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Seuls 2 a 3% des déplacements quotidiens se font a bicyclette

VELO Pourquoi la France

est-elle si en retard ?

SOUS LEFFET CONJUGUE DES CRISES CLIMATIQUE ET SANITAIRE, LUSAGE
DU DEUX-ROUES S'EST REPANDU DE MANIERE INEDITE. POURTANT, NOUS PARTONS
DE TRES LOIN PAR RAPPORT A NOS VOISINS EUROPEENS. DECRYPTAGE.

LES FAITS

En 2020, avec les gréves
des transports

et lamise en place des
mesures sanitaires,

le vélo a connu un nouvel
essor: +10%de
circulation a bicyclette
par rapport a 2019.

Le réseau de pistes
cyclables s'est nettement
étendu et I'achat de
deux-roues a grimpé de
11% par rapporta 2019.

Cette progression est
cependant fortement
contrastée suivant

les territoires: +12%de
pratique dans les villes
mais seulement +2%
dans les campagnes et
-1% en banlieue.

Q Abonnez-vous sur camint.club

Texte Cyril Azouvi

enter de réserver un Paris-Macon
avec un vélo ? Un grand moment
de solitude. L’appli de la SNCF
nous propose de le démonter, de
le ranger dans une housse et de
régler 10 euros pour I'embarquer a bord d’un
TGV.En ’absence de housse, il faut se rabat-
tre sur les trains Intercités qui disposent de
quelques emplacements pour les vélos non
démontés, et qui mettent six heures a parcourir
la distance effectuée en une heure et demie
en TGV. Aumoment de cocher la case « Voya-
ger avec un vélo» sur 'appli de la SNCEF, celle-
ci enjoint de basculer sur le site Web. Lequel
site est incapable de retrouver le train désiré
et conseille... de passer par I'appli. L'affaire
se réglera en gare ol un guichetier, effaré par
la complexité de son propre systeme, conclura
par cette sentence déprimante: « Vous n'au-
riez jamais pu y arriver tout seul...»

Cette mésaventure n'a pas eu lieuily a
quarante ans mais aujourd’hui, alors méme
que le vélo est présenté comme I'option natu-
relle face a la crise climatique et sanitaire.
Elle montre qu'en France, malgré des pro-
grés indéniables, de puissants blocages per-
sistent vis-a-vis de la petite reine.

T

LE VELO, GRAND GAGNANT
DE LA PANDEMIE

C’est un chiffre brandi par les associations
comme un symbole de victoire: le 10 sep-
tembre 2020, a I’heure de pointe, il est passé
davantage de vélos que de voitures sur le

boulevard Sébastopol, I'une des arteres les
plus encombrées de Paris: 17000 contre
16000. 11 faut dire que sur le boulevard en
question les cyclistes, qui devaient se conten-
ter jusqu’en 2019 du couloir de bus, bénéfi-
cient maintenant d’une large voie & double
sens sur le bord gauche. C’est un fait: 'année
2020 a été placée sous le signe de la bicy-
clette. Selon 1'association Vélo et Territoires,
la circulation des vélos a augmenté de 10 %
sur I’ensemble du pays par rapport a 2019,
et méme de 27 % si 'on exclut les deux pé-
riodes de confinement. Le réseau de pistes
cyclables s’est enrichi de 500 a 1000 kilo-
meétres de pistes tracées a la hate pour allé-
ger les transports en commun lors des
déconfinements successifs — les fameuses
«coronapistes » « Environ 90 % des ces voies
ont été pérennisées ou sont amenées a
1’étre », affirme Thierry du Crest, le coordon-
nateur interministériel pour le développe-
ment de 'usage du vélo. Jamais le gouver-
nement n'avait été aussi généreux pour
pousser les Frangais a enfourcher leur bé-
cane: depuis le premier déconfinement, la
réparation d’un vélo est subventionnée a
hauteur de 50 euros (une opération baptisée
«coup de pouce » et qui a concerné, a ’heure
ol nous écrivons ces lignes, plus d’un million
de bicyclettes). Déja, en 2017 I’Etat avait
incité la population & modifier ses habitudes
de transport en proposant une prime a I'achat
de tout vélo électrique. Une mesure qui a
contribué a son succes, avec 338000 exem-
plaires vendus en 2018 et 388000 I'année
suivante, contre 23000 en 2009.

PASCAL BASTIEN/DIVERGENCE

L'ARBRE QUI CACHE
LA FORET

Ces bons résultats globaux masquent toute-
fois de fortes disparités. Entre grandes villes
d’abord. Si Strasbourg, Grenoble, Paris, Lille,
Lyon ou Bordeaux s’en sortent bien, Mar-
seille, Saint-Etienne, Metz, Brest et Clermont-
Ferrand occupent toujours le bas du classe-
ment. Les différences sont aussi marquées
entre territoires. Si 'embellie est flagrante en
milieu urbain (+12 %), la pratique recule en
périphérie (-1 %) et elle croit a peine en
milieu rural (+2 %) selon Vélo et Territoires.
Toutefois, si I'on exclut les deux confinements
de 2020, les chiffres augmentent respecti-
vement de 31 %,14 % et 15 %.

Surtout, rien ne dit que, lorsque la crise
sanitaire sera derriére nous, le deux-roues
continuera & bénéficier de son prestige actuel.
Or il faudrait qu’il séduise beaucoup plus
d’adeptes pour propulser la France dans le
groupe des bons éléves. A I'heure actuelle, le
vélo plafonne péniblement a 3 % de «part
modale » (la proportion de déplacements
quotidiens s’effectuant a vélo), contre 29 %
aux Pays-Bas, 18 % au Danemark et 10 % en
Allemagne, d’aprés la Fédération francaise
des usagers de la bicyclette (FUB). Selon
’Agence de I'environnement et de la maitrise

de I’énergie (Ademe), notre pays se situerait
au 25 rang de I'Union européenne ol la part
modale moyenne est de 7 %. En février 2020,
I'appli Geovelo recensait 67600 kilomeétres
de pistes cyclables en France, contre 70000
aux Pays-Bas,un Etat treize fois plus petit que
I’'Hexagone. Quant a I'intermodalité, terme
un peu pompeux utilisé pour décrire le fait
de combiner I'usage du vélo et d’au moins un
autre mode de transport au cours d’un méme
trajet, ’'anecdote rapportée au début de cet
article prouve qu’on en est encore tres loin.

LE REGNE DU MOTEUR
APRES LA GUERRE

La France avait pourtant tous les atouts pour
devenir la patrie du deux-roues. Apres tout,
c’est 1a,en 1891, que le vélo nait sous sa forme
actuelle et connait un succés populaire im-
médiat. Le premier Tour de France est lancé
en 1903 et les aménagements cyclables se
multiplient au début du xx® siécle. Dans le
documentaire La Reine bicyclette, le réalisa-
teur Laurent Védrine livre des images ou-
bliées: celles des rues de Paris sillonnées par
des vélos entre 1890 et 1914, des sorties
d’usine ou les ouvriers enfourchent leur
bicyclette pour rentrer chez eux... b

~= . cette piste cyclable a contresens dans
il la rue du Vieux-Marché-aux-Poissons.

Des aberrations dans
les plans de circulation

Méme a Strasbourg, championne

de France des déplacements a vélo (15 %),
certains sens de circulation restent
dangereux pour les deux-roues, comme

Passer de

effectués a vélo.

Tel est l'objectif du plan
Vélo et Mobilités actives,
lancéen 2018
par le gouvernement.
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60 a 65 % des trajets
effectués en voiture
sont inférieurs
a cette distance.

8,90 € par habitant

Cest, en France, en 2019,

le montant des investissements
publics dans les politiques
cyclables des collectivités, contre
une moyenne de 25 a 30 euros
par habitant dans les pays du
nord de I'Europe.

= Pays-Bas....unrss B0€
- Allemagne.............. 19€
IR Fance............ 8,90 €
E | idande.nnen.... 8,60€
Danemark......cccoeuesee 3 €
Suéde.......ccourenreee. 0,90 €
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De nouveaux
parkings sécurisés
Encore trop peu nombreux,
ces parkings fermés dont
sont équipées 71 gares SNCF
delarégion parisienne
permettent de garer son vélo

en toute sécurité
avant de prendre le train.

Q Abonnez-vous sur camint.club

NICOLAS KOVARIK/IP3

pp Lalune de miel dure jusqu’en 1945.La
fin des restrictions de guerre et le début des
Trente Glorieuses entrainent en Europe une
fascination pour le moteur. A partir de 1945,
le parc automobile se met 4 augmenter de
10 % par an dans les pays développés, au
détriment du vélo qui se retrouve cantonné
a un usage sportif ou récréatif. Facteur aggra-
vant en France: ’accent mis sur les cyclo-
moteurs. Commercialisé en 1946, le Solex
s’écoule déja a 25000 exemplaires en 1948,
a 400000 en 1964. «Au lieu de faire de la
place au vélo, on a assisté & une motorisa-
tion de celui-ci», analyse Frédéric Héran,
économiste des transports et urbaniste a
l'université Lille 1, auteur du livre Le Retour
de la bicyclette. Conséquence : dans les
années 1960, la plupart des aménagements
cyclables ne sont plus entretenus — et sup-
primés dés que I'opportunité se présente.
Autre période charniére: les années 1970,
avec ses chocs pétroliers et sa conscience éco-
logique naissante. Dans de nombreux Etats
européens, c’est 'occasion de se tourner vers
le vélo. La France, elle, choisit de mettre
I’accent sur les transports en commun. On
réhabilite les tramways (Nantes en 1977,
Grenoble en 1987), on crée les premiers cou-
loirs de bus, on étend le métro parisien jus-
guen banlieue et on lance le RER (réseau
express régional). Il faut attendre 1996 pour
quenfin la loi Laure (loi sur I'air et I'utilisa-
tion rationnelle de 1’énergie) se donne pour
objectif «la diminution du trafic automobile,
le développement des transports collectifs et
des moyens de déplacement économes et les
moins polluants, notamment I'usage de la bi-
cyclette et de la marche a pied». Sauf qu'a
cette date '’Allemagne et les Pays-Bas se sont
déja transformés en paradis de la petite reine.

COMMENT L'HEXAGONE
A RATE LE TOURNANT
DANS LES ANNEES 1970

Contrairement au cliché présentant les Pays-
Bas comme la patrie du vélo depuis toujours,
leur histoire d’amour avec la bicyclette n’a
méme pas 40 ans. Jusqu'aux années 1970, on
y observe le méme phénoméne qu’'en France:
une désaffection pour le vélo et un envahisse-
ment des villes par les voitures — entre 1950
et 1978, 1a pratique du deux-roues y est divi-
sée par 2,7 Mais 3300 décés de personnes a
vélo ou a pied en 1971 et le choc pétrolier de
1973 engendrent un mouvement de protes-
tations pour réduire la place de la voiture.
«Non seulement les choses n’allaient pas de
soi, mais les opinions étaient extrémement
partagées»,dévoile le documentaire néerlan-
dais Together We Cycle (prod. Nieuw & Verbe-
terd, 2020). A La Haye notamment, les com-
mercants refusent de chasser les voitures du
centre-ville par peur de perdre leur clientéle.
Cette décennie 1970 voit quand méme
quelques politiciens, convaincus que la ville
doit étre destinée a ses habitants et non aux
véhicules, prendre fait et cause pour le vélo.
Des dimanches sans voiture sont organisés
un peu partout dans le pays, ainsi qu’'en Bel-
gique, en Allemagne, en Suisse. Pas en France.
Des villes européennes commencent a pren-
dre des mesures pour réduire la vitesse. Pas
en France. Des expérimentations sont ten-
tées pour créer un réseau propre aux vélos
dans des communes ou des quartiers, comme
a Almere, Lelystad ou La Haye. Pas en France.
C’est 4 ce moment précis que ’'Hexagone
rate 'occasion de mener sa révolution cycliste
et que sa trajectoire se met & diverger de celle
de ses voisins du Nord. Seule Strasbourg tire
son épingle du jeu: le maire de I’époque,
Pierre Pflimlin, fait un voyage d’étude aux
Pays-Bas en 1978 et en revient conquis.

LA VOITURE LONGTEMPS
FAVORISEE, MEME EN VILLE

Les timides efforts frangais envers les «mobi-
lités douces» donnent I'impression de vou-
loir ménager la chévre et le chou — en I'oc-
currence, la voiture et le vélo. Le cas de
Dunkerque est emblématique. «Dés la fin
des années 1980, c’est 'une des rares villes
du pays a se doter d’un bon et vaste réseau
cyclable, raconte Frédéric Héran. Mais jusqu’a
une date trés récente, la municipalité n’avait
pas cherché & modérer le trafic automobile.
11 était facile de circuler partout en voiture et
les places de stationnement étaient nom-
breuses. Du coup, jusqu’a trés récemment, les
déplacements a vélo stagnaient 42 ou 3 %.»

Le principe est simple : pour que les cyclis-
tes se risquent 4 s’insérer dans la circulation,
la voiture doit y étre moins présente. Autre-
ment dit, le vélo ne chasse pas la voiture;
c’est parce que la voiture se fait plus rare que
le vélo peut se développer. « Entre 1991 et
2019, Ia circulation automobile a Paris s’est
effondrée de 53 %, et c’est ¢a qui explique
I'essentiel du retour du vélo dans la capitale,
affirme Frédéric Héran. C’est aussi vrai a
Lyon:entre 1995 et 2015, le trafic auto a chuté
de 37 %, ce qui a laissé de la place au vélo.»
Or les mesures prises pour réduire la circula-
tion ont été tardives et lentes. Il a effective-
ment fallu attendre 1990 pour que la vitesse
soit enfin limitée & 50 kilomeétres/heure en
ville, trente-trois ans apres ’Allemagne. Et
ce n'est qu'en 2007 qu’une ville frangaise,
Lorient, a imposé la limite de 30 kilométres/
heure, vingt-quatre ans aprés une premiére
expérimentation en Allemagne.

La mise a disposition de dizaines de mil-
liers de vélos en libre-service (Rennes en
1998, suivie par Lyon en 2005 et Paris en 2007)
ne pouvait pas changer la donne tant que cela
nécessitait de se faufiler entre des bus et des
voitures. Seules de vraies pistes protégées et
la fermeture de grands axes (comme les voies
sur berge rive droite,  Paris,en 2016) ont per-
mis a la circulation cycliste de décoller.

En périphérie et en milieu rural, c’est
encore le régne du moteur, qui concerne huit
trajets sur dix. Pourtant, 60 & 65 % des dépla-
cements effectués en voiture en France font
moins de cing kilométres, d’aprés le minis-
tere de la Transition écologique. Ils pour-
raient donc étre faits a vélo. Mais les pistes
cyclables sur les bas-cotés restent trop rares.
La fermeture progressive des petites lignes
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Le marquage des vélos neufs avec un numéro
d'immatriculation est Fune des dispositions
du plan 2018 visant a lutter contre
le vol des bicyclettes, I'un des freins majeurs
au développement de leur usage.

ferroviaires n’a rien arrangé, précipitant un
report massif vers la voiture. «On a sciem-
ment mis les Francais en situation de dépen-
dance de leur véhicule », résume le directeur
de la FUB, Olivier Schneider.

UN RECEN:I' PLAN VELO
A CHANGE LA DONNE

Lorsqu'en 2018 le Premier ministre, Edouard
Philippe, lance en grande pompe le plan Vélo
et Mobilités actives, personne n’en attend
grand-chose. Le plan national vélo de 2012
n’avait-il pas promis de faire passer la part
modale de la petite reine & 10 % en... 20207
Comme les plans précédents, le texte de 2018
est critiqué pour ses objectifs trop ambitieux
au regard des moyens financiers dont il est
doté: une part modale de 9 % en 2024 mais
un budget de seulement 350 millions d’euros
sur sept ans. A titre de comparaison, le plan
allemand pour le vélo de 2002 bénéficie de
100 millions d’euros par an! Pourtant, aujour-
d’hui, associations et observateurs sont
enthousiastes. « Des plans vélo, j’en ai vu
passer. Mais celui-ci est le premier qui soit
véritablement suivi, dirigé vers la mobilité
du quotidien, et qui concerne aussi le rural,
pas seulement 'urbain », se félicite Camille
Thomé, de Vélo et Territoires.

Un exemple ? « Quand on réalise des
travaux sur une voirie urbaine ou inter-
urbaine, le plan prévoit ’obligation de créer
un itinéraire cyclable, détaille Thierry du
Crest, en charge de I'application dudit plan
au niveau national. I prévoit surtout de
financer des projets locaux visant a se doter
de politiques cyclables, a résorber les “cou-
pures cyclables” [quand une piste s’arréte
brusquement, ndlr].» Résultat: des territoires
qui s’étaient jusque-la tenus éloignés du vélo
déposent des dossiers, comme la commune
de Dainville (Pas-de-Calais), qui souhaite
prolonger une véloroute ; des projets bloqués
depuis des années se résolvent d’un coup,
comme la création d’une piste cyclable sur
le pont de Neuilly (Hauts-de-Seine). L'inter-
modalité n'est pas oubliée: entre quatre et
huit places destinées a accueillir des vélos non
démontés seront prévues dans tous les trains
neufs, et des parkings spécifiques doivent
&tre agencés & proximité des gares.

«Le plan avance si bien qu’il a déja atteint
ses premiers objectifs et qu’il va devoir étre
revu a la hausse en matiére d’ambitions»,
reprend Camille Thomé. Quant aux 9 % de
part modale pour 2024, on commence a y
croire. Olivier Schneider confirme : «Je pen-
sais au départ que c’était totalement irréa-
liste. Mais il y a eu les gréves contre la réforme
des retraites et la pandémie. Contre toute
attente, ca devient atteignable.» |
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©—Jamais la période n'a

©—Pour autant, la France

Ce qu'il faut
retenir:

été aussi favorable pour
le vélo: engorgement des
villes, niveaux de pollution
alarmants et crise sanitaire
qui pousse a éviter

les transports en commun.
De fait, 'année 2020 a vu
l'usage du vélo progresser
presque partout.

affiche un net retard.

Ses infrastructures ne sont
pas a la hauteur de celles
des pays voisins, notamment
d’Europe du nord.

3—En privilégiant, dans
les années 1970, la voiture,
les deux-roues a moteur
et les transports collectifs,
I’Etat a raté Foccasion

de se convertir au vélo.

5)—Lancé en 2018 par

le gouvernement, le plan
Vélo est peut-étre
linstrument qui permettra
ala France de revenir

dans le peloton de téte des
pays du deux-roues.

POURALLER PLUS LOIN

E Livre

M Le Retourdela bicyclette, Frédéric
Héran, éd. La Découverte, 2014. Une
excellente rétrospective de l'usage
du vélo en France depuis le xix siécle.

Internet

B «Impact économique et potentiel
de développement des usages duvélo
enFrance», 2020. Un dossier de

375 pages trés fouillé, disponible sur
|e site de 'Agence de I'environnement
et de la maitrise de I'énergie.
rapport-impact-economique-usages-velos-
france-2020.pdf

AN
Film
B LaReine bicyclette, Laurent Védrine,

prod. Talweg, 2013. Un documentaire
de 52 mn bourré d'images d'archives.
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COMMENT BIEN CHOISIR
SON VELO ELECTRIQUE?

Texte Cyril Azouvi
lllustration Delphine Bailly

evant une offre deve-

nue pléthorique, le

meilleur moyen de

faire son choix est de
s’interroger sur ses besoins.
Nous avons retenu sept
situations. Notre liste n’est
pas exhaustive, mais ce
sont les premiéres ques-
tions a se poser lorsqu'on
envisage de casser sa tire-
lire pour acheter un vélo
électrique. Car, oui, il fau-
dra faire un effort financier.
Intersport ou Decathlon
proposent des modéeles
a 700 ou 1000 euros mais
il y a fort a parier que les
fabricants ont d{ rogner
sur les finitions pour attein-
dre ces prix. A moins de
1500 euros, difficile de
trouver quelque chose de
bonne qualité et de dura-
ble. Toutefois, de nom-
breuses collectivités locales
offrent une aide financiere
a l'achat d’un vélo a assis-
tance électrique, a laquelle
s’ajoute un bonus gou-
vernemental dans la limite
de 200 euros.

Q Abonnez-vous sur camint.club

Si vous avez des bambins
a transporter

m Courants aux Pays-Bas, les vélos
cargo commencent a se répandre en
France. Différentes configurations
existent: benne a l'avant (en bois

ou en toile) ou porte-bagages rallongé
al'arriere. Deux enfants peuvent tenir
sans difficulté, assis sur des coussins
adaptés - et éventuellement protégés
par un cadre en alu. Enfin, le nombre
d'accessoires est impressionnant:
sacoches, panier, repose-pieds, siage
bébé, protection contre la pluie...

Mundo électrique Yuba, 4500 € sur
yubabikes.fr
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Si vous trouvez qu'un vélo
esttrop encombrant...

® Que ce soit parce que vous souhaitez
combiner 'usage d'un deux-roues et celui
des transports en commun, ou parce

que vous n'avez pas assez de place pour
le ranger chez vous, ou encore parce que
vous souhaitez qu'il tienne dans un cof

de voiture, le vélo pliant peut étre une
solution. Naturellement, une fois plié, son
poids devient un vrai sujet. Difficile d'aller
au-dela de 16 kilos, batterie comprise.

Brompton Electric, 3 150 € sur fr.brompton.com

TOUS LES PRIX SONT DONNES A TITRE INDICATIF.

Si vous devez porter votre vélo

m En ville, il peut arriver d'avoir a monter

ou descendre des escaliers. Chez vous, il se peut
aussi que vous deviez gravir des marches—
pour ranger votre vélo dans son local Or, avec /
un poids moyen de 24 kilos, la plupart des
modéles électriques actuels sontiintransportables. /
Quelques-uns jouent la carte de la légéreté,

comme ceux de la marque francaise Jitensha:

13,4 kilos, record a battre. Batterie et moteur dans

le moyeu de la roue arriére, look de vélo

classique, poids plume... Qui dit mieux?

Paris E-Jitensha, 2290 €sur jitensha.fr
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Si vous affrontez des pentes raides
mla puissaﬁ‘ta;li; ‘moteur n'est pas égale

d'un vélo a un dutre, pas plus que ne le sont

les possibilités offertes par le dérailleur. Comme

avec un déux-roues classique, si vous voulez

_pouvoir monter des cétes en bénéficiant d’un bon

développement, il vous faut plusieurs pignons.
Nul besoin de mettre des sommes folles dans

un VTT électrique: avec ses 9 vitesses, ce modele
Decathlon fait parfaitement I'affaire.

Rockrider E-ST 520 Decathlon, 1699 € sur decathlon.fr
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Si vous prévoyez d'effectuer
de trés longs trajets

B Globalement, les autonomies offertes par les
batteries actuelles n'excédent pas 70 kilométres.
Certains vélos disposant de plusieurs modes
d'assistance permettent d'aller au-dela. Clest le cas
d’'un modéle de la marque Gazelle qui, en mode
éco (le moins gourmand de ses quatre régimes),
promet 145 kilométres d’'autonomie avec une
batterie Bosch de 500 Wh. Compter cing heures
pour une recharge compléte.

Ultimate C8+ HMB Belt Gazelle, 3499 €
sur gazellebikes.com

Si vous voulez faire de la route

® Quand on fait de la route, on aime rouler vite

et longtemps. Or la batterie limite a la fois la vitesse
(25 kilométres/heure) et la distance. Mais la marque
francaise Lapierre propose quelques vélos de
course €Electriques qui garantissent des sensations
équivalentes a celles d'un modéle classique: méme
position couchée, mémes poignées de frein,

une batterie endurante et un poids de 14,8 kilos.
eSensium 300 Lapierre, 1999 €

sur cycles-lapierre.fr

Si vous souhaitez un vélo
entierement connecté

m De l'électrique a I'électronique, il n'y avait qu‘un
pas que la marque Angell a franchi. Le moteur ne
s'allume et ne s'éteint que via le smartphone, ou
en tapant un code sur |'écran intégré au guidon.
En cas de vol, le vélo est géolocalisé, méme si

la batterie est arrachée. En prime, un détecteur de
chute envoie un message a la personne de votre
choix en cas d'accident.

Angell Bike, 2860 €sur angell.bike

MARS 2021 Q




