offrent prés de 648 places sur prés de 21
stations de bus et de tramways. Ainsi 'offre tetdé stationnement entre les différents parkings de
CUS, les vélo-parcs et le parc de la gare est prdehl600 places.

Elle est complétée par des arceaux de stationnesnemttérieur qui ont connu un développement plus

récent depuis 2006 comme le met en avant ce tableau

Arceaux posés par année
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Source Observatoire des déplacements bilan 2088rvice transports et déplacements de la CUS,
2009

Enfin, la thématique du stationnement ne peutaitedée sans parler des modifications portantesur |
Plan d’occupation des Sols (POS). Nous reviendpbus longuement sur ces modifications et leurs
implications urbanistiques dans la partie V.4. Néaims, le fait de modifier un document

d’'urbanisme pour y ajouter des minima en termessta¢éionnement pour les vélos est une des

traductions de la légitimité du vélo en tant queyemode déplacement.
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I1.4.4 L'appropriation de l'objet vélo par l'acteur institutionnel : I'exemple du Plan de

Déplacement Entreprises (PDE) de la CUS

L’acceptation d’'une politique peut se voir a travBappropriation en interne des institutions danl
produite. Le volontarisme mis en avant par la CUf&eers son PDE est intéressant & plusieurs.titres
La mobilité est au coeur d’'un document comme le RDEoncerne évidemment les déplacements
cyclables. Tout d’abord, précisons cette notion. RIBE est une obligation légale qui vise a
encourager le développement des moyens de trassgtetnatifs a la voiture, et particulierement a
I'auto-solisme (le fait de ne trouver qu'un seutwgant dans une automobile). Parmi la palette de
modes de déplacements que le PDE encourage, ontqoener les transports en commun, le
covoiturage, la marche a pied et naturellementéle® qu'il cherche a privilégier par des mesures
contraignantes ou incitatives. Par exemple, ledaihe pas mettre une place de parking a dispositio
de chaque employé, et parallelement subventionner partie de I'abonnement en transports en
commun constitue des mesures typiques d'un PDEpleee du vélo dans un PDE est réelle,
néanmoins, il convient bien de replacer ce deméas la palette des moyens de transport altéynati

a la voiture.

La loi SRU (2000) fait obligation de porter la déoie PDE a I'extérieur. Il n'y a pas obligation de
mettre en place des PDE, sauf pour les administatil'Etat. La démarche menée en interne au sein
de la communauté urbaine de Strasbourg a partl988 est donc bien une démarche volontaire. Un
agent de la CUS (R. Sadarnac) est ainsi délégué gedtion du plan interne (GEODEY au
développement des PDE dans les entreprises airéi djautres taches (accompagnement de la
structure de co-voiturage et d’auto-partage sueretoire de la CUS). Ainsi, la CUS a développé le
programme GEODES. La mise en place d’'une tellgigoé traduit deux choses : c’est la preuve de
I'appropriation de la démarche en interne, et clestvolontarisme affiché en vue d’inciter d’autres
institutions et entreprises a appliquer de tellémarches. C’est bien la marque de la gestion et la
normalisation par les autorités administrativesd’politique favorable aux transports « doux »sC’e

ce que souligne R. Sadarnac, responsable de laci&DE en interne :

« La structure la plus exemplaire pour les déplaeeta des employés, c’est la communauté
urbaine. Il y a eu une grande expérience en « mamagt de la mobilité en interne », initiée
des 1998. Ca a marché puisqu’on y a mis les moge®nc des mesures volontaristes et

fortement incitatives pour les agents ont été maseglace. »

142 La loi SRU (2000) impose aux Autorités Organisaside Transport Urbain (AOTU) des agglomérationglde de
100.000 habitants d’encourager la mise en ceuvRDie
143 Gestion et Organisation des DEplacements donticileil des Salariés (GEODES)
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Ainsi, le PDE de la CUS incite ses agents a I'sailion du vélo par plusieurs dispositifs : mise a
disposition d’'un parking couvert et protégé de BRes pour les vélos des agents, mise a dispositio
de vélos pour les trajets professionnels, et cal2@h0, mise & disposition de vélos pour 1 euro par
mois pour les déplacements pendulaires des ademtsiise en place de tels dispositifs, conjugués
avec des mesures contraignantes a l'utilisatiotadeiture (des places réservées seulement pour les
agents pratiquant le covoiturage) ont porté lewitst On compte ainsi prés de 150 vélos a la CUS e
libre utilisation occasionnant prés de 6000 déprames professionnels faits a vélo par an. De plus,
des enquétes réguliéres sur les déplacements dasyés) permettent de mesurer les effets. En
prenant le cas du centre administratif Place deil& (qui regroupe 2200 des 6700 agents répattis e
tout sur plus de 300 sites), nous pouvons obseuer en 1998, la part modale du vélo était infége

a 10% (9%), alors qu’en 2009 celle-ci était supgdea 20%. De plus, sur I'ensemble des agents des
300 sites, le programme GEODES a permis d'élevpatamodale du vélo a pres de 14%. A titre de
comparaison, la part modale de la voiture pour thegets pendulaires des agents du centre
administratif, est passée de 72% (chiffre 1998 pimde 30% (chiffre 2009).

Cette appropriation par la CUS d’'un dispositif tatif au vélo traduit le volontarisme de la CUS. La
décision de mettre en place le programme GEODHESsdhvestissements pour le vélo qui ont suivi,

met en avant le vélo comme moyen de transporinégit

11.4.5 Une politique incontournable pour les difféentes municipalités a Strasbourg

S’interroger sur la Iégitimité de la politique vélapliqgue de se questionner sur sa continuité.eCett
transversalité de la question vélo a Strasbourg &teeinourrie par le témoignage d’un acteur plii
de premier plan, qui souligne le fait que I'on peidrouver une politique vélo autant a droite qu'a

gauche. Ainsi, comme le remarque A. Jund :

« Au Club des villes et territoires cyclables, aitwien qu’il y a des gens de tous les bords
politiques. Je vois bien que mes collégues quicsipent du vélo, ce ne sont pas toujours des
Verts. [...] Donc, c’est clair qu’il y a une prise @enscience générale sur le fait d’avancer

sur ce sujet-la. Mais apres, la question, c’estjjua ol on avance, qu’'est ce qu’on a comme
ambition et quels moyens on met en ceuvre. La, ¢wsment le grand écart. Mais

effectivement, tout le monde s’y met, ¢a je suisadait d'accord.»

Ce témoignage illustre la dimension transversalka gwlitique du vélo au niveau national. A. Juad |

congoit comme pouvant étre abordée par tous lesuctpolitiques, a des degrés différents
d'engagement. La politique vélo de par sa dimensioenvironnementale » serait plutét
historiguement issue de maires plutdét de gauchaniéins, I'évolution de la situation fait que le

vélo ne semble plus animé par une logique de diff@ation partisane, et serait plutét révélateulade
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standardisation de I'action publique au niveauttaial. Nous étudierons cette tendance plus eaildét
dans le Ill.2. Nous allons voir en quoi la politeguélo semble transversale dans les politiques de

mobilité strasbourgeoises.

D’aprés Jean Chaumien, la transversalité et la @@oen puissance de la thématique vélo au sein des
préoccupations politiques seraient inéluctableec@iper du vélo serait plus un non-choix, une

obligation, qu’'une question pouvant étre idéologigent partisane. Celui-ci le souligne en entretien

« A vrai dire, les politiques, ils n’ont pas tellent le choix. Au fur et & mesure ils sont tous
obligés de s’occuper du vélo et des modes douXgesepas seulement une mode nationale, ce
sont des enseignements internationaux. Ce n'ess@alement Copenhague, les accords de
Kyoto ou 36 autres. C’est le sens de I'histoirenh@ivement est en marche depuis longtemps,
quels que soient les politiques, personne ne chara sur le vélo, ce n'est pas possible. Il est
aussi évident qu’au fur et & mesure qu’on prend@npte ce probleme, cette solution vélo est

davantage prise en considération. »

Une des implications de la Iégitimité d’une politegest sa continuité dans le temps et le fait ured
soit pas cantonnée aux seuls agissements d'undgetfon politigue municipale, forcément

temporellement limitée. Ce diagnostic semble gamtagé par Thomas Sedlbauer :

« Mais a titre personnel, je pense que le passagieiRies et le changement de courant
politique a pourtant été marqué par une grandeticwité sur le volet « développement du
vélo » sur Strasbourg. Le chargé de mission e$é lesméme, Serge Asencio. Donc je pense,
sans trop de naiveté, qu’il y a une continuité diassservices techniques et que les élus, quel
gue soit le bord politique, continuent de dévelodpevélo. Au niveau national, comme le

disait C. Raverdy, en tant que président, le védgtrpas connoté a gauche ou a droite. »

Cette connotation partisane est difficile a illesttCe que nous pouvons penser, c’est que laquiti
cyclable est incontournable pour les municipaligésStrasbourg puisque sa mise a l'agenda
« obligerait » I'’équipe en place a s’occuper duovédlela n'empéche pas des différences dans la

maniere de répondre au probleme.
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Transition [I>1l

La réflexion approfondie sur la politique cyclableus a amené a étudier celle-ci sous différents
angles. Aprés une perspective socio-historique,s navons interrogé la configuration actuelle
d'acteurs et la légitimation qui découlait de lssensur agenda. Ces parties nous permettent dlagoir
outils pour mieux analyser la politique du vélo sldm ville. A I'aide de cette connaissance plug fin
du contexte local, nous pouvons interroger la ptpceccupe Strasbourg par rapport aux autres villes
de France. Alors que le vélo se développe de piydus dans les collectivités territoriales, il pétre
intéressant de replacer la ville de Strasbourg dansontexte. En effet, au-dela des récompenses ou
des déclarations enthousiastes sur le vélo darcapiale alsacienne par des acteurs du champ
politiqgue, associatif ou médiatique, nous pouvomssndemander quel rapport entretient la ville vis-a
vis du contexte national. Egalement, le réle quijquer Strasbourg dans le développement de la
politique vélo au niveau national semble intéressarapprofondir. Le fait que certains acteurs
strasbourgeois aient eu ou ont encore une influemc@iveau national est un des traits de cette
influence strasbourgeoise. C’est ce que nous aloirsdans cette troisieme partie. Pour étudier le
rapport de la ville au contexte national, il comtie’abord d’étudier ce dernier. C'est pour cel& qu
nous verrons d’abord I'action de I'Etat pour le eéé@ppement du vélo (Ill.1) puis le développement
des politiques cyclables dans les villes. (I1l.2 @veloppement massif, cettenede du véle qui
s’est inscrite dans les agendas institutionnelsxal@breuses villes francaises sera étudiée comme
illustration de la standardisation de I'action pgbé territoriale. Enfin, aprés avoir décrit ce e
national, nous pourrons interroger la relation t@asbourg vis-a-vis de celui-ci. C’est ce que nous

approfondirons dans I'étude de la singularité dealaitale alsacienne. (111.3)
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Ill- Le rapport atypique de Strasbourg au contextenational

111.1-Une action centrale peu volontariste pour ledéveloppement du vélo

Pour pouvoir analyser et interroger la place dasbwurg par rapport au contexte national, il est
important d’étudier ce contexte national, autannagau central qu’'au niveau des territoires. Or |l
apparait nettement que si les seconds sont mapguésy dynamisme vis-a-vis du développement du
vélo, I'état central semble moins préoccupé pambgt. C'est ce que nous allons voir maintenant a

travers le témoignage de plusieurs acteurs.

[11.1.1 Une faible intégration du vélo malgré des ¢olutions législatives

Si certains dispositifs réglementaires ont tradui¢ évolution, il n’en reste pas moins que l'action
centrale, qu'elle soit gouvernementale ou légigtatn faveur du vélo est peu claire. Les dispssitif
réglementaires incitatifs au vélo sont les suivadtane part, la loi dite LOTI de 1982, la loi LAUR

de 1996. La loi LOTI amorce la reconnaissance dwuaélisation plus rationnelle de la voiture » pou
permettre une meilleure insertion des modes despaah alternatifs. La loi LAURE rend obligatoire
les PDU sous certaines conditions et rend obligatlds aménagements cyclables lors de toute
nouvelle rénovation de voirie. Ces dispositionsdiégjves ont été suivies par la loi Solidarité et
Renouvellement Urbain de 2000 (SRU). Celle-ci rebligatoire la prise en compte des déplacements
dans les documents d’'urbanisme et met en avanbuleehies dispositions pour la prise en compte du
vélo dans ces derniéf$ Plus récemment le décret n° 2008-754 de juill&82portant sur « diverses
dispositions de sécurité routiere ». Celui-ci rdiepeu renforce certaines régles déja en vigueaism
son apport le plus important est la généralisalemdoubles-sens cyclistes dans les zones 30.&liest

cela que ce décret est vu comme une avancée pocydistes.

Malgré ces dispositions Iégislatives, et le dévedmpent d’une jurisprudence renforgant ld“foide
nombreux acteurs soulignent plutét la faible présede I'objet vélo au niveau de I'Etat. C'est

linexistence d’'une stratégie vélo au niveau natlergui est mise en avant’ Cela est par exemple

144 Comme par exemple, la mise en place obligatoirs tanadre des PDU d’'un observatoire d’accidengdidmant un
piéton ou un cycliste, ou encore le versement prarts pour le financement des opérations visa@inddlioration de
I'intermodalité Transports en commun-vélo

145 On peut citer ici plusieurs exemples. D’une parfurisprudence « valence », qui suite & un réageément d’une avenue
sans aménagement cyclable a Valence, une assoaigtiiste a porté un recours, qui finalement,daradministrative de
Lyon le 28/07/2003 a reconnu la portée contraigndet!’article 20 de la loi LAURE (obligeant a intégle vélo dans tout
réaménagement de voirie. Cela a été confirmé garifprudence « Brest » en juillet 2009 pour la mé&itigation : des
réaménagements de voirie ne prenant pas en coegtélbs.

146 Comme le souligne le rapport Le Breton de propasstisour encourager le développement de la bicgabettFrance,
rendu en 2004 a J.P Raffarin Neus ajoutons un second paradoxe : le cadre régiteire existe, le dispositif d’incitation
et de concertation est en place et les actiongdaih sont nombreuses mais I'addition de ces fast@’'a pas permis a
I'ensemble des acteurs de cette politique et dmtiétéd’identifier une « stratégie » nationalpour le développement de la
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mis en avant par J.C Gayssot-ancien ministre desports- qualifiant avec ces mots la politique
nationale du vélo : ta place du vélo n’a pas suffisamment été priseampte 3''. Si le vélo semble
s’intégrer progressivement dans le cadre légidlaiicais, il reste toutefois moins soutenu patafE
que dans de nombreux pays européens. Cela estmégdlenis en avant par JL Marchal lors d’'un
entretien. La rhétorique de la comparaison inténate est ainsi utilisée pour qualifier I'actioe d

I’état en faveur du vélo.

« Je n'ai pas I'impression qu’au niveau nationaly it un vrai développement du vélo ; il est
absent I'Etat, [...]. Jospin c’était a mourir de rir€hirac je n’en parle pas, Raffarin, il n’y
avait rien. On n'a pas eu de gens qui ont vraimééveloppé I'usage du vélo, en tant que
ministre, comme il y a eu en Allemagne par exentyilevrai plan vélo national, au niveau de
I'Etat fédéral comme ¢a s’est fait en Suisse oAlamagne. Mais alors ici, il y a rien. Si vous
cherchez un peu, Sarkozy a slrement fait une ddidarsur le vélo puisqu’il a fait toutes les

déclarations possibles et imaginables, mais il pé& eu une vraie politique du vélo. »

Cette faible prise en compte du vélo au niveawnatia un impact sur la pratique cycliste. La Feanc
se situe dans le peloton de queue européen datigyw du vélo. Comme le met en avant le rapport
sur I'économie du vélo du point de vue de l'usage du vélo, la France tiepias la course en téte.
Elle n'est méme pas dans le gros du peloton europé& cotés de I'Allemagne, de la Suisse, de la
Belgique ou des Pays scandinaves tant dans sa siamenrbaine, de loisirs que touristique.bla

typologie établie par ce rapport est synthétisées tatableau suivait :

pratique de la bicyclette dans notre pays. Telesbnstat rapide sur lequel s’accorde la majodts acteurs et dont nous
pensons qu'il explique, en bonne partie, les rassdiun retard de la France par rapport a ses vassauropéens, pourtant
placés dans des contextes urbains et socio-éconesizpmparables » »

147 Déclaration faite au journal le Figaro le 22/1@QGuite & la sortie de son livBair ma route

148 oir page suivante
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Les échappés | Le peloton de | Le Les

téte « grupetto » « largués »
Pays d'Europe | Pays-Bas, Allemagne, France, Espagne,
occidentale Danemark Suisse, Grande- Portugal,
(donnees Belgique, Bretagne Italie du sud,
disponibles) Autriche, Gréce,

Suede, Irlande,

Finlande,

Italie du Nord,

Alsace
Population 22 M 135 M 120 M 110 M
Pays d'Europe Hongrie, Pologne Roumanie,
de |'Est Tchéquie, Bulgarie
(donnees de Slovaquie,
pratigue non Slovénie, Pays
disponibles) Baltes
Km /an /hab 1000 km 300 km 80 km <40 km
Part modale >20% 7al5 % 3% <2%
% de pratique | 50% 30% 10 a 15% <10%
reguliere
(hebdo)

Source : Mercat (Nicolds Spécial Economie du vélo. Etude compled@out France/Indiggo
Altermodal, 2009 (p141)

On voit bien que la France est placée en queu@alespratiquants le vélo, avec une part modale du
vélo tres faible en comparaison de pays commedgs-Bas ou le Danemark.

[11.1.2 Un arbitrage national entre voiture et vélojugé trop déséquilibré

D’autres acteurs mettent en avant le fait que le w&it pas eu de réelle place lors de rendez-vous
comme le Grenelle de 'Environnement. Par ailleaisst souvent I'arbitrage entre automobile et yvélo
jugé comme trop en faveur du premier, qui est migwant lors de différents témoignages. Cela est

souligné par Jean Chaumien :
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« Cela pourrait étre mieux, on pourrait avoir plde moyens et plus de financements. Quand
je vois qu’on donne des primes pour l'auto (pouc#sse) et qu’on ne fait rien pour le vélo, et
parallelement, on n’est méme pas foutu de vendsevéi®s avec un éclairage correct. Il y a

encore beaucoup a faire »

Ce constat est également partagé par J-M Darmiésident actuel du Club des Villes et Territoires
cyclables (CVTCY?: « Malgré les promesses de 2004, aucun Plan natie@l, aucune campagne

nationale de promotion, aucune mesure économicgitative ! Le vélo n'a pas été invité au Grenelle
de I'Environnement, au Plan de relance ni au grantprunt national malgré nos propositions et nos
démarches répétées auprés du Gouvernement. C'eskigme regrettable en direction des

consommateurs et citoyens éco-responsables. Ligtgtarticipe pas a cet effort qui est demandé a
tous pour changer de comportement de mobifité€e constat est aussi celui fait par A. Jund, vice

président du CVTC® Et par J.L Marchal, ancien secrétaire générallan'c?

Un acteur comme JM Guidez, expert en questions alglité urbaine au CERTU met également en
avant que la dynamique actuelle au niveau du v@orgeipalement les collectivités territoriales pou
origine, et que celle-ci n'est pas particulieremerfait de I'Etat. Il dit qu’on a pas un geste tres fort

de la part de I'Etat [pour le vélo], comme on laitfpour la bagnole »

Nous pouvons replacer ce faible interventionnisraeel’Btat dans les politiques urbaines cyclables
dans un contexte de décentralisation. En effet,ne®@mous I'avons noté dans l'introduction, les
années 1980 sont marquées par un désengagemeriEtale Parallelement au développement
progressif des départements, I'Etat cesse d'invesths les aménagements cyclables et dans les
programmes de recherche autour du vélo urbainal §& désengage ainsi de la politiqgue du vélo en la

laissant aux collectivités territoriales et aux alégments. Néanmoins, comme le mettent en avant les

149 e CVTC n'a pas de parti pris idéologique dans Iaume ol celui-ci est composé par des élus issdiffdeents bords

politiques.

150 e vélo de ville ne connait pas la cri€gmmuniqué de presse du club des villes et temgayclables, 12/04/2010

151 C'est ce qu'il met en avant en entretien :
« Aujourd’hui il y a de grands logorrhées sur ldojémais par exemple, que ce soit sur le grand emipou le plan
de relance, il n'y a rien eu pour le vélo. On filkus de 1000 euros pour la voiture et on ne doreeyn centime
pour le vélo. On aurait pu imaginer une aide poaivElo et ¢a aurait colté a I'Etat trois francs sobws. [...] Au
congrés du CVTC cette année, il n'y avait méme pagpmésentant du gouvernement. Il y a des signésnaer
qui ne coltent pas grand-chose. [...] On est dew-pirésidents au CVTC. L’autre est député-maire dedisuet
ancien ministre. Il me dit, que ce soit chez Bodacchez Fillon, y'a rien. »
L’autre Vice-président dont parle A. Jund est Sodlger, ancien ministre de I'environnement rat@aelijourd’hui
alump

152 Insister sur I'absence de réle joué par I'Etamaweau central par sa non-intégration de la théqoatiest aussi mis en

avant par J.L Marchal au travers de I'exemple den€lle.

« L'Etat n’est pas acteur du tout ; rien sur le @elle par exemple ; si, le Grenelle 2 on a un padtchin mais
toutes les grandes revendications qu'on a eu, pan®le pour que la TVA des réparateurs soit mdiexgé, soit
a 7%, ca n'a jamais été introduit. Des qu'il y trac un peu crédible, on a I'impression qu'il y a lobby de gens
les « sachant » qui s’en emparent, des gens qut jBonais fait de vélo »
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acteurs, il est important de noter que le contéetalécentralisation n'empéche pas I'Etat d’agir en
faveur d’autres modes de transports, comme idiggour I'automobile. Comme le mettait en avant le
rapport Le Breton remis a J.P Raffarin en 2004e principal probléme reste que le vélo est sous-
estimé par I'Etat, ce qui semble encore d'actuaktée vélo reste sous-estimé comme outil des
politiques publiques actuellement engagées parmlevgrnement : santé publique, sécurité routiere,

développement durable. »

[11.1.3 Un comité interministériel de promotion du vélo au pouvoir limité

Une des illustrations de la faible intégration gesblématiques vélo au niveau central est 'exemple
du comité interministériel de promotion du vélol@ei existe depuis décembre 1994, et a d’abord
été dirigé par J. Chaumien. Aprés une périodeatssition avec JL Pons, son responsable actuel.est H
Peigné (depuis avril 2006). Malgré quelques prdjmrs ayant eu un commencement d’application
(transformation des voies de chemin de fer déd@iscen pistes cyclables, prise en charge par
I'employeur du prix de location du vélo, particijpet financiére de I'Etat a la réalisation de gasage
vélos lors de la construction de transports en comen site propre, réalisation sur le réseau noutie
national d’aménagements cyclables ou encore I'éddlom par la SNCF d'un programme de
promotion du vélo dans ses composantes), le CleWrayon d’action peu important.

Le role du CIPV est limité par son budget et pas attributions. Cela est mis en avant par JL

Marchal lors d’'un entretien :

«Est ce qu'Hubert Peigné est la comme caution aunce moteur ? On peut se poser des
questions. Je n'ai pas I'impression qu’il ait beaup de pouvoir mais il est quand méme la
pour dire aux gens « Stop ! ». |l fait parti duge des Ponts, ¢ca compte pour eux. [...] Il est
donc capable de dire & des moments « Arrétez, @nlaacatastrophe ! ». Mais est ce qu'il a

le pouvoir de décider, ¢a je n’en suis pas sir. »

De plus et c’est la le point le plus importantest’ qu'il 'y a pas de réelle stratégie nationale
spécifique pour le développement du vélo urbainr(li®m de développement des avenues vertes). Or
I'impulsion d’une telle stratégie pourrait étrefdt du comité interministériel pour la promotion d
vélo. Un tel plan d’action national pour le vélast& par exemple en Allemagne, en Suisse ou aux
Pays-Bas. On peut par exemple citer le plan alldmaf02-201%* (plan national allemand
d’organisation de la circulation cycliste). Celuig#finit un certain nombre d’'objectifs et de mogen

d’y parvenir. On peut citer par exemple les fondstithés a la construction et a I'entretien despist

153 e Brethon Propositions pour encourager le développement dedgclette en Francdrapport remis a M. Raffarin par
Mme Le Brethonmars 2004
154 Cité dans ce méme rapport Le Brethon
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cyclables sur les routes fédérales, la réalisatmprojets de recherche et de projets pilote autaur
vélo, ainsi que I'amélioration du cadre juridique.

Nous pouvons reprendre ici I'analyse autour duoblgéme public » que nous avons développé dans la
premiére partie (1.3). Finalement, on peut penserlg probléeme public du vélo a émergé en Alsace,
mais ne s’est pas « publicisé » au niveau natidreaprobléme ne serait pas encodé dans le langage
politique, et serait donc inadapté a l'inscripteur I'agenda et a son traitement par I'appareittipol

administratif.

[11.1.4 Une législation nationale inadaptée au vélol'exemple du code de la route

La législation actuelle sur le code de la routel’'egsemple méme d’une inadéquation entre un texte
proposé au moment du boom de l'automobile et letatimms qu'ont pu connaitre les mobilités
aujourd’hui. Ce texte par sa définition méme erdguairde « route » et non de « rue » apparait inadap

a un mode de transport comme le vélo. L’évolutiéceassaire de ce code est mise en avant par J.

Chaumien :

« La législation-dans I'état actuel- est faite paemcadrer les véhicules motorisés mais elle
n'est pas faite pour les piétons ou les cyclishais les choses vont changer puisque I'on
préne la prise en compte des modes actifs. Le deda route est fait pour la route et non

pour la ville. Dans ce cas, il va nécessairemerg ébligé d’évoluer. »

Le vélo est considéré comme un véhicule au mémeedite la voiture. Néanmoins, autant la voirie et
ses aménagements que le code qui régit ces deseiefsle inadapté. C’'est pour cette raison que de
nombreuses voix s’élévent contre celdrtiMalgré quelques particularités, le code de laeast
obligatoire pour le cycliste alors méme qu’il n'gsis vraiment adapté pour ce dernier. L'exempde de
amendes mis en avant par S. Asencio apparait giss¢atif de cette inadéquation d’un code prévue

originellement pour 'automobile :

« C'est vrai qu’un cycliste qui se fait verbalisssmme une bagnole ou un poids lourd avec
une amende de 90 ou 130 euros pour avoir grilléfeun rouge, c’est un peu lourd. On
voudrait arriver a des amendes proportionnellesriggue qu’on fait courir, comme cela se

fait en Allemagne. »

1%5 e cycliste n'est pas soumis aux mémes contraiqies’automobiliste, et peut étre découragé pagnuironnement
urbain avec de trop nombreux arréts et un dispoéglementaire I'y obligeant. C'est ce que met eana T. Sedlbauer de la
FUBICY :
«Il'y a une contrainte supplémentaire pour le cyelisil est obligé de s’arréter tous les 50 métidais il faut
intégrer le fait que le cycliste, a chaque foisigsfarréte, il perd I'énergie cinétique qu'il a #éloppé, alors que
I'automobiliste, d’'un coup de pédale, il fait awan son véhicule sur le simple rapport masse/\étess
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Cela participe au fait que de nombreux acteurs dinid® du vélo souhaitent la refonte de ce code de la
route. L'exemple de l'appel de Bordeaux lancé paluppé le 4 février 2010 lillustre bien. La
premiére proposition de cet appel en faveur du gétaune modification du code de la route. Celui-ci
met en avant la nécessité d’'un code de la rueitéatill’'usage du vélo, sécurisant les cyclistes et
facilitant la coexistence entre les modes de déptants. L’'évolution vers ce code est un souhait de
mettre en avant les droits des usagers les plugralblles (piétons et cyclistes). La mise en ceuere d
nouveaux équipements mieux adaptés pour leuraiidis de la voirie découle de ce «code de la

rue »*°

Le passage d’'un code de la route a un code delastuaussi une des principales revendicationa de |
fédération des usagers de la bicyclette (FUBICY§. dommuniqué cosigné par cette association
intitulé «Le code de la rue : une urgence en Franté est en une illustration. Cette inadéquation
entre encouragement de la pratique du vélo et fataelle du code de la route encourage le
développement de dispositifs locaux de code deuda A Strasbourg, JL Marchal travaille sur le

développement d’'un tel code de la rue depuis sdpteg009.

I11.2- La politigue cyclable comme illustration de la standardisation de ['action publigue

territoriale

Plusieurs dynamiques traversent I'action publigereitbriale. Parmi celles-ci on peut remarquer le
phénomene de « montée en puissance des villedle-aCest notamment mise en avant par J.M Stebé
et H.Marchal dans leur ouvrag@ sociologie urbaineEn effet, on peut remarquer cette montée en
puissance depuis un quart de siécle. Les villesd®plus en plus visibles. Celles-ci développas d
stratégies propres dans le domaine culturel, patriah, économique, universitaire parallélement au
développement dmarketingde la ville visant & augmenter l'attractivité détealerniere. Egalement,
les maires sont plus visibles gu’ils ne l'étaientparavant, et bien souvent ceux des grandes
métropoles sont des figures connues. Ces tersadelifférenciation- sont toutefois marquées par u
mouvement inverse, celui de la standardisatioriad¢idn publiqgue. Ce phénoméne est présenté dans
I'ouvrage de Le Bart et Pasquigf.Ainsi, on observerait un recul du politique au fitrd’une
technicisation de l'action publiqgue. Les décenrl®F0 et 1980 étaient encore marquées par de

puissantes logiques de différenciation partisardopt des différences en matiere d’action publigjue

156 On peut citer par exemple les aires piétonnegderes de rencontre (limitées & 20km/heure) omdaess 30. Une des
déclinaisons de ce code de la rue pour les cysligeat se faire par la mise en ceuvre de « congeyelables » permettant
aux cyclistes d'utiliser dans les deux sens dessvaisens unique. En France, la ville de Chambénnesxemple pour ses
équipements piétons et cyclistes.

157 Communiqué cosigné avec le Club des Villes et Tereis Cyclables, Droits du piéton, La Fédérationdease des
usagers de la bicyclette, la ligue contre la vioteroutiére, rue de I'avenir. 31/03/2010

158 Arnaud (L.), Le Bart (C.) et Pasquier (Rgéologies et actions publiques territoriales. Lalipque change-t-elle encore
les politiques ?PUR, 2006
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de mise & 'agend&? Néanmoins, aujourd’hui, des pans entiers de Bagbiublique sont inaccessibles
a l'idéologie partisane. Nous allons voir maintengans quelle mesure la politique cyclable degwill

est une illustration de la standardisation de ikecpublique.

[11.2.1 D’'un objet connoté idéologiguement & un olgt en voie d'appropriation par tout le

spectre politique

Mis en avant comme relevant éusens de I'histoire™®’, le constat du développement de politique
vélo au niveau des collectivités locales s'obseévieavers différents faits. Or, historiguement, les
collectivités ayant mis en place les premieres masshistoriques pour le vélo (Grenoble, Strasbourg,
La Rochelle) sont plutdt gouvernées par des actesms du méme bord politique. Le rattachement de
I'objet vélo & la gauche ou aux mouvements écolegiapparait alors assez HfétNéanmoins, dans le

contexte de standardisation de l'action publique remarque une appropriation de I'objet vélo par
tout le spectre politique. Ce constat est notammaeten avant par A. Jund, dont I'appartenance

politique pourrait modérer le jugement :

« C’est clair qu’il y a une prise de conscience @@te sur le fait d’avancer sur ce sujet-la.
Mais apres, c’'est avancer jusqu’ou, et qu'est clga comme ambition et gqu’'est ce gu’'on
met en ceuvre. C'est vraiment le grand écart. Miiectvement tout le monde s'y met, je suis
tout a fait d’accord. [...]JAu niveau des villes, je le vois au niveau du Glels villes et
territoires cyclables, je me rappelle au congréeda Rochelle au mois d’octobre, on sent
vraiment qu'il y a de I'intérét pour le vélo au-ded’appartenance politique, méme si certains

vont beaucoup plus loin que d’autres. »

Cela est également souligné par JM Guidez du CERTiIL&vacue la dimension politique et a recours

a celle de courage politique pour justifier le plolesclivage au niveau de I'espace public.

« Maintenant, cela dépasse les clivages politiqueppd a Bordeaux fait beaucoup de choses
du c6té du vélo. A une époque, les transportoeamuin étaient de gauche, la voiture était de
droite ; on est au-dela maintenant. Le grand praidec’est le partage de I'espace public, et

la c’est une question de courage politique, quitf@gre de gauche ou de droite. »

159 Avec des clivages comme hausse/baisse des impsention/répression ; aide école publique/épdie ; culture

pour tous/culture élitiste

160 Expression issue d’'un entretien avec J. Chaumien

161 Cette anecdote mise en avant par J.L Marchal bsod expérience de chargé de mission & Parislligse assez bien :
«J'ai rencontré Mme Panafieu, c'était pour lui demdar de développer une piste cyclable dans uneaicertue.
Elle m’'a répondu : « quoi une piste cyclable ?UPoes camés de verts qui fument leur joint ! Jarai».
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T. Sedlbauer de la Fubicy défend aussi cette i@dle-ci doit nécessairement étre remise en
perspective par rapport au positionnement nonlodgéque de la Fubicy. En effet, la fédération ne
s’affiche ni de gauche ni de droite et se veutitigqok par ses statuts. Dans un entretien, T. Seélb
défend l'idée d’'une politique vélo adossée aux glsirde mission vélo et non aux politiques. Les
premiers assurant donc une continuité de la poétigélo a travers les années et les possibles
changements de municipalité (et donc de couleuitiqpot). L'idée du déplacement du cursus

politique vers un cursus technique peut nourrmitéé de standardisation de I'action publique.

« On a simplement cette impression et & mon awst plus qu’une impression c’est un fait :

le vélo fédere tous les partis politiques. La pmlie de Bordeaux est une politique de droite,
A.Juppé est quelgu’un qui est trés favorable aleldppement et a I'usage du vélo. D'autres
villes, qui sont de gauche ont tout autant I'endée développer leur politique vélo. Celle-ci
n'est pas reliée au bord politique et c’est poutacqu’il peut y avoir une continuité. H.

Peigné, nommé il y a trois ans au comité interntémisl de promotion du vélo a été reconduit
aujourd’hui pour un mandat de trois ans. Encore dois, il y a continuité des personnes
« technigues », je ne dirais pas technique, castoxeaiment plus qu’un travail de technicien.

Et ce sont ces équipes « techniques » qui mettemLerre concretement les politiques »

111.2.2 Une dynamique globale au niveau des territimes

Le constat mis en avant de faible intervention aeau de I'Etat dans la cause du vélo semble
contrebalancé par un dynamisme assez fort au noesiterritoires, comme le montrent de nombreux
acteurs. Comme nous l'avons vu dans le 1.4.1, tdsiques de vélo urbain dans les années 80 sont
peu nombreuses, et marquées par I'abandon de yisigans-vélo dans certaines grandes villes
(Nantes ou Chambéry). A l'inverse, depuis le délms années 2000, le vélo urbain semble connaitre
un fort dynamisme et nombreuses sont les villeagsigeant dans ce domaine. Plusieurs acteurs
mettent en avant ce «retour » du vélo en ville.g@at citer par exemple la communication sur le
«retour du vélo en ville (1968-2008) » par M. Hfftéou encore l'intervention sur «Le vélo
réhabilité » en février 2008 par J.M Guidé&.

JM Guidez met ainsi en avant ce constat, en sadigla «tendance nationale lourde, extrémement
nette »en faveur de modes de déplacements alternatiésvaiture, dont le vélo fait partie. Cette
tendance a été amorcée a travers les inversiodgrdaniques illustrées par les résultats des EMD de

Lille et de Lyon en 1997. L'exemple des résulta¢s énquétes ménages de Bordeaux (2009), de

2 Huré M. 2008, "Le retour du vélo en ville (196838)', communication dans le cadre de la journéaudes "Les
savoirs : de leurs productions a leurs mobilisati@mquétes sur les politiques de Transports"lohrddoire MOSAP, le 22
avril 2008, ENS Lyon.

163 A I'occasion du colloque « Le vélo, un outil devesppement durable des villes ». CERTU. Février 2008
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Reims (2006), de Rennes (2007), de Rouen (200%e dtoulon (2008) confirment cette tendance.
Celle-ci est marquée par une diminution de la paotale de la voiture, qui mécaniqguement est
contrebalancée par une augmentation des parts @sodak transports en commun, du vélo et de la

marche a pied.

D’autre part, la réduction des écarts entre ldsssinodeles, et des villes qui ont pu étre vu cordese
anti-modeles de la mobilité durable, en raison a@lace accordée a la voiture (comme les villes
meéditerranéennes par exemple). Cette réductiom différenciation infra-territoriale est soulignée

par T. Sedlbauer de la Fubicy :

« Je pense de moins en moins aujourd’hui queilles Wu sud de la France ont un retard
plus important que les villes du nord. Cet écarian avis- commence a se réduire [...] je
pense maintenant qu’il n'y a plus beaucoup de witiei sont dans ce cas-la [dans le cas de

Toulon, vu comme un exemple d’anti-modeéle de lidquo vélo]. »
111.2.3 Le développement d’'un processus de « mimétine institutionnel »

Un des traits de la standardisation de I'actionligub territoriale peut s’observer a travers le
développement d'un processus de « mimétisme itistituel ». Cette idée de mimétisme institutionnel
est notamment décrite par Y. Méfy Dans I'étude que nous menons, ce procédé setéasacpar la

mise en place de postes et de structures simileisast a développer une politique vélo. Le tableau

ci-dessous illustre le développement dans toutegrendes villes francaises d’un poste équivafént.

184 Mény (Yves),Les politiques du mimétisme institutionnel. La fgret le rejet|.’Harmattan, 1993
185 voir page suivante
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Villes Dates® de création d'un Institution de rattachement
poste de technicien | du technicien « velo »
« velo »

Strasbourg | 1993 Communauté Urbaine

Grenoble

1996/1997

Communauté

de Communes

La Rochelle | 2000 Communauté d"Agglomération
Paris 2001 Commune

Bordeaux 2001 Communauté Urbaine

Nantes 2001 Communauteé Urbaine
Toulouse 2002 Communaute d"Agglomeération
Lyon 2003 Communauteé Urbaine

Nancy 2005 Communauté Urbaine

Rennes 2005 Communauteé d"Agglomération

Source : Huré MLa création d’'un réseau de villes : pouvoirs, diations et territoires, Le cas du
club des villes cyclables (1989-200Bgvue Métropoles, 2009, N°6 (page 235)

Ce mimétisme institutionnel est aussi mis en avaent T. Sedlbauer lors d'un entretien. Non
seulement ce mimétisme institutionnel s’observesdes grandes villes, mais il peut aussi se regouv

dans les collectivités d'une taille inférieure :

« Le Monsieur Vélo a pour moi un homologue dange®les grosses collectivités au moins.
Je ne me prononcerai pas pour les villes de tailleyenne, ou la on peut voir des
regroupements plus larges au niveau des compéteagasiveau intercommunal. Par contre
dans toutes les grosses agglomeérations, il y aquivélent, qui ne s’appelle pas forcément
Monsieur Vélo, qui peut s’appeler chargé de missinades doux ou responsable éco-

mobilité. Mais toutes les collectivités ont cetigglent 1a. »

[11.2.4 La mise en place de moyens d’action similegs et le regroupement dans des forums

spécialisés

Caractériser la standardisation de laction pulgiga travers I'exemple de la tendance a

'uniformisation des politiques cyclables peut seirva travers le développement de mesures
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similaires. Le vélo en libre service illustre biestte standardisation des moyens de l'action puéliq

territoriale comme le souligne T. Sedlbauer lotsndntretien :

« On

le voit de toute fagcon a I'émergence massibvenne chose mauvaise chose- des

systémes de vélo en libre-service. Bonne choselaanssure ou ¢a témoigne de I'envie de la

collectivité de s’afficher sur ce créneau et encore fois, toute appartenance politique

confondue »

Le tableau suivant illustre bien le massif déplaeamdans toute la France de solutions de vélo en

libre-service, particulierement entre 2005 et 2089ceux-ci peuvent étre ajoutés les projets de

développement de vélo en libre-service a Avignau, BBt Etienne, Lille, Laval, Valence.

Tableau 1 - Les systémes de vélos partagés classés par année de mise en service

Ville Mise en  Type de Nom du Ville Mise en  Type de Nom du

service service systéme Service service systeme
La Rochelle 1975 Location Vélo jaune Orléans 2007 VLS Veélo'+
Rennes 1998 VLS VéloSTAR  Paris 2007 VLS Veli'b
Grenoble 1999 Location Métrovélo Rouen 2007 VLS Cy'clic
Bordeaux 2003 Location VVB Toulouse 2007 VLS VéldToulouse
Angers 2004 Location VéloCiteé Amiens 2008 VLS Velam
Clermont-Ferrand 2004 Location Moovicité Caen 2008 VLS V'eol
Lille 2004 Location Chti vélo Dijon 2008 VLS Velodi
La Rochelle 2005 VLS Yélo Nancy 2008 VLS Vélostan
Lyon 2005 VLS Vélo'v Nantes 2008 VLS Bicloo
Tours 2006 Location Vélociti Perpignan 2008 VLS BIP !
Aix en Provence 2007 VLS V'hello Saint-Etienne 2008 Location Vélostas
Bayonne 2007 VLS Cyclocom  Avignon 2009 VLS Vélopop
Besancon 2007 VLS Vélocite Cergy-Pontoise 2009 VLS Veélo?
Chalon s/ Sadne 2007 VLS Réflex Nice 2009 VLS Vélo bleu
Marseille 2007 VLS Le vélo Plaine Commune 2009 VLS Velcom
Montpellier 2007 VLS Vélomagg" Vannes 2009 VLS Velocéa
Mulhouse 2007 VLS Vélocité

Source: Club des villes cyclables. Les systemes depatagés en France en 2009

Au-dela de moyens similaires, c’est aussi le regement des villes dans des forums spécialisés qui

nourrit 'idée de la standardisation de 'actiorbfique territoriale. Si les collectivités ont déwepé

de plus en plus des politiques du vélo, la contiertaentre ces dernieres a été permise par le

développement d’arénes spécialisées. Cette cotioartapermis la diffusion d’un « savoir technique

urbain » (M. Huré) et la circulation d’'idées. Leilleair exemple de ces forums spécialisés est I& Clu

des Villes et Territoires Cyclables (CVTC). Ce fard’acteurs institutionnels de la politique du valo

été créé en 1989 par dix villes pionnieres. Demgite date, le CVTC connait une croissance

perpétuelle du nombre de collectivités adhérentesn regroupe aujourd’hui prés de mille : des

communes, des agglomérations, des départementséglens. Ce dernier bénéficie également d’'une

reconnaissance institutionnelle a travers le soutierganisations comme 'ADEME et le CERTU.
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Si le CVTC prend parfois des prises de positiom le majeur est de contribuexdélaboration
d’'une expertise technique et a une meilleure pEiseompte du véls. (Citation issue du site internet
du CVTC). Pour cela il réunit les adhérents du @uliravers d’'un comité technigtizregroupant les
responsables vélo et les collaborateurs de toutes cbllectivités adhérentes. La circulation
d’informations au sein du CVTC permet de contribaierdéveloppement de politiques cyclables. Cela
participe partiellement au processus de standdiahsde I'action publique locale. Comme le met en
avant M. Huré dans son travail sur le CVTC, celupermet la mise a disposition de ressources
cognitives pour les élus. Ce forum spécialisé dewienc a la fois un espace de mise a dispositgon d
information que de savoirs et d’expériences pau@tre utilisés dans les politiques locales par la

suite.

Ce rble est bien mis en avant par JL Marchal, quoanu les débuts du CVTC (a travers sa
participation a la création, et son poste de sadattgénéral du club) et dont le témoignage itkist

I'idée de circulation d’idées que met en placeecitstance :

« Le CVTC a eu un véritable réle a une époqueaiait des réunions décentralisés, il y avait
des villes comme Colmar, Sélestat qui ont beaugowg le jeu, Mulhouse aussi, [...]. On a
fait plein de choses innovantes avec le club, corf@ine un jalonnement, on a travaillé a
I'époque avec le CETUR (aujourd’hui CERTU), on admoup imaginé. Le club nous a

beaucoup aidés la-dessus »

Un autre exemple de forum spécialisé est celuildn des villes a vélo partagé en libre serviceteCet
instance a été développée en juin 2007 au seinlutudes villes cyclables. Ayant d’abord pour
vocation a rassembler uniquement des villes fraegaicelui s’est rapidement internationalisé et
rassemble aujourd’hui des villes d’Europe et deaits ayant développé une solution de vélo en libre
serviceé®. Ce club « international » est a la fois uneanse d'échanges et un lieu de diffusion
d’informations®® L’objectif est de mutualiser les pratiques etpdetager les expériences entre les
différentes villes disposant de ce systeme. Cenfaapparait étre un bon exemple de la dynamique de

regroupement des villes dans des arénes spécglisée

168 | e témoignage de S. Asencio explicite le réle ddutil de communication au sein du CVTC :
« Le CVTC a mis en place un réseau technique, dmnilonsieur et Madame vélo de France sont reliéxpa
réseau technique. Cela nous permet d’échanger. G¢ p&s une activité débordante mais ¢a permet srilea
guestion particuliere de questionner nos colleguascais. »
87 0n y trouve par exemple : Paris, Lyon, Besancomgd&aux ou encore Barcelone, Bruxelles, Séville, BogbBrisbane
168 Comme le promeut la charte fondatrice du club dess\a vélo partagé en libre servicel.as villes et les autorités
organisatrices de transport, au sein de leurs résede collectivités ou dans une démarche individuaffirment ici leur
volonté commune d’encourager le développementlduetéles pratiques cyclables a travers la promoties systemes de
vélos partagés dans toute leur diversité. »
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111.3- La permanence d'une posture strasbourgeoisatypigue

Nous avons mis en avant l'existence d'un processeisstandardisation de l'action publique
territoriale, qui trouve une traduction a travexrolitique cyclable. Néanmoins, il est singulienair

le r6le que peut jouer la collectivité strasbouige@t les acteurs qui en sont issus. L'objecésnhpas
d’invalider la thése de la standardisation, maig§tlde montrer la continuité d’'une posture atypiqu
de Strasbourg. Celle-ci s’exprime a travers difié&seraits. D’une part, en raison du role singulier
d'acteurs de la ville qui ont participé a la counstion des enjeux cyclistes urbains au niveau natio
D’autre part, du fait d’'une capacité d’innovatioermanente sur la question du vélo urbain. Et enfin,

par les objectifs que la ville se donne.

111.3.1 Des acteurs aux rbles clés dans les réseanationaux

Il est intéressant de voir comment des acteursa@hdmdu vélo strasbourgeois ont investi des réseaux
nationaux d’'action. Si la capacité strasbourgea@etion collective s’est manifestée a travers
plusieurs initiatives locales d’ou émergent les sal®@ certaines personnalités, il est intéressanbide

les roles de ces derniéres a un niveau supérieuplus singulier d’entre eux est Jean Chaumien. La
trajectoire de cet acteur révele le rdle que cdlaipu jouer au niveau du rayonnement de la galiti

du vélo au niveau national. J. Chaumien a crééd@ation CADR 67 en 1975 en vue de développer
la problématique du vélo au niveau local. Peu apeds, il crée la FUBICY en 1980. Celle-ci vise a
regrouper les associations locales comme le CADReaud’un réseau national. Ce réseau comprend
aujourd’hui prés de 160 associations ceuvrant ppurélo au sein des collectivités territoriales. |l
participe a la création de I'association européete® cyclistes (European Cyclist's Federation) en
1983. Son role est net dans la mesure ou il fattgpdes douze présidents fondateurs. Son expérienc
associative lui permet d’avoir une certaine inflcenau niveau national. Aprés de multiples
interventions dans des colloques ou des congrée séio, J. Chaumien est sollicité pour étre céarg
de mission interministériel pour le vélo (aujound’he CIPV'®), poste qu'il va occuper entre
décembre 1994 et le début de I'année 1997, temastiequel il va intégrer des propositions pour le
vélo dans la loi sur l'air, en collaboration avec l@page, alors ministre de I'environnement. ||

bénéficie alors d’une importante liberté d’acttéh.

Au-dela de la trajectoire d’'un acteur comme J. @kian, nous pouvons mettre en avant le réle gu’ont

eu d’autres acteurs strasbourgeois au niveau aamgospécialisés, comme au sein du CVTC ou

189 Aujourd’hui présidé par H. Peigné, ancien directiail'agence d’'urbanisme de Strasbourg

10 Cest la liberté d’action dont a il a bénéficié ddlexercice de ces fonctions dont il fait part :
«lls ont recruté quelgu’un en interne, un ingéniderhaut niveau qui est devenu Monsieur vélo, eb'qupas eu
ni 'aura ni 'audience que moi javais. Je pouvakaquer une porte de n'importe ou et rentrer n'onge ou, je
pouvais faire n'importe quoi, je ne risquais pagtde viré. J'avais une totale liberté d’action. [. uhe Iégitimité
absolue, avec mon passé associatif »

76



encore de 'ADC (association des départements biggh Dans le cas de 'ADE, on peut insister
sur le r6le de JM Lorentz, ancien conseiller gdnéracien adjoint au maire de Strasbourg, qui detté
membre fondateur en 1996 puis le président de ¢iéission des départements cyclables dont
I'engagement pour la cause cycliste était f6rCelui-ci a aussi participé a la création du Cles d
Villes et Territoires cyclables. A ce titre, Strasbg fait partie des villes fondatrices lors derdéation

du club™. Un acteur comme JL Marchal a aussi participé deiéne active a la mise en ceuvre de

cette instance (il a notamment été secrétaire gedarCVTC) comme il en fait part :

« Ce que je voulais des le départ, c’était poreesujet du vélo, pas seulement au niveau de
Strasbourg, mais aussi au niveau national. Je neacupé du CVTC a I'époque, il n’y avait
pas encore de permanents, il y a avait juste une é¢ Bordeaux. J'étais a toutes les réunions
du club que je préparais avec un autre élu. QuandRiRs était président du club, c’était
facile. [...] Et au niveau national, j'en ai fait de®nférences et des réunions pour porter la

parole du vélo ailleurs qu'a Strasbourg.»

La circulation d’'un acteur comme JL Marchal soudigtexistence d’'une réelle expertise technique
strasbourgeoise. En effet, aprés avoir exercé s¢epte chargé de mission vélo au sein de la CUS,
celui-ci est sollicité par B. Delanoé, alors maleeParis, afin d’exercer le poste de chargé deioniss
vélo a Paris. C'est une reconnaissance de I'agede I'expertise strasbourgeoise que met en avant
cette nomination. Paris occupe une place partieufi@ niveau francais en raison de son rayonnement
national et international et a une influence fateniveau de I'impulsion de politiques publiques.
Aprés deux ans d’exercice (2002-2004) autour do @éParis, JL Marchal est retenu pour mettre en
place la politique vélo de la ville de Dijon (202809). Cette trajectoire d’acteur est symbolique. P
son expérience acquise dans une ville reconnue gEsuAvancées en matiere de politique cyclable,

celui-ci diffuse une expertise dans deux autrdssuil

L’extrait d’entretien présenté ci-dessus met égal@nen lumiére 'engagement d’acteurs politiques
strasbourgeois au sein de ces réseaux. A ceRitland Ries, alors adjoint au maire de Strasbadrg (

Trautmann) était président du CVTC durant 'ann®921 Cet investissement politique dans ces
réseaux nationaux trouve un écho dans le fait gdifd, actuellement en poste d’'adjoint au maire,

soit devenu vice-président du Club en 2008, augscée Serge Lepeltier.

L' ADC regroupe un réseau de départements et demégiomposé de 68 collectivités.

172 Comme le met en avant D. Hauser lors d’un entrati€tait un combattant du vélo, se déplacait qu’eloyié en faut
des comme ¢a. »

173 Avec les villes suivantes : Bordeaux, Toulousejdmr Arés, Mérignac, Saumur, Quéven, Chambéryaidanville
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111.3.2 Le renouvellement de la capacité a innovea travers I'exemple des vélos partagés

Le réle atypique que joue Strasbourg sur le platomal peut s’observer a travers sa capacité a
innover sur le plan des politiques cyclables. $iaves domaines illustrent cela assez bien (coname |
stationnement par exemple), nous allons voir ern lgumise en place d’'un systéme de vélos partagés
a la philosophie différente de ceux mis en placeswament en France entre 2005 et 2009 illustre
cette spécificité strasbourgeoise. Ainsi, commesr@vons souligné dans le 111.2.4, le recours rifass
a des solutions de vélo en libre-service s’est miésdans de nombreuses collectivités territoriales.
S’adressant soit & un opérateur privé (JC. Decawexyemple) soit & un montage public (Montpellier
par exemple), celles-ci se sont multipliées de aranires importante. L'essor que connait ce service
de vélo en libre-service ne se dément pas, en ggroi les multiples projets en cours.

Nous allons voir en quoi le projet strasbourgeeivélo partagé, par la différence qu'il induitugdtre
bien une spécificité dans la maniére d'appréhetidbjet vélo. La décision d’'opter pour un vélo
partagé et non un vélo en libre-service est avarttune décision politique, que I'on peut appréleend

a travers le refus d’A. Jund de recourir a I'opéuatDecaux, qu'il justifie de la maniére suivante :

« Moi je ne souhaitais pas a Strasbourg un systemecaux » de vélo en libre service. Ce
n'est pas pour la raison « ca se fait ailleurs aaon en veut pas ». Mais il y a plusieurs
explications. La premiere, c'est que Paris est adéqpart modale, nous quasiment 10%. Le
plus que ca apporterait serait marginal. Ld"2chose, c’est que Vélib’, c’est un systéme pour
les centres villes. Il y a eu une étude sous I'emeeé mandature et le Vélib’ & Strasbourg ¢a
aurait été au centre ville, sur un bout de I'esglda et du quartier de la forét noire et méme
pas jusqu'au Neudorf. Il n’y a aucun intérét. L¥"Sinterrogation, c’est le codt. Un Vélib',

c’est 4000 ou 5000 euros par an et par vélo. Selwoulait 2000 a Strasbourg, voyez ce que
ca aurait co(té. Le %4* probléme, c’est que je trouve malsain de lier i& @ un mode de

déplacement. [...]. Je pense que le Vélib', il y aiaeffet de séduction. Ca semble gratuit et

¢a peut se mettre en place rapidement. »

A la différence des autres projets de VLS, le frsfmsbourgeois a été réfléchi par un bureau digstu
(Roland Ribi & Associés) suite & une volonté derlairie d'avoir un systeme de vélos partagés

différent. On a bien eu la volonté & Strasbourgelpas faire comme les autres viflés.

174 C'est ce que I'on retrouve dans le témoignage deMirchal, responsable de la mise en place dursgstée vélos
partagés :
« Parce que justement, avec le recul des expériedaeas différentes villes de France, avec des ogiitsont
exponentiels a I'’heure actuelle et des réels pnolele de vandalisme, on a essayé de réfléchir popasdaire ce
qu'il s'est fait ailleurs. On a voulu tenir compdie ces expériences, d'aller au-dela et de les birig
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Finalement, la spécificité strasbourgeoise illesipér ce systeme est assez bien mise en avant par T

Sedlbauer :

« Je pense gqu’ils ont fait le bon choix de ne pagoir s’afficher comme toutes les autres
villes. Si Vélib’ est un systéme trés médiatigesysteme strasbourgeois va quand méme faire
parler de lui, car encore une fois, il se met epagtion par rapport a la majorité des autres
villes qui ont fait le choix du libre service. Legpériences dans le temps et son utilisation
montreront les avantages ou les inconvénients goiidrra y avoir. Mais a mon avis, c’est un
bon choix, qui est aussi le résultat d’'une villé gwne longueur d’avance et qui a su prendre
le temps de bien étudier ce que les autres ontafaht d’ouvrir ses portes a un opérateur

comme Decaux ou Clear Channel ».

111.3.3 La mise en avant d'un « effet localité »

L'exemple des vélos partagés souligne bien l'idémel spécificité strasbourgeoise. Plusieurs autres
éléments concourent & mettre en avant l'idée d'wffet localité »'"® qui expliquerait le « vélo
d’avance »® Cet effet localité peut expliquer pourquoi Stasty est régulierement pris en exemple
par la presse généraliste et spéciali$é pourquoi la ville est montrée en exemple danséseau

comme le CVTC. C’est que souligne A. Alasseur :

« Aux réunions du CVTC, on est vraiment les id@#sest venu me voir pour me dire : « Ah,
vous étes de Strasbourg, c’est trés bien ce quefaites ! » [...] les gens te félicitent pour les

aménagements. Il y a vraiment la reconnaissance adiadéle strasbourgeois »

Cela résulterait de la conjonction de différentstdars : d’'une part une capacité strasbourgeoise
d’action collective se traduisant par différentegdiatives locales d’ou ont émergé les noms de
certaines personnalités. D’autre part, une fend@twpportunité politique qui a permis d’'agir sur la
thématique du vélo a une période ou celle-ci éieit mise en avant. Les différentes initiatives
strasbourgeoises s’observent a travers les presné@téons de I'association CADR et du dynamisme
d’'un acteur comme Jean Chaumien. On peut voirréatfe d’opportunité politique a travers l'arrivée

de C. Trautmann a la mairie de Strasbourg (et dRi& comme adjoint au transport) qui met en

175 « Quoi de neuf dans les « nouvelles »politiques $exe» in Fontaine (J.) et Hassenteufel (Patrick), Sausrection de,
To change or not to change. Les changements diolepublique a I'épreuve du terraiRUR, 2002

176 5logan de la CUS pour la mission vélo pendant limgé de JL Marchal

17 0On peut citer par exemple quelques exemples dités différents médiasStrasbourg, quelques longueurs d’avance
Diagonal n°180 février 2010Heurs et malheurs du vélo a Strasbouldrbanisme n°366 mai-juin 2009 ; Scotto (Marcel),
Strasbourg, capitale francgaise de la bicycletteainie,Le Monde, 16/01/1996 ; Nicole (GauthieBtrasbourg, médaille d'or
de cyclisme en villdLibération, 21/09/2000 Strasbourg, ville record du vélbe Midi Libre, 4/06/2007 ; ou encore a la
télévisionStrasbourg, premiére ville cyclable francaigeance 2 (journal de 13h), 30/06/2006
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place, bien avant toutes les collectivités fraregisin poste de chargé de mission et une politi§ioe

aux objectifs ambitieux®.

Un acteur comme JL Marchal qui a occupé le posgedeier a rapidement fait connaitre son nom et
son travail. Cela a permis le déploiement d’'uneedision expérimentale de I'action publique locale, a
travers différentes initiatives. On peut citer atitee les expérimentations autour du stationnement
comme les premiéres implantations d’arceaux etrise en place de stationnements vélo dans les
parkings destinés aux automobiles. Le développeufient systeme de location de vélo (vélocation)

est aussi une des marques de I'expérimentatiorie @@hension expérimentale de ses débuts a la

mission vélo est mise en avant par I'acteur lui-mém

« On a inventé un systéme de location vélo, ddsspisyclables, on a tout inventé, et en
sachant que ce n'était pas évident au début, pguee tout le monde rigolait [...] al'époque

il 'y avait pas d'arceaux vélo, pas un, donc jedmposeé, je me suis fait aider par un
technicien passionné. Oui, il faut de I'aluminiumodisé, mais comment faut-il le tordre, des

machins comme ca. Il fallait rentrer dans ces dgétai

Des lors, l'action de ces acteurs méne a la misglace de démarches innovantes (démarches
« modeles »). On peut faire un parallele entrgptdiques sociales de Rennes (mises en avant dans
I'ouvrage d’Hassenteufél) et les politiques cyclables de Strasbourg. Lieealité de la capitale
alsacienne trouve une traduction dans les enggétettitatives et est reconnue dans tout I'hexagone.
Le fait que les aménagements de la ville soiertj¢ode visites par des délégations d’autres villes
francaises est un exemple de I'effet localité qras®ourg a dévelopg€ A. Jund illustre bien cette

dynamique strasbourgeoise a travers l'illustraties « villes modeles » dans un entretien :

«Moi je dis toujours pour le vélo que « Strasbourgleal’avance sur le retard ». On a de
I'avance sur toutes les autres villes francaisagssgu’on a environ 8/9/10% de part modale.
Paris est a 1,5%, Lyon est a 1,5%, c’est vrai quadmeaucoup beaucoup d’avance. Et on veut

d’ailleurs encore en reprendre. Et quand on voie qliautres villes francaises viennent voir

178 C'est ce que rappelle D. Hauser de 'ADEUS :
« Ries était premier adjoint chargé des déplacemaniest lui qui a porté le tramway, [...] et il a ditlI’horizon
2020, les vélos seront a 20%, les transports emuama 25% et la voiture a 45%. C’est un politiqueé djti « il
faut y aller » pour que dans dix ou vingt ans, onseit a cela. [...]. En tout cas a Strasbourg, & yine volonté
politique qui s’est traduite par des chiffres »

179 Fontaine (J.) et Hassenteufel (Patrick), Sougréction de;To change or not to change. Les changements déoirac

publique a I'épreuve du terraifUR, 2002

180 A, Jund ajoute dans ce sens :
« Ce n’est pas pour jouer au blasé. C'est vrai, agoiedes délégations en visite régulierement, caed pas dire
gu’'on n'arien a apprendre mais c’est vrai qu'aufdthui, par rapport aux questions que Nnous NoUsPES ON ne
peut pas trouver la réponse dans d'autres villesfaises. Les réponses sont a I'étranger. Pourisasomment
passer de 10 a 20% de part modale vélo, on regedtsruhe, Copenhague, Freiburg et les autres. »
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ce gu’on fait ici, ils sont un peu surpris, parfé@bahis. lls y voient un modeéle et nous disent :
« Si seulement nous, on en faisait le tiers du tgeaMais, nous, quand on va a Freiburg
(27%), & Karlsruhe (30%), et je parle méme pas dpddhague, on se dit qu'on a deux

générations de retard.»
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Transition 1>V

Le socle théorique de compréhension que nous adéwgloppé jusqu’ici va nous permettre
d’analyser plus finement les évolutions récente'®tude de ces dynamiques permet aussi de
s’interroger sur les usages actuels du vélo. Ctleeadu possible grace a la récente publicationed’
enquéte sur I'évolution des mobilités dans le t@re de la communauté urbaine de Strasbourg. La
derniére enquéte ayant eu lieu en 1997, cellesg&akn 2009 apparait riche d’enseignements. Les tré
nombreuses modifications dans le réseau de transpsent question. En effet, pendant cet intervalle
de temps, le réseau de tramway s’est agrandi &tsnmment, la place de la voiture a encore diminué,
les aménagements cyclables se sont multipliées, @ile de nombreux dispositifs censés augmenter le
nombre de cyclistes. On peut citer a cet effet ldtiplication des contre-sens cyclables, la mise en
place de nombreuses infrastructures de stationrieroen le développement des systemes
d’'intermodalité avec le tramway et le train. A celast aussi rajouté un ensemble de services a la
disposition des cyclistes. Dés lors, au-dela deétdication de I'efficacité de ces aménagementgisn
pouvons interroger la mobilité cyclable strasboaige au regard d’autres criteres. Ainsi, la réparti
territoriale des usages du vélo ou les facteursposteamentaux semblent pertinents a étudier. Ce
regard réflexif sur I'évolution récente de la mdbikyclable est rendu possible grace a la pulihicat
des résultats de I'enquéte ménage déplacement R8It que cette méme étude ait été réalisée en
1988 et 1997 donne d'intéressants éléments de campas. C'est ce que nous allons analyser dans
cette quatriéme partie. Nous étudierons d’abondgartante redistribution des parts modales dueant |
derniére décennie (IV.1), avant de voir commentdraentation de la pratique du vélo cache de fortes
disparités territoriales (IV.2). Nous nous inteeomns ensuite sur les freins au développement ldu vé
urbain (IV.3). Enfin, nous travaillerons sur lesgpectives de développement du vélo a Strasbourg en

analysant a la fois I'évolution du discours etri@&sents projets (IV.4)
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IV- Interroger les évolutions récentes de la mobilé cyclable

Le cadre temporel dans lequel s’est inscrit ceaftaste mémoire a été également celui de la
publication de I'enquéte ménage déplacements 2689résultats de cette derniére ont été diffusés en
2010. L'intérét de ces EMD est I'analyse quantiaprécise des déplacements sur un territoire donné
selon une méthodologie nationale homogéne, pemtetta possibles comparaisons. Ces études sont
réalisées a une faible fréquence (tous les dix &8MD de 2009-réalisée tant sur la CUS que sur le
Bas-Rhin- fait suite a deux EMD réalisées en 1988ne1997. Des lors, interroger et analyser les
résultats de 'EMD 2009 au regard des deux prédédem’a semblé logique dans la continuité du

travail d’'interrogation sur la politique cyclable &trasbourg.

IV.1- Une importante redistribution des parts modaks au profit du vélo

IV.1.1 Une hausse significative du vélo

Les résultats de la derniere EMD mettent en avaneanversement de tendance. En effet, apres une
baisse de la part modale du vélo entre 1988 et, k@9e-ci est remontée. En 2009, la part modale du
vélo atteint presque le niveau de 1988. Nous rentas €galement une hausse significative en 19 ans
de la part des transports en commun, pour lagleligveloppement du tramway et de ses multiples
extensions joue beaucoup. La réduction de la gald sloiture est assez nette. Les habitants d&J& C
rejoignent ceux de Lyon dans I'utilisation d’'un neode transport alternatif a la voiture dans plusd’

déplacement sur deux. Ces résultats sont présgaméde tableau suivant.

Part modale dans 1a CUS en 1988 - 1997 - 2009 - tous modes, y comprs marche i pied ; personnes de 3 ans et plus -

Marche Velo Motos Volhure Transports en Total
COINNNTN
[Part modale 2009 334 % 76 % 0.6 % 459 % 125 % 1040 %4
[Part modale 1997 il4% 8% 0.8 % 532 % 87% 100 %
[Part modale 1988 33.5% 80 % 21% 50.0 %o 74 % 100 %
Somwrea EMD 2009 - “Ce tableay n'mdigue pas s modes de deplocements «aulres- comme [e3 baxis, rollers, _..

Part modale et distance dans la CUS en 2009 - tous modes, v compris marche i pied ; personnes de 5 ans et plus -

Marche Velo Motos Volhure Transports en Total
COINNNTN
[Distance moyenne (km) 0.7 18 32 5.0 41 332
[Part modale des distances it 4% 1% 2% 16 % 100 %

ArCOoUnies
Sourrce @ EMD 2009

Source : EMD 2009

Néanmoins, cette hausse de la mobilité vélo suerdtoire de la CUS doit étre précisée dans la
mesure ou celle-ci cache de grandes disparitég euiartiers. En effet, comme le montrent les

schémas d’évolution par zones, nous remarquonsgterede hétérogénéité. Certaines parties du
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territoire sont marquées par une forte évolutiamcentre de Strasbourg illustre bien cette dynaeniqu
avec une hausse de plus de 7% depuis 1997. A dontta zone ouest de la ville (quartiers de
Koenigshoffen, Cronenbourg et Hautepierre) est m@&cpar une baisse de la part modale du vélo,
dans des quartiers ou la pratique était déja paugél

Cette dynamique participe a une différenciatiorraistérritoriale en hausse ou se dessinent des
quartiers bien équipés ou la pratique du vélo -é&gaée- est en constante augmentation. A contrario
certains quartiers tendent plutdt & une diminutiena pratique. On voit la bien une rupture entneez
ouest (couronne nord, Strasbourg ouest, courontheetsaommunes du sud ouest) et zone est de la
ville (communes nord, centre, Strasbourg est etsBourg sud), la premiére étant marquée par une
baisse et la seconde par un dynamisme assez éocarte suivante illustre ces disparités.
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IV.1.2 Le résultat de politiques volontaristes d’anénagement

Pour expliquer ces résultats, nous pouvons notammmens appuyer sur la modification des
ameénagements. Ceux-ci vont dans deux sens : d’'artedpvantage d’aménagements pour le vélo
(aménagements et stationnement adaptés) et dizartrene politique de restriction de la voiture glan
certaines zones. Cette politique de déplacemendtsua visages est celle pratiquée depuis plusieurs
années a Strasbourg. Voyons d’abord quelle a ééliition des aménagements vélo sur la période
récente.

L’offre d’'aménagements cyclables (dont I'impact fest sur les usagers) n'a cessé d’augmenter au fil
des années. Il existe une relation quantitativeeelet linéaire d’aménagements cyclables et la part
modale du vélo. Le rapport sur I'’économie du vélariet en avatft. De plus, le développement des
infrastructures cyclables est la premiére des dolEsdes cyclistes. L'enquéte réalisée a Strasbourg
sur 1400 cyclistes et non-cyclistes illustre l'imjamce qu'accordent les citoyens aux aménagements
cyclables. Ainsi, 42% d’entre eux mettent en préotiamélioration et I'augmentation du réseau de
pistes cyclables. Cela prime devant 'augmentatiomombre d’endroits pour stationner (27%), les
mesures antivol (11%), le développement de la comation autour du vélo (10%), ou encore la
mise en place d'un systéme de vélo en libre ser{86). De plus, il ne semble pas y avoir de
corrélation entre couleur politique de la munidigalet variation de l'offre. L'augmentation est

continue comme l'illustre le graphique ci-dessous.
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Source Observatoire des déplacements bilan 2088rvice transports et déplacements de la CUS,
2009

C’est le nombre de dispositifs pour le stationnenaenvélo qui a largement cru durant les dernieres
décennies. Comme le sondage cité plus haut legdigstationnement du vélo est une des principales
préoccupations a Strasbourg. Or, 'augmentatiorsivagies équipements de stationnement au cours
des derniéres années peut expliquer une commdd#émpportante de ce moyen de déplacement et
participer a expliquer la hausse de la part modaleélo. Pour cela, la collectivité implante desphun

plus d’équipements a cet effet. D’'une part pardimentation continue du nombre d’arceaux vélo:
aprés une légere baisse au début des années 2®@r{@Raux installés en 2002, 548 en 2005), la
dynamique est relancée en 2006 (827 arceaux istat se poursuit (1047 en 2008). On compte ainsi
prés de 10.000 arceaux sur la CUS au total, auxglagbutent la mise a disposition de 1600 plaees d
stationnement proposés aux vélos dans les parldimdms CUS. Le parking de la gare, ouvert en 2008
est le plus emblématique avec pres de 850 pladedad. Enfin, la CUS dote la mission vélo d’'un
budget significatif dés 1994. Il s’éleve annuell@ina cette date-la a 15 millions de francs. Celui-c

n'a cessé d’augmenter pour atteindre aujourd’hes ple 5 millions d’euros.

Parallelement & cette mise a disposition d’équipgsnpour le vélo, nous pouvons aussi mettre en
avant le développement de freins a la pratigued®iture, notamment en centre ville. Le triangte d

la géne que nous verrons plus tard (a la partig, \peut laisser penser qu’une réduction du trafic
automobile est favorable & 'augmentation du v€ln. plusieurs mesures ont concouru a la réduction
de la facilité de circuler en automobile. D’'une tpan raison du développement d’'une politique

d’interdiction progressive de ce mode de déplacérdans la partie insulaire. Le nouveau plan de
circulation est entré en vigueur en 1992 et a aéhare phase de « piétonisation » progressive du
centre ville. D’autre part, en raison de la prassgercée autour du stationnement en ville a tsaver
I'extension continue du stationnement payant. Cesumes, ajoutées a lI'augmentation de I'offre de
transport en commun, ont concouru a la réductionraliic a I'entrée de la ville élargie comme le

montre le graphisme suivant.
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Celui-ci met en avant les entrées de véhiculeqardans le centre-ville élargi de Strasbourg. &tien
diminution du trafic automobile a pu participer aentiment de sécurité accrue, et donc au

développement de la part modale du vélo.

IV.1.3 Une nécessaire mise en perspective avec éatexte national

Le développement de la part modale du vélo a Sitagbest a replacer dans un contexte régional et
national. D’'une part, 'EMD de 2009 confirme la gutarité du Bas-Rhin au niveau du vélo dans le
contexte national. En effet, la part modale du vé#ms ce département s'éléve a 58%e qui

contraste avec les 2% de la moyenne nationale. @wne bien une pratique du vélo largement plus

répandue a ce niveau.

Au niveau des villes, Strasbourg reste en avangeneent sur la part modale du vélo. Malgré un
développement récent de politiques cyclables dansiambreuses agglomératitiis Strasbourg

conserve une «roue d'avance ». Cela est notamméenten avant par J.M Guidez lors d'une

182 Avec toutefois de grandes disparités entre le SBOIR région de Strasbourg : 7%, le territoire dieSat et sa région
8%, le SCOT du piémont des Vosges 2% ; et le SCAA digion de Saverne 3%. Ces différences pouvaatmuoent
s’expliquer par les différences de relief.

183 Comme nous I'avons montré dans la partie I11.2aopolitique du vélo est mise en avant comme itatiin de la
standardisation de I'action publique territoriale
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comparaison de la part modale du vélo dans diffésewilles au regard des résultats des dernieres

enquétes ménages déplacements.

« C’est le particularisme strasbourgeois, la vidlst leader incontestable et incontestée de la
part de marché vélo en France. Strasbourg est aBéfgeaux est a 3%, Lille & 2%, Lyon a
2%, Rennes, 1%, Reims a 1%, Rouen a 1%, Toulon & Steasbourg reste la plus

« atypique ». »

La comparaison avec les résultats des EMD de &ilde Lyon, bien que ce soit des villes d’'unedaill

plus importante souligne I'importante disparité lguplan du vélo entre Strasbourg et ces deuxsville

Marche Vélo 2roues | Voiture Cotlectts
motorises urbains
Cus 2009 33,4% 7,6% 0,6% 45,9% 11,2%
Lille métropole 2006 31.4% 1.6 % 0.8% 26.1% 9.3%
Lyon 2006 33.6% 1.7% 0.5% 47 4% 15.3%

Source : EMD 2009

Néanmoins, la mise en perspective avec le conteatenal est aussi I'occasion de replacer
'augmentation de la mobilité vélo dans une dynaraiglus large. S'il existe d’'importantes disparités
entre les différentes villes au niveau de la pavtlate vélo, celles-ci sont toutes engagées dans un
processus assez similaire. D’une part la rédud®ta place de la voiture et qui s’Taccompagne d’une
hausse mécanique des trois principaux autres mdeegansports (marche a pied, transports en
commun, vélo). Cette tendance a été observée ésr&EMD de 1997 de Lille et de Lyon, qui ont mis
en lumiére ce phénomene. Celui-ci a été confirmélgmrésultats des EMD de Bordeaux (2009),
Reims (2006), Rennes (2007), Rouen (2007) et To{#6A8). Il s’agit selon les mots de JM Guidez

du CERTU, d'une« tendance nationale lourde, extrémement néffe »

IV.2- Une tendance difficile a impulser dans certaies parties du territoire

Aprés une mise en perspective des résultats derldiede EMD a Strasbourg, nous pouvons nous
interroger sur ces disparités. En effet, nous avemsque les quartiers ouest de Strasbourg
(Hautepierre, Koenigshoffen, Cronenbourg) étaieatqués par une baisse de la part modale cycliste
de prés de 2 points entre 1997 et 2009, dans ume @o la pratique du vélo était 'une des moins

répandu de la CUS. Ainsi, le pourcentage d'utildatiu vélo dans cette zone est estimée a 3% ce qui

184 Citation issue d’un entretien avec J.M Guidez
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en fait la zone la moins « cycliste » de la CUS.€effiet, toutes les autres zones possédent des parts
modales vélo au moins deux fois supérieure a cilke quartiers ouest. Cette différenciation infra-
territoriale est d’autant plus forte que les écaristendance a augmenter, en témoigne I'augmentati

de la part du vélo au centre. Pour interroger ¢gzadtés, nous allons réfléchir aux possiblesoras

pouvant expliquer celles-ci.

IV.2.1 Une politique vélo a deux visages

Nous avons montré précédemment que le volontarisuree politique vélo peut se traduire a travers

le développement d’aménagements adaptés (itinéreyeables et stationnement). Le succes du vélo
dans les centres villes s’explique en partie patéveloppement de ces aménagements. Néanmoins, le
succés des politiques cyclables reste spatialeneoalisé. Dans les proches couronnes
d’agglomération, celui-ci est moins utilisé. Plusi facteurs peuvent I'expliquer. D’'une part, ces
guartiers sont marqués par des traits qui ne coanesouvent pas les centres des villes. Ainsis dan
ces lieux, la desserte en transports publics eftipdacunaire. De plus, on peut trouver des coepu
urbaines dans ces zones et une fragmentation slfgate social assez marquée. A cela s’ajoute une
politique vélo différenciée entre ville centre étiphérie. Ces enjeux sont notamment mis en axant p

S. Asencio, chargé de mission vélo a la CUS :

« Ce n'est pas forcément tres tres folichon en ¢edm vélo en périphérie, autant on peut le
voir qu’en centre ville, la part modale du vélo acere augmenté, mais par contre y'a
vraiment d’autres quartiers, I'ouest par exempleeKigshoffen, Cronenbourg, Hautepierre
tout ca et les communes apres, ou le vélo esttputdperte de vitesse. Il y’'a vraiment du
boulot la bas, on a mis le paquet sur le centrieyviinais je crois qu'il faut qu’on travaille

davantage sur la périphérie. »

Le témoignage de cet acteur met en avant que lIéaagaments pour le vélo ont été d’abord réalisés
en centre ville. lls y sont plus nombreux, plustéygtiques. Egalement, le stationnement des vélos
est favorisé dans cette zone, avec de hombreugrdiifp que ce soit en extérieur avec les arceaux o
encore avec des espaces aménagés au sein degpatkita CUS. Ce sont autant d'incitations a
utiliser davantage le vélo qui ne se retrouventtpapurs en périphérie. Par exemple dans le cas du
stationnement vélo au sein des parkings de la @®d$arkings sont tous en ville centre ou danst/'il

insulaire. (Parking vélo de la gare, St Aurélie,otfly Halles, Austerlitz, Brooglie, Tanneurs)
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IV.2.2 L'urbanisme contre la politique vélo

A ce différentiel de politique mettant en avant aentre bien équipe et une périphérie moins bien
équipée s’ajoute des considérations urbaines qderg cette politique vélo plus difficile & metae
place. On peut notamment mettre en avant les pr@déengendrés par les coupures urbaines, la
densité parfois faible de I'habitat, et les questEments posés par des espaces comme les zones

d’activité.

Mettre en place des ouvrages d’art pour franctirdeupures urbaines est colteux et permettre la
circulation du vélo et des piétons est trés coilt€@eta est souligné par A. Jufitlet D. Hauser. Ce

dernier le remarque :

« On a inscrit dans le nouveau schéma directeutoqyes ouvrages de franchissement. C’était
un des nouveaux objectifs du schéma directeurt &'eire assurer les liaisons transversales
et réduire les coupures physiques. Mais cela implitp réalisation d’ouvrages d'art et cela

peut colter trés cher. Donc certains ne seront faits tout de suite, voire peut étre méme

jamais »

Dans son ouvrage sur les effets externes néffifagtemns le domaine des transports en milieu urbain, F
Héran souligne I'importance des coupures urbaibes.ruptures urbaines (qu’elles soient linéaires,
dues au relief ou surfaciques) rendent difficile ioypossible la circulation piétonne et cycliste. La
ville de Strasbourg est marquée par plusieurs agespurbaines comme le met en avant le schéma
suivant. L'autoroute y est représentée avec letialet plein, et la voie de chemin de fer avetriat

fin en pointillés. En blanc sont représentés lesgdes fleuves et les cours d'é4l.

185 A Jund cite un exemple pour illustrer la diffigub lutter contre les coupures physiques. Ilwiteas de construction
d’un ouvrage d’art :
« C'est faire des choix sur des choses qui codtéatdher. Je donne un exemple, on a pris la décisipa un an,
de faire une passerelle piéton/vélos a Schiltighgiance qu'il y a eu deux morts en dix ans, powsgea au dessus
de l'autoroute et du chemin de fer. Cela colte dikans d’euros »

186 Haran (Fréderic)Transports en milieu urbain : les effets externégligés La documentation francaise, 2000
187 voir page suivante
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Au probléme soulevé par les coupures urbainegyug@jcelui provoqué par les zones d’activité. Les

zones d’activité sont des sites réservés a l'intpteon d’entreprises. Les collectivités territoeisl

gérent, définissent et aménagent ces zones. Léépretsoulevé par ces zones vis-a-vis du vélo est

I'absolue priorité donnée au développement de iture En aménageant de grands parkings pour

automobiles, ces derniers jouent un role «dapgelir». La logique sous-tendue par ce

développement du tout automobile est le développerde I'activité économique. Cet aspect est

notamment mis en avant par A. Jund :
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« Mais quand on voit les zones d'activités a Crdooeirg par exemple, la ou il y a le CNRS et
I'espace européen de I'entreprise, c’est une vbtgacalamité en terme de déplacement. A
lllkirch, aprés I'arrét de tramway campus, c’estssuun désastre. Aujourd’hui, on n’a pas de
prises, et on en a d’autant moins, qu’il y a toupugette pression : « ah mais si, si on ne
laisse pas les entreprises s'implanter comme eladent, elles vont s'implanter ailleurs ».

Quand on va a lllkirch sur la zone d’activité, iyra que des grands parkings vides. Jamais a
aucun moment les parkings sont pleins, ils le sonthaximum a 50%. Parce que c’est de

I'activité, donc il n’y a pas de normes. »

Enfin, c’est le probléme de la densité urbainesguprésente comme un obstacle au développement du
vélo. Celui est facilité dans des zones a hautsitdede population, qui ne sont pas forcémentam I’

y pense le plus. Par exemple a Strasbourg, le éissien (a l'intérieur de l'ilot insulaire), ou tssu
composé (comme au sein du quartier allemand) sarguas par des densités de population bien plus
élevé d’au sein d’'une zone de grands ensembles edmiEsplanad&® Or, comme nous le verrons
dans la partie V.1.1 (avec le graphigue de S.)Tiki&st important d’avoir une densité de population

élevée, et un tissu urbain dense pour favoriseaje du vélo.

IV.2.3 Les enjeux du vélo dans un quartier périphégue : I'exemple d’Hautepierre

Ce quartier de I'ouest strasbourgeois m'a semtkfessant a étudier pour plusieurs raisons : d’une
part puisqu’il fait partie de la couronne ouestl@imobilité vélo déja faible a encore baissé. Diaut
part puisqu’il semble réunir plusieurs des carastiques urbaines participant a rendre plus diffia
pratique du vélo.

Hautepierre est un quartier de proche couronnegtbatgration. C'est un quartier composé de grands
ensembles situés dans une ZUP (zone a urbaniganait€), dont la construction a été décidée en
1964%. C’est un quartier marqué par un niveau élevéhithasocial (58% contre 23% en moyenne a
Strasbourg). Hautepierre est marquée par une ctogefonctionnaliste de I'espace urbain.
L’autoroute y est accessible trés facilement, &iminement est gratuit et les avenues ceintueant |
mailles du quartier sont des barrieres fortes pemipiétons et les cyclistes. Ce quartier est néapgu
une double coupure physique engendré par 'auter@85 et A 351) et la voie de chemin de fer. Ces
modes de transports créent une rupture de l'ubaviéc le centre-ville autant qu’ils contraignest |
liaisons inter-quartiers. De plus, le réseau cyelah Hautepierre manque de continuité, de

jalonnement et de réelles liaisons cyclables iqtertiers. Cela est mis en avant dans le rappotesu

188 pour illustrer de maniére quantitative : un sectmse ancien (rue des juifs, rue des charpenfiesséde une densité de
population de 208 habitants/hectare. Un sectewsedeomposé (avenue des Vosges, rue Louis Apfieteadensité de 183
habitants/hectare. Un secteur de grands ensenablesue général de Gaulle) a une densité de 13tahtdshectare.

189 a construction s’est déroulée entre 1969 et 1984rce : Pélegrin-Genel Elisabeffajre rimer densité urbaine, qualité
de la ville et attentes des habitardgnthése de la conférence du 29/05/2009
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vélo en couronne den$®.La complexité du déplacement & vélo est notammmesé en avant par
plusieurs témoignages d’'acteurs, cités dans ce mépport®* Par exemple, Michel un habitant du
quartier :

« Ce n'est pas facile de sortir de Hautepierre en vBltaut prendre des bouts de routes et ce
n'est pas évident. A Strasbourg c’est l'inversey & beaucoup de bonnes indications pour
s’orienter » Michel (Hautepierre) cité dans I'étude Louveigdas) et Kaufman (Vincent),
Sous la direction del.e vélo en couronne dense : aspirations, usagegotgntialités de
développemen6T, 2008

Le schéma ci-dessous présente bien les coupuramesba Hautepierre, qu’elles soient linéaires ou

surfaciques?®
: 3 o " - e o
HAUTEPIERRE — J ; v EN VELOS

LEGENDE

DELIMITATIONS DU
QUARTIER D'ETUDE

POLES D'ATTRACTION

Centres Commerciaus
Commerces

O 54 30 min
e 10 & 26 min
Oe 20 & 38 rmin

1% source : Louvet (Nicolas) et Kaufman (Vincent)uSta direction del.e vélo en couronne dense : aspirations, usages et
potentialités de développemge@T, 2008

1911 e probléme pour le vélo c'est que malgré un résinse en centre ville il manque un balisage pesiboulevards
extérieurs. lls ne sont pas visibles et les questiriest comme Hautepierre ou Kronenbourg sont éspli.] Donc pour
améliorer le développement du vélo je pense cuidifait faire un vrai maillage et un balisage cactecomme les petits
panneaux verts qui sont en villPierre (Hautepierre)

192 Une coupure surfacique est une coupure urbaing’gsii pas linéaire (route par exemple) ou dueshefr(colline par
exemple) mais qui empéche toutefois le passagedles ou des piétons. Sur la carte illustrant tegpares strasbourgeoises,
on identifie une coupure surfacique a I'ouest dgdee ou I'échangeur entre I'’A35 et I'autoroutetpat vers I'ouest empéche
tout passage a un véhicule autre qu’'une automobile.
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Source :Louvet (Nicolas) et Kaufman (Vincent), Sous la difen de,Le vélo en couronne dense :

aspirations, usages et potentialités de développeré&, 2008(page 43)

La difficulté du développement du vélo dans un tieecomme Hautepierre est mise en avant par A.

Jund lors d’'un entretien :

« Le vélo dans un quartier comme Hautepierre,al yplusieurs choses. La premiére chose et
je ne veux pas tourner dans la caricature, mais étoele a été faite au niveau national sur le
vélo dans les quartiers d’habitat populaire. Etdéntité dans ces quartiers, c’est plutét
mobylette et voiture que vélo. C’est comme cajmestalités évoluent, mais quand méme,
quand tu as une moto c’est bien et quand t'as Imti&s un ringard. Une deuxieme chose, ce
sont des quartiers construits dans les années 19td,ne sont pas adaptés pour le
stationnement du vélo. Le vélo, il est soit surdieon, soit on se le fait piquer. C'est simple
de le dire, mais c'est un peu ca. C'est pour ca daas la politique de réhabilitation du
logement, cette donne doit étre intégrée. Le ®ais, c'est que dans les grands ensembles,

toute la configuration des déplacements a été fatg la bagnole, c’est hallucinant.»

Le probléme d'image du vélo soulevé par A. Jundvéstable. En effet, si dans les centres urbains,
celui-ci convoie une image de mode de déplacemanatbbte, dynamique et moderne, il tend parfois a
étre un symbole de dégradation sociale dans certpiartiers. Comme le remarque un élu francilien
cité dans le magazine Urbanisttie «on se heurte toujours a la question de I'image.rmvaéme les
questions de linfrastructure des déplacements etlal lisibilité des itinéraires, je pense que,
psychologiquement, le vélo reste la voiture du pawvLa « mode » du vélo mise en avant par JM

Guidez ne semble pas avoir pris partout.

Néanmoins, cette observation souléve une inteimyaEn effet, on met en avant que les classes
populaires auraient un rapport distancié par rapparvélo. C'est ce que I'on observe dans de
nombreuses villes ou le renouveau de la pratiguestiuest plutét le fait de cadres et de profession
intermédiaires que d’employés et d’ouvridtsMais cela n’est-il pas di aussi au fait que lasrtiers
populaires-comme Hautepierre- sont quasiment déwdliéfastructures pour le vélo, quand les
quartiers plus ais&8 sont a l'inverse beaucoup mieux équipés ?

Ainsi, il y a un véritable probleme d’infrastruotisrdans certaines zones. Le quartier d’Hautepéstre
marqué par un manque d’itinéraires cyclables ajndine carence en offre de stationnement. Il y a

peu d’arceaux de stationnement vélo ou en parliangemobiles équipés pour le vélo et la thématique

19 5ource :Marzloff (Bruno) et Rieg (Julie)ljossier « Le vélo chez lui en villeMagazine Urbanisme n°366, mai-juin 2009
194 Bordeaux, Toulouse, Paris et Lyon en sont de beoamples

195 ilot insulaire est le meilleur exemple de quarti aisé », trés bien équipé en infrastructures leovélo (aménagements
cyclables et stationnement) et ou la part modaledtiu est tres élevée (14%)

94



de l'intégration du vélo dans le bati social edbbtiantéd®. De plus s’agissant de bati existant déja,
les normes de stationnement vélo mises en ceuvia pévision du POS ne s’appliquent pas. A cette
dimension du stationnement y est fortement corréé#ie du vol. Dés lors, I'impossibilité d’attacher

correctement son vélo dans un endroit adapté palécaurager autant les cyclistes que les non-

cyclistes par crainte du vol.

IV.3- Des freins persistants a I'usage du vélo

IV.3.1 Comportements individuels, résistance au chlegement et crainte ressentie

Un des freins mis en avant de maniére récurremtkepacteurs de la politique vélo est la résistanc
changement induite par certains comportements ithois. En effet, les habitudes prises par
I'utilisation de I'automobile en milieu urbain soptrfois difficiles & défaire, entrainant notamment
une résistance a I'utilisation du vélo. Que ce pait habitude, commodité ou nécessité, I'automobile
reste encore massivement utilisée, notamment ssirtrdgets courts, ou le vélo est souvent plus
rapide’®” Par exemple & Strasbourg, 55% des trajets effectmé voiture sont inférieurs a 3
kilomeétres®. La voiture est donc bien un frein & I'usage diby€omme nous l'avons souligné
précédemment, et comme nous le verrons a traverdalgle de la géne (V.1). La résistance au
changement de comportement freine ou empéche dscule » vers un mode de transport alternatif
(transport en commun, marche a pied, vélo). De, plng des conséquences logiques du recours
encore important a la voiture est I'attachemenhéea une possibilité de stationnement individuel au
pied de son logement. Cela est mis en avant paud a propos des réactions des habitants loes de |

présentation des nouveaux projets urbains (écdigugabDanube et Bruckhof.)

« L'autre élément de frein que I'on ressent estdi€attachement & la voiture. Il y a un
certain nombre de projets urbains (éco quartier Diam, projet Bruckhof) ou I'on se fait
chahuter en réunion publique a cause du peu deeplaestinés aux voitures et du nombre
trop élevé de places destinées au stationnemeat €& sont avant tout des particuliers et
'argumentaire est : « mais je ne vais pas pougarer ma voiture devant chez moi ! ». [...]
En tant qu’élus on doit avoir du courage et de éalagogie. Pour le projet Bruckhof, il y avait
250 personnes dans la salle, on a annoncé 650 legenet 400 places de stationnement. Je
peux vous dire qu’on s’est fait remuer. On a temgHoc, mais je crois qu'il y a vraiment une

nécessité d'avoir du courage.»

19 Hormis quelques expérimentations chez des badlisociaux bordelais et une réflexion amorcée aeedifférents
acteurs, comme c'est I'objectif de la rencontreamtie organisée le 9 juin 2010 sur le theme vékiationnement dans le
logement, organisé par le Comité interministéraepdomotion du vélo et la CUS

197 50urce :Marzloff (Bruno) et Rieg (Julieossier « Le vélo chez lui en villeMagazine Urbanisme n°366, mai-juin 2009
198 Mobilité dans le Bas-Rhin : les grands résultaiss notes de I'observatoire départemental des cépiants, ADEUS,
mars 2010
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Cette notion de courage politique pour empiéterl'sspace de la voiture, est bien celle que JM
Guidez invoquait en disartLe grand probleme, c’est le partage de I'espaahblip, et c’est la qu’on
voit le courage politique >L.a notion de courage politique invoquée peut senforte. Néanmoins les

tensions entre acteurs, autour de la question plad¢a laissée a la voiture, sont réelles.

On peut également remarquer deux autres freingsade du vélo : les craintes de vol et I'insécurité
ressentie. Ces facteurs se retrouvent tant chezytdistes que chez les non-cyclistes. L'exemple d
vol de vélo est assez significatif. En effet, sptatique du vélo est assez répandue a Strashearg,
risques de vol sont tres élevés. Le journal «Hatén » écrivait en 2005 surStrasbourg, capitale

du vélo volé'. Les estimations de vol de vélo sont assez ff8l&s témoigne la fourchette estimée
de 100 a 300 vélos volés par semaine. Cette crdinteol entraine deux problemes différents : elle
décourage les cyclistes a racheter un vélo s'iosefait voler le leur. En effet, on estime qubunart

des cyclistes ne rachéte pas de vélo s'il s'estvider le sierf’ De plus, chez les non-cyclistes, la
crainte du vol est le premier frein a la non-pragigiu vélo. Ainsi, la disponibilité et la sécurité
stationnement est le premier argument évoqué pPardes interrogés lors d’'une enquéte sur le vélo en
ville de 2008, loin devant la météo (21%) et lestatices trop longues a parcourir (12%). De plus si
les pouvoirs publics ont une marge de manceuvre ldawdution de la sécurisation du stationnement,
celle-ci semble inexistante quand a une actiorasarétéo ou sur le raccourcissement des distances a
parcourir. A cette crainte du vol s’ajoute le péhk colporté par l'insécurité ressentie. |l semble
assez net que le cycliste se déclare géné paesenre d’autres modes de transports. C’est ce que
soulignent I'étude sure vélo en mode acfif’ et 'enquéte qui avait eu lieu lors de la semalada
mobilité & Strasbourg. Pour les cyclistes, les l@rabs de cohabitation avec les piétons et les nasitu
font partie des trois principales difficultés misgsavant. Ces statistiques sont corroborées fias ce
de I'étude VMA citée, qui met en avant que 24% idelsvidus ne se déplagant pas en vélo en ville,
déconseilleraient ce mode de transport a leurdhpm@arce que « c’est trop dangereux ». Ces esiffr
concordent avec ceux de I'enquéte citée précédemmeischéma de la page suivante illustre bien la

cohabitation difficile entre les cyclistes et lesagers d’autres modes de transport.

199 Eyrard (Elsa)Strasbourg, capitale du vélo volébération, 08/04/2005

200 cela a deux explications : d’'une part prés de 4@%vittimes d’un vol ne le déclarent pas & la pdfimurce : « Héran
(Frédéric) Le vol de bicyclettes : analyse du phénomeéne dtadés de préventioRREDIT II/IFRESI, 2003) et d’autre part
il n’existe pas de nomenclature spécialisée « wélans les fichiers de police. Celui-ci rejoint &égorie plus large des
deux roues.

2012394 de cyclistes qui se sont fait voler leur wéken rachétent pas. Source : Héran (Frédériz)ol de bicyclettes :
analyse du phénoméne et méthodes de préveRREDIT II/IFRESI, 2003

292 CVTC/ICD/RATP/VINCI,Le vélo en mode actiPREDIT, 2008

96



Pourcentage d’individus qui se déplacent
avélo qui se déclarent génés par ...

: o é}]lﬂofo
& & Pgt:}/cr;s Velos
35%

47% 2 roues motorisés
55%

Bus/cars
Véhicules de livraison

62%

Voitures/camions

Source : Marzloff (Bruno) et Rieg (Juligjpssier « Le vélo chez lui en villeMagazine Urbanisme
n°366, mai-juin 2009page 61)

IV.3.2 Des acteurs et des institutions en oppositio

Certains acteurs-par le discours qu’ils défendsomt des freins au développement du vélo. Par leurs
prises de position, ceux-ci contribuent a réfréetains projets. On peut par exemple mettre entava
I'action d’une institution comme « les vitrines &rasbourg », dont le président P. Bardet semble
s'opposer systématiquement a tout projet impliquexet réduction de I'espace pour la voiture. S'il ne
montre pas une opposition claire au vélo, par ferd® de I'automobile dans ses différents aspects
(contre la piétonisation de certains espaces, paregsion de parkings ou la réduction de voirie), i
contribue a étre un frein au développement de ldiqaee du vélo. Le témoignage de S. Asencio

illustre bien le positionnement de cet acteur.

« Au niveau des freins, je pense tout de suiteccammercants [...] Donc Pierre Bard&t ca
s'est amélioré depuis, mais on a quand méme tosijour mal. Il n'est pas spécialement
contre le vélo, mais c’est plutdt un discours «paoking, no business » qui est invogtfé.
C’est la fameuse doctrine des années 60, ils enesarore la. Et c’est vrai que récupérer des
places ou y’avait des voitures, la place du chatedace saint thomas, c’est difficile. Le lobby

203 prgsident de I'association de commergants « tés@$ de Strasbourg »

204) a théorie du @o parking no businessinvoquée par S. Asencio, est celle de BernarddlibruGelui ci a formalisé dans
les années 1950 aux Etats-Unis, des principesithusr et pratiques qui ont mené au succes de talgdistribution. La
nécessité d’avoir un parking pour vendre plus’estde ces principes.
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commercant c’est un frein. C'est un acteur qui h’pas moteur dans le domaine de la

politique des déplacements ambitieuse sur Stragpour

La difficulté d’empiéter sur la place de la voityreur le développement d’autres modes de transport
est bien illustrée par les enjeux de la piétorosatécente de la place du chateau (2010). Ce paden
quatre vingt places a proximité immédiate de la®dtale générait un important trafic de transis Le
comptages effectués montraient que 90% des voitlyeendant ne trouvaient pas de place et étaient
dans I'obligation de repartir aussitét. A. Jund metavant comment les commergants ont participé a

freiner la décision.

« C’est un engagement qui a été pris en disantsashles voitures de la place du chateau. Ce
sont 80 places de parking qui généraient jusqu'@ @@itures par jour [...]. Ca a vraiment été
la bagarre jusqu’au bout. On I'a acté pendant langgagne des municipales, cela a été redit
par R. Ries a plusieurs reprises mais I'associaties commercants a demandé un report du
délai, d’'abord jusqu’a la fin du marché de noéliigpencore jusque la fin des soldes. A un
moment, il faut dire « bon maintenant, on part ses orientations ». C'est vraiment un

élément marqueur la question de la place de lauveién ville. »

Le comportement de certains élus de quartier ededgnt mis en avant pour souligner I'opposition
que des acteurs peuvent mettre en ceuvre pour icangda politique vélo. Ceux-ci peuvent se révéler
étre des freins au développement de certainessinirdures vélo dans le quartier, comme la mise en
place d’arceaux de stationnement. Il est parfoigcatépolitiquement pour un élu de quartier de
remplacer une place de parking d’automobile enspaee de stationnement pour le vélo. C’est ce que

montre A. Jund :

« Je dirais que dans le discours, ca fait 'unaténimais dans la pratique c’est toujours plus
compliqgué. Quand je vois le mal de chien que jarf@s a remplacer deux places de
stationnement de voiture par dix arceaux a vélecAes adjoints de quatrtier, il y a parfois
des réticences. Donc je me dis qu'entre le discauranimiste et les actes, ce n’est pas

toujours ca. »

L’Automobile club de Strasbourg est aussi un acgguopposition. Par leur soutien au développement
d’infrastructures pour I'automobile (voirie, statitement) en milieu urbain, ils se placent
indirectement comme des freins au développementéliol en ville. lls s’opposent aux mesures

restreignant en ville la place de I'automoffitemesures pourtant nécessaires pour développagkus

205 "exemple de la position de I'automobile club &istationnement en voirie & Strasbourg l'illudtien. Roger Braun,
directeur de I'automobile club-Alsace Pourquoi étendre partout le stationnement paya@test une forme de taxe qui
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d’autres modes de déplacements. Et comme le remarg@haumien, I’Automobile club dispose de
moyens humains et financiers bien supérieurs aasseciation de promotion du vélo comme le
CADR 67 :

« Si I'on se compare avec d'autres acteurs, pangde si on regarde les forces vives de
I’Automobile club ici & Strasbourg, on se rend bieampte qu'ils sont beaucoup plus

nombreux et qu’ils ont beaucoup plus de moyensqus.»

Enfin, c’'est la Délégation a la Sécurité et a lacdation Routiere (DSCR) qui est mise en avant
comme un acteur en opposition a la politique dw.viéés débats actuels au sein de cette institution
autour du port obligatoire du casque et d'un giéiechissant en agglomération sont symptomatiques.
Ces deux mesures sont décriées par les acteursmiersycliste pour différentes raisons. D’'une patrt,
en raison de la perte de liberté induite par l& gercet équipement, mais surtout par I'observadies
conséqguences d'une telle mesure dans certains @aypeut citer I'exemple de I'Australie, qui en
rendant obligatoire le port du casque a vélo, &utilisation de ce mode de transport de baisser de
plus de 30%° Des mesures contraignantes découragent le dé@estemt du vélo en milieu
urbain?’. Si 'inadéquation entre I'actuel code de la roetda pratique du vélo a été abordée dans la
partie 1ll.1.4, les tentatives de modification de @ode au niveau strasbourgeois montrent bien les
difficultés de faire évoluer des institutions comaeDSCR et des outils comme le code de la route.
Durant sa mandature, F. Keller a essayé de faioduéw celui-ci en demandant la réduction des
amendes pour les vélos. Mais linstitution s’estétée fortement hostile a cette proposittgret la

maire de Strasbourg n’a obtenu qu’une contrepsytiebolique’®

IV.4-Les perspectives de développement du vélo ar&bourg

Cette derniére partie ne vise pas a imaginer cornpanrait étre la politique du vélo a Strasbouug o

a proposer d’éventuelles solutions aux freins dreldppement du vélo. Elle a plutdt pour objectif de

pése sur I'automobiliste. Nous préférons I'extensles zones bleues et une premiere demie heuratgrgtiand il y a des

horodateurs »Interview DNA/Alsatic TV (26/06/2009)

208 a baisse était particulierement nette chez Igsilations adolescentes ol I'on a observé une bdis98% de I'usage du

vélo. Voir « Généralisation du port du casque & ®Une fausse réponse a I'insécurité routieré=ubicy, 2009

207 Cest aussi ce que souligne T. Sedlbauer de la FUBICY
«Plus I'Etat, par sa législation, ou par des mesuessstantes déja au sein du code de la route, tleeeca
réglementer, |égiférer, fixer des arrétés qui veendre contraignante la pratique du vélo, plus Jedtif de
développer cet usage sera affaibli. [...] Un bureagtule de Copenhague montrait comment cette vilieat a
une telle part modale. L’argument mis en avantité&fae le vélo était considéré comme un « prodiaitsp ». On
ne I'entoure pas de choses négatives, on ne ditjpade vélo « c’est dangereux », qu'il faut respececi et cela.
En terme d'image, tout est développé sur le cositipdu vélo, outil de plaisir, simple, facilebérté, accessibilité,
qui fait que méme dans un pays ou il pleut plustet fait plus froid que chez nous, la part madakt bien plus
forte »

208 5elon les mots de S. Asencio qui accompagnaitt@ aecasion F. Keller : ids ne voulaient rien savoir la-bas [a la
DSCR] »
2091 3 compensation est le droit & I'expérimentatien d feux-rouges tourne & droite » & cinq carrsfderla ville
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souligner les évolutions récentes et les perspextiu’elles peuvent engendrer. Cela m’a semblé

intéressant dans la mesure ou certaines inflexécentes ont été effectuées.
IV.4.1 Une marge de manoceuvre importante

La marge de manceuvre du développement du vélcaab®uirg se voit nettement a travers plusieurs
indicateurs. Par exemple, 'enquéte ménages dépkas de 2009 montre qu’au niveau du Bas-Rhin,
ce sont prés de 55% des déplacements effectuésitemevqui font moins de 3 kilometre$ Or,
comme nous l'avons montré précédemment, le vélouasimode de transport particulierement
« compétitif » sur de courtes distances. La céédii vélo est également mise en avant par les
strasbourgeois lors de I'enquéte sur le vélo de?¥i] puisqu'ils placent la « rapidité » comme premier
avantage (46%), bien avant son aspect économiddé)(3on impact sur la santé (24%), le respect de
I'écologie (20%) et son c6té pratique (19%). Calamais en avant par le graphigue suivant soulignant
le temps de parcours moyen en milieu urbain d’'ulo vt d’'une voiture. La différence de temps
s'explique par la rapidité du vélo en milieu urhaa capacité d’'aller de « porte a porte » tandéslg

voiture pourra avoir des difficultés pour évoluand le trafic ou trouver une place de stationnement

Temps total :
17 419 mn

19 & 34 mn
Trajet 3 km

Source : Marzloff (Bruno) et Rieg (Juligpssier « Le vélo chez lui en villeMagazine Urbanisme
n°366, mai-juin 2009page 64)

D’autre part, on constate une hausse du vélo seipartie importante du territoire de la CUS. Cela
est notamment mis en avant par les résultats 440’2009 (hormis dans la partie ouest, voir IV.1.1).
L’évolution strasbourgeoise s'inscrit dans une tetméd nationale, assez nette de diminution de ta par
modale de la voiture, et d'augmentation des paddaies des transports en commun, de la marche a
pied et du vélo. De plus, il faut inscrire cettandmique favorable au vélo dans un contexte d'image
percue du vélo plutdt favorable par la populatien.effet, selon une enquéte de I'Union Internationa

des Transports Publics (UITP), prés de 71% de faulption et 80% des élus sont favorables a un

219 es notes de I'observatoire départemental des dépientsADEUS, mars 2010
211 Enquéte sur la pratique du vélo en centre vill&Stimsbourg Septembre 2009 (Echantillon de 1487 personnes.)
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développement du vélo en Vifl¥.Le vélo est un déplacement souhaité par les popuga En outre,
comme le fait remarquer V. Kaufmann, N. Louvet eM8retto dans une étude sur le vélo en banlieue
densé™ ce mode de déplacement a une image trés largguositive du vélo en banlieue. L'image
positive du vélo est présente chez les populationguartier bien plus que chez les élus. Il estlviet
que le quartier d’Hautepierre a Strasbourg faipaitie des quartiers étudiés. De plus, leur travail
montre que le vélo est essentiellement considénémzo un déplacement « utilitaire », sa fonction
« promenade » venant toujours en second plan. A;sElo semble avoir une image positive, autant
dans les centres-villes que dans les banlieues.

Il est également significatif de voir que les dti@ggeois sont plus favorable au vélo que leyeite
d'autres villes. En effet, I'étude sur le Vélo erode actif (précitée) lillustre bien. Ef¢ a été
conduite conjointement & Strasbourg, mais aussiig,AParis petite couronne, Lyon, Lille, Bordeaux,
Orléans, Chambéry et Besancon avec une méthodglagieuliéré™. Dans une partie consacrée a
« I'exemple de Strasbourg », I'étude montre quepkrseptions a propos de la politique du vélo sont
particulieres a Strasbourg. Cette enquéte soutigeda régulation des vitesses en ville est bigguri
accueillie par les strasbourgeois. Ainsi, 44% dasthnts de la ville sont « tout a fait d’accordwec

des dispositions de ralentissement comme les Zhe& contrario, ce chiffre n'est que de 22% chez
les parisiens et les lyonnais et de 21% chez lesntins. Au-dela, le profil sociologique des
pratiquants cyclistes strasbourgeois est beauctugphmmogene que dans les autres villes. Sur les
variables « différence de pratigue entre hommédsnates », « différence de pratique entre personnes
de milieux sociaux et d’age différents », les d#féces sont bien plus tenues a Strasbourg. Cela
illustre une bonne acceptabilité du vélo dans taété, et une bonne image du vélo chez des groupes
sociaux différenfs®. A ce soutien des citoyens pour la politique v&mjoute une modification du
discours politique affirmant de maniére nette I'omjance a donner au vélo. C’est ce que nous allons

Vvoir maintenant.
IV.4.2 Un nouveau discours sur les mobilités

Nous pouvons remarquer un changement du discourta suobilité depuis I'arrivée de l'alliance

PS/Verts & la mairie de Strasbourg. Celui-ci estmdiqué par la nouvelle équipe municipdleMais

212 Fait étonnant selon les élus, seuls 48% de lalatpu serait favorable au développement du véluike
213) ouvet (Nicolas) et Kaufman (Vincent), Sous lzedtion dele vélo en couronne dense : aspirations, usages et
potentialités de développemg6T, 2008

24 CVC/JCD/RATP/VINCI,Le vélo en mode actiPREDIT, 2008

215631 individus ont été interrogés en face-a-fadenaicile. 9 villes francaises ont fait I'objet devestigation (soit environ

70 individus interrogés par ville). Les villes s#lennées ont toutes, hormis la petite couronrie,d&s mesures en matiere

de vélo : Paris, Paris petite couronne, Lyon, | Berdeaux, Strasbourg, Orléans, Besangon et Chambéry.

Z8yoir 11.3.3 Le role historique du vélo dans ldlei I'existence d’une culture vélo spécifique téaShourg

217 Et comme le met en avant S. Asencio, la compéteansports n'a pas été déléguée par R. Ries
« |l faut savoir que Ries a gardé la compétence Straghaest le maire de Strasbourg, mais c’'est égaidrie
vice-président en charge de déplacements/transp@rts travaille directement avec lui, on n'a pas dj@int
intermédiaire ou de vice-président, c’est avecluidirect. »
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cette évolution est aussi soulignée par certainsues qui participent ou observent la politique
cyclable de maniére continue. La participationat&ex I'élaboration de la politique vélo (S. Asengi

la CUS, et D. Hauser a 'ADEUS) donne a leur dissawne tonalité particuliere. Ce nouveau discours
sur la mobilité est différent sur deux points :riéypart sur la place a donner a la voiture (dondasu
répartition de la voirie), et sur le vélo plus diement. Nous allons d’'abord voir I'évolution du
discours sur la voiture. En effet, on constate urcidsement du discours a I'égard de I'automobile.
Lors de la municipalité Keller et Grossmann, ldonsde la mobilité était celui d’'une éco-mobilité o
chague mode de transport avait sa place, sansaloeté& particuliere de restreindre la place de la
voiture. Cela est retranscrit a travers le témaignde S. Asencio qui a connu la différence ense le

deux équipes :

« Avant, c’était vélo ET voiture ET tram ET busét@it un peu tout au méme niveau, je ne
sais pas si vous étiez la a I'époque mais il y tanmit un débat sur la place de la voiture en
ville, il y a notamment eu des discussions et ddmtd publics. Mais il n'y avait pas ce
discours actuel « le baton pour la voiture et dasottes pour les autres » ; c’était « on donne
des carottes a tout le monde ». Cela ne va pas.plide constater dans certains quartiers,
avec des adjoints a I'époque qui voyaient leur tjgar travers leur pare-brise. Je ne vais

pas citer de nom, mais c'était plutdt dur. »

Le durcissement du discours sur la voiture de laiojpalité Ries se retrouve dans les propos de J.
Chaumief™®, T. Sedlbauél® et de S. Asencio. On voit bien la le déplacemémh durseur « tous
modes » vers une priorité donnée aux modes altisrrgata voiture. C’est ce que met en avant ce

dernier :

«Mr Ries a quand méme une culture plutdt transportdiggyjbmais une culture vélo aussi
plus importante. Il a un discours tout prét, queibrt tout le temps la-dessus et qu'il utilise
aussi en tant que président du GARTII a toute une culture vélo, ca facilite vraimdes

choses. La voiture maintenant, on cherche vrairddait mettre des batons dans les roues, par

218 Cela est aussi souligné par J. Chaumien, présileGADR :
« A partir du moment ou dans une équipe, il y agies comme R. Ries, dont je peux dire qu’on aimpeas formé
a ces questions de transports /déplacements. Catait le collectif transports que j'avais crée gpoque pour
lutter contre le vol, avant I'élection de C. Trautnmaet lui participait aux rencontres du collectifest clair
gu'avec des gens comme lui, avec des gens commgélitlemment le vélo, c’est normal. Et puis d'asittlus, ils
sont beaucoup maintenant a aller dans ce sensudscBigot, et puis 36 autres »

219 Cette dynamique est soulevée par T. Sedlbauer deublicy, acteur qui revendique sa neutralité mpii lors de
I'entretien :
«Il'y a réellement selon moi (de la part des élisJund en ce moment, qui est vice président angehdes
transports et donc du vélo) une vraie volonté, diampagner de faits et d’actions concrétes le dépEment du
Vélo »

220 Groupement des Autorités Régulatrices de TrangBexRT)
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I'extension du stationnement payant, la réductiamdmbre de places, la démarche code de
la rue, et le fait de donner plus de places auxopig et aux cyclistes. Et puis on a un élu vert,
qui est I'adjoint chargé au vélo. Avec lui non plus n’est pas sur un discours pro-voiture.

C’est vraiment « on réduit la place de la voitute®gr la donne aux autres ». »

Non seulement, la nouvelle municipalité a un dissauoins favorable a I'automobile, mais elle met
en avant une politique vélo différente. Le « tandeleller/Grossmann se montrait moins volontariste
sur certains points, comme [l'illustre Daniel Hauder’ADEUS a propos de I'élaboration du Schéma

directeur.

« Avec & tandem, tout se faisait al§ étage. Politiquement, on ne savait pas trop ot on
allait. [...] Aprés avoir fait le bilan du schéma duteur de 1994, on a quasiment abouti & un
nouveau schéma directeur qu'ils n'ont pas reconndi® de mandat (décembre 2006). lIs se
sont assis dessus, ce document n’est jamais sortig savait pas trop leur volonté méme s'ils
disaient « vélo, vélo, vélo ». Keller roulait a wélle tout temps, mais il n'y avait pas de
message fort, comme ca comme l'est maintenant, gegens de gauche. Moi je suis
apolitique, je défends ni gauche ni centre, je nfens. Maintenant, vous avez A. Jund
adjoint chargé du PLU et Monsieur Vélo, vous avezenprésident M. Hermann, R.Ries, M.

Bigot, on voit ou I'on va. Il y a un message claiivant tout était cloisonné ».

Si le ttmoignage de ces acteurs concourt a pengedarcissement de la politique municipale envers
'automobile et a un dynamisme plus net pour latigole vélo, nous pouvons nous interroger sur les
traductions effectives de cette dynamique. En effette nouvelle impulsion —au-dela d’une nouvelle
symboligue du vélo- se traduit-elle par des actiomgant des implications budgétaires,

institutionnelles, organisationnelles réelles ?s€& que nous allons voir maintenant.
IV.4.3 Des mesures fortes pour le vélo a I'implican budgétaire importante

Messieurs Le Bart et Pasquier mettent en avant amsouvrageldéologies et actions publiques
territoriales’™" plusieurs constats quant aux dynamiques actudbegaction publique. lls posent
notamment la question suivante, aprés avoir soiligre moindre influence des idéologies partisanes
dans l'action publique locale : sur quels contedlagtion publique la variable partisane demeure-t-
elle pertinente ? Ceux-ci soulignent égalementlgsdogiques de différenciations partisanes peuvent
s'exprimer sur des clivages comme « embauche publkigntre privatisation », mais aussi et surtout,

en investissant des pans de I'action publique deiéra lourde au regard de criteres comme I'enjeu

2! Arnaud (L.), Le Bart (C.) et Pasquier (Rgéologies et actions publiques territoriales. Laifique change-t-elle encore
les politiques ?PUR, 2006
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budgétaire. L'impression d’'une différenciation fuguestion vélo, au-dela du symbolique, me semble
nette entre les deux municipalités. Pour l'illusti&volution du nombre de personnes travaillata a

« mission vélo » et I'exemple des vélos partagéssisburgeois me paraissent significatifs. Dans le
premier cas, le nombre de personnes travaillantlswélo a la CUS a augmenté de maniére

significative, comme en témoigne S. Asencio :

« Il'y a ce changement en terme de moyens. Parpadras clairement maintenant, on a plus
de moyens de bosser sur le ¥&loJétais tout seul depuis 2004 et maintenant on es
guasiment quatre, avec Jean Luc, Héléne, AnaiiétmQuatre sur le vélo, on peut mieux
travailler c’est évident. Il y a aussi un renforoembh humain dans le service. Il y a d’autres

collégues qui sont arrivés et la direction s’esifféte ».

Le vélo partagé strasbourgeois est une bonnerdhitst d’'un projet ayant une implication budgétaire
importante. Celui-ci a été voulu par les politiquet témoigne d’un investissement politique dans
I'action publique. Le co(t de ce projet est élewa.effet, le colt de fonctionnement est estimé a un
million d’euro$?, ce qui n’inclut pas le fort investissement iiti@cessaire (estimé & 1,6 millions
d’eurosf?. Le cas du vélo partagé est significatif d’'un ptau colt élevé, ayant des implications
budgétaires importantes. En effet, le budget vélaait est difficilement lisible (pour effectuersde
comparaisons entre municipalités) puisqu’il 'y @ pn mais des budgets vélos. Il s’agit bien de
budgets au pluriel car les aménagements pour tg séht financés parfois sur le budget de la missio
vélo (estimé a prés de 5 millions/an), dans d'autcas sur le budget des routes (pour des
aménagements exceptionnels, comme la passereltlenfpi@los au dessus de l'autoroute a

Schiltigheim, dont le colt est estimé a dix milBatieuros).
IV.4.4 Un objet s’inscrivant dans la dynamique de @ancurrence entre les territoires

Le cas des politiques du vélo en milieu urbain emtactéristique d’'un objet d’action publique

représentatif du phénomene de concurrence entreetefoires. Celui-ci est caractérisé par Le

222par ailleurs ce renforcement humain permet augéhade mission vélo de travailler plus en profondeatamment sur des
aspects stratégiques. C’est ce qu'il met en avant :
« Maintenant, je peux laisser un peu de cdté ¢eujui est « terrain », sur lequel je me suis un payé, et sur
lequel Héléne a pris la reléve. Comme ¢a, je pewcauiper de stratégie, un peu plus en amont. »
223 Jean Luc Marchal travaille sur le vélo partagéf@ctuel), Héléne Loewenguth s’occupe de la pgatibnique de la
politique vélo (contractuelle), et A. Alasseur estcharge de la liaison de la politique vélo efatgion sociale (en
alternance)
224 C'est ce que met en avant A. Jund
« La ce qu’on va mettre en place pour le vélo mgétaza va colter un million d’euro par an pour le
fonctionnement. [...] Donc au minimum un milliorpl@miére année, et aprés, en fonction du nombre
d’'implantation de stations, ¢a va augmenter »
225 strasbourg va lancer son systéme de vélo partabéstrasbourg, 11/09/2009
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Gales?® Or, ce phénoméne sous tend une émulation entréllkes;, qui le voient souvent comme un
objet médiatique, dont l'influence est positive pdimage de la ville. Or, cette dynamique de
concurrence sera peut-étre vue a l'avenir comme maogvation pour le développement accru de
politiques en faveur du vélo. Nous pouvons doncsnouerroger sur les illustrations de cette
concurrence des politiques cyclables entre villasdaises. En titrant @ode de la rue : Bordeaux
double Strasbourg en septembre 2007, les DNA mettent en avantrgsop de Michel Duchéne,
I'adjoint au maire en charge de I'urbanisme et tdassports. Celui-ci met en avant son challenge qui
est de « dépasser Strasboufg’>Cette compétition territoriale et ses implicati@esnblent avoir été
intégrées par C. Trautmann, comme elle le soulidges un ouvraﬁés. « Pendant que vous ne
bougez plus, d’autres avancent ; et nous vivons d@inmonde ou compétition et concurrence se sont

durcies entre entreprises, mais aussi entre vélesntre pays.

L’exemple du Club des Villes et Territoires Cyclblsemble étre représentatif de cette logique de
compétition territoriale & travers I'objet vélo.|@ieci est mis en avant dans les travaux de M. Fairé
sur ce forum spécialisé. Il montre bien que cettRmisation est devenue, selon ses mots, « unespac
pour gouverner la ville » ou la logique de comjtitprédomine. Dés lors, les acteurs de ce forum
sont pris dans une compétition symbolique ou salbrisés les projets cyclables innovants et
I'expertise urbaine locale. C'est également un espbe circulation, permettant la reconnaissance de
certains projets cyclables. La rapidité avec ldgqual circulé le principe de vélos en libre-service,
participe a cette concurrence territoriale. L’'ergyment médiatique pour les premieres expériences de
vélo en libre-service (Vélo'v a Lyon en 2006 et W€k Paris en 2008) a entrainé une multiplication
de ces systémes sur tout le territdfteDe nombreux acteurs politiques ont été séduitsapsimplicité

de ce systéme et ses effets directs permettangatyen leur ville dans une politique du vélo, etemt
dans le jeu de la compétition territoriale. Cettenibre est notamment mise en avant dans les propos
de T. Sedlbauer de la FUBICY :

« Ce n’est pas faux de dire que de maniere obgc8irasbourg a le plus grand nombre de
cyclistes. Par contre d’autres villes ont des palies trés fortes et talonnent Strasbourg. Je
peux citer Nantes, Bordeaux —avec la politique déppé- Grenoble, qui avance énormément
avec la généralisation des contresens et une &illaccidentologie parfaite et qui est aussi la
ville la plus plate de France. Ce sont des villes iattrapent Strasbourg, mais qui n'ont pas

encore le nombre de cyclistes et la part modalé&tlasbourg. Par contre ce que je trouve

226| @ Galés (Patrick).e retour des villes européennes : sociétés urlsaimendialisation, gouvernement et gouvernance
Presses de Sciences Po, 2003

22T Romero (Barbarafzode de la rue : Bordeaux double StrasholdiA, 22/09/2007

228 Trautmann (Catherinesans DétourEditions du Seuil, février 2002, p.160

229 Huré M. La création d’un réseau de villes : pomsaiirculations et territoires, Le cas du club diles cyclables (1989-
2009), Revue Métropoles, 2009, N°6

2%yoir 111.2.4 La mise en place de moyens d’actitmikires et le regroupement dans des forums ssé&sa

105



d'intéressant c'est qu’elles rattrapent Strasboulgns un délai trés court. Strasbourg
développe sa politique depuis 1975, alors qu’'uniée viomme Bordeaux développe sa

politique depuis a peine dix ans.»

Dans ce contexte de concurrence territoriale, bsikmpn médiatique semble particuliérement
importante. Aprés des décennies a avoir été laeséllk de France a mettre en ceuvre une réelle
politique du vélo, la derniére décennie sembleraiait €clore les initiatives en faveur du vélotpat

sur le territoire. L'appel de Bordeaux a la gérigation des choix et des engagements en faveur du
vélo lancé par A. Juppé en février 2010, met endwr’'importance que peut prendre le vélo pour les
municipalités. Il devient un élément dans une égiat de communication urbaine. A tel point que le
vélo semble étre devenu un objet privilégié, mangareune dimension bénéfique pour le cadre de vie
et pour l'attraction urbaine. Le leitmotiv « avgitus de vélos dans sa ville » se retrouve dans les
discours des maires de toutes les grandes aggltiomé&rale développement de prix associés a une
« bonne politique vélo » se multiplie, ainsi que ldassements comparant les performances de

chacune des villes. On peut citer & cet effet Lige sur la France du v&ibpubliée en 2008.

21 a France du véloFUBICY/CVTC, 2008 mais aussi Héran (Frédérite palmarés 2000 des villes cyclablESIBICY,
2000et Le Hit parade des villes cyclist&f) millions de consommateurs, juin 1993
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Transition V>V

La réflexion sur la politique cyclable dans la talg alsacienne ainsi que I'interrogation sur kcpl

de la ville dans le contexte national permet d’awoie double approche. D’'une part, centrée sur
Strasbourg, mais aussi sur la ville par rapport autxes villes de France. La configuration atypique
d'acteurs strasbourgeois a ainsi permis le dévelmgnt précoce de la politique du vélo dans la.ville
Si cette dynamique a pris un essor important, &ngu« vague » du développement du vélo s’est
mise en place dans les collectivités territoriaddelm fin des années 1990, Strasbourg faisait figure
d’exception au moment ou elle a développé sa qoétidu vélo. D’une maniere assez logique, cette
exception historiqgue a permis le maintien « d’'uoger d'avance » alors méme que le contexte de
compétition territoriale améne les villes a dévelaprapidement d'importantes politiques en faveur
du vélo. On voit bien ici les contours d’'une poststrasbourgeoise qui reste atypique, en raison du
développement précoce d’'une expertise locale atedaonfiguration favorable d’acteurs. Cela nous
amene a replacer la réflexion dans une dynamique lglrge. Le vélo que nous avons étudié a
Strasbourg est avant tout un déplacement s’ingaridans un cadre urbain. Dans cette optique, te vél
peut interroger I'urbanisme. Si nous I'avons rapideat souligné dans la partie IV.2.2 -« L'urbanisme
contre la politigue vélo »-, une réflexion plus egpndie entre l'urbanisme et la question de la
mobilité vélo m'a semblé nécessaire. De plus, tétuwe ce lien semble intéressante puisque les
compétences d’'urbanisme et de vélo sont dans lesma méme élu a Strasbourg depuis 2008. C'est
une maniére d'interroger de maniére théorique latiom entre les deux concepts, qui apparait de
maniére indirecte tout au long de ce travail syrdhtique du vélo. En effet, aprés servi la réviolo
automobile, I'urbanisme a peu a peu été modelé pexvir d’autres modalités que la seule voiture. A
'aide d’éléments de sociologie urbaine, nous noiggrons les liens entre vélo et urbanisme (V.1).
Dans un second temps, nous nous pencherons sutd’des instruments urbanistiques a la disposition
des collectivités pour orienter la politique depldéements (V.2). Aprés avoir observé I'importance
de ces outils (V.3), nous travaillerons sur I'ues dacettes du Plan d’Occupation des Sols (POS) pou
illustrer la pertinence de ce document d’'urbanistars la mise en ceuvre d’'une politique cyclable.
(V.4).
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V- Une indéniable interaction entre vélo et urbanime

V.1- Un lien indissociable entre urbanisme et modafe déplacements

Cette partie vise a interroger le lien entre I'unisene et le choix du mode de déplacements. Si nous
avons brievement abordé dans le 11.3.1 I'importaded’architecture urbaine vis-a-vis du vélo, nous

allons maintenant approfondir cette dimension.

V.1.1 Une mobilité conditionnée par 'urbanisme

Mettre en avant I'importance de I'urbanisme dansHeix de la mobilité est primordial. Nous allons

voir de quelle maniére l'utilisation du vélo estndiionnée par la densité urbaine. Le tableau ci-
dessous souligne l'influence de [l'utilisation despace. On voit nettement que la consommation
d’énergie par personne pour les transports est {ien importante dans les villes des Etats-Unis.
Celles-ci sont tres étendues (faible densité),ustfie de la voiture est beaucoup plus fréquent que
dans des villes denses, ou les réseaux de trasgmpalolics peuvent aisément desservir les zones

urbaines.
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L'exemple des villes de Barcelone et Atlanta estéldteur. Comptant un nombre d’habitants
équivalent (un million d’habitants), la secondewgme huit fois plus d’espace et émet onze fois gus
CO2 que la premiéere. On voit bien que la densit&aine est une variable fondamentale quant a
l'utilisation du mode de transport. Or, le vélo airb posséde un rayon d’action limité. Il ne sera ni
pratique ni pertinent dans des villes étendueswEspour la voiture, et ou les distances découtagen
l'utilisation d’'un mode de déplacement pertinertre® et 5 km. La notion de densité urbaine estdon
prépondérante. Celle-ci découle directement dei chbanistiques faits par la collectivité. Le tdl
ci-dessous illustre I'importance de la densitéaagis du choix du mode de déplacement. Il regroupe
les écarts de mobilité a la moyenne suivant laitieds population. (Le chiffre en abscisse inditue

densité de population par habitant au km?)

Ecarts de mobilité 4 la moyenne selon la densité de population
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- \\‘/ \__-_.
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Ecart 4 la moyenne

Densité de population en hab/km?

Source : S. TreilComprendre I'évolution de la mobilité entre deug@étes ménages-déplacement.
Le cas du vélo a Grenoble entre 1992 et 2(zije 39)
Lecture : Pour des densités de populations supérged 2500 habitants et inférieures a 5000

habitants/kmz, |'utilisation du vélo est pres dé&@plus importante relativement a la moyenne

Ce graphigue met en avant plusieurs choses : ¢te(aisi que les transports en commun) est pettinen
dans les secteurs a forte densité. La plage dm@ece du vélo se situe entre 2500 et 7500 habitant
par km2. En deca de 2500 habitants par km? la wikst pas faite pour le vélo ni pour les autres
transports alternatifs, mais laisse au contraieepart trés importante a la voiture. Les implicagiale
ce graphique s’observent sur le terrain strasbaisg&n effet, I'impact de la densité sur I'utilian
du vélo a Strasbourg est clair. Les zones ou lesit#s d’habitants sont les plus élevées (ilotlans

par exemple), sont aussi celles ou la pratique @a est la plus répandue. A contrario, certaines
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communes de premiére couronne ou de seconde ceudmta Communauté urbaine de Strasbourg
ont des densités nettement moins élevées. L'utdisadu vélo y est mécaniqguement moindre. Cet
effet de densité sur I'utilisation est renforcé [eafait que les zones plus denses en habitat (eolam
centre ville et les quartiers périphériques prorikest plus équipées pour le vélo (linéaire cydabl
aménagements de stationnement, etc. ...). Au comti@@rtaines zones plus éloignées (moins denses)

seront moins équipées, décourageant I'utilisatiornélo comme mode de déplacement.

V.1.2 Les nouveaux développements de la ville etts influences sur la mobilité

La ville frangaise connait de nombreuses mutatibime des plus importantes est le passage d’'une
ville « dense » a une ville étalée et fragmenkdmus avons vu l'importance de la densité dans le
choix du mode de déplacement. Or, la densité dikssvirancaises est mise a mal par deux
phénomeénes. D’une part en raison de I'étalemerginid travers la périurbanisation et d’autre part,
fragmentation, a travers le développement masslifudeanisme fonctionnaliste. Au probléme de la
densité que nous avons évoqué plus haut, s’ajousdfet de fragmentation. Ainsi, les périphéries de
villes sont marquées par de profondes mutationgjlla empiétant de plus en plus sur les zones

rurales environnantes.

Comme le dit J.M Stebé danisa sociologie urbaineon constate une politique de construction de
logements de masse a la fin de la seconde guemediat® afin de répondre a la pénurie. C'est une
politique qui a mené a la construction de millialeslogements aux limites traditionnelles des villes
dans les ZUP (zones a urbaniser en priorité). Seloigpe également, massivement, a la fin des
années 1960 une politique de lotissement en pérplies villes, ainsi que I'aménagements de
nouvelles zones d'activités spécialisées. Cesiguads sont permises grace a I'enrichissement de la
population, et au développement massif de l'autol®olui permet a la population d’effectuer les
grandes distances qui peuvent relier ces équipsmeért habitants achétent de plus en plus de
voitures. Ainsi, plus de quatre francais sur ciogggdent aujourd’hui une voiture, contre un fracai
sur cing en 19582 Les centres-villes sont condamnés a faire fadessor des déplacements
automobiles. La ville perd également en multifomatialité. On passe d'une ville dense ou se
mélangent les différentes fonctions (logement, ditavioisir) & une ville ol ces fonctions se
concentrent dans différentes zones sans se mélaBgeni l'allongement des distances du a la
périurbanisation, ni le recours massif a I'urbamdionctionnaliste est compatible avec 'augmentatio
de l'usage du vélo comme moyen de transport. Damadre, I'automobile semble souvent un recours

obligatoire tandis que le vélo se cantonne a uifisatton « loisir » plutét qu'utilitaire. En effesi les

32 gource : Offner (Jean-Mard)éplacements urbains et politiques des transp@iiers francais 238, La documentation
francaise, septembre octobre 2005
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ventes de vélo ne cessent de croitre au fil de@emncelles-ci sont avant tout des vélos « der boisi
(vélo de route ou VTT), peu adaptée a un usagiairél et quotidien. Le vélo est vu comme un outil

sportif. C'est ce que souligne P.Gaboriau dang¢és ages du vélo en Franceé.

V.1.3 Une mobilité cyclable contrainte par le déveppement d’'un urbanisme favorable a

I'automobile

Nous avons mis en avant a quel point I'urbanismaditimnnait le choix du moyen de transport. La
mobilité cyclable peut étre particulierement coimter a cause d'un urbanisme favorable a
I'automobile pour deux raisons : tout d’abord uniastructure inadaptée a ce mode de déplacement.
Egalement, le développement d’'un urbanisme faverabl’automobile entraine de maniere assez
logique une augmentation du nombre de voiturezednode de transport contraint le vélo de maniere

directe. C'est-a-dire que I'automobiliste géneyidiste (et inversement).

Mais voyons d’abord comment le développement d'thanisme favorable a la voiture décourage
'usage du vélo. La voirie automobile en milieu airbest marquée par un phénomene que I'on peut
gualifier « d’appel d'air ». En cas de congesti@nvoirie par exemple, le fait de mettre en place
infrastructure pouvant accueillir plus de voitur@argissement des voies par exemples) incitera
davantage la population a utiliser ce mode de dépiant. Le nombre de voitures en circulation
augmentera. Le méme phénomene s’observe égalemaniepstationnement. Or les « routes » utiles
aux automobilistes sont peu privilégiées par ledistes qui leur préféerent les « rues ». Ainsi, les
grandes radiales en ville seront vues comme dangesepour les uns et pratiques pour les autres. La
ville dessinée pour la voiture durant les trentgiglises aura mis en place des « coupures physiques
nouvelles, qui sont autant d’obstacles pour leisigl Ainsi, aux coupures physiques traditionnelles
gue sont une voie d’eau ou une voie ferrée, eequpéchent le cycliste de traverser, se sont ajputée
de nouvelles coupures comme les voies rapidesngbaiu les autoroutes. Or, il est toujours colteux

d’effectuer des travaux posterioripour faciliter le passage de cyclistes sur degafifrastructures.

Le développement de I'automobile a de multiplességuences. Se pose le probléme de la contrainte
provoquée par I'automobile sur le cycliste. Ceianigle de la géne », mis en avant par I'étude «Le
vélo en mode actif » souligne le fait que les usade la route se déclarent génés par la présamee d

autre mode de déplacement.

233 Gaboriau Philippe, Les trois ages du vélo en Fralmc Vingtiéme Siécle. Revue d'histoire. N°29yjanrmars 1991.
pp. 17-34
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Le “triangle de la géne”

Source : Le vélo chez lui en ville. Magazine Urlsam n°366. Mai-juin 2009 (page 61).

Lecture : 60% des cyclistes se déclarent génésegaroitures, motos et scooters en milieu urbain.

Ce graphique reléve une chose : s'il est évidest lgnfrastructure dédiée a I'automobile n’est pas
adaptée a l'utilisation du vélo, il faut y ajouterfait que les usagers se génent mutuellemena Cel
transparait nettement a travers I'impression diénsé ressenti par les cyclistes. Le risque d@deat

est parfois présenté comme la principale craintelgm utilisateurs et les non-utilisateurs de vélo.
Selon F. Hérar’, ce risque est le premier obstacle & I'usage thu @ le risque effectif en vélo n’est
pas beaucoup plus élevé qu’en voiture, comme letnaae tableau. Un usager cycliste a donc un
risque d’étre tué ou blessé gravement beaucoupsm@avé qu’avec d’'autres modes de transports
(cyclomoteur ou moto).

Risque par rapport a la voiture d’étre tué ou blessé grave en ville

Moto

Cyclo

Vélo

Voiture

Piéton

Transport collectif

=50

Source : G. Wolf, CERTU, 1991.

B4Héran (Frédéric).es conditions d’un report modal favorable & la efze et au véIOTEC n°148, mai-juin-juillet-aodt
1998
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Or, cette insécurité routiere due principalement raumbre de voitures dans la circulation est
« ressentie » de maniére beaucoup plus élevé gisgjle réel. Cela peut s’expliquer par I'abseree d
carrosserie, qui donne une forte impression deévabilité au cycliste autant qu’au non-cycliste.

Cet effet négatif du développement de I'automobile I'utilisation du vélo peut se retrouver avec
I'exemple du mode de déplacement pour les scslatela est mis en avant par ADEREA travers

le cercle vicieux de I'utilisation de 'automobit®@mme mode de déplacements pour les enfants. Plus
de voitures signifie moins de sécurité. Le poindéeart est I'inquiétude des parents pour la securi
de leurs enfants, entrainant un refus de les laig8iser le vélo. Dés lors les parents emméneutd
enfants & I'école en voiture. Le trafic automotslaccroit et les abords de I'école sont de moins en
moins sdrs. A l'inverse, si plus d’enfants vonti@dpou a vélo a I'école, le trafic automobile diongn

les abords de I'école sont plus s(rs, entrainargemtiment de sécurité chez les parents d’autast pl
grand. Cette spirale de 'insécurité routiére evélio est aussi mise en avant par F. H&fan.

On a donc bien une relation trés forte entre udmeiet mode de déplacement, et un lien fort entre

mode de déplacement favorisé par la voirie etsatilbn du vélo.

Or cette interrogation autour des rapports entoanisme et politique du vélo semble particulieremen
intéressante dans le contexte strasbourgeois. feh E&ctuelle municipalité a effectué un choix
uniqué®’ & travers le rapprochement dans les mains de &mempersonne de la compétence
d’urbanisme et de politique cyclable. A. Jund éssisadjoint au maire en charge de l'urbanismdiet é
délégué a la question vélo. La liaison des deumé#tigues permet I'intégration du vélo en amont des

projets d’'aménagements. La pertinence de ce rappneent est mise en avant par I'acteur lui-méme :

« Le fait que je sois adjoint a I'urbanisme, c’est accélérateur de la place du vélo dans la
ville que je ne voyais pas initialement. Le faiétde adjoint & 'urbanisme permet de pouvoir
travailler a la source de tous les projets urbaibs.vélo n'y est pas naturellement, mais le fait
gue je sois a l'urbanisme permet de lier systématioent les deux. Et parfois, il N’y a méme
plus besoin de le dire, le vélo est « automatiquemepris en compte. Et c’est intéressant

puisque I'urbanisme conditionne le mode de déplacgn**®

25 \/ers une pratique quotidienne du vélo en VWBEME et cycle d’urbanisme de Sciences Po, jullg04

6 Héran voir en annexe « La double spirale dsé&curité routiére et du vélo ».

27 Unique dans le mesure oul ce rapprochement n’agaétéopéré avant & a CUS

8 A, Jund rajoute
«Ca s'est jamais fait avant de concilier 'urbanisret le vélo. Pour en avoir discuté avec la pergoen charge
du vélo pendant I'ancienne mandature, (Annick dentglalfier), que je connais bien par ailleurs, mési®n n'a
pas les mémes convictions politiques. C’est vraglipidit : le fait d’étre aussi a I'urbanisme pertrte multiplier
par quatre ou cinq les possibilités de levier ptaire avancer les choses. »

113



V.2- Les instruments urbanistiques au service de lpolitique des déplacements

Aprés avoir mis en avant la vigueur du lien engrenitiere urbanistique et I'utilisation du vélouso

allons a présent voir quels sont les instrumeriianistiques qui concernent la mobilité cyclable.

V.2.1 Une existence récente visant a participer aééquilibrage des modalités

L’existence d'instruments urbanistiques participant développement du vélo est relativement
récente. Il convient de préciser que s'il existefgia des instrumentad hocpour le vélo (schéma
directeur vélo par exemple), dans d’autres sitnatite vélo occupe une place au sein de la paletie
modes de transport (PDU par exemple). De plus, dartains documents, celui-Ci n’'occupe qu’'une
place minime, mais il semble intéressant de précistte derniére. Ces instruments sont récents. En
effet, si la premiére marque d’intégration de védms un document urbanistique est bien celle®du 1
schéma directeur vélo de Strasbourg (1978), cellest beaucoup plus tardive pour d'autres
dispositifs. Par exemple, I'obligation de créer Béans de déplacements Urbains (PDU) date de 1996,
et est une traduction de la loi sur I'air et I'ig#ltion rationnelle de I'énergie (LAURE).

Par ailleurs, l'intégration du vélo dans certairecuiments d’urbanisme s’est faite a travers des
dispositifs existant déja. C'est par exemple le pasir l'intégration de la problématique du
stationnement vélo dans un document comme le Paocdpation des Sols (POS) ou la réflexion
autour de cette méme problématique dans I'habétas ¢e Plan Local de I'Habitat (PLH).

Il est important de différencier les documents lbanisme et les dispositifs réglementaires visant au
développement du vélo. Par exemple, le récent tidergiillet 2008 portant modification du code de
la route, en vue du développement des zones 38setahtresens cyclables ne constituent pas pour

autant des documents d'urbanisme.

V.2.2 Une diversité d’instruments agissant a diffénts plans

La coordination de l'urbanisme et des déplacemeetsroie & une multitude de documents
réglementaires agissant a différentes échellegwlitoire (niveau national, régional, intercommuynal
et communalf*® Afin de développer le vélo, il faut mettre en camee différents documents
d’'urbanisme réglementaire. Les principaux documantsiveau territorial sont le SCOT (schéma de
cohérence territoriale) qui définit pour 10 a 2@ #s grandes orientations d’aménagement. Celui-ci
vise a harmoniser les politiques d’urbanisme ahfle des agglomérations. Au niveau communal, le

document de planification est le Plan Local d'Uibare (PLU), qui a remplacé le plan d’occupation

29v/oir dans les annexes la multitude de documetitutant urbanisme et déplacements
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des sols. Enfin, on trouve le plan de déplacemeritaids (PDU), qui est un cadre pour la

réorganisation de I'ensemble des déplacements.

Il existe d’autres documents qui doivent s’intégians les documents cités précédemment. C’est le
cas par exemple du Schéma directeur vélo, quiasadfutilité « en soi », mais qui doit étre retiaits
dans d’autres documents.

Le tableau suivant nous montre comment les princigibcuments d’'urbanisme au niveau territorial

peuvent intégrer le vélo.

Thématique SCOT PDU PLU

Vélo -principes de liaisons -Schéma cyclable | -Réservation
-intermodalité d’emprises
Transport erl -Qualité de
commun/Vélo cheminements, des
-Mesures pour espaces publics
sécuriser les itinérairgs-Principes de liaison
vélos (PADD)

-stationnement vélo

Source Réussir un projet d’'urbanisme durablDEME/Le moniteur, 2006 (p218)

Egalement, le vélo peut trouver une place a la endians d’autres documents. L'exemple du PLH
(plan local d’habitat) l'illustre bien. Comme nolisvons vu, la thématique du stationnement, et plus
particuliérement du stationnement dans I'habitatcasciale pour favoriser 'usage du vélo. Dés lors
le PLH peut contenir une disposition par rappocetie thématique. On peut ainsi retrouver dans le
programme d’actions détaillé d"™3PLH de la CUS, un voletAméliorer le cadre de vie en lien avec

les déplacements®®, préconisant des mesures pour le stationnemegibadens I'habitat.

V.2.3 Le SCOT et le PLU comme outils privilégiés

Certains acteurs du monde du vélo souhaitent wégration plus grande de ce mode de transport
dans les documents d’urbanisitie Pour G. Laferrere, cela peut se décliner avex deuils en
particulier : d'une part le SCOT et d’autre partAeU. Ainsi, un SCOT peut mettre en avant une
articulation entre urbanisme et transport pardintédiaire de son PADD. (Plan d’aménagement et de
développement durable). Le SCOT a une vocatiorbptetritoriale qu’urbaine, et peut par ce biais,
encourager le développement d’'un réseau cyclatite enmmunes périphériques et ville-centre. Le

SCOT peut également participer au développement tegeau d’intermodalité entre transports en

240 g2mep| H de la CUS. Programme d'actions détaillé. ADETISS. Fiche 18 Améliorer le cadre de vie en lien dgsc
déplacements.

241 v/oir par exemple : Laferrere (Geneviévied, vélo a toute sa place dans les documents d'isbsnVélocité n°104,
Février 2010

115



commun et vélo (notamment avec les gares). Le Rirhbke aussi avoir un réle dans la lutte contre
les coupures physiques ou la désignation d'itinésafle rabattement et de réservation des emprises

par exemple. A propos de réservation des empiSsessencio le dit ainsi :

« Les PLU, c’est intéressant comme document puisglee permet d’anticiper. On se rend
compte maintenant sur le terrain que quand on réa anticipé, on a parfois des largeurs de
chaussée avec des emprises réservées pour lewiéle gont pas suffisantes pour mettre des
pistes cyclables. Donc ¢a c’est du travail « PLUimaginer le réseau vélo, et voir comment
le renforcer. Et surtout, réserver dés maintenastémprises nécessaires pour y faire passer

le vélo demain. »

L'importance de la réservation des emprises dardgoosaoment comme le POS/PLU est également mis
en avant par un acteur associatif, J. Chaumiemi-Ceinsiste sur le r6le que peut avoir un docome
d’'urbanisme tel que le POS, vis-a-vis de la résemad’emprise&?. Celles-ci peuvent se révéler

particulierement stratégigues pour la mise en plta@ménagements cyclables :

« On a proposé localement que les anciennes vereéet ou les anciennes emprises de
tramway soient réservées pour des aménagemerigblea Et la je dois dire, que dés la
création de l'association en 1975, je suis all€aence d'urbanisme pour qu’on réserve
dans les plans d’aménagements les emprises poaménagements cyclables. [...]. Cela a
permis bien des années plus tard de réaliser leSnagements. Sinon cela aurait été comme
je I'ai vu pour la voie ferrée entre Toulon et Niga aurait été infernal, car il y a eu la vente
de parcelles de terrain a des riverains, a des Is@edes restaurants, du coup il n’y a plus de
continuité sur le trajet. Or ici a Strasbourg, et [ai conseillé ailleurs en France, il fallait
absolument réserver les emprises, il ne fallait pasdre de voies ferrées ou autres a des

particuliers. »

De plus, le POS/PLU a un réle crucial vis-a-visstationnement vélo. C’est ce que nous verrons dans
le V.4. Mais de maniere plus large, ce sont leadgarincipes d’'urbanisation qui se révelent plus o
moins compatibles avec l'usage du vélo. A ce titr@ée de densification semble étre une condition
nécessaire au développement de ce mode de transport

Finalement, I'importance des documents d’urbanissteaussi tributaire de leur caractére opposable
(obligatoire). La contrainte amenée par le carac@pposable d’'un document peut agir comme
fonction d'impulsion d’'une politique vélo. Un docent opposable, comme le POS, posséde une

dimension contraignante ayant un effet importatgxemple du schéma directeur vélo, rédigé par

242 'emprised’une route désigne la surface du terrain occupéapaute et toutes les dépendances indispensalsesenue
ainsi que I'ensemble des espaces ou voies néassason entretien ou a son exploitation
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’ADEUS et actuellement en phase de concertatitustile bien I'importance ou non du caractere

opposable :

«Pour l'instant, le schéma directeur qu’on va sqrtitest un document de référence mais il
n'est pas opposable [...], il n’a aucune valeur. Msi®n le met en partie dans le PLU, il sera

opposable. »

Un document comme le SDV a donc un role limité€’ien& st pas transcrit dans le PLU, il reste un
document de référence pour les services en chageménagements de voirie. Les services de la
voirie de la CUS s'’inspirent de ce schéma pourrusga les futurs aménagements vélo, en fonction
des budgets disponibles, dans le programme gémeradirie. Mais comme le précise D. Hausere
schéma directeur vélo n’est pas un document dergnagation, pas du tout. Mais c’est un document

qui permet aux services de faire les choses damsdre selon une certaine réflexion préalable »

V.2.4 L'exemple de lintégration du vélo dans le pocessus d'élaboration d'un document

d’'urbanisme

Pour illustrer la prise en compte du vélo dans aoudchent d’urbanisme strasbourgeois, I'actuelle
modification du PDU me semblait pertinente. Le P&’ un cadre de réflexion et de proposition pour
la réorganisation de I'ensemble des déplacementsirgégre a la politique globale du territoire
concerné. Les orientations générales d’'un PDU pbdar la sécurité de tous les déplacements, le
rééquilibrage de I'aménagement des voiries entt®@naabiles, piétons, bicyclettes et transports
collectifs, la diminution du trafic automobile, fganisation du stationnement ou encore la créakon
plans de mobilité pour les collectivités et lesremtises. La mise en place d’'un PDU est obligatoire
pour une agglomération de plus de 100.000 habffdntses objectifs essentiels d’'un PDU sont la
protection de I'environnement, la santé publiqudaetiminution des nuisances urbaines liées aux

déplacements.

Le but ici n'est pas d’analyser le PDU en tant tpliemais d’interroger son processus d’'élaboragion

la place du vélo dans ce dernier. Le premier PDidsBburgeois a été approuvé en 2000, et courrait
sur une durée de dix ans. Avant la fin de celuir@ procédure de révision a été mise en placee-Cell
ci s'est amorcée en 2008 et est actuellement dampliase de concertation. Le PDU vise a favoriser

les modes de déplacements alternatifs a la voidtiren peut trouver le vélo parmi ceux-ci. Comme le

243 | e PDU fut formalisé dans la loi d’orientation $etransport intérieur (LOTI) de 1982, rendu obtigjre par la Loi sur
I'Air et I'Utilisation rationnelle de I'Energie (LAJRE) de 1996 est fut renforcé par la loi Solidagit&kenouvellement
Urbain (SRU) de 2000.
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met en avant A. Jund, fortement associé a la démmade réflexion autour du PDU en raison de sa

double étiquette :

« [En parlant des éléments mis en avant lors deéfexion autour du PDU & Strasbourg] Le
premier élément, c’est développer le transport emif, notamment le tramway. Lé™2
élément, c’est affirmer et réaffirmer qu’il fautainuer la place de la voiture en ville. On peut
Iaffirmer, mais quand on passe au cas pratiquestdifférent. Et puis le*3°élément, c’est
augmenter la place du vélo. Ce sont trois élémematisjueurs sur le PDU de I'agglomération

strasbourgeoise »

Ce témoignage souligne le réle du PDU, dont l'ofifexst de maitriser la part de la voiture, pour
augmenter celle des autres modes de déplacememsiecc’est énoncé dans la loi portant création du
PDU*** Cette importance des autres modes par rapparvaiture se retrouve bien dans le processus
de concertation et de réflexion autour du PDU. I8arquatre groupes de travail, on en trouve un
consacré exclusivement aux transports en commamnxetnodes actifs (vélo et marche a pied).

Cet exemple est bien la preuve a proprement paddetintégration du vélo dans un document
d'urbanisme. En effet, c’est « acter » de I'impoda de ce dernier que de lui donner une vraie place
autant dans I'élaboration du document que danisian finale proposée. Cette intégration du vélo
dans la réflexion autour du PDU est également mis@vant par Serge Asencio, I'actuel chargé de

mission vélo a la CUS :

« Le colléegue qui s’occupe du PDU a mis en plaagzdateliers, chacun ayant un theme. Il'y
un théme vélo a part entiére. Mais il y a aussuutfes ateliers ou le vélo est intégré, comme
sur I'intermodalité ou encore sur les aspects sattdodes actifs, ou Anais était [...]. Je suis
donc complétement associé a la démarche et towavail fait en amont dans le cadre du

schéma directeur vélo est intégré dans le diagaddiU. Cela servira dans un second temps

a élaborer les scénarios a venir. »

Ce qui révele la place prise par le vélo, ce nmast que le vélo occupe une place plus importarge qu
les autres modes de transport, mais c’est quiilcsmisidéré comme un moyen de transport en tant que

tel, ce qui rejoint la thématique de la légitimatidu vélo au sein de la palette des modes de

244 Art 28.1 de la LAURE de 1996 portant création duPDArt. 28-1. - Les orientations du plan de déplacetserbains
portent sur : "1° La diminution du trafic automobil"2° Le développement des transports collectiffes moyens de
déplacement économes et les moins polluants, naatiimsage de la bicyclette et la marche a pied
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déplacements. C'est ce que dit S. Asencio en énbigeil n'a pas plus d'importance que les autres,

mais qu’il a un rdle & part entié?8.

V.3- Des outils a 'importance contrastée

Si 'aménagement urbain semble étre un levier itgmbmpour mettre en ceuvre une politique cyclable,
il est intéressant de voir I'utilité réelle de aagils, notamment a travers la perception que peue

avoir les acteurs de terrain.

V.3.1 Un document se limitant & définir un cadre daction

Un acteur comme A. Jund, voit la réflexion autour DU, comme une maniere d’avaliser une
orientation. Cela serait une maniére de fixer dantations. Ce document aurait une vocation proche
de la « planification », c'est-a-dire d'impulsesdiangements selon une ligne directrice fixéestC'e

ce qu'il souligne lors d'un entretien :

« Le PDU permet presque d'inscrire contractuelletridmportance du vélo. Le fait de dire
quelque part, « I'objectif, c’est 20% de part maaglour le vélo », ¢ca permet de définir un
certain nombre d’orientations. C’est vraiment lénét du PDU, c’est un outil pour « monter
d’'un cran », le plus rapidement possible. Il y & @doses sur lesquelles on ne pourra plus
revenir en arriere. A l'image de la décision prige Strasbourg depuis six mois sur
I'énergi€®®, le PDU joue le méme role vis-a-vis du vélo. [.. IPDU est aussi
intercommunal. Pour autant que les convictions Buwélo soient fortement partagées a
Strasbourg ville, ¢a n’est pas forcément le cassdeertaines communes. Le fait que ces
communes soient dans le PDU, ca permet de |égitiinkeas le vélo, de fixer des seuils et un

cap ».

La confrontation de I'utilité des documents d’urizame avec les acteurs impliqués sur le terrain avec
la politiqgue vélo met en avant le role secondaieecds documents. En effet, ceux-ci se bornent
davantage a la définition de grandes orientatianissgmblent avoir une influence limitée sur la

politique vélo en elle-méme. Cet avis est notammehti de J.L Marchal :

245 Entretien avec S. Asencio :
«Donc le vélo aura une place de choix dans les preres orientations dégagées par la réflexion autaiur
PDU ?
Il n’aura pas plus de place que les autres, ma@iila sa place a coté du tram, du bus, du bus & hiaeau de
service, etc.... »
248 c'est-a-dire I'obligation de construire dés 2009anstruire en « basse consommation alors que laddioblige au
niveau national que pour 2012 ou 2013.
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« Je ne connais pas un seul document d’'urbanismeaijumpulsé une politique, quelle
gu’elle soit. Je suis méchant en disant ¢a. Je & méchant, mais c’est moi qui le dis. Les
PDU, les grands machins, ce sont des papiers. L& B®/I'lle de France, je I'ai vu, et je sais
gu’aprés il sera mis dans un placard, et puis glessonne n’en parlera. Le meilleur exemple
a Strasbourg, c’est le SDAU (schéma directeur dizeément et d’'urbanisme) de
1973/1974. Il a été voté a l'unanimité et puis # famais eu aucun effet. Evolution du
nombre d’habitants, mise en place d’un pont suRlén, c’était n'importe quoi ce machin Ia.
Je crois que les schémas d’orientation, il faufare, mais ce n’est pas ¢a qui développe une

politique vélo au quotidien. »

Ce constat de futilité des documents d’'urbanisnestrpas partagé par S. Asencio, I'actuel chargé de
mission vélo. Celui-ci illustre I'importance d’'urocument comme le PDU dans la politique vélo. I
convient de remarquer que ce document n’existaigpamoment ou JL. Marchal était en poste en tant

gue chargé de mission vélo.

« Disons que le PDU nous a quand méme beaucoup eadél y a un principe de base. Ce
principe, c’est quand on refait des voiries-en fadier les radiales- on ne va pas donner de
capacités supplémentaires a la voiture. Par exerdales le centre ville, si on refait des voies,
on ne va pas chercher a augmenter les capacitésvdies pour les voitures. Ca c’est un
principe général. Et aussi, la prise en compte élo dans les aménagements, c’est aussi dans

le PDU. Et ces principes la aident a réaliser ldipgue vélo. »
V.3.2 Une dissociation entre théorie urbanistiquetgratique du terrain.

Le caractére futile de ces documents est mis ent @& certains acteurs. J.L Marchal-ancien chargé
de mission vélo a la CUS- en est un exemple. fédihcie de maniére assez nette la politique du
terrain ou il faut « faire » concretement, et laditon de certains documents d’urbanisme, qui viaen

donner de grandes orientations, qui ne semblentpgue contraignantes. Il le souligne dans une

seconde partie

« Mais ce ne sont pas les documents d’'urbanismeaus ont aidé a quoi que ce soit. Méme
la, on va les voter, c’est bien, et apres ? Le€sds directeurs de transport en commun, il
faut les faire, mais reprenez tous les schémastdives qu’il y a eu avant. Qu'est ce gu'il en
est ? Qu'est ce qu'il en est sorti ? [...] Moi je flais toujours a mon niveau mais je rapporte
toujours au SDAU de 1973. Alors que les gars omssépc’était I'objet de négociations, de

colloques, [...] Et apres ? Cela ne fait pas avariesrchoses. La politique vélo, ce n’est pas

120



¢a. La politique vélo, c’est mettre des arceauxfire de la location 13, lutter contre des vols

|& bas, mettre en place des pistes cyclables, &st cne vraie politique qu’il faut composer ».

Néanmoins, de la méme maniére que JL Marchal, 8nds relativise I'importance de ce document
et dissocie le travail de terrain qui est celuiahargé de mission vélo de celui du concepteur des

documents d'urbanisme. Ainsi, comme il le dit :

« Le PDU est un document qui donne des orientatidiass d’un coté on n’est pas la tous les
jours en train de se dire qu'il faut s’appuyer darPDU car ce sont seulement des grandes
orientations. Aprés, je pense que les acteurs dés$y rattachent plus que nous, nous on a

les grands principes, apres, on travaille projet paojet, un peu plus la téte dans le guidon. »

JL Marchal avance le méme constat pour un docudiertianisme comme le schéma directeur :

« Prenez le cas du schéma directeur vélo qu'onté en 1994. C’est un schéma d'intentions
pour savoir ce que sera structurant. Il faut leeéatomme un document d’urbanisme, ce n'est
pas ca qui fera votre politique vélo. Mais c’est@élément qui permet d’avancer et de voir ce
gu’il faudra faire. C'est un document de base, peimet d’avoir un peu de recul sur ce que

I'on veut faire. Mais ne le prenez pas comme l'alghl’'oméga ! »

Cette dissociation entre théorie et pratique seuee tout a fait avec le cas de l'intégration phutot

de la non intégration du vélo) dans un documentneerte SCOT. Comme nous I'avons mis en avant
précédemment (V.2.3) ce document d’urbanisme peaip@rtinent par rapport a la politique vélo sur
un territoire donné. Néanmoins, la vision qu’'en @ acteurs du vélo a Strasbourg en est bien
différente. Des acteurs comme S. AsefiCiou A. Jund mettent en avant la relation distanqiéés

voient entre le SCOT et le vélo.

« Je pense quil y a une des orientations du SAREE que I'on va réviser a partir de
'année prochaine et qui est intéressante : c'estfhit de dire que l'on va axer le
développement territorial autour des axes de tramsp collectifs. [...] Mais je pense
gu’'aujourd’hui, avec un document comme le SCOTegimmoins sur le vélo, mais plutdt sur

des visions générales de développement. »

247 C'est ce que S. Asencio souligne dans un entretien
« Le SCOT, je n'y ai pas eu affaire. A I'époque 'eatsfait quand je n’étais pas la [...].Mais c'esbfr général le
SCOT, il y a peu de choses sur le vélo. Je ne #isilp le SCOT »

248 | @ SCOTERS est le SCOT de la région de Strasbourg
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V.3.3 Le rble des acteurs politiques

Il est important de souligner le role qu'ont leseaics politiques dans la définition et la modifioat
des documents d’'urbanisme.

Ce role est notamment mis en avant par D. Hausd/A@&US. Celui-ci souligne I'influence que
peuvent avoir les acteurs politiques, sur un docurdarbanisme comme le schéma directeur. Cet

extrait d’entretien montre bien la marque politique

« Avec le tandem Keller/Grossmann, toutes les idésigtaient prises au neuvieme étage et
politiquement, on ne savait pas trop ou I'on alldie schéma directeur vélo, on voulait le
relooker en 2003, donc on a fait le bilan du sch&ral994 et on a fini par aboutir & un
nouveau schéma directeur. lls ne I'ont pas recoeméin de mandat et ils se sont assis dessus,
donc ce document n’est jamais sorti. On ne sawasttpop leur volonté, méme s'ils disaient
bien « vélo, vélo, vélo ». [...]. Moi je suis apdjite, je défends ni gauche ni centre, je m’en

fous ».

Par rapport & un autre document (le PDU et sam&f@n cours), le témoignage d’un acteur comme A.
Jund est tout a fait éclairant. Son témoignagstiltula trace politique que I'acteur souhaite kiss

un document comme le PDU.

« Par rapport au PDU, quel réle vous jouez dansrévision ? Vous étiez responsable d’'un
des quatre ateliers (transports collectifs et modedifs). Souhaitiez-vous imprimer une

marque « vélo » au PDU ?

Le fait d’avoir élargi ma place, qui n'est pas semlent réservée au vélo sur le PDU, fait que
jai davantage envie d'y imprimer une trace d'écofdutét qu’uniquement une trace de
promoteur du déplacement en vélo. Je souhaite mgrrdans le PDU une certaine vision de
la ville, en termes d’aménagements et de mobiligussi I'idée d’une ville & courte distance.
La on revient a I'urbanisme, puisque l'idée c’estsk demander « gu’est ce qu'on a comme
conception de la ville ? » et comment les déplacésngourraient s’articuler par rapport a

cette conception de ville. »
Enfin, la modification de I'article 12 du POS dutrguillet 2009 est aussi un exemple du rble que

peuvent avoir les acteurs politiques vis-a-vis dieguments d'urbanisme. Nous développerons

davantage cela dans la partie V.4.3
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V.4- L'exemple de I'article 12 du POS et ses implations pour la politique vélo

L'article 12 du POS (Plan d’Occupation des S8isjoncerne le stationnement. Son rapport a la
question cyclable peut sembler de prime abord st@xt puisque ce dernier est destiné a encadrer les
normes de stationnement automobile. En effet, ptmwte nouvelle construction (logement,
équipement scolaire, bureaux, etc....) est défiquota de nombre de places de parkings pour voiture
devant étre associé a cette construction. L'impaggparticuliére de cet article 12 est du au caract
opposable d’'un document comme le POS. Le docunsndie« opposable aux tiers », c'est-a-dire,
gu’il possede un caractére contraignant a la diffée d’autres documents d’urbanisme. Néanmoins,
I'intérét du POS pour la politique cyclable se trewa travers la modification de I'article 12, quea

lieu & deux reprises a Strasbourg.
V.4.1 L’existence d’une configuration d’'acteurs faerables

La premiére révision de l'article 12 UB du POS pguntégrer la question vélo a eu lieu en 1995.
Cette démarche revétait alors un caractére unigu&ance. Cela est mis en avant par Daniel Hauser
de I'ADEUS.

« On a été la premiére ville en France a faire eettodification. [...] On était maitre du POS,
et on a introduit des normes obligatoires pourtetisnnement des vélos. On a dit : il faut tant
d’espace pour le vélo pour tant de métres carrésbdeeau, de SHON, de commerce et
d’industrie. A la base on voulait partir sur 2,5p8ur les vélos par logement, mais finalement,
on a fait 1,5m2, ce que personne n’avait jamaiséaiFrance. Il y a vraiment eu une volonté
de transcrire réglementairement la prise en comghtevélo, comme ca se faisait pour la
bagnole dans I'habitat. L'idée, c’était de ne phesrouver les vélos sur les balcons, comme on

voyait ¢ca avant. »

Daniel Hauser souligne également combien cela pe#téis en raison de la coordination des volontés

des différents acteurs en place. Son témoigndgestiie bien :

C’était les services qui ont initié cette modifioatdu POS. Alain Mento était directeur du
service déplacements et c’est dans le cadre dula#ement du tramway que ¢a été mis en
place. L'idée de départ c’était de réduire un pauplace de la bagnole, et que dans le
périméetre des 500 métres autour du tramway, il tyl'abligation de diviser le nombre de

stationnement pour les voitures par deux. [...] Apmsa commencé a réfléchir au vélo. Ca

299 Qui tend & devenir un Plan Local d’Urbanisme (PLU)
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s'est fait dans un cercle avec des initiés, cetrpas venu comme ¢a de maniére illusoire dans
la téte d'un ingénieur. On a toujours travaillé ensble. Les gens de la CUS étaient
favorables, mais c’est surtout, le chef du POSéadque qui a appuyé cela. C’était un pro-

vélo, il faisait parti de I'association CADR et bulait mettre tout de suite le paquet. »

Cette configuration favorable est également miseaesnt par JL Marchal a I'occasion de cette

premiére intégration de normes vélo dans le stagiorent :

«J'avais de la chance, car a I'agence (a 'ADEUS)y iavait G. Wolf, I'actuel secrétaire
général adjoint du CADR, qui a intégré cette madiiion du POS en vrai technicien. Et apres
avec lui, on est monté auprés des é€lus, en disamtrnt veut ¢a ». On n'a pas décollé d’'un

pouce et on I'a eu. C’est parce qu’on avait un técken dans la structure, qui nous a aidés »

V.4.2 Un document a I'importance stratégique

La mise en ceuvre de la révision est conduite notwhmpar JL Marchal. Si I'on voit son rapport
distancié avec les documents d’'urbanisme dansrtee pa3.2, celui-ci ne cache pas I'importance que
revét le POS pour la politique v81d Comme nous 'avons mis en avant précédemmenédation

du stationnement vélo est primordiale dans I'ésablinent d’'une politique vélo. Celle-ci régit non
seulement la possibilité de stationner, mais sales-tend aussi les problématiques de vol de gélo,
ont une importance capitale pour les usagers tgslisPuisqu’il rejoint les problématiques de
stationnement dans I'habitat, l'article 12 du PQSnpet de lutter contre ce que S. Asencio définit

comme une carence de la politique cyclable stragleoise :

« On constate que c’est vraiment un maillon faitgenotre politique vélo, on fait des efforts
dans les parkings voitures, les arceaux sur I'espablic, les vélo-parcs pres des tramways
et des gares, mais dans le privé, c’est un obst&esieore récemment, on a eu un mail : « moi
j’habite un studio au ¥ étage, rue Plobsheim, il n’y pas de local vélosikimmeuble, donc

je ne peux pas faire de vélo » »

Les acteurs de la politique vélo soulignent biégmportance du lien entre stationnement et politique
vélo, comme le remarque A. Jund, qui constate kirgnce du lien en tant qu’élu délégué a la

guestion vélo.

250 Cest ce qu'il met en avant en entretien :
« La seule chose qui me permettait d’avancer litipak vélo au niveau des documents d’urbanisnéatit’les
POS al'époque. Les POS et notamment I'article EALb
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« C’est pour ¢a que I'interaction entre stationnementéveloppement du vélo, c’est vraiment
important. Je vois un certain nombre de colléegu&scsipant du vélo dans d'autres

collectivités, l'article 12 du POS de Strasbourly, in’en demandent des copies. [...]. Ca
rejoint aussi ce que je disais a certains de mdgues. Si vous bossez uniquement sur
certains aspects du vélo, vous allez avoir effeotent quelques pistes cyclables ¢a et 1a. Mais

ce n'est pas ¢a qui fait une politique de déplacame._e vélo doit s'intégrer partout »

La nécessité du développement du stationnement esloconfrontée a une difficulté que la
modification du POS permet en partie de résouBlide stationnement est géré par un acteur poditiqu
(comme un élu de quartier), I'arbitrage risque r@é&tlus en faveur de 'automobile que du vélo. La
suppression de I'espace dédié a I'automobile ahééx de consacrer davantage de place au vélo lors
d’'une nouvelle construction est une décision mpitiment difficile. Ce choix est souvent refusé de
prime abord par les habitants, en raison du madgueommodité que cela offfé Or I'article 12
permet d’évacuer la donnée politique puisque soactere opposable le rend obligatoire. L'exemple
du futur péle d’administration publique donné parJAnd est assez révélateur a ce titre :
« Le fait d’avoir obligé a un quota de places datisnnements pour le vélo avec la
modification de l'article 12, cela fait que cetteiastion est maintenant réglée. Il n’y a plus
besoin de se bagarrer systématiquement par prajat pnposer des places pour le vélo. Je
veux juste l'illustrer par un exemple. Celui duuiupdle d’administration publique, ou il y
aura I'lEP, I'lPAG, I'lPIG. Dans ce projet, j'étaisu jury avec le maire et I'application des
normes de l'article 12 fait qu’on y trouvera inikment 600 places de stationnement pour le

vélo. »
V.4.3 Une modification mettant en lumiére le réle d politique

La récente modification (juillet 2009) du POS ithesbien deux choses : la tension qu'’il peut y avoi
entre acteurs, et le réle que peut avoir le palé@igar rapport aux documents d’'urbanisme. L’'obget d
la modification était la suivante. Celle-ci visaitaccroitre les normes de stationnement destinées a
vélo, et a réduire celles destinées a la voitumm@e le souligne A. Jund lors d’'un entretien, cette

nouvelle modification n’a pas été acceptée tréifciment.

« La modification de l'article 12 a un peu crism&r on a diminué par deux la place pour le

voitures, et on a multiplié par deux ou trois léages de stationnement pour le vélo. Et on ne

21 comme le souligne A. Jund :
« On se fait chahuter en réunion publique pour la ge places de voitures laissée a la voiture etti®p » de
places pour les vélos. [...] C'est plus par des paiiérs, 'argumentation, c’est : «mais je ne va&s pouvoir
mettre ma voiture devant chez moi !'».
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voulait pas que le stationnement vélo soit « améni. Donc celui-ci ne doit pas étre en cave
mais en rez-de-chaussée et il y a un certain nondlereeonditions particulieres pour les
bureaux et les écoles. [...] En annongant la modifieg il y en a qui ont tiré la gueule en

disant : « c’est trop ! »%°

L’exemple d’'un nouvel immeuble de logements situgsJacques Kablé (62 logements) montre bien
le changement impulsé par la modification du P83.e nombre minimum de places pour le
stationnement automobile passe de 64 a 31 plaoescle la surface dédiée au vélo passe de 79 a 131
m2. Les résidences universitaires illustrent égalgnbien les modifications engendrées. Avant la
nouvelle modification du POS opérée en juillet 2Q0% résidence universitaire de 100 chambres
devait proposer une place de stationnement vojiorg trois logements. Avec la révision, il est
possible de proposer seulement une place pouradjgments. Concernant le stationnement des
bicyclettes, la nouvelle version du POS implique phace de stationnement vélo par logement(ou

1,5m3). L'ancien taux étant de 1m2 pour le stat@nant vélo par logement.

La prééminence de la volonté politique qui a perogte modification est indéniable. Celle-ci est

notamment mise en avant par S. Asencio.

« Vous parliez tout a I'heure d’'une modification dBOS concernant le stationnement des

vélos. Etait-ce difficile d’introduire cette modidation ?

Non, ce n’était pas difficile puisqu’il y avait unelonté politique. C'est A. Jund qui a suivi
tout ca, il a dit: « on fait ca et on y va ». Lteshniciens ont fait leur travail et apres c’est
passé vraiment trés facilement en conseil murlicipa] Cette modification est passée

comme une lettre a la poste. »

22 Celui-ci rajoute :
« C’est vrai que quand le débat est passé au comseiicipal, je crois que cela a été adopté a I'umaité ; cela a
été I'objet d'un débat un peu serré. Mais ce nigas trop problématique, parce qu’en fin de compte, cette
modification, tout le monde est gagnant, méme srigpe. »

23 Cet exemple est issu du dossisencio (Serge)Strasbourg : une nouvelle dynamique pour un véwahce Direction

de la mobilité et des transports, 2010
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Conclusion

A la lumiere de I'analyse que nous avons réalisgdaspolitique du vélo a Strasbourg, des lignes de
forces semblent se dégager. A travers une lectylvede de la situation, utilisant notamment des
instruments de la sociologie de I'action publiqeeritoriale, nous avons essayé de décrypter la
construction du réseau cyclable comme probléme@atbtrasbourg ainsi que ses implications. Cette
interrogation nous a amené a élargir le champlxitageois et a travailler dans une derniére paudie

les interactions entre mobilité et urbanisme. Graceette analyse, nous avons dressé plusieurs
constats. Ainsi, la particularité de la capitalsaaglenne semble s’affirmer, dans un contexte naltion
gui a beaucoup évolué lors des dix derniéres anfiEgtes des vélos peinent [encore] a trouver leur
place en villé*», mais ceux-ci sont tout de méme mieux pris enpte. S'il faut veiller & prendre
des distances avec la communication abondantetwdfecsur le theme des transports doux dans
certaines villes, force est de constater que le gélient une préoccupation des agendas municipaux.
Dans ce cadre, le vélo présente plusieurs avantiigest synonyme de cadre de vie agréable, de
circulation apaisée, et s'inscrit bien dans I'ergyopent actuel pour le « développement durable
urbain ». L’exemple de Bordeaux, qui communiquecdeece sur sa politique du vélo l'illustre bien.
La mairie s’est « convertie » & la mobilité duratfleemmerit®, et outre la mise en place du tramway
(décembre 2003), celle-ci a mis en avant une paktivélo volontariste, visant a multiplier les
ameénagements et les services aux cyclistes. Echaffi sa conversion sur de multiples supports, et
lors d’événements, Bordeaux s’est lancée dansueseqour « rattraper Strasbourg », selon les mots
de I'adjoint & I'urbanisme et aux transports doaxalville. Aprés avoir disparu de la ville, cetiiest
encensé et de multiples événements ou forums $ipésiguestionnent les maniéres de le développer
davantage. On peut citer 'exemple de Cyclab’ (24010) se présentant comme un évenement visant
a interroger « le vélo du futur et le futur du véloou encore « I'appel de Bordeaux » qui a suti ¢
évenement. Cet exemple bordelais illustre bierékable « mode » du vélo, que nous avons mis en
avant lors de ce travail. Néanmoins, si les usaggrhstes mettent souvent en exergue le caractere
pratigue de ce mode de transport, nous pouvons deosander quelles sont les conséquences

véritables que peut engendrer une augmentatioa part modale du vélo au niveau national.
Un mode de transport aux multiples atouts
Si le caractere « durable » de la mobilité cyclatdmt souvent a I'esprit, la pratiqgue du vélo umba

présente des atouts étonnants. Sans faire de yiresé& pour ce mode de transport, nous pouvons

présenter certaines des externalités positivedequélo engendre. Celles-ci ont nhotamment été mises

254 jtzler (Jean Baptiste),es vélos peinent & trouver leur place en ville Figaro, 02/04/2010
25 Celle-ci a été amorcée a la fin des années 1990
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en avant dans I'abondant rapport sur I'économieséln?*® Celui-ci met en avant que I'externalité
positive la plus importante apportée par le vébsen impact sur la santé publique. En effet, son
impact annuel sur la santé en France s’éleve entiljérds d’euros. Ces chiffres ont été calculéarpo
la France selon les méthodes recommandées par I'€iMsir la base actuelle de 4,4 milliards de
kilométres parcourus a vélo chaque année. Ainsiddeeloppement d'une politique cyclable
volontariste au niveau national visant au passageecpart modale du vélo de 2,7 a 10% conduirait a
un bénéfice santé de plus de quinze milliards d®ue fondant sur une étude de 'OMS, I'étude
montre qu'une pratique réguliére du vélo réduit fdeon trés importante les maladies cardio-
vasculaires, I'obésité, le diabéete de type Il, entan nombre de cancers et différentes pathologies
Mais le bénéfice du développement du vélo n'est g@dement un bénéfice en terme de santé
publique. Celui-ci génére également des activitdsrte intensité en empfdi, fait 'objet d’une
marge de développement trés importante au nivearistigue, et est responsable de bénéfices

environnementaux, tels que I'amélioration de laitide I'air.

Le quatrieme age du vélo ?

Lorsque P.Gaboriau écrit sur les « trois ages thuer France » en 199% il nimagine peut-étre pas
gue la dynamique enclenchée depuis les annéese2d@ir le point d’'impulser un quatrieme age du
vélo. Apres un premier age axé autour de la «sétebourgeoise » lors des prémices du
développement du vélo, un deuxiéme age autour devitesse populaire », il met en avant un
troisieme age, celui de la « vitesse écologiqueebui-ci est marqué par I'essor de nouvelles puaisg

(le vélo loisir), de nouveaux modes de pensée.estribuvelles formes de cyclisme (le VTT par
exemple), parallélement au déclin du vélo comme enabel transport utilitaire. Or I'essor actuel du
vélo urbain peut étre vu comme un renouveau duwditaire. L’inflexion forte que nous avons mise
en avant, a travers le déclin de la place de laumien ville dans de nombreuses agglomérations
francaises, est significative. Parallelement, &igue du vélo en ville ces derniéres années cbonai
bond signifiant. Apreés une pratique ayant chutéefoent entre 1976 et 1997 (baisse de moitié de la
pratique du vélo), la dynamique actuelle surpremd févolution est parfois fulgurante. Les exensple
de Lyon et de Lille T'illustrent le mieux. A Parisn a constaté une augmentation de plus de 200% de
la pratiqgue pour le vélo urbain entre 1991 et 2Qfign avant l'arrivée du Vélib’, qui a eu des
retombées positives en termes de part modale. A Lkmugmentation a été de 300% entre 1995 et
2006, avec une évolution significative, puisqu’aveau de I'agglomération 'augmentation a été de
prés de 228%. Ces chiffres étonnants montrent Ibieegain d’intérét du vélo urbain. Néanmoins ce

guatrieme age du vélo présente des particulafitig d'abord, le profil sociologique de la popubati

26 Mercat (Nicolak Spécial Economie du vélo. Etude complateut France/Indiggo Altermodal, 2009

27 |nfrastructures cyclables (construction), indesthi cycle, vente de vélo

258 Gaboriau Philippe, Les trois ages du vélo en Fralmc Vingtiéme Siécle. Revue d'histoire. N°29yjanrmars 1991.
pp. 17-34.
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pratiqguant le vélo a beaucoup évolué avec une aotgitien du taux de pratique chez les cadres et
professions libérales ainsi que chez les étudightsontrario des populations historiguement trés
« pratiquantes », les scolaires, les lycéens, Iesiars et les inactifs, ont progressivement vu leu
pratique du vélo diminuer. Ce quatriéme age du eélosingulier en raison méme de I'évolution du

profil type du cycliste urbain.

Replacer le vélo dans I'offre globale de transports

Le vélo semble acquérir de nouveau le statut deentml transport a part entiére, que les trente
glorieuses et I'évolution incroyable de I'automebdvaient mis & mal. Dans un contexte de prise de
conscience des problématiques environnementalegldeest souvent mis en avant comme une des
solutions pour tendre vers une mobilité durable.iCast important de replacer le vélo a la place g
est la sienne. Il est un des modes de transpantabuoktail global. Il ne peut se substituer a toogis
trouve sa place dans la comptabilité avec les antaes. Méme le scénario de « ville cyclable #, qu
nous avons abordé le met en avant. Une politigleenegpeut s’envisager de maniére indépendante ou
isolée. Celle-ci doit trouver sa place parmi urfeeofle transport en raison des interdépendances ent
les différents moyens. En effet, on ne peut eneisdg politique du vélo sans une réelle infrastmgct

ad hoc ainsi que sans une offre de services adaptée. Qetteque du vélo doit également
s'accompagner d'une amélioration du réseau de gomtss en commun, pour permettre une réelle
intermodalité entre les moyens. La combinaison ahayen de transport (bus, tramway, train) et du
vélo permet a la fois de parcourir de grandes miigts, tout en participant de maniére active a la
mobilité durable. Néanmoins, et c’est la que latigole du vélo devient plus délicate, c’est qu’elle
doit nécessairement s’accompagner d’'une réductiotadlace de la voiture. Cette conclusion est
aussi celle qui fut largement mise en avant loréadeurnée d’étude de la FUBICY qui a eu lieu a
Strasbourg le 23 avril 2010. On ne peut pensesdédgmas de transport qu’en interaction et il est
difficile de penser qu’une politique des déplacetngreut a la fois favoriser le développement de la
voiture et du vélo. Le premier a besoin de vitedsef|uidité et d'un espace grandissant. Le sesend
développe d’autant mieux dans des villes a la Etmn apaisée, ou le nombre de voitures ne

décourage pas l'usage du vélo.

Une ambiguité de la politique de mobilité en raisode la double dynamique actuelle

Nous avons vu l'importance que revét la mise espmmtive du vélo dans I'offre des transports. Or
I’évolution actuelle du vélo en milieu urbain estaafois favorisée par des politiques volontaristes

mais est freinée par le développement d’'une paktign faveur de I'automobile & une échelle plus
large. Pour prendre le cas de Lyon, la ville a enigplace une politique en faveur du vélo, a travers

'augmentation du linéaire cyclable, la mise ercplde zones 30 et d’'une zone piétonne importante et
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la mise a disposition de vélos en libre serviceld¥d. Dans le méme espace de temps, on voit la
multiplication des projets d’'aménagements autoreshiiériphériques’ Cette politique de mobilité a
deux visages se retrouve également dans les péias/dl semble intéressant de replacer cela dans
une dynamique européenne. D’une part, un développede la mobilité dite durable (en faveur des
transports en commun, de la marche a pied, et k) f@grtement encouragée dans les villes-centres,
tandis qu’en périphérie des villes, un accent timufours marqué pour I'automobile. En Belgique par
exemple, les villes (notamment flamandes) sont gégm dans des politiques de mobilité durable
volontaristes. Dans les centres-villes, on peuivieo d'importants réseaux de tramway et des parts
modales Vvélo, transports en commun et marche apaigctulierement élevées (& Gand ou a Anvers
par exemple). Néanmoins, cette dynamique de dévefopnt de la voiture se retrouve en périphérie
comme l'illustre 'exemple anversois. D’'une paé réseau de tramway s’agrandit en centre-villenet e
proche périphérie. Les voies « vertes » urbainegegeloppent aussi pour permettre |'utilisationsplu
importante du vélo et de la marche a pied. Et [gdeahent a cela, le réseau autoroutier urbaintserai
en voie de développement avec le projet de liadibnde I' « Oosterweel » visant a boucler le
périphérique. A cette fin et sur certaines portjdfeutoroute urbaine passerait de huit voies de
circulation & dix-huit voie&°

On aurait donc une politique des transports schiope. L'augmentation effective de la part modale
du vélo et de la voiture ne semble pas compati®ertant différents niveaux de pouvoir mettent en
place une politigue a deux visages. Pour revernirlesicas strasbourgeois, on voit d’'un coté une
réduction de la place de la voiture dans le cenlieet la proche périphérie, parallélement a twjgd

de Grand Contournement Ouest (GCO), qui impulserzat augmentation du trafic routier dans les
couronnes situées a la périphérie ouest. Jouelait ain effet d'«appel d'air», entrainant
mécaniquement une augmentation du trafic automokdie c’est peut étre la que le défi de la mabilit
est le plus grand. C’est lorsqu’on l'inscrit dans cadre de réflexion plus large et qu'on met en

lumiere son rapport a I'étalement urbain.

Le vélo comme un instrument de la ville dense

Il s'agit la de penser le vélo comme un outil deucturation urbaine. Suite au phénomeéne de
périurbanisation, d'éclatement et de fragmentatiea zones urbaines, la ville a changé de visage.
D’une ville de proximité ou se retrouve une densgibdyfonctionnelle, on est passé a une ville des
grandes distances ou la voiture est bien souvargssdire pour passer d’'une zone a l'autre. A partir
d’'un modele d'urbanisation a I'européenne avecuiless plutét denses, I'accroissement de la voiture

et des infrastructures qui 'accompagnent-et debdinisme qui en découle- ont plutét mis en avant

29 0n peut citer le projet de bouclage des autorautesines. Et le projet autoroutier de I'A45 (visardédoubler 'A47) et
le projet de I'A89
269 poumayrou (Vincent)Yeut-on singapouriser la Flandre e Monde Diplomatique, Avril 2010
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une conception de la ville « & 'américaine ». [Btalement urbain pose aujourd’hui de nombreux
problemes. Outre la consommation d’espace grandissida participé a la création de zones urbaines
difficiles a délimiter, ou la densité de populatiest faible et ou il est difficile de mettre enqdades
réseaux de transports en commun. Logiqguementakigpe du vélo est rendue difficile, en raison des
distances a parcourir, de I'inexistence d'infrastives adaptées et de la mise en place d’'un « eonag
rendant d’autant plus difficile I'utilisation de eeode de déplacement. Pour illustrer cette réwnuti
urbaine gu’'a été la périurbanisation, nous pouywasdre I'exemple de I'agglomération bordelaise (la
Communauté Urbaine de Bordeaux). La forte périugagion qui a marqué cette zone se voit a
travers 'augmentation conséquente de la surfabanisée (de 14.000 hectares en 1973 a 38.000
hectares en 2004) et de la diminution logique dgelasité urbaine (50 habitants/hectare en 1973 a 22
habitants/hectare en 2004). Dans un territoire aleci faibles densités, difficile d'impulser une
révolution modale réduisant la place de la voieiraugmentant la place des autres modes (transport
en commun, vélo et marche a pied). A titre d'illaibn, et malgré une politique réellement
volontariste de la mairie, la part modale du vé&brestée la méme (3%) entre 1998 et 2009. La part
des transports en commun, malgré l'arrivée du traynen 2003, n'a pas augmenté de maniére
substantielle. Dans cette approche, on voit bienajest I'urbanisme qui pose question. Celui-ctéa é
faconné de maniére historique puis bouleversé awscu XXéme siecle par I'automobile. Ayant
dessiné la ville pour I'automobile, il rend délidaisage d’autres modes de transport. C'est cette
perspective qui fait dire a J.B Rigaudy, directgéinéral adjoint de I'agence d’'urbanisme de Bordeaux
qu’il faut faire du «enouvellement urbain dans le périurbafii’. Cette phrase est forte de sens. Le
renouvellement urbain est traditionnellement résemwx grands ensembles en voie de transformation
ainsi qu’'aux centres anciens des villes dans utiguepde valorisation. Ainsi, il faudrait reveniua
modele de ville de proximité, une ville nécessagertrdense et polyfonctionnelle. A un centre ville
unipolaire concentrant les équipements, s’oppos@hjactif de multipolarité. A une ville en voie
d’étalement s'impose un nécessaire retour a la diéinse. Et dans cette ville dense, pourra seamettr
en place un rééquilibrage des modes de transpopesrmettre un réel développement de la politique

cyclable. En effet, le cycliste s’Taccommode bieruride cette ville dense.

La place de Strasbourg dans la dynamique de dengifition

A la lumiere des éléments mis en avant au nivealadglomération bordelaise, nous pouvons
interroger la dynamique actuelle de Strasbourglauguestion de la densification puisque celle-ci
interroge indirectement la politiqgue du vélo. Nguasivons aborder celle-ci a travers différents angle

mais le projet d’éco quartier Danube m’a semblé étre illustration d’'une politique volontariste de

%1 Intervention de J.B Rigaudy « Penser la métroppitable, en structurant la ville & venir autour'dsage du vélo :
nouvelles approches sur 'agglomération bordelaides vélo, un moteur économique *1Journée d’étude de la FUBICY
(23/04/2010)
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densification de la ville. Cette zone, anciennehiei industrielle et portuaire se situe a la lis@érge le
quartier de I'esplanade et celui du Neudorf, faittie intégrante de la partie centrale de la \die
Strasbourg. Or la mobilité envisagée dans ce fytartier integre pleinement les modes « durables »
au deétriment de la voiture. L'utilisation de cettierniere sera fortement contrainte par le
stationnement, puisque celui-ci sera interdit eriase et il n'y aura qu’'une place de stationnement
pour deux logements. Egalement, la circulation g@sacontrainte a I'intérieur de la zone et lemso
d’entrée en voiture seront treés limités. A I'inverge transport en commun sera favdfis@insi que la
marche a pied, mais aussi le vélo. En effet, cetignalense a proximité de la ville présente urfipro
idéal pour l'utilisation du vélo puisqu’il sera piaulierement équipé a cet effet. Au-dela des
ameénagements de linéaire cyclable, le stationnen@atproposera entre 1700 et 1800 places pour
I'ensemble des batimeAtd En proposant autant de places de vélo sur utiecsuurbaine de petite
taille (sept hectares), ce projet sous-tend unte fatilisation de ce mode de transport. Cet exemple
illustre bien une dynamique réussie de densificatidbaine et de poly-fonctionnalité. Des lors, dans
un contexte urbain dense, l'utilisation du vélo fesilitée et encouragée par les équipements mis en
place. A ce titre, I'éco-quartier Danube a recprig « Mobilité » lors du palmarés de I'appel ajpto
éco-quartier 2009 organisé par le ministére du ldépement durable. Ce projet d’aménagement
urbain illustre bien la double nécessité qu'il mEmblé important de mettre en avant a propos de la
politique cyclable. C’est le fait de replacer cetégniere a la fois dans une offre de transpotiaet
dans son environnement urbain. Ce probléme publiwédo, dont nous avons vu la genése et les
spécificités strasbourgeoises, doit étre intergpggint a ses implications et ses enjeux actuelst Cé&
que j'ai essayé de faire a travers ce travail.ilne semble qu’'une meilleure compréhension de ces
enjeux permettra d’appréhender plus finement I¢suenfuturs d’'une politique cyclable. Cela peut
aussi participer a I'élaboration d’'une grille detiee permettant de mieux comprendre la situation

d'autres territoires.

%2 peux lignes de tramway se trouvent & moins derd®@es, une ligne de bus se trouve & proximiténetouveau service
de bus (bus a haut niveau de service) devrait deskequartier.

263 5pit pres de 650 logements, les 6000m? de SHON Ipsquipements publics (école, petite enfanckese20.000m?
pour les équipements de bureau et les commerces
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Répartition de la pratigue suivant le sexe darférdifites agglomérations francaises
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Part des hommes et des femmes dans la pratique du vélo. Sources EMD-CERTU

Source : Spécial Economie du vélo. Etude comphdtut France/Indiggo Altermodal, 2009

Profil social et pratigue du vélo dans différentiies

e |

Etudiant ou lycéen

Inactifs

Chémeur : |

Ouvner

Fmeloye ﬁr
1

Profession intermédiaire

Cadres supérieur, prof = 1

A ]
libérale

Artisan, commergant,

e e ey [

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T0%

| Strashourg 1997 @mRennes 2007 o Lyon 2006 o Lille 2006 @ Clermont 2003 r

Taux de pratigue du vélo quelgue soit Ia fréquence de pratique (source EMD-CERTU)

Source : Spécial Economie du vélo. Etude comphdtaut France/Indiggo Altermodal, 2009
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Age et pratique du vélo dans différentes villesdaises

100% -
= I
80% -
TO% miSet+
80% - — m 5064

| — — — O 35<49
50% - -

O25<34

40% 7 m 18<24
30% - m5<i7
20% -
10% -
0% - . . . . . . .

Stragboung
1987
Rennes 2007
Lille 2006
Lyon 20086
Wienne 2006
Brast 2003

Toukuse 2003

Clemont 2003

Reépartition par tranches d'dge des pratiguants réguliers du vélo (sources EMD-CERTU)

Source : Spécial Economie du vélo. Etude compkiteut France/Indiggo Altermodal, 2009
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(IIN-La double spirale de l'insécurité routiere et du vélo (illustration du V.1.3)

La double spirale de I'insécurité routiére a pied et a vélo

croissance du trafic automobile

@
augmentation
® du risque objectif @
/ a pied et a vélo \

rapport de force augmentation

de moins en moins du risque

favorable aux piétons subjectif
et aux cyclistes a pied et a vélo

\ diminution /
de la pratique =
@ de la marche @

et du vélo

.@}

report vers les modes motorisés

Source : F. Héran (page 14) « Comment réussir aliigpe de ville cyclable ». Communication pour
les Etats généraux du vélo de Lille 15-16 octol}@92
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Pages suivantes

(IV)- Le schéma de comptabilité des documents d’'udnisme (illustration du V.2.2)(page 147)

(V)- Les acteurs du vélo, I'expression d'une gouveance urbaine (illustration du I1.2.2) (page
148)

(VI)- L'évolution du vélo a Strasbourg (page 149)

(VID- Acteurs strasbourgeois et réseaux nationauxpage 150)
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COORDINATION URBANISME ET DEPLACEMENTS : UN ARSENAL REGLEMENTAIRE AUX DIFFERENTES ECHELLES DU TERRITOIRE

Outils de Outils politiques sectorielles
Planification Déplacements- Habitat- Environnement
[Niveau Schémas de services «+}==--=4SSCT
national X Schémas de Services Collectifs des Transports
f A
DTA PPA
Directives Territoriales d'’Aménagement Plan Protection Atmosphére
= o
Niveau ; SRADT A==~ ESRT PRQA
régional Schéma Régional d'Aménagement Schéma Régional |Plan Régional
et de Développement du Territoire des Transports Qualité d'Air
[Niveau SCOT > \\
Intercommunal Schéma de cohérence Territoriale 1-:.__"":__"\_ ———
lr PDU PLH sSDC
/ Plan de Plan Schéma
Déplacements Local Développement
A Urbain Habitat Commercial
Niveau <[PLU e —— — >
communal Plan Local d'Urbanisme
» compatibilité
> constitue un volet

Que signifie la coordination urbanisme - déplacements dans les documents de planification généraux et sectoriels ?

C'est metire en cohérence les politiques de transports- déplacements et les politiques d'urbanisme dans le sens d'un développement durable :

= Utiliser dans la mesure du possible; les transports collectifs comme leviers du développement urbain a venir

* Favoriser le renouvellement urbain et non l'urbanisation extensive non maitrisée

» Combiner les offres nouvelles d'infrastructure de transport de maniére a proposer des alternatives aux déplacements en voiture individuelle
* Préférer la ou c'est possible, 'urbanisme des courtes distances qui favorise les modes actifs : marche a pied, vélos

» Lutter contre I'exclusion sociale en articulant mieux accés au logement et accés au transport

* Reconquérir I'espace public pour plus de sécurité et de convivialité

Source : CERTU (coordination urbanisme et déplacements - oct 2005)

FUBicy - 12eme Journée d'Etude du 23 avril 2010



Echelon local

—<

Entité
politique

Entité
administrative

Partenaire
extérieur

Partenaire
associatif

R.R

président de la CUS en charge des

A.Jund : Maire-adjoint de Strasbourg, a
I’'urbanisme, élu délégué au vélo, et vice-
président du Club des villes et territoires
cyclables.

Groupes de travail ponctuels en relation
avec la thématique:

-Groupe du travail « Code de la rue »,
mené par 0.Bitz (Maire-adjoint chargé de
la sécurité)

-Suivi de I’expérimentation des « tourne-a-
droite cyclistes »

Mise en application concrete:
-Direction de I’environnement
et des services publics urbains
(DESPU)
-Service entretien de la voirie
-Direction des Espaces Publics
et Naturels (DEPN)

Délégation a la
sécurité routiere

Police/Gendarmerie

ies : Maire de Strasbourg. Vice-

déplacements
J.Bigot : Président de la CUS

Politique du vélo
(politique vélo)

-Bureaux d’études et consultants
vélo (ex : Roland Ribi & Associés
pour les vélos partagés)

-Agence d’urbanisme (Agence de

développement et d’urbanisme de

I’Agglomération Strasbourgeoise —
ADEUS- D.Hauser)

148

Direction mobilité et transports //
Service déplacements :

-S.Asencio : Chargé de mission Vélo
-H.Loewenguth : Chargé de mission vélo
adjointe

-JL.Marchal : Chargé de mission « vélo
partagé » et code de la rue
-A.Alasseur : Chargé de mission

« vélo/social »

En appui:

-R. Sadarnac: Chargé de mission Plan
Déplacement Entreprise (PDE)

Acteur associatif
« institutionnel » :
-Comité d’Action Deux Roues
(CADR 67)

Acteurs associatifs « non
institutionnels » :
-Comité de Réappropriation de
I’Espace Public (CREP)
-Velatuch

Partenaires extérieurs
impliqués ponctuellement:
-Compagnie des Transports

Strasbourgeois (CTS)
-SEM PARCUS
-SNCF
-Conseil général
-conseil régional
-Entreprises
-Université
-CADOCYMO (commergants
cycle)



1991 : création du

comité technique 2009 : L'équipe vélo de la CUS

deux roues passe de une a trois personnes.
Lancement de I'expérimentation

« Code de la rue »
1992 : nouveau plan de

circulation au centre-ville.
L'association CADR
embauche son premier
permanent.

1983 : 1°" contresens cyclable

1993 : embauche
du premier chargé

. qer 4 de mission vélo
1978 : 17" Schéma 2008 : Strasbourg

dggct.eur veIIO.bI ville test pour les
1% piste cyclable « Feux-rouge Tourne
a droite »
2010 : Mise en place
ieme 1994 : Charte
1988 : 100" km du vélo votée a du vélo partagé
de piste cyclable .
1975 : la CUS. Mise en 2007 : Ouverture
Création ceuvre du du plus grand
du CADR tramway parking vélo de
\Z France \[/
P.Pflimlin R.Rudloff C.Trautmann et R.Ries F.Keller
1959-1983 1983-1989 1989-2001 2001-2008
1960 1970 1980 1990 2000 2010
1988 : Part modale vélo (PMV) :8%  1997: PMV : 5,9% 2009: Part PMV : 7,6%
1983 : 39 km de piste cyclable 1989 : 105 km 2001 : 403 km 2008 : 506 km
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1960 1970 1980 1990 2000 2010
2008 :
1992: A.Jund
R.R}gS est devient vice
1980 : J.Chaumien président président du
crée la FUBICY du cvTC cvTC
1996 : J-M

1983 :
J.Chaumien
participe a la
création de
I'European
Cyclist
Federation

Lorentz crée
I’Association

1998 : Strasbourg
recoit le trophée
« guidon d’or »
de la FUBICY

des
départements
cyclables
1989 : Strasbourg fait
parti des villes co- 1994-97 :
fondatrices du CVTC J.Chaumien
a la mission

interministérielle
de promotion du
vélo
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2009 : Strasbourg
recoit le trophée 2009
du CVTCdans la
catégorie collectivité
territoriale



