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Résumé

Les modes de déplacement actifs, en particulier la marche et le vélo, sont a présent reconnus par de nombreuses personnes
comme étant pleinement égaux a d’autres modes de transport urbain ; ils sont également intégrés dans les cadres utilisés en
vue de la planification et adoptés comme une tendance générale - non seulement dans les pays pionniers, mais aussi dans
le monde entier. Les gains que la société peut tirer des déplacements actifs en termes de transport, de santé et d’avantages
environnementaux sont prouvés par un corpus de données scientifiques en croissance constante. La pratique urbanistique
a permis de constituer un volumineux dossier de mesures prétes a étre étudiées, utilisées comme source d’inspiration,
adaptées, voire appliquées dans chaque ville. La présente publication offre un argumentaire complet sur les raisons justifiant
la promotion de la marche et du vélo et les maniéres de la mettre en ceuvre, en sappuyant sur les derniéres connaissances
issues de la recherche scientifique et de 'aménagement urbain.
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Avant-propos

Dans une région dans laquelle les grandes maladies
non transmissibles, telles que le diabéte, les
maladies cardiovasculaires, les cancers, les maladies
respiratoires chroniques et les troubles mentaux,
sont responsables d’apres les estimations, de 86 %
des déces et de 77 % de la charge de morbidité, les
politiques des transports et de la ville peuvent jouer
un réle fondamental dans la santé - pour le meilleur
ou pour le pire.

La pratique de la marche et du vélo peut remédier
au probléme de linactivité physique, qui cause
environ un million de déces par an dans la Région
européennede ’OMS. Elle peut également réduire la
pollution de l’air, qui entraine plus d’'un demi-million
de décés annuels dans la Région, de méme que les
émissions de gaz a effet de serre, contribuant de ce
fait a décarboner les transports. L'investissement
dans des mesures politiques de promotion de
la marche et du vélo peut aider de facon directe
a la réalisation d’un grand nombre d’objectifs de
développement durable.

Les années 2020 promettent d’étre décisives pour la
mobilité urbaine. Alors que les modeles de voitures
électriques rivalisent pour attirer l'attention par
des spots publicitaires télévisés, les modes de
déplacement actifs, tels que la marche et le vélo,
contribuent plus discrétement a la révolution
des transports.

La pandémie de COVID-19 s’est révélée étre un
puissant stimulateur du changement, permettant
a des millions de personnes dans le monde
d’expérimenter des options de transport différentes
- en raison du changement des emplois du temps,
des besoins de mobilité et des conditions de
circulation ; ces options sont caractérisées par
un trafic moindre, une pollution et une intensité
sonore réduite, une hausse des espaces dédiés aux
piétons et aux cyclistes, et la transformation des rues
en espaces extérieurs agréables. Elles ont ouvert
une fenétre d’opportunités sans précédent pour le
soutien au changement et son maintien along terme,
amélioré la qualité de la vie urbaine et augmenté la
résilience sociétale.

Outre la pandémie, une réalité plus persistante,
mais tout aussi grave est en train d’étre comprise.
Le changement climatique n’est plus une simple
prédiction, mais une réalité, qui affecte de nombreux
aspects de nos vies. Les politiques d’atténuation
du changement climatique doivent se voir
accorder la plus haute priorité, et le secteur des
transports, en retard sur les autres, doit assumer ses
responsabilités. Délaisser les petits déplacements
en voiture pour des modes de transport actifs
constituera une partie de la solution climatique.

Nous sommes heureux de présenter cette brochure,
élaborée dans le cadre du Programme paneuropéen




sur les transports, la santé et 'environnement
(PPE-TSE) - un programme conjoint de ’OMS et
de la Commission économique pour ’Europe des
Nations Unies -, qui vise a procurer aux responsables
politiques les dernieres informations scientifiques
disponibles plaidant pour la promotion de la marche
etduvélo, et de nombreux exemples de pratique de
laménagement urbain et des transports, montrant
comment réussir dans ce domaine.

Cette ambition est au coeur du Programme de travail
européen de ’OMS « Une unité d’action pour une
meilleure santé en Europe », qui soutient ’aspiration
des peuples a s’¢panouir dans des communautés
en bonne santé, dans lesquelles des mesures
en faveur de la santé publique et des politiques
publiques appropriées procurent une vie meilleure
dans une économie du bien-étre. Cette brochure
s’inscrit également dans la continuité des travaux
de la Commission économique pour ’Europe des

Docteur Hans Henri P. Kluge
Directeur régional

Organisation mondiale de la santé
Bureau régional de ’Europe

Nations Unies sur 'objectif de mieux se relever de
la pandémie de COVID-19.

Nous pensons que cette publication offre des
informations actualisées aux gouvernements et
aux médecins ; aux professionnels de la santé
publique, des transports, de la planification et du
développement urbain ; et aux acteurs de la société
civile, au moment ou ils se préparent a appliquer,
appliquent déja ou préconisent des plans de
relevement pour rouvrir leurs économies. Plus
précisément, nous espérons que cette brochure
soutiendra les engagements pris par les Etats
membres dans le cadre de la Déclaration de
Vienne de 2021 intitulée « Reconstruire en mieux en
adoptant une mobilité et des transports nouveaux,
propres, slirs, sains etinclusifs » - dont le but est de
guidervers une meilleure santé, un environnement
amélioré, des inégalités réduites et une résilience
accrue de nos sociétés et communautés.

Olga Algayerova

Secrétaire exécutive
Commission économique pour
’Europe des Nations Unies
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Résumé d’orientation

Les modes de déplacement actifs, en particulier la
marche et le vélo, sont a présent reconnus par de
nombreuses personnes comme étant pleinement
égaux a d’autres modes de transport urbain ;ils sont
également intégrés dans les cadres utilisés en vue
de la planification et adoptés comme une tendance
générale - non seulement dans les pays pionniers,
mais aussi dans le monde entier.

Les gains que la société peut tirer des déplacements
actifs en termes de transport, de santé et d’avantages
environnementaux sont prouvés par un corpus de
données scientifiques en croissance constante.
La pratique urbanistique a permis de constituer
un volumineux dossier de mesures prétes a étre
étudiées, utilisées comme source d’inspiration,
adaptées, voire appliquées dans chaque ville.

La présente publication offre un argumentaire
complet sur les raisons justifiant la promotion
de la marche et du vélo et les maniéres de la
mettre en ceuvre, en s’appuyant sur les dernieres
connaissances issues de la recherche scientifique et
de 'aménagement urbain.

Elle s’adresse a un vaste ensemble de lecteurs, a qui
elle entend apporter des indications et des données
essentielles qui aideront a mieux sensibiliser et

arenforcer ’engagement et les capacités a conduire
efficacement les évolutions en matiere de transports
durables, de facon a en dégager le maximum de
bénéfices, a faire comprendre les risques et a les
gérer correctement.

Cette brochure est organisée en quatre grands
chapitres. Le premier chapitre présente les
derniéres tendances et politiques relatives a la
mobilité et aux transports urbains et s’interroge sur
’éventualité que le role de la marche et du vélo aille
en augmentant. Il accorde une place particuliére au
Programme paneuropéen sur les transports, la santé
et 'environnement (le PPE-TSE) et au premier Plan
directeur paneuropéen pour la promotion du vélo,
récemment adopté. Le deuxieme chapitre explore
les changements survenus dans la politique des
transports et la pratique urbanistique, et plaide en
faveur d’une approche moderne et scientifiquement
fondée de la promotion de la marche et du vélo. Le
troisieme chapitre quant a lui, présente des faits
scientifiques convaincants, expliquant pourquoi
nous devrions encourager la marche et le vélo. Il
parcourt le vaste ensemble des avantages qu’ils
procurent, notamment pour la santé, le climat,
environnement, la mobilité et le bien-&tre. Enfin, le
dernier chapitre propose un panorama des mesures
et des politiques en faveur de la marche et du vélo.

xi






Réinventer les transports
urbains : pourquoi les

années 2020 seront la décennie
de la marche et du vélo

Depuis de nombreuses années, la pratique
de la marche et du vélo est reconnue pour ses
caractéristiques avantageuses. Elle est bonne pour
la santé, propre et peu coliteuse, et elle remplit les
nombreuses conditions définissant les moyens
de transport modernes et durables. Malgré ses
évidents bienfaits, elle a été marginalisée pendant
trop longtemps dans la plupart des pays, et n’a
pas été reconnue dans les politiques officielles, la
pratique urbanistique et les financements publics.
Mais ce n’est plus le cas aujourd’hui. Un nombre
impressionnant de villes dans le monde, toujours
plus nombreuses, ont contribué a la transformation
d’efforts locaux et sporadiques en une tendance
mondiale, qui repense le role de la marche et du
vélo dans les transports urbains. Dans de nombreux
endroits, cette transformation est allée de pair avec
un important réaménagement des espaces et des
fonctions urbaines, ainsi qu’un acces durable aux
services, aux biens et aux équipements disponibles
dans les quartiers. Les urbanistes parlent de «villes
de proximité » ou de « villes du quart d’heure »,
caractérisées par une utilisation mixte et dense des
sols, mélant zones résidentielles, commerciales
et récréatives, dans lesquelles les déplacements
peuvent étre effectués a pied ou a vélo, pour un
co(t abordable. Un vaste corpus de données
et d’expériences s’est accumulé, plaidant plus
fortement qu’auparavant en faveur de la marche
et duvélo.

Nos villes font face a d’innombrables défis,
liés aux changements démographiques, aux
contraintes financiéres et au progres technique.
Les encombrements demeurent un effet secondaire
qui semble inhérent a la conduite automobile. Les
appels ala décarbonation des transports se font plus
insistants a chaque fois qu’une année bat des records
entermesde climat. Plus de 40 ans apres 'invention
du pot catalytique, la pollution de l’air urbain reste
un probléme omniprésent, tout comme la pollution
sonore. De surcroit, le nombre d’habitants des villes
est plus élevé que jamais.

Les politiques de planification des transports et
d’urbanisme se trouvent a un carrefour décisif, ou
les schémas de transports urbains subissent des
changements fondamentaux.

Lélectrification des voitures aidera certainement
a résoudre le probléeme des émissions et du bruit
des tuyaux d’échappement, et dans un avenir pas
si lointain, il semble que les véhicules autonomes
pourront optimiser encore davantage certains
aspects de la conduite, tels que la sécurité du
conducteur et des autres usagers de la route.
Cependant, les avancées techniques touchant
les voitures ne seront en aucun cas la solution
instantanée et unique aux problémes des transports
urbains : Pélectrification totale du parc automobile
actuel pourrait prendre de 15 a 20 ans, d’apres les
estimations, et ne résoudra pas le probleme des

1. Réinventer les transports urbains : pourquoi les années 2020 seront la décennie de la marche et du vélo 1



encombrements ou de ['utilisation de 'espace public
(Brand et al., 2021b), ni celui de la pollution de l’air
due a l'usure des pneus ou des freins (Lewis, Moller
and Carslaw, 2019). Plus probablement, on peut
raisonnablement supposer que électrification et la
conduite autonome introduiront plusieurs nouvelles
difficultés, telles que la production durable et la
manutention des batteries, ou les encombrements
dus au stationnement.

Les services de covoiturage peuvent réduire le
besoin de posséder une voiture et en tant que tels,
ils peuvent mener a une hausse de l'utilisation
des transports publics et d’autres modes de
déplacement. Dans plusieurs sociétés, les aspirations
personnelles changent fondamentalement.
Les jeunes générations en particulier, sont ouvertes
a lidée d’utiliser les dispositifs de covoiturage en
cas de besoin ou de passer totalement aux modes
de transport alternatifs, plutét que de consacrer leur
revenu personnel a l'achat de leur propre voiture
(Kuhnimhof et al., 2012). Il semble également que
posséder une voiture perde du terrain en tant que
symbole de statut social, bien que cela ne touche
pas toutes les sociétés (Pojani, Van Acker and
Pojani, 2018).

Avec lapparition des systemes de partage de
vélos, des nouvelles formes de micro-mobilité (par
exemple, les trottinettes, les vélos et les planches a
roulettes électriques), des services de covoiturage et
bientot, des véhicules autonomes, la catégorisation
simpliste et déja ancienne des transports en voitures
privées, transports publics ou autres modes de
transport devient caduque. Le citadin contemporain
est avant tout un piéton, voire un « voyageur
multimodal », assisté par les derniéres inventions
numériques. Dans cette nouvelle forme de mobilité
urbaine, la pratique de la marche et du vélo est
un ingrédient central et un déclencheur positif.
L'allocation de 'espace de rue et des fonds destinés
aux transports devra évoluer en conséquence.

Les dispositifs de partage de vélos ont largement
étendu l'acceés au cyclisme et accru l'intérét des
citadins rétifs aux tracas de la recherche d’un
stationnement pour leur vélo (Fishman, 2016).

Latechnologie de l'assistance électrique incluse dans
les vélos électriques étend la portée et l’attrait du
vélo, rendant réalisables des trajets plus longs, sur
desterrains plus pentus, par des personnes moins en
forme et plus dgées (Bourne et al., 2020).

Les services de mobilité a lademande et ’émergence
de solutions de transport tres intégrées - permettant
aux utilisateurs de planifier, réserver et payer pour
de multiples types de services de mobilité - peuvent
impressionner par leur aspect avant-gardiste. Maisils
possedent également le potentiel de stimuler le plus
basique des moyens de transport : la marche. En
tant que mode de déplacement en ville, la marche
est devenue plus pratique, efficace et fiable grace
a sa constante disponibilité en tant que solution
de secours, en cas de pluie intermittente ou de
bus manqué.

Conséquence de ces évolutions, la transformation
d’une partie substantielle des déplacements
urbains en voiture par des déplacements a vélo, vélo
électrique, scooter électrique voire a pied, est plus
réalisable que jamais. Mais l’intérét de la marche
et du vélo n’est pas limité aux solutions que ceux-ci
offrent aux problémes de transport. De nombreuses
villesinvestissent dans des alternatives au transport
motorisé parce qu’elles ont compris qu’une
combinaison appropriée de politiques rééquilibrant
les parts modales et redistribuant l’espace public
- plagant les étres humains au centre plutot que les
voitures -peut changer le discours sur les transports
de maniére positive. Souligner lampleur des bienfaits
sanitaires, environnementaux, économiques et
sociétaux constitue un solide argument en faveur
des nouvelles politiques de transport urbain.
Pour remédier aux multiples problémes résultant
des modeles actuels de transport, notamment la
pollution de l'air, les émissions de gaz a effet de serre,
le bruit et les faibles possibilités d’activité physique,
il importe d’opérer une transition significative vers
la marche et le vélo. Plusieurs de ces problemes
contribuenta la pandémie mondiale de maladies non
transmissibles, qui est une des causes principales
de déces prématurés dans la Région européenne
de’OMS.
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Les recherches sur la santé invitent par exemple,
a promouvoir les modes de vie actifs ; pourtant,
un adulte européen sur quatre est insuffisamment
actif (Guthold et al., 2018). L'encouragement de ces
modes de déplacement pour les taches quotidiennes
s’avére donc une stratégie prometteuse de lutte
contre l’inactivité.

Etroitement liée aux aspects sanitaires, I'équité des
systémes de transport urbains demeure un probléeme
majeur. Il faudra se demander systématiquement
qui va récolter les bénéfices et les opportunités et
qui va supporter le fardeau imposé par les divers
véhicules et infrastructures (Davis and Obree, 2020 ;
Lee, Senerand Jones, 2017 ; Goodman and Cheshire,
2014). Les bénéfices ou inversement, les effets nocifs
sont généralement inégalement répartis entre les
usagers. Les inégalités peuvent prendre diverses
formes: emplacement (bénéfique ou dangereux) des
nouvelles infrastructures et capacité économique a
déménager ; accessibilité financiére des nouvelles
technologies (options de sécurité des véhicules,
informations et paiement numériques, etc.) ; et
effets distincts sur les usagers des divers modes
de transport (selon qu’ils se trouvent dans ou hors
des véhicules, qu’il s’agit de transports publics ou
privés, etc.).

La promotion de la marche et du vélo a regagné
un caractere d’urgence avec la transition vers une
nouvelle réalité post-pandémique. La pandémie de
COVID-19 a été extrémement nocive et a notamment
attaqué nos systemes de santé publique. Mais par sa
nature déstabilisatrice, la pandémie est également
un catalyseur de changement.

Nous avons été témoins des effets massifs qu’elle
a eu sur les modeéles de transport urbain (Molloy et
al., 2021a ; Buehler and Pucher, 2021b ; Combs and
Pardo, 2021 ; Venter et al., 2021). Les confinements
ont donné a voir des villes sans encombrements
endémiques, offert le plaisir de nuits calmes, la joie
de zones de promenade sans voitures et de cieux
non pollués. La pratique du vélo en ville a connu
une formidable hausse de popularité dans de
nombreux endroits (Buehler and Pucher, 2021b), et
s’est révélée étre une source de résilience importante

lorsque les transports publics n’étaient plus une
option envisageable. Le travail a domicile et d’une
maniere générale, une plus grande flexibilité des
horaires de travail, auront un effet durable sur
les habitudes de déplacement des employés de
bureau et par conséquent, sur les heures de pointe
et le trafic global. Du c6té des inconvénients, les
systemes de transport public ont connu des baisses
de fréquentation, dont ils pourraient mettre des
années a se relever, et la vitesse des véhicules a
augmenté en raison de la baisse des embouteillages.
Les changements des schémas de déplacements
ont également révélé d’inquiétantes inégalités,
car les travailleurs de premiere ligne ne pouvaient
bénéficier du travail a domicile, ni se permettre
d’éviter les transports publics ; les groupes sociaux
aux revenus inférieurs étaient moins susceptibles
de remplacer la marche utilitaire (pour se rendre au
travail ou faire les courses) par de la marche pour
le plaisir (faire de l’exercice, par exemple) (Hunter
etal.,2021).

La pandémie de COVID-19 a également rendu
plus sensible a la santé publique et a 'importance
des politiques de santé ; des changements
peuvent survenir a une échelle et a un rythme
qui étaient jusque-la impensables (cf. encadré 1).
Les infrastructures cyclables ad hoc (telles que
les aménagements temporaires a faible codt) en
sont un bon exemple (Kraus and Koch, 2021). De
nombreuses personnes se sont adonnées en masse
a la pratique de la marche et du vélo, parce qu’il
s’agissait d’une forme d’exercice compatible avec
la distanciation physique et que les autres formes
d’activité physique, tels que les centres de fitness
et les activités sportives, étaient temporairement
indisponibles. Enfin, la sensibilité a la COVID-19
des personnes ayant des affections préexistantes a
ajouté un autre argument en faveur de la prévention
des maladies chroniques. Quoique nombre de
ces changements pourraient étre spontanément
réversibles, certains d’entre eux seront peut-étre
pérennisés. En tout cas, ils offrent des opportunités
pour dessiner la « nouvelle normalité » des systémes
de transports urbains : plus sains, plus durables et
résilients (IEA, 2021 ; PPE-TSE, 2021b).

1. Réinventer les transports urbains : pourquoi les années 2020 seront la décennie de la marche et du vélo 3



Encadrél.
Pandémie de COVID-19: repenser

I'affectation de I'espace urbain pour
promouvoir la mobilité active

Les mesures de restriction mises en ceuvre contre la pandémie de COVID-19 ont
entrainé des changements significatifs en faveur des modes de mobilité active.
Malgré les difficultés techniques, juridiques et administratives, les autorités
nationales et locales du monde entier ont appliqué pendant la pandémie des
mesures sans précédent pour améliorer les conditions de pratique de la marche
et du vélo, presque du jour au lendemain. Le terme « coronapiste » a été inventé
pour désigner les pistes cyclables congues en guise de réponse rapide des villes
alahausse de lademande (Combs and Pardo, 2021) ; et des recherches ont déja
démontré que ces efforts n’ont pas été faits en vain (Buehler and Pucher, 2021 ;
Kraus and Koch, 2021). Les villes ayant fourni des infrastructures temporaires,
en réaffectant des voies de circulations aux vélos, ont connu une hausse de
la pratique du vélo bien plus
élevée que celles qui ne l'ont
pas fait. Les directives de la
Commission européenne sur
la restauration des transports
apres les confinements
comportent une réflexion
sur le transport actif. En ce
qui concerne la réaffectation
de lespace, les directives

précisent que les zones 3 2% 75
urbaines pourraient bénéficier Mesure anti-COVID-19 & Genéve (Suisse) : une piste cyclable
d’un agrandissement des spécialement congue pour les trajets a vélo

. . . ©Rue de I'Avenir
trottoirs et de lattribution

d’espaces supplémentaires a
des options de mobilité active. Elles recommandent également de diminuer les
limites de vitesse des véhicules dans ces zones de mobilité active.
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Encadré 1 (suite)

La vague de déplacements actifs engendrée par la pandémie peut étre illustrée
par les exemples suivants :

™ Laventedevélosaconnu une forte hausse presque partout: au Royaume-Uni,
les ventes annuelles ont augmenté de 677 % (Lozzi et al., 2020).

™ Denombreux pays, tels que I'Allemagne et le Danemark, ont publiquement
recommandé d’éviter d’utiliser les voitures particulieres et de privilégier la
marche ou le vélo. En guise d’incitation, ['ltalie a offert un remboursement
de 60 % (dans la limite de 500 euros) de la somme déboursée pour 'achat
d’un vélo ou d’un vélo électrique, tandis qu’en France, le gouvernement a
instauré une allocation individuelle de 50 euros pour la réparation de vélos
(Lozzi et al., 2020).

<

A Amsterdam (Pays-Bas), la municipalité a fourni 1600 vélos aux étudiants
pour leur permettre de se déplacer en toute sécurité. Lisbonne (Portugal) a
affecté des fonds a la création de nouvelles pistes cyclables, et un nouveau
fonds en faveur de la mobilité permettra de demander une aide financiére
a lachat de vélos, a concurrence de 100 euros par étudiant pour l’achat
d’un vélo ordinaire, de 350 euros pour un vélo électrique et de 500 euros
par citoyen pour un vélo cargo. En Italie, la ville de Bologne a accéléré les
travaux visant a réaliser 348 km supplémentaires de pistes cyclables (Lozzi
etal.,2020).

™  En Hongrie, la ville de Budapest a commencé a réaliser 26 km de nouvelles
pistes cyclables, en complément du réseau de pistes existantes. En outre,
plusieurs voies de circulation ont été réattribuées a 'usage des cyclistes et
aprés une réduction significative du prix des vélos partagés, leur utilisation
a augmenté de 20 %. Des campagnes de communication - via les réseaux
sociaux et I'application mobile de la compagnie de transport de la ville - font
une promotion massive de la mobilité active (Eurocities, 2020).

™ Vienne et d’autres villes d’Autriche ont commencé a convertir un nombre
croissant de rues en espaces partagés et aimposer une limite de vitesse de
20 km/h ; par ailleurs, un changement récent dans la législation fédérale a
autorisé une fermeture compleéte au trafic automobile des rues ayant des
trottoirs étroits, d’une largeur inférieure a 2 metres, afin que les personnes
puissent marcher dans les rues tout en respectant la distanciation physique
(Eurocities, 2020).

1. Réinventer les transports urbains : pourquoi les années 2020 seront la décennie de la marche et du vélo
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Encadré 1 (suite)

¥ Milan (Italie) a lancé un programme ambitieux de réduction de 'usage de
la voiture apres le confinement. Appelé strade aperte, ou « rues ouvertes »,
celui-ci vise a réaffecter 35 km de rues a la pratique de lamarche et du vélo, aux
dépens des voitures (Eurocities, 2020). Dans tout le centre-ville de Bruxelles
(Belgique), la priorité sera donnée aux piétons et aux cyclistes, et les véhicules
devront respecter une limite de vitesse de 20 km/h (Lozzi et al., 2020).

« La pratique du vélo est apparue comme la grande gagnante », a déclaré
en 2020 Jill Warren, Directrice générale de la Fédération européenne des
cyclistes. Reste a savoir quelles villes saisiront 'opportunité de rendre ces

changements permanents.

La pratique de la marche et du vélo a suscité une
attention croissante ces derniéres années, que
traduit le nombre, en augmentation rapide, de
publications scientifiques et autres a ce sujet.
La présente brochure vise a passer en revue
certains articles et exemples scientifiques récents
sur la pratique urbanistique et la planification des
transports, les rendant facilement accessibles. Elle
aen particulier vocation a mettre en valeur le savoir
scientifiqueissu de la recherche et de la pratique sur
les points suivants:

™ pourquoinous devrions promouvoir la marche
et le vélo pour nous attaquer aux probléemes
liés aux transports, a l’environnement, a la
santé et au-dela;

™ comment encourager la marche et le vélo en
utilisant les mesures et les politiques les plus
judicieuses.

Les responsables politiques, les planificateurs,
les militants et d’autres acteurs sont invités a
acquérir une connaissance globale et pointue des

principaux points impliqués dans les décisions
d’investissement et les mesures facilitant la marche
et le vélo. Le développement des transports actifs
est une vaste entreprise qui nécessite des efforts
communs et un transfert de savoir entre des secteurs
variés, notamment les transports, 'environnement,
les sociétés inclusives et la santé.

Cette publication est organisée autour d’une
perspective européenne, mais ses principales
conclusions peuvent étre généralisées au monde
entier. Somme toute, les raisons pour lesquelles
la marche et le vélo devraient étre encouragés, et
les moyens que cela suppose, s’appliquent a tous
les pays et a toutes les villes du monde, en tenant
compte bien entendu, de larges variations locales.
Lesinformations tirées de cette étude de larecherche
etdela pratique reflétent le méme constat : elles sont
de plus en plus de nature mondiale.

La Région est vantée par beaucoup comme une
pionniére de la mobilité durable.
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La plupart de ses grandes villes offrent des systémes
de transport public trés efficaces et populaires.
Deux Européens sur trois vivent dans des villes d’au
maximum un million d’habitants : les distances
fréquemment parcourues lors des déplacements
sont donc compatibles avec les transports actifs
(United Nations, 2018). Les restrictions a 'usage de la
voiture, qui peuvent prendre la forme de dispositifs
de stationnement payant, de péage urbain, de
limitations de vitesse et de réglementation sur la
pollution de l’air et le bruit, sont les outils courants
dont disposent les planificateurs. Les plans des
villes historiques et une utilisation des terres
traditionnellement mixte favorisent ’établissement
de centres-villes et de quartiers aménagés pour
les piétons. Les Pays-Bas et le Danemark sont
mondialement connus pour leur modéle idéal
d’infrastructure cyclable.

Malgré tout, les transports actifs demeurent une
mosaique parcellaire dans les villes de la Région et
au-dela, car les dirigeants innovants sont freinés par
les lieux, enfermés dans des structures anciennes et

dominés par une approche des transports centrée
sur la voiture. Certains de ceux qui cherchent
arompre avec les anciens modeles semblent forcés
de réinventer encore et toujours, les principes de
base - en matiére de planification de la marche
et du vélo ; d’autres paraissent tirer satisfaction
d’une intégration stable des modes actifs dans leur
processus de planification, mais voient les progrés
ralentir jusqu’a ne plus avancer que lentement.

Dans la région paneuropéenne - qui comprend les
pays de la Commission économique pour I’'Europe
des Nations Unies, c’est-a-dire les pays de la Région
européenne de ’OMS, plus le Canada, les Etats-Unis
d’Amérique et le Lichtenstein - le programme
paneuropéen sur les transports, la santé et
’environnement est un cadre politique qui rassemble
56 pays et soutient les efforts intersectoriels
conjoints, dans le but de promouvoir la mobilité
active (cf. encadré 2) (THE PEP, 2022). Lappui aux
échanges entre autorités locales et nationales est
égalementimportant.
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Encadré 2.
Le Programme paneuropéen sur les

transports, la santé et I'environnement
(PPE-TSE)

Le Programme paneuropéen sur les transports, la santé et 'environnement
(PPE-TSE) est une plateforme politique intergouvernementale, intersectorielle
et tripartite unique, destinée aux responsables politiques et aux autres acteurs
des pays de la région paneuropéenne, qui a pour but d’établir une mobilité et des
transports sains et durables.

Créé en 2002 et encadré conjointement par la Commission économique pour
’Europe des Nations-Unies et le Bureau régional de ’OMS pour ’Europe, le PPE-TSE
résulte des engagements politiques des Ftats membres, pris au cours d’une série
de « réunions de haut niveau sur les transports, la santé et 'environnement »,
organisées tous les cing a six ans. La Cinquiéme réunion de haut niveau sur
les transports, la santé et environnement, tenue a Vienne en mai 2021, était
accueillie par le gouvernement autrichien.

Elle a rassemblé 46 ministres et secrétaires

d’Etat, et plus de 850 participants venus de

42 Etats membres.

Ces Ftats membres ont adopté la Déclaration Batir un avenir meilleur en
. . . . . évoluant vers des modes de
de Vienne intitulée « Reconstruire en mieux mobilité et de transport nouveaux,

s propres, sUrs, sains et inclusifs
en adoptant une mobilité et des transports

nouveaux, propres, sirs, sains et inclusifs »
(Commission économique des Nations Unies
pour ’Europe, 2021), et le premier Plan
directeur paneuropéen pour la promotion
du vélo (PPE-TSE, 2021).

(@)unece @&
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Encadré 2 (suite)

En collaboranta lamise en ceuvre du plan de travail du PPE-TSE 2021-2025, les Etats
membres ont fait progresser l'application du Programme de développement
durable a ’lhorizon 2030 sur plusieurs fronts, notamment plusieurs de ses objectifs
et cibles, liés par exemple a la santé, lefficacité énergétique, la protection du
climat et de ’environnement, la qualité de la vie urbaine, les transports et I'équité
ensanté.

Pour de plus amples informations sur le PPE-TSE : THE PEP https://thepep.unece.
org/ THE PEP, 2022)

La transformation que promeut le PPE-TSE

Donner la priorité a la mobilité verte, saine et durable
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Les déplacements courts en voiture sont peut-étre
lindicateur le plus frappant que le potentiel des
modes actifs est loin d’étre épuisé. Une proportion
substantielle des déplacements urbains en
voiture demeurent trés courts ; et ce fait semble
s’appliquer de facon similaire dans tous les pays.
En Angleterre, plus de la moitié des trajets de deux
a trois kilométres sont faits en voiture (House of
Commons Transport Committee, 2019). En Autriche,
plus de 40 % des déplacements en voiture sont
inférieurs a cing kilometres (Katsis, Papageorgiou
and Ntziachristos, 2014). En Allemagne, la
moyenne des déplacements en voiture s’éleve
a 17 kilométres (Bundesministeriums fir Verkehr
und digitale Infrastruktur, 2017). En Suisse, plus de
60 % des distances domicile-travail sont inférieures
a 10 kilometres (Office fédéral de la statistique et
Office fédéral du développement territorial, 2012).
Enfin, une étude espagnole estimait que 30 % a 40 %
de tous les déplacements en voiture dans une ville
detaille moyenne pourraient étre remplacés par des
modes actifs (Delso, Martin and Ortega, 2018).

Il est évident que l'urbanisme et la planification
des transports sont par nature des questions
locales et qu’il n’existe pas de solution unique
pour stimuler les transports actifs (United Nations
Economic Commission for Europe, 2020). Pourtant,
la reconnaissance, en augmentation constante, de
ces modes de transport comme éléments cruciaux
de la mobilité urbaine - des la crise pétroliére
des années 1970 dans des endroits tels que les
Pays-Bas - a permis d’accumuler des expériences,
des tests, des essais pilotes et des évaluations,
qui rendent obsoléte I'idée selon laquelle chaque
ville doit commencer a zéro ou proposer sa propre
approche. Le premier Plan directeur paneuropéen
pour la promotion du vélo, élaboré dans le cadre
du Partenariat du PPE-TSE sur la promotion du vélo
(encadré 3) et adopté sous les auspices du PPE-TSE,
est le premier plan stratégique de ce niveau qui
encourage la formulation de politiques en faveur
du vélo aux plans local, national et paneuropéen
(PPE-TSE, 2021). Les lignes directrices de ’Union

européenne relatives a la mobilité urbaine durable
sont un autre instrument de soutien aux efforts
locaux par l'intermédiaire de méthodes qui ont
prouvé leur efficacité (Rupprecht et al., 2019).

Rappelons aux lecteurs européens qu’il n’est
pas nécessaire de chercher loin pour trouver des
histoires réussies de pratique de la marche et du vélo
(cf. fig. 1). Cependant, d’autres lieux dans le monde
disputent de maniére inattendue la position acquise
par UEurope comme chef de file dans le domaine
des transports durables. Cette brochure apportera
espérons-le, des éclairages aux lecteurs au-dela
de PEurope, qui inspireront l’'envie d’égaler et de
dépasser ce que plusieurs pays européens ont réalisé
jusqu’a présent en matiére de transports actifs.

Alors que nous nous efforcons de relever les défis
de la mobilité urbaine, les modes de déplacement
les plus anciens et les plus durables - la marche,
le vélo et leurs derniers descendants technologiques,
tels que les vélos électriques et les autres formes
de micro-mobilité - joueront un réle de plus en
plusimportant. Des connaissances et des capacités
accrues sont nécessaires pour gérer ces évolutions,
afin que leurs avantages puissent étre maximaux
et que les risques soient compris et correctement
prisen charge. Les gains possibles pour la société en
termes de transports, de santé et d’environnement
sont étayés par un ensemble de connaissances
scientifiques, et la pratique urbanistique a permis de
constituer un portefeuille fourni de mesures prétes
a étre appliquées dans chaque ville.
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Fig.1. Répartition des modes de déplacement dans les capitales
européennes
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Parts modales selon le principal moyen de transport utilisé pour les déplacements les plus fréquents.
Classées en fonction de la proportion de modes actifs.

Source: Fiorello et al., 2016.
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Encadré 3.
Plan directeur paneuropéen pour la

promotion du vélo

Le 18 mai 2021, au cours de la Cinquieme réunion ministérielle de haut niveau sur
les transports, la santé et ’environnement, accueillie par I'Autriche, les pays de
la région paneuropéenne ont adopté la Déclaration de Vienne et le premier plan
directeur paneuropéen pour la promotion du vélo, appelant les pays a reconnaitre
le vélo comme un mode de transport égal et a doubler sa pratique dans la région
d’ici 22030 (PPE-TSE, 2021).

Le plan directeur a été élaboré par le
Partenariat du PPE-TSE sur la promotion
du vélo, impliquant activement 28 Etats
membres, la Commission économique
pour ’Europe des Nations Unies, 'OMS,
la Fédération européenne des cyclistes, la
Confédération de l'industrie européenne
du cycle, des experts extérieurs et plusieurs
organisations de la société civile. Le plan
est congu pour aider les acteurs nationaux
et locaux a rationaliser leurs actions
de promotion du vélo. Il contient sept
principaux objectifs, qui doivent étre mis
en ceuvre d’icia2030:

™ augmenter significativement la pratique du vélo dans chaque pays;;

™ élaborer et appliquer des politiques, des plans, des stratégies et des
programmes nationaux en faveur du vélo;

™ fournir des espaces appropriés a la mobilité active ;
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Encadré 3 (suite)

v étendre etaméliorer linfrastructure cyclable;

v améliorersignificativement la sécurité des cyclistes et réduire le nombre des
déces et des traumatismes graves ;

intégrer la pratique du vélo dans les politiques de santé;

intégrer la pratique du vélo et infrastructure cyclable dans lutilisation du
sol, 'urbanisme et la planification des transports au niveau régional.

Pour aider les pays a atteindre ces objectifs, le plan directeur propose
33 recommandations en faveur d’une large promotion du vélo, regroupées en
11domaines.

Ilest complété par une boite a outils pour agir en faveur de la promotion du vélo.
Cette boite comprend un ensemble de bonnes pratiques sur la mise en ceuvre
des recommandations figurant dans le plan directeur, collectées sur la base
des expériences des pays de la région

paneuropéenne (THE PEP 2021a).

Pendant la Réunion de haut niveau, .
la décision a également été prise THE PEP Partnership on Cycling
d’étendre ces travaux en élaborant Tt e e b bt e e
un plan directeur paneuropéen sur la e
marche, qui comporterait des directives
et des outils, et de mettre sur pied un
centre de compétences paneuropéen
sur la mobilité active, pour soutenir le
renforcement des capacités, le partage
des bonnes pratiques et des initiatives
de mise en ceuvre.

THE PEP ==

Source : Plan directeur paneuropéen pour la promotion du vélo, 2021
https://thepep.unece.org/node/825
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Inscrire les déplacements
a pied et a vélo dans une

pratique urbanistique
reposant sur des faits

La planification des transports consiste en grande
partie a allouer de lespace et des ressources
financiéres a divers modes de transport, ce qui lui
confére un caractere fondamentalement litigieux.
Dans de nombreuses villes, la priorité historiquement
accordée a la circulation motorisée privée et aux
transports publics a marginalisé la marche et le
vélo, ce que nombre de villes s’efforcent a ce jour
de modifier. Les efforts déployés pour réaligner les
priorités de la planification des transports en faveur
de modes de transport actifs rencontrent encore une
ferme résistance. Le modéle centré sur la voiture, qui
rejette la marche et le vélo comme modes viables
de transport, refuse souvent radicalement que les
voitures (et parfois, les transports publics) se voient
imposer des obstacles, telles que la suppression
de voies de circulation pour les véhicules, de
places de stationnement ou les réductions de
vitesse. C’est pourquoi dans certains endroits,
les progrés accomplis en faveur de la pratique
du vélo ont été obtenus presqu’uniquement par
des activités de mobilisation de terrain - souvent
couronnées d’un certain succés mais peut-étre
exagérément conflictuelles.

La présente compilation de données scientifiques,
de politiques et de mesures ayant fait leurs preuves
de fagon pratique, montrent que les arguments

simplistes - tels que d’un c6té, la mise en doute
radicale de la faisabilité de la marche ou du vélo, le
refus de la réglementation des transports comme
atteinte au libre choix du consommateur, et de l'autre
c6té, la description de villes sans voiture comme
’unique avenir possible - appartiennent au passé.

Une planification moderne nécessite une approche
bien plus pragmatique et neutre, impliquant
'abandon des forteresses « unimodales » du passé
au profit d’actions de collaboration ancrées dans
des pratiques reposant sur des faits, pour atteindre
des buts politiques. Ces buts politiques sont bien
entendu soumis a la négociation sociétale. Les buts
couramment acceptés concernent la nécessité de
réduire les émissions de carbone ; 'importance
de la santé et de la qualité de vie ; la valeur d’une
combinaison judicieuse de transports urbains ;
et la perspective que les voitures joueront un réle a
[’avenir, sous une forme ou une autre. De nombreuses
personnes affirmeraient sans doute également que la
planification centrée sur la voiture n’est pas durable
sur le plan environnemental ou financier, ni sur le
plan de son utilisation du précieux espace urbain.

Néanmoins, la réticence a augmenter la pratique de
lamarche ou du vélo est encore largement répandue.
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Certains prétendent que les consommateurs
devraient étre libres de faire leur propre choix. Cela
néglige le fait que pour de nombreuses personnes,
les comportements de déplacement actuels ne sont
pas un choix effectué librement et sans contrainte ;
il n’y a donc pas de situation optimale de marché
libre des options de transport. Les modéles de
transport actuels traduisent la maniere dont les
consommateurs soupesent les avantages et les
inconvénients des options de transport actuelles,
entre lesquelles ils choisissent au jour le jour,
d’apres les conditions, les habitudes et les croyances
du moment (Gotschi et al., 2017). La voiture peut
étre préférable pour un déplacement particulier,
tandis que pour un autre, la marche peut convenir
mieux. Cela est plus évident encore dans le cas des
transports publics : un acces insuffisant constitue
un obstacle insurmontable qui empéche les
usagers de les utiliser. Dans les cas de la marche
et du vélo, les obstacles sont plus subtils et
prennent par exemple la forme d’un manque de

sécurité et d’une infrastructure correcte, souvent
lié au degré de priorité historiquement accordé au
transport motorisé.

La politique des transports doit donc créer les
conditions, les parametres et les circonstances
permettant aux personnes de faire des choix de
déplacement optimaux, et aboutir a proposer un
ensemble de modes de transport en harmonie avec
les buts sociétaux (cf. encadré 4). La recherche a
produit un riche corpus de données démontrant
clairement pourquoi la promotion de la marche
et du vélo est en phase avec les principaux buts
politiques, plus précisément dans les domaines du
transport urbain, des impacts environnementaux,
de la santé publique et de la prospérité globale ; et
pourquoi la promotion de ces modes de transport
améliore les choix offerts aux consommateurs et
s’avere économiquement désirable. Cela fait objet
du chapitre 3.
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Dans le domaine de l'urbanisme et de la planification
destransports, il existe plusieurs facteurs importants
influant sur les comportements en matiére de
déplacements, tels que la disponibilité, 'acces, le
co(it, les normes sociales, les aspects pratiques,
lattractivité et la sécurité. Promouvoir la pratique de
la marche et du vélo dans son acception la plus large
entraine donc la nécessité de modifier ces facteurs
dans un sens qui leur soit favorable. Toutefois, les
résultats a court terme peuvent paraitre souvent
modestes. Rendre la marche ou le vélo praticable
partout du jour au lendemain n’est pas possible,
pas plus que d’en faire la solution parfaite a tout
besoin de transport. Une promotion réussie et
durable est plutét une somme de nombreuses, et
souvent petites améliorations, chacune d’entre
elles rendant la marche et le vélo plus attirants
pour certaines personnes, certains déplacements,
certaines situations ou certains jours. Le succes
de la promotion de la marche et du vélo doit étre

mesuré d’apres le résultat cumulé de ces efforts.
Considérer cette action de promotion comme un
effort continu plutét que comme un changement
radical permet d’étre ambitieux. Des politiques
plus vastes, un nombre supérieur de projets et une
meilleure intégration permettront de réaliser des
progres plus rapides. La recherche et la pratique ont
mis en évidence plusieurs cibles appropriées pour
permettre ces améliorations. La présente publication
entend faciliter le transfert de ces connaissances
scientifiques dans la pratique de l'urbanisme et de
la planification des transports. Le chapitre 4 étudie
de maniére systématique certaines des approches
les plus prometteuses, sélectionnées dans un large
éventail allant de la conception des rues jusqu’aux
politiques nationales.
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Encadré 4.
A Copenhague (Danemark), un lien entre
les buts en matiére de transports, santé

et environnement, et une pratique et une
conception cohérentes de la planification

Laville de Copenhague, au Danemark, s’est dotée d’un réseau cohérent de plus de
386 kilomeétres de pistes cyclables, et de 64 kilométres de voies cyclables vertes,
quiont été placées dans des cadres naturels, loin du trafic automobile. La pratique
du vélo est un élémentimportant du but affiché consistant a atteindre la neutralité
carbone a Copenhague d’ici a 2025 ; prés de la moitié des trajets quotidiens vers
le travail ou Pécole y sont effectués a vélo.

Sur le plan stratégique, la pratique du vélo a Copenhague est soutenue au moyen
de plusieurs documents politiques stratégiques. Le plan municipal, qui est le
premier et le principal d’entre eux, indique que le vélo est le mode de transport
préféré des habitants de Copenhague. Les buts et les indicateurs mesurables
spécifiques portant sur laugmentation de la pratique du vélo sont contenus
dans la Stratégie en faveur du vélo 2011-2025 de Copenhague, intitulée « Bien,
meilleur, mieux ». Cette stratégie
fonctionne comme un document

politique visionnaire, qui lie I id
les raisons sous-jacentes de 3 ) '
la promotion du vélo - raisons : e f \\

économiques, sanitaires, \/

environnementales et de qualité
de lavie - a la prise de décisions S /
concretes, telles que dans le ' .-

domaine de la conception des
rues, de leur nettoyage et de leur
maintenance, de la fourniture de

© Ursula Bach/ Municipalité de Copenhague
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Encadré 4 (suite)

places de stationnement, de la planification des transports publics, des parcs et
des espaces ouverts, et du renouvellement des quartiers. La conception des rues
est l'objet de soins et d’attentions significatives, utilisant la signalisation et des
dispositifs verticaux et horizontaux pour soutenir les déplacements actifs. Les
interventions sont choisies a partir d’'un ensemble de conceptions validées et en
développement constant.

Le secret de la pratique du vélo a Copenhague réside dans sa facilité. Faire du
vélo a Copenhague est confortable, rapide et sir, et lorsqu’on demande aux
habitants pourquoiils se déplacent a vélo, plus de la moitié d’entre eux répondent
que c’est le moyen de transport le plus rapide. Les pistes cyclables, principal
élément de l'infrastructure cyclable de Copenhague, se sont distinguées en tant
que référence de ce type de conception. Disposées le long des rues principales,
ce sont des chemins de goudron séparés verticalement des voitures comme
des piétons par des trottoirs bas. Des signalisations verticales sont placées aux
carrefours des rues secondaires, maintenant une continuité de niveau et de
priorité pour le cycliste ; les voitures entrant ou sortant de la rue secondaire
doivent traverser la piste cyclable surélevée. Cette conception du carrefour va
également de pair avec une réduction de l’espace de rue pour les voitures en
stationnement et une augmentation de la qualité de la voie piétonne grace a des
bancs etdes arbres ou des arbustes. Un ensemble de mesures diverses est utilisé
aux grands croisements pour améliorer la sécurité pour les cyclistes, notamment
des lignes d’arrét avancées, l'ajout de voies de couleur bleue aux intersections et
des passages avancés au feu vert pour les cyclistes.

2.Inscrire les déplacements & pied et & vélo dans une pratique urbanistique reposant sur des faits
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Pourguoi nous devons
promouvoir la pratique de la

marche et du vélo

Ce chapitre résume certains des arguments
scientifiques les plus irréfutables pouvant étre
utilisés pour promouvoir la marche et le vélo, et

@
%

Lamarche et le vélo sont des modes de déplacement
‘efficients en termes d’espace occupé - un aspect
d’autant plusimportant que les populations urbaines
continuent d’augmenter et que les différents types
de transport sont en concurrence dans un espace
toujours plus limité. Apres avoir déterminé la surface
nécessaire a chaque personne se déplacant, il
conviendra de fixer la surface qui sera tot ou tard
allouée aux routes et aux parcs de stationnement
(cf. fig. 3). D’apres les estimations effectuées dans
certaines études, les villes européennes allouent
un cinquiéme de leur espace aux transports, dont
environ la moitié aux voitures (Gossling et al., 2016 ;
TransportShaker, 2018). Diverses publications
proposent une comparaison de la quantité d’espace
requis selon le mode de transport, et montrent
clairement que les voitures réclament la plus
grande quantité, tandis que les transports publics

décrit lesimpacts de ces derniers sur les transports,
environnement et la santé (cf. fig. 2).

3.1 Mobilité : optimiser les transports urbains

et les piétons nécessitent la quantité d’espace la
plus faible. De surcroit, les transports publics sont
aussi efficaces que la marche. Quant aux résultats
concernant les cyclistes, ils sont assez variables,
probablement parce que la densité et la vitesse du
trafic cycliste varient selon les villes, tout comme
Pinfrastructure cyclable. Le Plan en faveur du vélo
d’Amsterdam, par exemple, (City of Amsterdam,
2017) estime que le trafic cycliste est environ 30 fois
plus efficace en termes d’espace que la voiture,
tandis qu’une micro-simulation effectuée a partir
de chiffres portant sur Copenhague a montré que la
surface nécessaire pour les vélos s’établissait a un
peu plus de la moitié de la surface nécessaire pour
les voitures (PTV Group Traffic, 2016).

3. Pourquoi nous devons promouvoir la pratique de la marche etduvélo 2]



Fig. 2. Cartographie des avantages de la marche et du vélo
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Fig. 3. Surface requise par mode de déplacement, selon le Plan en
faveur du vélo d’Amsterdam
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On ne sait pas avec précision dans quelle mesure
le changement de mode (de la voiture a un
mode plus efficace en termes d’espace tel que la
marche, le vélo et le vélo électrique), permet de
diminuer les encombrements. Bien que dans
certains cas, la crainte que l'affectation de 'espace
routier a linfrastructure cyclable n’aggrave les
encombrements automobiles a court terme
puisse étre justifiée, il importe de garder a Uesprit
'augmentation a long terme des transports en tant
que services collectifs, grace a 'allocation de l'espace
routier aux modes les plus efficaces. Le projet
européen FLOW (Furthering Less congestion by
creating Opportunities for more Walking and cycling)
[Favoriser une baisse des encombrements en créant
des opportunités de pratique de la marche et du
vélo] a procédé a 20 études de cas sur des mesures
encourageant la marche et le vélo, et montré que
les encombrements avaient été réduits dans dix cas,
n’avaient pas eu d’effets dans huit cas et l'avaient
légerement augmenté dans deux cas seulement
(FLOW Project, 2016).

On a pu faire des observations similaires au sujet
de l'espace de stationnement, en particulier des
trottoirs, qui pourraient étre en passe de devenir les
ressources les plus rares dans une ville. Alors que
les rues pourraient étre de plus en plus parcourues
a pied, les espaces citoyens, les restaurants et les
cafés souhaitent offrir des espaces de restauration
en terrasse. Les services de covoiturage deviennent
de plus en plus populaires et le commerce en ligne,
en augmentation constante, entraine une hausse des
livraisons. Le ratio entre les places de stationnement
etle nombre de voitures dans les villes européennes
n’est peut-étre aussi excessif que dans les villes
américaines (Scharnhorst, 2018) ; cependant,
’Association européenne du stationnement
(European Parking Association) estimait en 2013
gu’il existait 40 millions de places de stationnement
réglementées, dont 15 millions dans la rue, et prés
de 200 millions de places non réglementées, pour
environ 250 millions de véhicules enregistrés. Le
besoin en espace de stationnement pour une simple
voiture, qui transporte en moyenne 1,3 passager,

est au moins 10 fois supérieur a celui d’un vélo.
Laménagement d’acces et de places de rangement
pour les vélos, ainsi que d’équipements agréables
pour les piétons, est une stratégie qui fonctionne
pour alléger la pression sur le stationnement dans
les zones offrant peu d’emplacements, telles que
les quartiers commercants, les lieux recevant des
événements et les autres emplacements attirant des
foules, mais aussi dans les quartiers résidentiels.

Le colitde l'infrastructure routiere pour chaque mode
de déplacement est notoirement difficile a quantifier,
car les modes utilisant la route sont souvent classés
dans la méme catégorie (Schroten et al., 2019a).
Mais il est clair que le moindre besoin d’espace et
le faible poids des modes de déplacement actifs
aboutissent en fin de compte a une infrastructure
moins chére, qui ne requiert pas la méme solidité et
s’use moins que dans le cas des modes motorisés. En
outre, les économies de co(it proviennent également
du fait que linfrastructure peut étre construite plus
vite, procurant des avantages plus rapidement et
réduisant les importants inconvénients entrainés
par les grands projets d’infrastructure routiére ou de
transports publics, qui peuvent réclamer plusieurs
années de travaux.

Les modes actifs sont souvent considérés comme
lents. Bien que cela s’applique certainement a la
marche, la pratique du vélo est en revanche trés
compétitive en termes de temps pour une large part
des besoins en déplacements urbains, surtout en
ce qui concerne les trajets porte-a-porte et dans
les villes trés embouteillées, ou la vitesse moyenne
des déplacements effectués en voiture peut étre
trés inférieure a la moyenne de 12-15 km/h des
déplacements a vélo a une vitesse modérée. C’est
encore davantage le cas des déplacements a vélo
électrique (cf. encadré 5).

Les inconvénients des modes actifs en matiére de
vitesse de déplacement peuvent étre compensés
par la fiabilité du temps de trajet, qui est un
indicateur majeur de la gestion des embouteillages
(Batley et al., 2019). Celui-ci considére que les
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voyageurs doivent intégrer les retards possibles
(en raison par exemple des embouteillages) lors
de la détermination de I’heure de départ des
déplacements nécessitant d’arriver a ’heure (pour
aller travailler par exemple). Sile temps de trajet n’est
pas fiable, les gains dus au fait qu’il soit plus court
sont perdus puisqu’ils ne permettent pas de partir
plus tard. Les déplacements a pied et a vélo n’étant
pas affectés par les embouteillages ou d’autres
variables de ce type, les cyclistes et les piétons n’ont
pas besoin de prévoir du temps supplémentaire en
raison de la variabilité du temps de trajet.

La sécurité de la circulation est une question
importante pour la pratique de la marche et du
vélo. Les risques sanitaires posés aux piétons et aux
cyclistes en raison d’accidents sont discutés plus
loin. Cependant, il est utile de mentionner un effet
indirect de la promotion de la marche et du vélo.
Les recherches ont montré que les systemes de
transport plus siirs pour les modes de déplacement
actifs le sont également pour tous les usagers des
transports, probablement parce que la conception
des rues adaptées a la marche et au vélo entraine
une baisse de la vitesse de conduite (Marshall and
Ferenchak, 2019).

Les déplacements a pied et de plus en plus, a vélo
créent des synergies essentielles avec les systemes
de transports publics performants (Tennesen et
al., 2020 ; Buehler et al., 2017). Lattractivité des
voies d’accés aux transports publics, la facilité du
stationnement des vélos aux stations et la possibilité
detransporter les vélos (par exemple, dans le métro
et les transports ferroviaires urbains/régionaux) sont
d’importants déterminants de la popularité globale
des transports publics. Inversement, il importe que

les piétons et dans une moindre mesure, les cyclistes
puissent compter sur les transports publics pour
les déplacements qui ne sont pas favorables a un
mode actif ou en cas de conditions météorologiques
inappropriées.

Les systemes de transport facilitant la pratique de
la marche et du vélo peuvent également diminuer
la pression a lacquisition d’une voiture chez les
citadins, tendance qui estimposée par la montée des
systémes de partage de voitures et de covoiturage,
particulierement remarquable chez les jeunes
citadins (Nicola and Behrmann, 2018).

Enfin, les déplacements a vélo en particulier se sont
avérés une alternative résiliente pour les moments
ou les autres modes ne fonctionnent pas de fagon
fiable, soit a cause des embouteillages dus a des
fermetures de rue, a des transports publics bondés
ou pendant des moments extraordinaires de crise,
a linstar par exemple de la pandémie de COVID-19,
lorsque la fréquentation des transports publics
n’était pas considérée comme saine.

Mais les transports urbains sont plus que de simples
transports. Alors qu’ils ont toujours été reconnus
comme un moyen d’accéder aux produits de
premiere nécessité et aux opportunités (et donc
comme essentiels a la prospérité économique), leur
impact environnemental et sanitaire a été relégué au
second plan pendant trop longtemps. Alors que l'on
parvient a une vision plus globale d’un mode de vie
urbain durable, la nature des modes de déplacement
actifs, qui ne produisent pas d’émissions et sont
bénéfiques pour la santé, est un énorme plus sur le
plan des avantages et des colits.
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Encadré 5.
Le vélo électrique : essor d’'un mode

de déplacement durable et favorable
dla santé

Les vélos a assistance électrique (ou vélos électriques) sont devenus de plus en
plus populaires pendant la derniére décennie. Dans de nombreux pays européens,
les vélos électriques représentent 'un des secteurs du transport qui connaissent
un essor majeur, les ventes en Allemagne représentant 23,5 % de tous les vélos
vendus en 2018, et plus de la moitié de tous les vélos pour adultes vendus aux
Pays-Bas (Cooper, Page and Bourne, 2020).

Outre sa popularité croissante, I'usage personnel des vélos électriques est associé,
d’aprés les résultats scientifiques, a une baisse de 'usage des véhicules a moteur,
ce quifavorise alafois la santé et 'environnement, en augmentant la pratique de
lactivité physique et en réduisant le bruit d{ a la circulation, les émissions des gaz
a effet de serre et la pollution de l’air urbain (Bourne et al., 2020).

Dix-sept études évaluant les bienfaits pour la santé de la pratique du vélo
électrique ont montré que leur usage peut aider a satisfaire les recommandations
relatives a l'activité physique et a se sentir plus en forme (Bourne et al., 2018).
Quant aux personnes ayant
des problémes de santé, tels
que l'obésité ou une maladie
orthopédique, qui peuvent
tirer de grands bénéfices de
lactivité physique mais la
trouvent souvent difficile,
la pratique du vélo électrique
peut devenir un moyen
important pour étre plus actif
(Cooper et al., 2018 ; Cooper,

A Bale (Suisse), les vélos électriques sont avantageux en termes
Page and Bou e, 2020)- de vitesse et de capacités de transport, tout en obligeant &
pédaler © Rue de I'Avenir
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Les vélos électriques offrent aussi le potentiel de ramener les adultes plus agés
vers la pratique du vélo et de leur procurer des opportunités d’augmenter leur
activité physique et les contacts avec ’environnement extérieur, ce qui peut avoir
des effets positifs sur leur bien-étre (Leyland et al., 2019).

Enoutre, les vélos électriques ont montré qu’ils pouvaient représenter une option
intéressante pour les personnes vivant dans des endroits en pente, effectuant
de longs trajets pour aller travailler et/ou ne se sentant pas assez en forme pour
se déplacer a vélo, voire parcourir de longues distances, car les vélos électriques
rendent la pratique du vélo plus simple et diminuent les efforts nécessaires. Leur
usage peut donc remédier aux obstacles habituels des modes actifs, tels que
la distance devant étre parcourue, le manque de temps, les trajets en pente et
Pimpossibilité d’arriver a destination a bout de souffle ou en sueur (de Geus et
al., 2008).

Lexamen des effets des vélos électriques sur les autres modes de déplacement
a montré que leur adoption ne remplace pas seulement l'usage du vélo
conventionnel, mais également de fagon assez significative, les déplacements
en voiture privée et en transports publics. La part des déplacements en voiture
ayant été remplacés apres 'achat d’un vélo électrique est comprise entre 20 %
et 86 % (Bourne et al., 2020), ce qui peut réduire les embouteillages dus aux
véhicules a moteur aussi bien que la pollution de l’air. Lanalyse du cycle de vie a
révélé que les vélos électriques utilisent ’énergie de maniére plus rationnelle et
polluent moins que les véhicules a moteur a combustion conventionnelle et que
les systémes de transports publics (Weiss et al., 2015). Limpact du vélo électrique
sur les comportements en matiere de déplacements est largement influencé par
le principal mode de transport en usage avant leur introduction. A Anvers par
exemple, les vélos électriques ont principalement remplacé les déplacements
a vélo conventionnel (34 %) et en voiture privée (38 %), tandis qu’a Zurich, ils se
sont surtout substitués aux déplacements en transport en commun (22 %) (Castro
etal.,2019).



Encadré 5 (suite)

Ladoption a grande échelle des vélos électriques peut donc permettre une baisse
de la pollution de l’air urbain (lorsqu’ils remplacent les voitures a alimentation
conventionnelle), et de la demande en infrastructure (lorsqu’ils remplacent le
transport ferroviaire). Bien que les bienfaits physiques puissent étre moindres
lorsque les vélos électriques remplacent les vélos conventionnels (Weiss et
al., 2015), les recherches suggérent que les cyclistes compensent la facilité
de l’assistance électrique par une pratique plus intense et fréquente (Castro
etal.,2019).

L'attrait particulier exercé par les vélos électriques sur les personnes dgées souligne
'importance des considérations de sécurité. Les risques d’accidents peuvent étre
plus élevés que dans le cas de vélos conventionnels, bien que leur ampleur exacte
et leurs motifs ne soient pas assez connus. Des données suisses indiquent que le
risque est double chez les groupes d’age plus élevé, alors que chez les adultes
plus jeunes, il est comparable au vélo ordinaire (cf. fig. 4) (Uhr and Hertach,
2017). Les facteurs de sécurité concernés sont la vitesse et le poids des vélos
électriques, qui sont supérieurs, mais les facteurs démographiques, tels que 'age,
les comportements de prise de risque et la fragilité, rendent les comparaisons
difficiles. Auvu de la popularité de ces nouveaux modes, les politiques de sécurité
devraient étre fortement prioritaires ; elles devraient par exemple inclure la mise
a disposition d’une infrastructure cyclable adéquate ; des limitations de vitesse
a30km/h dans les rues; et 'application de lois sur la circulation. Elles devraient
étre complétées par 'encouragement au port du casque, voire son obligation
dans le cas des vélos électriques rapides pouvant rouler a 45 km/h, comme dans
le cas des motos.
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En Europe, les émissions de carbone par habitant
dues aux transports sont environ deux fois
supérieures a la moyenne mondiale, et malgré
des efforts accrus pour les réduire, leur moyenne
demeure essentiellement la méme en 2010-2019
que pendant la décennie précédente (SLOCAT
Partnership, 2021).

Par rapport aux voitures électriques, qui sont en
grande partie alimentées par de I’énergie fossile,
les modes de transport actifs sont essentiellement
neutres en carbone (Neves and Brand, 2019 ; Brand
etal.,2021a) (cf. encadré 6).

Si l'on compare les cycles de vie des émissions
de dioxyde de carbone pour chaque mode de
déplacement, en tenant compte du carbone généré
par la fabrication des véhicules, leur alimentation
en combustible et leur élimination, les recherches
empiriques montrent que les émissions par kilometre
dans le cas du vélo sont au moins 30 fois inférieures a
celles de la conduite d’une voiture a énergie fossile,
et environ dix fois inférieures a celles d’une voiture
électrique (Brand et al., 2021b).

Les voitures sont responsables d’environ 12 % des
émissions de gaz a effet de serre en Europe (Haas and
Sander, 2020). A la différence des autres secteurs, les

3.2 Environnement : atteindre réellement
I'émission zéro

émissions dues aux transports ont augmenté jusqu’a
une époque récente (European Commission, 2016),
car les constructeurs automobiles ont été lents a
augmenter lefficacité énergétique et a adopter
de nouvelles technologies ; et les faibles gains en
efficacité énergétique ont été éliminés par des
déplacements accrus et la hausse du poids des
véhicules, due a lacquisition croissante de véhicules
utilitaires sportifs.

Pour atteindre les ambitieux objectifs de réduction
des gaz a effet de serre (Commission européenne,
2019), un large ensemble de politiques des
transports sera nécessaire, impliquant notamment
un passage de certains déplacements a des modes
actifs. A cet égard, 'essor des vélos électriques
est particulierement prometteur, car ces vélos
peuvent remplacer une part assez considérable
des déplacements urbains en voiture, grace a leur
gamme qui s’étend (Bigazzi and Wong, 2020).

Les déplacements a pied et a vélo ne causent
pas d’émissions d’échappement, ce qui évite aux
personnes exposition a des polluants dangereux de
'atmospheére (Castro, Kiinzli and Gotschi, 2017). Le
méme constat s’applique au bruitd{i a la circulation,
qui a également des répercussions sur la santé
(Babisch, 2014).
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Encadré 6.
Les transports actifs peuvent contribuer

d la lutte contre I'urgence climatique

Au niveau mondial, seule une voiture nouvelle sur 50 (International Energy Agency,
2020) était totalement électrique en 2020, alors qu’au Royaume-Uni, ce taux
était d’une voiture sur 14 (Lilly, 2021). Méme si a partir de maintenant, toutes les
nouvelles voitures étaient électriques, 15 a 20 ans seraient encore nécessaires
(Keith, Houston and Naumov, 2019) pour remplacer le parc mondial de véhicules
alimentés en énergie fossile. Mais les économies d’émissions réalisées grace au
remplacement de tous les moteurs a combustion interne par des alternatives a
zéro émission de carbone n’auront pas de répercussions suffisamment rapides
(Creutzig et al., 2018) pour faire la différence nécessaire pendant le temps que
nous pouvonsy consacrer, c’est-a-dire les cinq prochaines années (Forster, 2020).
Pour s’attaquer a la crise climatique et a celle de la pollution de l’air, nous devons
restreindre la totalité du transport motorisé, en particulier les voitures privées,
aussi vite que possible. Se concentrer exclusivement sur les véhicules électriques
revient en fait a ralentir la course vers le niveau d’émission zéro (Convention-cadre
des Nations Unies sur le changement climatique, 2021)

Cela s’explique en partie parce que les voitures électriques ne sont pas vraiment
un mode de transport a carbone zéro (EEA, 2020) et ne résoudront pas tous
les problémes associés aux styles de vie dépendants de la voiture, tels que les
inégalités sociales, les embouteillages, les déces dus a la circulation routiére
et certains aspects de la pollution locale de l’air (International Transport
Forum, Organisation for Economic Co-operation and Development 2021). C’est
pourquoi l'un des moyens permettant de réduire rapidement les émissions dues
aux transports, potentiellement dans le monde entier, consiste a échanger les
déplacements en voiture par l'usage du vélo et du vélo électrique et par la marche
(Cuenot, Fulton and Staub, 2012).

Mais combien de carbone les déplacements actifs permettent-ils d’économiser
chaque jour ? Et quel est globalement leur réle dans la réduction des émissions
dues aux transports ?
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Encadreé 6 (suite)

Pour répondre a la premiere question, il a été démontré a de multiples reprises que
les personnes qui marchent ou se déplacent a vélo ont une moindre empreinte
carbone du fait de leurs trajets quotidiens, qui peuvent comprendre des
déplacements en voiture au supermarché, ou par le rail pour se rendre a leur travail,
y compris dans les villes ou de nombreuses personnes se déplacent déja ainsi.
Méme si la pratique de la marche et du vélo vient s’ajouter a des déplacements
motorisés (sans les remplacer), une hausse du nombre de personnes adoptant
les transports actifs entrainera une baisse des émissions de carbone dues aux
transports, par jour et par trajet.

Des études empiriques conduites sur une période de deux ans auprés de milliers
de citadins dans sept villes européennes ont montré que les personnes qui
empruntaient leur vélo quotidiennement émettaient 84 % de carbone en moins
sur ’ensemble de leurs trajets quotidiens que ceux qui ne l'utilisaient pas. Les
recherches ont également montré qu’une personne ordinaire remplagant l'usage
de la voiture par le vélo, juste une fois par semaine, diminuait son empreinte
carbone de 3,2 kilos de dioxyde de carbone. Cela équivaut aux émissions produites
par la conduite d’une voiture pendant 10 km, a manger une portion d’agneau ou
de chocolat (Stylianou, Guibourg and Briggs, 2019) ou a ’envoi de 800 courriers
électroniques (Griffiths, 2020).

Quant a la deuxieme question, des études longitudinales (Brand et al., 2021a)
ont montré que les citadins qui ont remplacé leurs déplacements en voiture par
du vélo le temps d’un trajet par semaine seulement, ont réduit leur empreinte
carbone d’environ une demi-tonne de dioxyde de carbone par année et économisé
les émissions équivalentes a un aller simple en avion (EEA, 2020) de Londres a New
York. Si un citadin sur cing changeait ainsi définitivement son comportement en
matiére de transport au cours des quelques années a venir, les émissions dues a
tous les déplacements en voiture en Europe diminueraient de 8 % environ (Brand
etal.,2021a).

Un changement de mode, passant de la voiture aux transports actifs, est
possible pour les déplacements comptant jusqu’a 16 km. Ces déplacements sont
responsables de 40 % des émissions de carbone par les voitures. Ce qui signifie
que méme si tous les trajets ne peuvent pas étre remplacés par du transport actif,
le potentiel de diminution des émissions est considérable.

3. Pourquoi nous devons promouvoir la pratique de la marche et du vélo
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Pendant des décennies, les considérations sanitaires
enrapport avec les transports ont été principalement
axées sur les conséquences dommageables en
termes de sécurité routiere, de pollution de lair
et de bruit (Davis, 2005 ; Litman, 2013). Depuis la
ré-émergence des modes de déplacement actifs
en tant qu’argument majeur du discours sur les
transports, le paradigme de la santé et des transports
a di étre étendu pour y inclure les bienfaits de
l’exercice physique (Litman, 2013 ; Dora, 1999 ; Dora,
Phillips and WHO Regional Office for Europe, 2000).
Les chapitres suivants examinent les conséquences
sanitaires de la pratique de la marche et du vélo
ainsi que les principales voies déclenchant ces
conséquences (cf. fig. 4). Uencadré 7 présente un
glossaire de la terminologie de la santé publique
utilisée dans ce chapitre.

L’Organisation mondiale de la santé recommande
aux adultes de pratiquer au moins 150 minutes
d’activité physique modérée par semaine, et les
enfants devraient étre actifs au moins une heure
par jour en moyenne (Organisation mondiale de la
santé, 2020a). En Europe, prés d’un adulte sur quatre
et quatre adolescents scolarisés sur cing ne sont
pas suffisamment actifs (Guthold et al., 2018, 2020).
Le nombre de décés annuels dans le monde, causés
par une activité physique insuffisante est compris
entre un et six millions, d’aprés des estimations (Lee
et al,, 2012 ; Lim et al., 2012 ; Lancet GBD, 2019) ;
quant au nombre de décés annuels prématurés
évités par une activité physique suffisante, il a été
estimé a4 millions dans le monde (Strain et al., 2020).
L’OMS estime que l'inactivité physique cause environ
un million de décés chaque année dans la seule
Région européenne de ’OMS (WHO, 2009).

Lactivité physique est un déterminant important
de la santé. Les physiologistes distinguent l'activité
physique d’intensité modérée, comprise entre trois et
moins de six équivalents métaboliques - telle que le
jardinage, la danse ou la marche rapide - et activité
physique de forte intensité, égale a 6 équivalents
métaboliques ou plus, qui comprend des sports tels
que lanage rapide ou la course. Unimportant corpus
de littérature épidémiologique associe lactivité
physique d’intensité modérée a une réduction du
risque pour un grand nombre de résultats sanitaires,
notamment la mortalité toutes causes confondues,
les maladies cardiovasculaires, plusieurs types
de cancer, le diabéte de type 2, la démence,
la dépression et autres (2018 Physical Activity
Guidelines Advisory Committee, 2018). Les effets
bénéfiques de l'activité physique sur le risque de
mortalité ont été reconnusily a longtemps ; ce sont
peut-étre les résultats sanitaires associés a l’activité
physique qui sont les plus étudiés et les mieux
connus. En termes de santé publique, ils doivent
cependant étre considérés comme la partie émergée
de liceberg. Les mécanismes menant a 'extension
de la durée de vie grace a une activité physique
réguliere et a long terme diminuent également les
risques d’attraper des maladies précocement. Les
bienfaits de l'activité physique se manifestent donc
de maniére égale dans la durée de vie, plus longue, et
la qualité de la vie, qui est meilleure ; le concept qui
permet d’en rendre compte est la mesure des années
de vie corrigées en fonction des incapacités, et celle
des années de vie corrigées en fonction de la qualité
- celles-ci sont considérées comme plus complétes
que la simple mortalité pour la quantification des
bienfaits pour la santé.



Fig. 4.Bienfaits de la pratique de la marche et du vélo pour la santé
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Encadré?.

Glossaire de terminologie de la santé
publique

Pour bien saisir le lien existant entre transports et santé, il est utile de présenter
quelques grands concepts et termes issus de la science de la santé, qui comprend
la santé publique et ’épidémiologie.

¥ Lasanté publique s’intéresse a la santé au niveau de la population, tandis
qu’un médecin s’intéresse a la santé de patients individuels. Méme si la
santé individuelle varie considérablement d’une personne a une autre,
de nombreux facteurs peuvent cependant étre généralisés et considérés
comme s’appliquant au niveau de la population : c’est de cela que s’occupe
’épidémiologie.

<

Pour juger de la pertinence en termes de santé publique d’un facteur de
risque, il est nécessaire d’étudier a quel point il est favorable a la santé ou
non et combien de personnes en sont affectées, par le biais de ’exposition
a une source de pollution par exemple, ou d’un certain comportement. Les
épidémiologistes distinguent les effets sanitaires généralisables d’un facteur
de risque et ses effets sanitaires spécifiques, ou la charge d’un facteur de
risque sur une population spécifique. Ces effets peuvent étre bénéfiques ou
préjudiciables.

¥ Les effets sanitaires sont parfois désignés par le terme de résultats sanitaires
ou de bilan sanitaire. Ils peuvent étre négatifs ou positifs.

¥ llsdépendent de la dose ou de la quantité d’exposition a un facteur de risque.
Une dose élevée entraine un effet plus puissant. Mais la relation dose-effet
n’est pas toujours linéaire. En d’autres termes, la méme hausse de la dose ou
de l'exposition peut provoquer une ampleur d’effet différente, selon le point
de départ ou la base de référence.

¥  Les voies renvoient a la facon dont les effets sanitaires se produisent dans
le corps humain - avec l’exposition, la voie peut étre physiologique ou bien
unevoie d’impact.

<

Léquivalent métabolique est une mesure de l'intensité de Uactivité physique.
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Les autres effets bénéfiques sont surtout ressentis
dans la qualité de vie globale, tels qu’une baisse du
risque de prise de poids excessif, des sentiments
d’anxiété et de dépression et une amélioration du
sommeil (2018 Physical Activity Guidelines Advisory
Committee, 2018). Au-dela de la prévention directe
des maladies, l'activité physique a été liée a la solidité
des os, a de meilleures fonctions cognitives et
physiques et un moindre risque de blessure associé
aux chutes chez les personnes agées. Des recherches
récentes suggerent également que l'activité physique
peut étre bénéfique pour les résultats scolaires des
enfants (Barbosa et al., 2020), ce qui procure des
motifs supplémentaires d’investissement dans
des routes siires permettant d’aller a ’école a pied
et a vélo. Des études scientifiques réalisées sur les
trajets entre domicile et lieu de travail montrent
que les déplacements actifs ont des effets positifs
sur les performances professionnelles et les congés
maladie (Ma and Ye, 2019 ; Hendriksen et al.,
2010 ; Mytton, Panter and Ogilvie, 2015). Enfin, des
enquétes récentes ont mis en lumiére les bienfaits
d’une activité méme légere et décelé des preuves
des effets nocifs dus aux comportements sédentaires
(2018 Physical Activity Guidelines Advisory
Committee, 2018).

Lactivité physique n’a pas besoin d’étre tres intense
pour étre bénéfique, comme c’est en général le cas
pour le sport et certains modes d’exercice. Lactivité
d’intensité modérée, telle que la marche et la
pratique du vélo, est suffisante. Avec 4 équivalents
métaboliques, la pratique de la marche est
d’ordinaire moins intense que celle du vélo, avec
6,8 équivalents métaboliques ; la pratique du vélo
électrique se situe, elle, entre les deux, a environ
5 équivalents métaboliques (Castro et al., 2019).
Il importe davantage que lactivité soit plutot
réguliére et pratiquée a long terme. Les bienfaits de
Uactivité physique obéissent a une relation dose-effet
non linéaire (cf. fig. 5). Lorsque le niveau d’activité
physique augmente (axe des abscisses), les bienfaits
en résultant en termes de santé augmentent (axes
des ordonnées). Les bienfaits les plus spectaculaires
se produisent chez les personnes inactives ou

a peine actives lorsqu’elles ajoutent une dose
d’activité a leurs habitudes quotidiennes. Avec un
niveau d’activité supérieur, les bienfaits continuent
d’augmenter, mais moins fortement. Les personnes
appliquant les recommandations de [’OMS
consistant en un niveau minimal d’activité physique
d’intensité modérée d’une durée de 150 minutes par
semaine, obtiennent au moins 70 % des bienfaits
potentiels ; mais étre encore plus actif ne nuit pas.
Il n’existe pas non plus de seuil minimal nécessaire
pour que lactivité physique devienne bénéfique
- ce qui signifie que toute quantité d’activité
physique compte et vaut mieux que pas d’activité
du tout (2018 Physical Activity Guidelines Advisory
Committee, 2018).

Ces caractéristiques de l’activité physique et de ses
bienfaits pour la santé - la seule nécessité d’étre
d’intensité modérée et réguliere et l'obtention de
bienfaits dés un faible niveau d’activité - font des
déplacements actifs, par exemple a pied et a vélo, des
sources parfaites d’activité physique. De nombreuses
études montrent que les déplacements actifs
entrainent une hausse du niveau d’activité physique.
La pratique de la marche et du vélo ne remplace donc
pas seulement les autres formes d’exercice, mais se
substitue au moins en partie, aux formes passives
de déplacement (Sahlqvist et al., 2013 ; Gotschi and
Hadden Loh, 2017 ; Raser et al., 2018 ; Goodman,
Sahlqvist and Ogilvie, 2014 ; Aldred, Woodcock and
Goodman, 2021 ; Buehler, Pucherand Bauman, 2020 ;
Maki-Opas et al., 2016). Le méme constat s’applique
ala pratique du vélo électrique (Castro et al., 2019).

Un nombre assez considérable d’études s’intéressent
spécifiquement aux effets directs de la marche et
du vélo sur la santé, plutét que d’étudier lactivité
physique en général (Dinu et al., 2019 ; Zhao et al.,
2021 ; Kelly et al., 2014). Marcher 30 minutes ou
pratiquer 20 minutes de vélo presque tous les jours
réduit le risque de mortalité d’au moins 10 % (Kelly
etal., 2014), peut-étre méme davantage dans le cas
duvélo (Zhao et al., 2021 ; Dinu et al., 2019).
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Fig. 5.Principaux points de la relation dose-effet liant I'activité physique

et les bienfaits pour la santé

Les bienfaits en termes de santé (axe des ordonnées) augmentent & mesure que l'activité physique (axe

des abscisses) augmente.
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Les modes de transport actifs pour se rendre au
travail sont associés a une baisse de 9 % a 11 % du
risque de maladies cardiovasculaires (Hamer and
Chida, 2008 ; Dinu et al., 2019) et a une baisse de 30 %
du risque de diabéte de type 2 (Dinu et al., 2019).
La mortalité par cancer est inférieure de 30 % chez
les personnes qui se rendent a leur travail a vélo
(Dinu et al., 2019).

Contrairement a une idée répandue, les éléments
scientifiques indiquant que lactivité physique
permet de perdre du poids sont rares. Il existe

Guidelines Advisory Committee]

cependant des preuves substantielles que l'activité
physique, notamment due aux modes actifs, évite
la prise de poids excessif, aide a conserver un poids
sain et prévient l'obésité (Dons et al., 2018 ; Brown
et al., 2017 ; Wanner et al., 2012 ; 2018 Physical
Activity Guidelines Advisory Committee, 2018). Par
ailleurs, Pobésité a été identifiée comme étant un
obstacle a la pratique du vélo (Kroesen and De Vos,
2020), mais cet obstacle peut étre considérablement
atténué grace a ’'essor du vélo a assistance électrique
(Rérat, 2021).
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Risque de traumatismes en cas

de chute et de collision

Le risque de traumatisme est le plus important
et peut-étre également, le seul vrai motif de
préoccupation dans le cas des déplacements
actifs, en particulier a vélo. La probabilité d’étre
blessé lors de la pratique de la marche ou du vélo
est tres faible, mais les accidents (c’est-a-dire les
collisions et les chutes) peuvent faire beaucoup de
mal, et les conditions de circulation dangereuses
sont intimidantes. C’est pourquoi la sécurité de la
circulation automobile joue un rdle essentiel dans
la promotion des transports actifs. Ce chapitre
présente un panorama des faits connus sur les
risques d’accident en cas de déplacements actifs et
met en perspective certaines données.

De nombreux aspects de la question de la sécurité
sont également traités dans le chapitre sur les
moyens de promotion de la marche et du vélo (cf.
chapitre 4). Uencadré 8 présente un glossaire de la
terminologie sur la sécurité de la circulation qui est
utilisée dans ce chapitre.

Les évaluations d’impact sur la santé montrent que
les effets sociétaux des accidents de la circulation
impliquant des cyclistes et des piétons sont
d’ordinaire compensés par les bienfaits de lactivité
physique (Mueller et al., 2015; Doorley, Pakrashi and
Ghosh, 2015) ; cependant, ces accidents peuvent
causer des souffrances considérables aux personnes
blessées, ou pire, entrainer la mort. A I’échelle

mondiale, environ 270 000 piétons et 40 000 cyclistes
meurent chaque année dans la circulation routiere.
Les données sur les traumatismes sont moins
fiables - les estimations les situent a environ
12 millions pour les piétons (Organisation mondiale
delasanté, 2018) ;il nexiste pas d’estimations fiables
concernant les cyclistes (World Health Organization,
2020b). Dans la Région européenne de ['OMS,
84 000 personnes, dont 20 000 piétons et plus de
3000 cyclistes, meurent chaque année en raison de
traumatismes dus a la circulation (WHO Regional
Office for Europe, 2015 ; WHO Regional Office for
Europe, 2016). Alors que la mortalité due aux
accidentsde la route a constamment décliné pendant
les derniéres décennies, les décés de piétons et de
cyclistes ont stagné au cours des années passées.
Les piétons et les cyclistes sont des usagers de la
route vulnérables. Ils représentent invariablement
une part disproportionnée des victimes de la route,
eu égard a la part de ladistance parcourue. Le risque
d’accident par distance parcourue peut en effet
étre 10 a 20 fois supérieur pour les piétons et les
cyclistes que pour les conducteurs ou les usagers
des transports publics (cf. fig. 6) (Department for
Transport, 2019; Feleke et al., 2018) ; ce décalage est
réduita un risque 2 a 3 fois plus élevé lorsque le taux
est exprimé selon le temps de trajet (Feleke et al.,
2018). Le manque de sécurité percu est également
un sérieux obstacle a la hausse du nombre d’adeptes
des transports actifs, notamment dans le cas du vélo,
ce qui cause un préjudice indirect di a Uinactivité
auto-imposée (Porter et al., 2020).
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Encadré 8.
Glossaire de la terminologie relative

d la sécurité de la circulation

Pour comprendre le risque de sécurité associé aux modes de déplacements
actifs, il est utile de présenter certains concepts fondamentaux de la recherche
sur la sécurité.

¥ Lestypes d’accidents peuvent appartenir a diverses catégories, selon le type
de collision (par exemple les chutes, les collisions avec des objets - 'accident
aun seul véhicule -, entre véhicules, ou entre des véhicules et des piétons) ;
la gravité du traumatisme entrainé (par exemple, léger, modéré, grave ou
mortel) ; et la responsabilité de celui qui a commis la faute et causé 'accident.

¥ Lenombre absolu d’accidents (par exemple, le nombre de cyclistes blessés
a un carrefour particulier au cours des cinq dernieres années) donne des
indications sur 'ampleur globale du probleme de sécurité, tandis que le taux
d’accidents procure une estimation relative de la dangerosité ou du risque
associé a une activité ou a un lieu.

¥ Le taux d’accidents met en rapport le nombre d’accidents (par exemple,
des collisions) et ’exposition correspondante (par exemple, le volume de
la circulation ayant mené aux accidents). La compréhension de l’exposition
correspondante est essentielle pour comprendre la signification du taux
d’accidents (Gotschi, Garrard and Giles-Corti, 2015).

Lesdonnées sur la sécurité routiere dans le cas des modes de déplacements
actifs sont peu nombreuses. Les statistiques couramment disponibles
mettent en rapport les accidents et la taille de la population d’un pays ou
d’une région, mais les données plus informatives, qui comparent le nombre
d’accidents et la distance réellement parcourue a pied ou a vélo (par exemple,
le taux d’accidents corrigé de I'exposition) sont rarement disponibles (Castro,
Kahlmeier and Goétschi, 2018).

<
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Fig. 6. Taux d’accidents mortels chez les usagers de la route vulnérables
au Royaume-Uni (2019)
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Alors que les risques de décés dus au trafic routier au Royaume-Uni sont généralement faibles,
s'élevant & environ 1 piéton pour 45 millions de kilomeétres de marche, les risques d'accidents sont
substantiellement plus élevés pour les usagers de la route vulnérables — environ 20 fois supérieurs pour
les modes actifs que pour la conduite.

Source : Département des transports, 2019.
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Limportance du taux d’accidents chez les piétons
et les cyclistes n’est pas intrinsequement lié a ces
modes de transports, mais dépend beaucoup du
contexte local, tels que les conditions de circulation
et la qualité de linfrastructure, comme le montrent
les comparaisons entre pays. Bien que ces
dernieres soient difficiles en raison des problemes
de comparabilité des données, un certain nombre
d’études montrent une variation des taux, qui
peuvent étre de multiples fois moins élevés dans
le lieu le plus shr que dans le lieu le moins sdr.
Une comparaison entre pays européens (Castro,
Kahlmeier and Gétschi, 2018) a révélé que le taux
d’accidents cyclistes mortels était le moins élevé aux
Pays-Bas, au Danemark et en Norvege, représentait
moins de la moitié du taux constaté dans des pays
tels que la France, 'Autriche et la Belgique, et se
trouvait étre cinq fois inférieur au taux en Italie.
En ce qui concerne la marche, le taux d’accidents
mortels était le plus faible en Norvege, aux Pays-Bas
eten Suisse, et celui-ci était quatre a cing fois moins
élevé que le taux observé en France, en Autriche et
en ltalie (cf. fig. 7). Dans de nombreux pays pour
lesquels les données étaient moins fiables, le taux
était considérablement plus élevé.

Les variations entre pays démontrent clairement que
la sécurité routiere résulte de lamaniere dont les pays
choisissent de concevoir leurs réseaux de transport,
réglementent la circulation et protégent les usagers
de la route vulnérables. La comparaison entre les
taux d’accidents et les niveaux de transport actif
montre aussi nettement la relation étroite existant
entre sécurité et niveaux plus élevés de pratique de la
marche etdu vélo (fig. 7). Cette relation, constatée de
maniere constante, est souvent appelée, de maniere
quelque peu trompeuse, la « sécurité par le nombre »
(Elvik, 2009; Jacobsen, 2003 ; Gotschi, Garrard and
Giles-Corti, 2015;Yao and Loo, 2016 ; Bhatia and Wier,
2011;Carlsonetal.,2019; Fyhrietal., 2017 ; Gotschi,
2011). Alors que certains expliquent cette situation
par des facteurs tels que des interactions plus siires
entre conducteurs et usagers de la route vulnérables
- dues entre autres motifs comportementaux, au fait

que les conducteurs s’attendent a croiser des piétons
et des cyclistes et qu’ils y sont habitués -, d’autres
soulignent 'importance d’améliorer la sécurité de
la circulation d’abord, par des mesures ordinaires
de régulation et d’infrastructure, afin d’élever le
nombre d’usagers des transports actifs (Bhatia and
Wier, 2011 ; G6tschi, Garrard and Giles-Corti, 2015).

Les risques de traumatisme sont beaucoup plus
difficiles a comparer, parce que les rapports a ce sujet
sont moins normalisés et qu’il existe un probléme de
sous-déclaration, en particulier des traumatismes
légers. D’apres diverses sources, a chaque déces
de cycliste correspondent 50 traumatismes graves
et 200 a 300 traumatismes légers chez les cyclistes
(Pucher and Buehler, 2012 ; ASTRA, 2019 ; Buehler
and Pucher, 2017). La marche tend a créer moins
de biais en ce qui concerne les traumatismes légers,
car les chutes sont moins fréquentes et ont moins de
conséquences que dans le cas de la pratique du vélo
(ASTRA, 2019 ; Buehler and Pucher, 2017).

Au-dela de ces comparaisons, il importe de constater
que tout compte fait, les accidents de piétons
et de cyclistes sont rares. En Europe, un accident
mortel impliquant un vélo se produit tous les
20 & 100 millions de kilométres (Castro, Kahlmeier
and Gotschi, 2018). Une étude conduite dans
sept villes européennes a estimé qu’un accident
impliquant un cycliste (méme sans entrainer de
traumatisme) se produisait toutes les 725 heures de
vélo, le taux le plus élevé se produisanta Londres (un
accident toutes les 450 heures) et le plus bas dans la
petite ville suédoise d’Orebro (un accident toutes
les 3000 heures de vélo) (Branion-Calles et al., 2020).

Les risques d’accidents impliquant des vélos
électriques sont peu étudiés. Les vitesses plus
élevées, le poids des vélos et la popularité des vélos
électriques chez les personnes dgées font craindre
que les accidents puissent étre graves. Toutefois,
’age plus élevé des cyclistes, associé a des styles
de conduite plus prudents, peut compenser ces
facteurs.
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Fig. 7. Taux d’accidents mortels de piétons et de cyclistes
(pour 100 millions de km) dans certains pays européens
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Les accidents impliquant des vélos électriques
ont significativement augmenté au cours des
années passées, mais C’est aussi le cas des ventes de
vélos électriques. Pour évaluer valablement le taux
d’accident, il est nécessaire de collecter séparément
des données sur les accidents et sur le volume sous-
jacent de pratique du vélo, mais dans la plupart
des pays, cela n’est pas fait systématiquement.
La Suisse a commencé a collecter séparément des
données sur lusage des vélos électriques dans son

marche ou du vélo

km par personne et par an

Source: Castro etal.,2018.

enquéte sur les transports en 2015. Rapprochées des
statistiques sur les accidents, ces données montrent
que le risque d’accident mortel lié a 'usage du vélo
électrique est sept fois plus élevé qu’avec un vélo
conventionnel, et que le risque de traumatisme léger
ou grave est deux fois plus élevé [calculs fondés sur
(Office fédéral de la statistique, 2015 ; Swiss Federal
Statistical Office, 2017)]. Cette différence peut étre en
partie attribuable a une condition physique moins
bonne ou a la vulnérabilité accrue des usagers
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Fig. 8.Risques relatifs de traumatismes graves associés au vélo

électrique et au vélo en Suisse
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Les données suisses associant I'enregistrement des accidents de la circulation & I'enquéte sur les
transports illustrent le risque accru lié au vélo électrique par rapport au vélo ordinaire, et la hausse
du risque de traumatismes avec I'édge. Comparés d ceux qui surviennent avec un vélo ordinaire, les
traumatismes résultant de la conduite d'un vélo électrique sont bien plus fréquents dans les groupes

d'age élevé.

agés de vélos électriques (Schepers et al., 2020).
Les données montrent également clairement la
popularité supérieure de ces vélos par rapport aux
vélos conventionnels chez les groupes d’age élevé
(cf. fig. 8). Ce constat souligne la nécessité d’intégrer
la sécurité, I'age et la facilité d’utilisation parmi les
criteres de promotion de la marche et du vélo aupres
des divers groupes.

Lesrecherches ont permis de recenser les nombreux
facteurs quiinfluencent le risque d’accident chez les

Source : figure adaptée de Uhr and Hertach, 2017.

cyclistes et les piétons: ils comprennent le volume et
lavitesse du trafic, la présence de véhicules utilitaires
lourds ; le comportement des usagers de la route,
tel que la distraction au volant, la consommation
d’alcool et le non-respect de la législation sur la
circulation routiére ; les conditions météorologiques
et de visibilité ; et la conception de linfrastructure,
encourageant ou évitant les conflits (Schepers et al.,
2014). Le risque de traumatismes graves augmente
avec l'age des victimes, la vitesse des véhicules
impliqués et l'absence de port d’un casque par le
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cycliste (Zahabi et al., 2011). Les mesures visant
a améliorer la sécurité devraient donc cibler de
multiples niveaux structurels, depuis ’éducation
des personnes a la conception de Uinfrastructure
en passant par la régulation de la circulation
(cf. chapitre 4).

Pollutionde I'air

La question de lexposition a la pollution de
’air concerne les transports actifs a deux
égards. Premiérement, l'exposition des piétons
et des cyclistes a cette pollution au cours de
leurs déplacements est un motif d’inquiétude.
Deuxiémement, le passage des transports urbains
a la marche et au vélo peut réduire les émissions
de polluants et diminuer les risques pour la santé
des citadins.

Les préoccupations relatives a la pollution de lair
dans le cas de la marche et du vélo s’expliquent
par deux facteurs. D’abord, le taux de ventilation
accru di a Ueffort physique lié aux transports actifs
augmente 'absorption de pollution. Ensuite, par
rapportau fait de rester chez soi ou d’utiliser un autre
mode de transport, lamarche et le vélo peuvent étre
pratiqués dans des zones ou la pollution est plus
élevée, ce qui est particulierement préoccupant,
car la pollution atmosphérique liée au trafic est
considérée comme potentiellement plus nocive
que la pollution provenant d’autres sources. (Matz
etal.,2019).

Dans des conditions normales, les piétons inhalent
environ deux fois plus de pollution que lorsqu’ils
sont au repos, et les cyclistes environ quatre fois
plus; et dans des conditions extrémes, quand leffort
est maximal, le taux de ventilation peut fortement
augmenter (Johnson, 2002). La concentration
en pollution de lair est plus élevée au coeur de la
circulation qu’a domicile ou au niveau de fond.
Les conducteurs tendent a étre exposés aux niveaux
de concentration les plus élevés, c’est-a-dire
environ 2,5 fois plus que la concentration de fond ;
les cyclistes sont exposés a des concentrations deux
fois plus élevées, et les piétons, 1,5 fois plus élevées,
indépendamment des importantes variations locales
(Gotschi et al., 2020 ; Kahlmeier, Castro and Brand,

2017 ; de Nazelle, Bode and Orjuela, 2017 ; WHO
Regional Office for Europe, 2020).

Les évaluations d’impact sanitaire comparant les
effets nocifs a long terme de la pollution de lair
aux bienfaits a long terme de lactivité physique
indiquent que les bienfaits sont supérieurs aux
effets nocifs méme dans des conditions extrémes,
telles que des niveaux de pollution supérieurs
a 100ug PM, ou plusieurs heures de pratique
quotidienne du vélo (Tainio et al., 2016 ; Mueller et
al., 2015) (cf. fig. 9). Toutefois, ce constat peut ne
pas s’appliquer aux effets a court terme, tels que
'aggravation de l'asthme et d’autres symptomes
respiratoires. Il est donc prudent de conseiller aux
adeptes des transports actifs d’éviter autant que
possible les zones tres polluées, et aux urbanistes
de concevoir des réseaux piétons et cyclables aussi
séparés que possible des zones de circulation intense
(World Health Organization, 2020c). Un niveau élevé
de pollution de l’air décourage également lactivité
physique (Tainio et al., 2021 ; Giallouros et al., 2020).

Il n’existe pas de recherche reliant directement
la transition vers la pratique de la marche ou
du vélo, la réduction des niveaux de pollution
et les effets sanitaires qui en résultent pour la
population générale. De telles études posent des
difficultés, car les politiques de transports actifs
sont accompagnées d’autres mesures, et les effets
de ces politiques sont souvent trop réduits (Castro,
Kiinzli and Gétschi, 2017) pour pouvoir étre identifiés
avec certitude. Pour calculer les impacts attendus,
des calculs indirects sont préférés, en combinant
des scénarios de réduction d’émissions observées
ou anticipées a des constats issus des sciences
atmosphériques (Pisoni, Thunis and Clappier, 2019)
et de I’épidémiologie (WHO Regional Office for
Europe, 2014). La plupart des études ont montré
que lesimpacts sur la santé de la population générale
étaient de faible ampleur (Mueller et al., 2015), bien
que les scénarios reposant sur un changement de
mode plus ambitieux indiquent que les gains dus
a lamélioration de la qualité de lair puissent étre
substantiels en termes de niveau de santé de la
population(Grabow et al., 2011 ; de Hartog et al.,
2010; Johansson et al., 2017).
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Fig. 9. Comparaison entre les bienfaits de I'activité physique et les
nuisances de I'exposition & un air pollué pendant la pratique du vélo
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Le graphique réunissant la concentration en pollution de I'air (axe des ordonnées) et le temps moyen passé
sur le vélo (axe des abscisses) permet de comparer les bienfaits de I'activité physique et les nuisances
de I'exposition & la pollution de I'air pendant la pratique du vélo. L'association pollution de I'air/temps de
pratique se situant en-dessous de la courbe produit des bénéfices nets en termes de risque de mortalité,
alors qu’une association similaire se situant au-dessus de la courbe, impliquant par exemple un niveau
de pollution élevé et/ou un temps de pratique élevé, produit des effets nocifs dus & la pollution de I'air
supérieurs aux bienfaits de I'activité physique. Dans 99 % des grandes villes du monde, une pratique du vélo
d’environ 100 minutes quotidiennes est bénéfique pour la santé. Dans la plupart des villes, il est possible
de rouler a vélo plus de 5 heures par jour sans que la pollution de I'air annule les bienfaits résultants de
I'activité physique.

Source : Tainio et al., 2016.
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Autres impacts sanitaires

Les autres impacts concernent les domaines de la
qualité de la vie et du bien-étre, et d’autres bienfaits
sanitaires plus difficiles a quantifier. Un certain
nombre d’études ont conclu que les personnes
effectuant leurs déplacements de travail en mode
actif obtenaient des scores de bien-étre mental
supérieur (Avila-Palencia et al.,2017) et s’'absentaient
moins souvent de leur travail pour raisons de maladie
(cf.encadré 9) ; cependant, les problémes de sécurité

routiére peuvent ajouter du stress aux cyclistes
(Ma and Ye, 2019 ; Mytton et al., 2015 ; Singleton,
2019). Lestrajets vers I’école effectués a pied ont été
associés a un développement cognitif positif chez les
éléves (Ruiz-Hermosa et al, 2019). Enfin, les piétons
et les cyclistes peuvent étre davantage confrontés
a un risque de crime dans les pays ou le niveau de
pratique de la marche et du vélo est bas (Appleyard
and Ferrel, 2017).
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Encadreé 9.
Déplacements professionnels en

transports actifs : une stratégie
d’‘amélioration de la performance et de
la productivité

Les déplacements professionnels actifs - autrement dit, se rendre a son travail a
pied ou a vélo -, ont été recommandés parce qu’ils offrent un moyen pratique
d’ajouter un surcroit d’activité physique dans la vie quotidienne (Audrey, Procter
and Cooper, 2014 ; Petrunoff, Rissel and Wen, 2016), en particulier pour les
personnes qui ont du mal a considérer [’exercice comme une priorité. Il existe en
effet une forte association entre les déplacements professionnels a vélo et les
résultats sur la santé. Les données scientifiques montrent que les risques sanitaires
sont trésinférieurs chez les personnes se rendant a leur travail a vélo (Dinu et al.,
2019). Selon une importante étude de cohorte, ces derniéres présentent un risque
de mourir d’un cancer inférieur de 40 %, et un risque de mourir d’'une maladie
cardiaque inférieur de 52 % par rapport a celles qui se rendent a leur travail en
voiture ou en transports publics (Celis-Morales et al., 2017). Le risque qu’elles
contractent une maladie cardiaque est également inférieur de 46 %, et celui
qu’elles contractent un cancer, quel qu’il soit, est inférieur de 45 % (Celis-Morales
etal.,2017).

Outre leurs bienfaits clairement décrits sur la santé physique des personnes, les
déplacements actifs domicile-travail, en particulier a vélo, peuvent également
augmenter la performance professionnelle, ce qui s’avére bénéfique sur le plan
économique pour les employeurs et la société (Ma and Ye, 2019). D’aprés les
résultats d’études récentes, les personnes qui se rendent a leur travail a pied ou
a vélo estiment, plus souvent que celles qui s’y rendent en transports publics ou
envoiture, avoir de bonnes performances au travail. (Ma and Ye, 2019). Cela peut
s’expliquer par les effets positifs avérés de lactivité physique sur les fonctions
cérébrales et cognitives, lesquelles sont en étroite corrélation avec la performance
(Hillman, Erickson and Kramer, 2008).
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Encadré 9 (suite)

Par ailleurs, une faible activité physique peut mener a lobésité et a des maladies
chroniques associées, ce qui réduit de fagon significative la participation a la main
d’ceuvre et accroit I'absentéisme. La tension mentale associée aux trajets domicile-
travail peut également affecter la performance professionnelle (Ma and Ye, 2021).

Une étude menée aupres de plus de 1000 employés néerlandais s’est intéressée
a l'association entre le fait de se rendre a vélo a son travail et I'absence justifiée
par un congé maladie, quelle qu’en soit sa cause. Elle adémontré que les cyclistes
réguliers avaient un taux d’absentéisme pour maladie inférieur a celui des non-
cyclistes. Plus lesemployés se rendent souvent a leur travail a vélo, plus la distance
parcourue est longue, et moinsils se déclarent absents pour maladie (Hendriksen
etal.,, 2010).

Eu égard aux bienfaits significatifs de la pratique de la marche et du vélo pour
se rendre au travail, les employeurs devraient envisager de promouvoir les
déplacements actifs entre domicile et travail, dans le cadre de leurs stratégies
globales en vue d’améliorer la performance professionnelle. Cela peut étre fait
par exemple, en fournissant des options siires de stationnement des vélos, en
installant des douches sur les lieux de travail (Ma and Ye, 2021), en offrant des
incitations financieres a renoncer a des places de stationnement pour voitures
et en subventionnant l'achat de vélos et de vélos électriques (Melendez, 2021).
Sur le plan politique, les
implications consistenta
accorder des allocations
budgétaires spécifiques
pour la mise en ceuvre de
politiques favorables aux
vélos, et a augmenter les
investissements dans
une infrastructure de
transport soutenant les
déplacements actifs du
domicile au travail.

A Gand (Belgique), personnes se rendant a leur travail & vélo.
© Rue de I'Avenir
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Plusieurs effets de la pratique de la marche et du vélo
sont moins tangibles que les effets sur les transports
et la santé. Il s’agit des aspects économiques, tels
que l'attractivité des quartiers d’affaires et des zones
commercantes, la hausse de la valeur immobiliere
ou la capacité d’une ville a attirer une main d’ceuvre
jeune etéduquée, et par conséquent, des entreprises
prospéres (Badawi, Maclean and Mason, 2018).

Les piétons et les cyclistes s’averent étre de
meilleurs clients pour les petits commerces,
probablement parce qu’il est plus facile pour eux
de s’arréter plusieurs fois spontanément que pour
les conducteurs. Des études ont montré qu’ils
dépensaient en moyenne plus d’argent que les
conducteurs (Badger, 2012 ; Reid, 2018 ; Transport
for London, 2018). Bien qu’elles rencontrent souvent
une opposition initiale, la suppression des places
de stationnement et Uinterdiction des voitures
pour créer des zones piétonnes ont des effets
bénéfiques sur les chiffres de vente des restaurants
et des commerces (Jaffe, 2015 ; Szarata et al., 2017 ;
New York City Department of Transportation,
2013 ; SUSTRANS, 2020).

Les biensimmobiliers se trouvant a proximité d’une
bonne infrastructure pour la pratique de la marche
etduvélo prennent également de la valeur (Conrow,
Mooney and Wentz, 2021 ; Lieske et al., 2021 ; Li,
Joh and Board, 2016 ; Choi, Park and Dewald, 2021).
Cela a engendré des craintes de gentrification et
d’inégalités, qui devraient étre prises en compte
a un stade précoce de la planification (Flanagan,

Lachapelle and El-Geneidy, 2016 ; McNeil et al.,
2018 ; Torres-Barragan, Cottrill and Beecroft,
2020). Par ailleurs, le tourisme dans les villes et au-
dela, bénéficie d’'un environnement favorable aux
piétons et aux cyclistes. Les dispositifs de partage
et de location de vélos ont acquis une incroyable
popularité auprés des touristes, qui y voient un
moyen pratique d’explorer les villes ; et en paralléle,
les villes ont reconnu le potentiel du partage de vélos
en matiere d’accueil pérenne des flux touristiques
(Nilsson, 2019 ; Chen and Huang, 2021 ; Buning and
Lulla, 2021 ; Bardi et al., 2019).

La pratique de la marche et du vélo est également
trés abordable sur le plan économique et représente
donc un moyen de transport équitable, accessible a
la grande majorité de la population, en particulier
lorsqu’il est soutenu par une infrastructure siire et
confortable (Lee, Sener and Jones, 2017 ; Gossling
and Choi, 2015; Smith etal.,2017). Un espace public
favorisant les piétons et les cyclistes constitue un
environnement a bas niveau de stress, ce qui renforce
la cohésion sociale.

Enfin, les villes aménagées pour la pratique du
vélo et de la marche sont plus résilientes face
a des perturbations catastrophiques de leurs
systémes de transport motorisés, offrant a leurs
résidents des alternatives viables en cas d’obstacles
aux déplacements résultants de pandémies, de
catastrophes naturelles ou de menaces sécuritaires.



La gamme diverse des effets bénéfiques tirés de
la pratique de la marche et du vélo, de méme que
les quelques risques associés a cette pratique dans
des conditions non saines et non slires, invitent a
tenter de dresser un bilan complet. Les chapitres
précédents démontrent de maniére évidente les
substantiels bienfaits des modes de déplacement
actifs, mais quelle est leur ampleur, font-ils la
différence, valent-ils la peine qu’on y investisse et
’emportent-ils sur les risques ?

Ces questions, ainsi que d’autres questions
similaires sont abordées au moyen d’évaluations
d’impact, d’évaluations comparatives des risques,
d’évaluations des transports et d’analyses cot-
avantage (Brown et al., 2016 ; Gotschi et al., 2020 ;
Krizek,2018; Muelleretal.,2015; Mulley et al., 2013;
Ruffino and Jarre, 2021 ; van Wee and Borjesson,
2015). Bien que la réalisation d’évaluations
réellement complétes reste hors de portée pour
plusieurs raisons, les recherches ont fait des progres
substantiels dans la quantification de l'impact
consécutif a la promotion des transports actifs
et la fourniture aux décideurs d’outils mettant en
perspective les bienfaits, les risques et le colit de
linvestissement. A la différence des études sur les
effets de la pratique de la marche et du vélo sur les
personnes, les évaluations de risques calculent
la signification de ces effets pour une population
entiere, dans une zone donnée et pendant une
période de temps donnée. A ce titre, il est possible
d’évaluer par exemple les bienfaits annuels
gu’entrainera une hausse de 10 % de la pratique de
la marche et du vélo dans une ville donnée. Parmi les
nombreux impacts des transports sur la santé (Van
Schalkwyk and Mindell, 2018), les évaluations de
Pimpact des transports actifs sur la santé concernent
d’ordinaire les bienfaits de l’activité physique et de
la réduction de la pollution de l’air pour la santé de
la population générale, de méme que les risques
associés a une exposition accrue des personnes

3.5 Mise en perspective des impacts

pratiquant des déplacements actifs, a la pollution de
l'air etaux traumatismes dus a la circulation (Doorley,
Pakrashi and Ghosh, 2015 ; Mueller et al., 2015).

Certainsimpacts, tels que ceux affectant la mortalité,
sont directement comparables. Par exemple, de
nombreuses études montrent que la baisse de
la mortalité résultant de Uactivité physique liée a
la marche et au vélo dépasse de loin, le risque de
mortalité accrue due a 'exposition a la pollution
de lair, ou a un accident mortel de la circulation
(Mueller et al., 2015 ; de Hartog et al., 2010). Des
réserves peuvent cependant étre émises au sujet
des populations jeunes, pour lesquelles les effets
assez réduits de l'activité physique sur la mortalité
peuvent ne pas nécessairement 'emporter sur les
risques entrainés par des contextes de circulation
dangereux (Woodcock et al., 2014) ; d’éventuelles
réserves concernent également en général, des
zones dans lesquelles le risque de traumatisme di
alacirculation et le niveau de pollution de l’air sont
élevés (Sd etal.,2017; Garcia et al., 2021).

Les comparaisons sont plus ardues si l'on tient
compte des effets en termes de maladies et de
traumatismes, outre les effets sur la mortalité.
Pour comparer les bienfaits de la diminution des
maladies avec la charge de morbidité imputable
aux traumatismes, les études estiment la durée des
séjours en hopital et le colt du traitement associé,
les pertes de productivité dues a interruption de
travail et d’autres mesures similaires. Dans une étude
portant sur la hausse des déplacements actifs en
Angleterre et au pays de Galle, Jarrett et ses collegues
ont prédit que le Service national de santé (National
Health Service) économiserait des milliards de livres
sterling (Jarrett et al., 2012) ; une étude conduite
en Nouvelle-Zélande aboutissait a des conclusions
similaires (Mizdrak et al., 2019).

Une évaluation sur les colits des transports réalisée
par le gouvernement suisse tirait la sonnette
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d’alarme, indiquant que les colits externes entrainés
par les accidents de vélos dépassaient les avantages
externes associés a l’activité physique (INFRAS and
Ecoplan,2018). Cette étude incluait les traumatismes
légers dus a des chutes, c’est-a-dire les accidents
n‘impliquant pas de partie tierce, et s’appuyait
sur un certain nombre d’hypothéses. Il est donc
probable que les avantages mineurs de lactivité
physique ne sont pas traduits avec précision dans
les conclusions, faisant pencher défavorablement
le rapport avantages-risques.

De nombreuses évaluations d’impact sanitaire
intéegrent également des préoccupations
environnementales et cherchent a quantifier
la baisse des émissions de carbone et d’autres
émissions (notamment dues a la pollution de lair
et au bruit), obtenue grace a la transition vers des
modes tels que les déplacements a pied ou a vélo
(Maizlish, Linesch and Woodcock, 2017 ; Mizdrak
et al., 2019). Pour pouvoir étre comparés, certains
indicateurs d’impact doivent étre monétisés.
Bien que cela permette d’exprimer les impacts
dans la méme unité monétaire, les valeurs qui en
résultent dépendent fortement de la méthode
de monétisation utilisée, qui peut étre sujette a
controverse (Cameron, 2010 ; Colmer, 2020). Ces
études peuvent néanmoins étre intéressantes pour
la comparaison d’impacts de natures tres différentes,
tels que lesimpacts sanitaires et environnementaux.

Pour évaluer les avantages en termes de transports
pour les personnes choisissant les modes actifs
tels que la marche ou le vélo plutdt que d’autres
modes, des mesures plus inclusives, ne ciblant pas
étroitement le colt ou le temps de trajet, ont été
proposées, telles que la méthode du logsum (qui
inclut d’autres éléments que le co(t ou le temps)
(Standen et al., 2019).

Plusieurs outils sont actuellement disponibles
pour faciliter ces évaluations ; ils s’adressent a
des utilisateurs possédant différentes formations
et compétences (cf. Annexe 1). Plusieurs
administrations ont également inscrit 'évaluation
d’impact ou des outils similaires dans les cadres
réglementaires relatifs aux nouvelles politiques ou
projets de transport.

De nombreuses études comportent un calcul
d’impact des mesures et politiques en faveur des
déplacements actifs ; par ailleurs, des évaluations
informelles (en nombre inconnu) influencent les
travaux des urbanistes et des militants. Quelques
exemples de ces études sont cités ci-dessous, et
’encadré 10 montre un exemple de calcul.

v Une étude portant sur 12 grands systémes
européens de partage de vélos a montré que
grace au remplacement des déplacements
en voiture, ces systémes évitaient cing
déces prématurés par an, d’apres ses
estimations, ce qui correspondait a une valeur
économique de 18 millions d’euros (Otero,
Nieuwenhuijsen and Rojas-Rueda, 2018).

En vertu d’hypothéses plus ambitieuses de
remplacement des déplacements en voiture,
les avantages économiques pourraient
dépasser les 100 millions par an. En outre, les
bienfaits retirés de l’activité physique étaient
environ 20 fois supérieurs aux risques liés aux
accidents et a la pollution de air.

v Uneanalyse des données issues de 'enquéte
écossaise sur les transports, utilisant I’Outil
d’évaluation économique des effets sanitaires
de la pratique de la marche et du vélo (HEAT,
cf. encadré 10) a conclu que les déplacements
domicile-travail effectués dans un mode

actif (a pied ou a vélo), évitaient 200 déces
prématurés par an, ce qui équivaut a des
avantages économiques de pres d’un milliard
d’euros par an (Baker, 2020).

¥ Uneanalyse de scénario utilisant 'Outil de
propension a la pratique du vélo (Propensity
to Cycle Tool ou PCT) a comparé les niveaux
d’usage du vélo pour se rendre a ’école en
Angleterre aux niveaux observés aux Pays-
Bas, et estimé qu’en atteignant le niveau
néerlandais, 80 kilotonnes d’émissions de
carbone seraient évitées chaque année
(Goodman et al., 2019).

¥’ Uneétude comparant les niveaux de
déplacements a vélo et 'ampleur du réseau
cyclable dans 167 villes européennes a mis
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en évidence une forte relation : plus le réseau
cyclable est développé, plus le nombre

de déplacements a vélo est élevé - il peut
représenter jusqu’a un déplacement sur
quatre (cf. fig. 13) (Mueller et al., 2018). Si
toutes les villes étudiées atteignaient des
niveaux de déplacement a vélo de cette
ampleur, environ 10 000 déces prématurés
seraient évités chaque année.

Une étude menée a Stockholm (Suéde)

a évalué le rapport colt-efficacité des
investissements dans Uinfrastructure
cyclable destinée a faciliter la transition
des déplacements domicile-travail de

la voiture au vélo (Kriit et al., 2019). Les
impacts ont été monétisés pour traduire les
économies de colits réalisés sur les soins de
santé; les conclusions ont montré que les
investissements étaient économiquement
efficaces, entrainant des bénéfices nets
représentant plusieurs points de pourcentage
sur le budget local des soins de santé.

Encadré10.

44

Une étude conduite a Porto (Portugal) sur
différents scénarios de transition de mode a
démontré que les personnes adoptant des
modes actifs recueillaient de substantiels
bénéfices en termes de morbidité réduite pour
plusieurs maladies et de moindre absence
au travail (Rodrigues et al., 2020). Cette
évaluation a quantifié les gains en années de
vie ajustées sur 'incapacité et en réduction
de la pollution de lair et des émissions de
carbone.

Une évaluation norvégienne a conclu que

les extensions des réseaux cyclables étaient
trés avantageuses financierement. L'étude
amodélisé la hausse des déplacements a
vélo a partir d’un large ensemble de données
provenant des réseaux cyclables européens,
et quantifié les avantages en termes d’années
de vie ajustées sur la qualité de vie, ayant été
gagnées grace a une pratique accrue du vélo

(Lamu et al., 2020).

Outil d’évaluation économique des

effets sanitaires (HEAT) liés a la
pratique de la marche et du vélo

L’OMS a reconnu précocement l'importance d’intégrer des considérations
sanitaires et économiques dans les évaluations des transports, et rendu publicen
2007 la premiere version de ’Outil d’évaluation économique des effets sanitaires
(HEAT) liés a la pratique de la marche et du vélo (HEAT v5.0, 2022). Loutil HEAT
pour la pratique de la marche et du vélo est une calculatrice en ligne facilement
accessible aux usagers, qui permet d’évaluer les politiques relatives aux transports
actifs en termes de décés prématurés évités et d’une valeur économique
correspondante fondée sur la valeur d’une vie statistique (VVS).
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Encadré 10 (suite)

Il calcule les effets sanitaires de la pratique de la marche et du vélo sur la mortalité
prématurée, par l'intermédiaire de la hausse de l’activité physique, de Uexposition
alapollution de l’air lors des déplacements a pied ou a vélo et du risque d’accidents
mortels de la circulation. Loutil HEAT calcule également impact en émissions
de carbone d a la transition entre les modes de déplacement actif et motorisé
- limpact est monétisé en termes de « co(it social du carbone » (CSC).

Cet outil s’appuie sur les dernieres connaissances scientifiques disponibles et sur
le consensus des experts (G6tschi et al., 2020). Il est disponible en ligne a 'adresse
suivante : www.heatwalkingcycling.org.

Schéma de fonctionnement de I'outil d’évaluation

économique des effets sanitaires (HEAT) liés a la
pratique de la marche et du vélo

Données saisies par l'utilisateur

Que voulez-vous Données sur Ajustement des
évaluer ? les trajets et la données
population

Examen des
paramétres de calcul

1]

Bénéfices de l'activité Risque de Risque Carbone
physique pollution d'accidents
atmosphérique

Impact sur la mortalité Monétisation
et les émissions de (VVS et CSC)
carbone
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Encadré 10 (suite)

Outil d’évaluation économique des effets sanitaires (HEAT) liés a la pratique de
la marche et du vélo : les principales étapes

Prenons un exemple de calcul utilisant l'outil HEAT et s'appuyant sur la part modale
(pourcentage de tous les trajets) dans le cas de 25 villes européennes (cf. fig. 1).
Le scénario hypothétique implique que ces villes réussissent a augmenter la part
de la marche de 20 % et celle du vélo de 50 %. A Berlin (Allemagne), la part des
trajets effectués a pied passerait donc de 30 % a 36 %, et a Paris (France), les trajets
effectués a vélo passeraientde 3 % a 4,5 %. Cela représente une hausse moyenne
d’un peu plus de cing minutes de déplacements actifs par jour pour les quelque
40 millions de personnes vivant dans ces 25 villes.

Outre les parametres par défaut et les données fournies par loutil, le calcul
nécessite quelques hypothéses. L'une des hypotheses est que les personnes vont
effectuer trois trajets par jour. Lévaluation globale est réalisée pour une période
dedixans.

D’apres les estimations de loutil HEAT, les augmentations supposées des
déplacements actifs sur cette période de dix ans devraient permettre d’éviter
8670 déces prématurés et de réduire les émissions de carbone de 40 millions de
tonnes.

La valeur monétaire, fondée sur des estimations de la VVS et du CSC spécifiques
a chaque pays, s’établirait a environ 35 milliards de dollars, corrigés de la parité
de pouvoir d’achat et actualisés pour 2021.
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53






Comment nous pouvons
promouvoir la pratique de la

marche et du vélo

Les secteurs de l'urbanisme, de la planification
des transports et les secteurs connexes ont adopté
une multitude de mesures et de politiques visant
a promouvoir la pratique de la marche et du vélo
(Winters, Buehler and Go6tschi, 2017). Un grand
nombre d’entre elles sont soutenues ou fondées sur
un corpus de recherches croissant (cf. encadré 11).
La présente brochure ne peut pas offrir un recueil
complet de toutes les mesures, mais se propose de
présenter un panorama d’ensemble et de détailler
certaines approches particulierement prometteuses
ou innovantes. La promotion des transports actifs
peut impliquer un vaste ensemble d’acteurs,
notamment des ingénieurs, des planificateurs, des

A

Rues et carrefours, vitesses

de déplacement et séparation
des modes

La conception des rues et des carrefours a un
impact considérable sur le niveau de sécurité, de
confort et d’attrait des déplacements a pied et a
vélo ; par conséquent, elle joue un réle central dans

acteurs des secteurs de I’environnement et de la
santé, et des responsables politiques a différents
niveaux des pouvoirs publics. De la méme facon,
les mesures de transports actifs visent des cibles
variées, depuis les infrastructures locales jusqu’aux
politiques nationales. Le chapitre qui suit présente
un panorama de mesures classées par ordre
d’importance sociale et spatiale, de la plus petite a
la plus vaste (Gotschi et al., 2017). Autrement dit, il
s’ouvre sur des mesures relatives a l'infrastructure au
niveau de la rue et se referme sur une présentation
de politiques de haut niveau, de portée nationale,
voire internationale.

4.1 Les infrastructures, encore et toujours

la promotion des transports actifs. Conscients des
besoins spécifiques des piétons et des cyclistes, les
ingénieurs ont proposé une multitude de petites
modifications des rues et des carrefours qui a
lorigine, étaient congues pour accueillir avant tout
desvoitures.
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Dans le style de planification stéréotypée d’autrefois,
l’allocation de l'espace de rue était dicté par une
hiérarchie claire, en vertu de laquelle les voitures
et les transports publics étaient privilégiés, puis les
piétons, puis si possible, les cyclistes, qui étaient
les derniers pris en compte. En conséquence, les
largeurs de trottoirs étaient souvent minimales et
les pistes cyclables lorsqu’elles étaient définies,
étaient souvent trop étroites, incohérentes et dans
le pire des cas, elles plagaient les cyclistes dans la
zone dangereuse d’ouverture des portieres des
voitures garées. L’étroitesse de l'espace de rue
était en général la cause du probléme, le trafic
automobile et les espaces de stationnement étant
traités comme des choses sacrées, soit parce que les
planificateurs étaient ignorants de la situation, soit
parce que bien que la connaissant, ils n’avaient pas
le choix, les voitures ayant besoin de l'espace. Ce que
on appelle les « rues complétes » sont un contre-
modeéle de cette conception hiérarchique des modes
de transport. Le principe de planification de la rue
complete, inventé en Amérique du Nord, mais inspiré
d’exemples européens, accorde la priorité a un usage
sdr et pratique de la rue par tous les utilisateurs,
quelque soitleur mode de déplacement (Abel et al.,
2019; U.S. Department of Transportation, 2021). Les
besoins des personnes pratiquant les déplacements
actifs, leur vulnérabilité et leurs besoins accrus de
sécurité étant reconnus de fagon plus systématique,
certains changements significatifs ont été apportés
aux paradigmes sur l'allocation de 'espace de rue.

Il est a présent admis que la séparation physique
des divers modes devient plus importante avec
l'accroissement des différences de vitesse entre
usagers des divers modes (cf. fig. 10). La raison
sous-jacente de cette idée est qu’il est nécessaire
d’assurer pour tous une sécurité tant objective que
percue. Elle est traduite dans ce qu’on nomme les
pistes cyclables, c’est-a-dire des voies physiquement
séparées destinées aux vélos, qui est une pratique
déployée avec succes aux Pays-Bas et au Danemark
depuis des décennies, et maintenant adoptée dans
le monde entier. Les pistes cyclables sont bien plus
shres que les rues ordinaires (Teschke et al., 2012 ;
Lusk et al., 2011). Elles procurent un sentiment
de sécurité bien plus prononcé, en particulier aux
cyclistes plus vulnérables et préoccupés par la
sécurité, tels que les enfants, les personnes dgées
et les femmes (Garrard, Handy and Dill, 2012 ;
Garrard, Rose and Lo, 2008) qui sinon, n'oseraient pas
s’aventurer dans un trafic intense. Lorsqu’il n’existe
pas assez de place pour une telle infrastructure, ce
que lon appelle un « rétrécissement de chaussée »
(par la suppression de files, de la voie centrale
destinée au virage ou de la file de stationnement),
peut représenter une solution (Wikipedia, 2021a ;
Gudz, Fang and Handy, 2016 ; Dill, Smith and Howe,
2017). Les rues sans aucun trafic motorisé, telles que
les routes cyclables a grande distance, les chemins
ou les voies a usage mixte, offrent un environnement
encore plus attractif pour les déplacements.
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Encadré1l.
Le rOole de la recherche dans la

promotion des transports actifs

Notre connaissance de lefficacité des mesures et politiques de promotion
des transports actifs est favorisée par un corpus de recherches qui augmente
rapidement (cf. figure ci-dessous). La tache est cependant difficile, pour plusieurs
raisons.

¥ La mise en ceuvre de mesures ayant des effets a long terme, telles que les
améliorations d’infrastructure, est lente et donc difficile a étudier.

¥ Les effets de mesures a plus court terme, telles que les campagnes ciblées,
sont plus faciles a étudier, mais ils peuvent étre moins durables que ceux des
efforts de plus long terme.

 Uneévaluation fiable des comportements en matiére de transports nécessite
une substantielle collecte de données, alors que la promotion des transports
actifs dépend souvent de petits budgets et manque de fonds pour réaliser
des évaluations solides. Dans de nombreux pays, la collecte systématique
de données sur la pratique de la marche et du vélo est encore rudimentaire.

¥ Les actions de promotion font souvent partie d’un ensemble de mesures
diverses. Bien qu’il existe des preuves évidentes que ces ensembles de
mesures fonctionnent, il est difficile de distinguer Uefficacité de chacune
des mesures.

Larecherche sur la pratique de la marche et du vélo est en augmentation constante
depuis deux décennies. Elle offre d’importantes possibilités pour la présentation
et la diffusion d’exemples réussis. Les communautés peuvent contribuer a la
compréhension commune des stratégies réussies de promotion de la marche
et du vélo en investissant dans la collecte de données, au moyen de compteurs
automatisés et d’enquétes sur les transports, en évaluant leurs campagnes et les
projets d’infrastructure et en soutenant les efforts de recherches dédiées.
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Encadré 11 (suite)

Croissance de la recherche sur la pratique de la

marche et du vélo

Nombre d'articles

1200
1000 @ Occurrences des recherches sur
les mots « walking » (marche)
et « cycling » (pratique du vélo)
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400 o0 planification des transports, des
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... de la santé publique)
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Lorsque la séparation physique des modes n’est
pas possible en raison de I’étroitesse de 'espace,
la réduction de la vitesse des voitures - ou en
général, du mode de transport le plus rapide -
offre un moyen tout aussi efficace d’augmenter le
confort des usagers les plus lents et de diminuer les
traumatismes de la circulation (Bornioli et al., 2020).
La mise en ceuvre de mesures de modération de la
circulation et de limitation de vitesse a 30 km/h ou
moins dans les zones et rues résidentielles, voire au-
dela, est large et réussie (cf. encadré 12). Lélément
décisif consiste a accompagner les limitations de
vitesse par des changements physiques du paysage
de rue qui dissuadent de prendre de la vitesse,

tout en étant dans l'idéal, les moins perturbants
possible pour les cyclistes. Ces mesures peuvent
comprendre les dos d’dne ou atténuateurs, les
avancées de trottoirs, les passages pour piétons
surélevés, les réaménagements des plans de parcs
de stationnement et de nombreuses autres mesures,
toujours dans le but d’interrompre les lignes de
conduite droites et simples. Les zones a circulation
modérée sont plus sires (Bunn et al., 2003 ; Cairns
et al., 2015 ; Elvik, 2001 ; Welle et al., 2016), moins
bruyantes (Krau, Ruhl and Richter, 2016) et n'ont
contrairement a des opinions répandues, que des
effets modérés sur la capacité routiére (Chimba and
Mbuya, 2019).
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Fig.10. Traduction visuelle de la relation entre le volume du trafic et
la vitesse, et nécessité de séparer physiquement ou de mélanger
différents modes de transport

Volume de la circulation

Nécessaire séparation des vélos
et des véhicules & moteur

Elevé

Moyen

Faible

Circulation meélangée
sUre et vivable

30 60-70

Vitesse de circulation
km/h

Source : adaptation a partir de CHIPS project, 2022.
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Encadré 12.
Campagnes Des rues pour la vie : un

appel mondial pour la limitation a
30 km/h dans les rues des villes

L’Assemblée générale des Nations Unies a demandé a ’OMS et aux commissions
régionales de ’ONU de planifier et d’organiser périodiquement des semaines
mondiales de la sécurité routiere. La sixieme édition de ces Semaines qui se
tiennent depuis 2007 a plaidé en faveur de « rues pour la vie » (Streets for Life)
dans le cadre d’une campagne #J’aime le 30, visant a faire de la limitation de
vitesse a 30 km/h la norme pour les villes du monde ou population et circulation
sont mélangées.

La Semaine mondiale de la sécurité routiere 2021 a recueilli des engagements
politiques de fixer aux plans local et national des limitations de vitesse dans les
zones urbaines; susciter un soutien local en faveur de ces mesures de limitations
de vitesse pour créer des villes
siires, favorables a la santé, a
Penvironnement et agréables a
vivre; et donner le coup d’envoi
de la Décennie d’action pour la
sécurité routiére 2021-2030 et
de son Plan mondial.

L’édition 2021 a également
insisté sur les liens existant entre
la limitation de vitesse a 30 km/h

et la realisation de plu5|eurs Rouler & vélo dans une zone urbaine & Gand (Belgique) & vitesse
objectifs de développement limitée & 30 km/h. © Rue de I'Avenir

durable, tels que ceux portant
sur la santé, I’éducation, infrastructure, les villes durables, les changements
climatiques et les partenariats.

De plus amples informations peuvent étre consultées sur le site Web des Nations
Unies consacré a la Semaine de la sécurité routiére (United Nations, 2022).
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Dans les rues cyclables, ou « vélorues », la circulation
est modérée grace a une réduction de la circulation
motorisée, et la priorité est accordée aux cyclistes
(Directorate-General for Mobility and Transport,
2021a). Eninstallant sur les carrefours par exemple,
des chicanes semi-traversables, qui dévient
horizontalement la circulation, le passage direct
des voitures est empéché tandis que les cyclistes
peuvent toujours circuler. La redisposition des
panneaux d’arrét et des priorités peut également
augmenter le confort des cyclistes aussi bien que leur
vitesse moyenne de déplacement. Installées au sein
d’un réseau cohérent, ces rues cyclables peuvent
constituer une solution trés fonctionnelle, siire et
agréable a l'intégration de la pratique du vélo de
facon efficace en termes d’espace comme de co(t.

Fig.11.Une « rue vivante » a Berlin

s el

Une autre mesure, largement adoptée et couronnée
de succés, consiste a réduire encore davantage la
vitesse de circulation jusqu’a celle de la marche
pour créer des rues vivantes ; inventée dans les
années 1970 aux Pays-Bas, cette mesure porte le
nom néerlandais de woonerf (Wikipedia, 2021b). La
conception de ces rues ne distingue généralement
pas les trottoirs de la chaussée. Tous les usagers de
larue partagent le méme espace, et la signalisation
indique aux conducteurs qu’ils n’ont pas la priorité
sur les autres usagers (cf. fig. 11). Une logique
semblable s’applique aux zones d’usage mixte
dans des lieux tels que les places publiques et
les quartiers commerciaux (Directorate-General
for Mobility and Transport, 2021b), dans lesquels
différents modes sont autorisés, dans le cadre d’une
réglementation étonnamment réduite, enjoignant
seulement de maintenir une vitesse proche de celle
de lamarche.

En allemand, « Begegnungszone » signifie « rue vivante ».
ABerlin (Allemagne)
Source : ©Ricky Leong (CC BY-NC-ND 4.0)
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Les efforts visant a réduire la circulation et a
rendre 'espace de rue plus agréable, comme décrit
plus haut, ne nécessitent pas forcément un long
processus de reconstruction de lUinfrastructure
traditionnelle de route. L'urbanisme tactique (Street
Plans Collaborative, 2016) a recours a une multitude
de mesures ad hoc, temporaires et généralement peu
onéreuses, notamment la rénovation du marquage
(peinture) au sol, le réaménagement et/ou la
transformation des espaces de stationnement et
lusage de jardiniéres et de toutes sortes d’objets,
defacon a refaconner ’espace de rue et obtenir plus

rapidement des effets de réduction de la circulation
(cf. fig. 12). De nombreuses villes se sont emparées
de cette approche permettant d’adopter des
installations temporaires susceptibles de donner des
résultats immédiats et d’occuper le temps jusqu’a
ce que des solutions permanentes puissent étre
mises en ceuvre. Cette approche permet également
de tester de nouvelles mesures et conceptions, et
de les ajuster avant d’investir pleinement dans leur
application, de fagon a ce qu’elles soient acceptées
et comprises au mieux.

Fig.12. Exemple de mesure d'urbanisme tactique

Un nombre croissant de villes prennent des distances
avec le paradigme selon lequel tout endroit doit
étre accessible en voiture privée, et admettent
au contraire que les changements fondamentaux
en matiere de qualité urbaine s’accompagnent
de zones entiérement sans voitures, a I’exception
des taxis, des services de livraison et des véhicules

Milan (Italie)
© Rue de 'Avenir

d’urgence (cf. encadré 13). Ces « oasis » situés au
coeur du réseau de circulation urbaine sont appréciés
par les touristes aussi bien que par la population
locale, les commercants, les personnes effectuant
leurs déplacements journaliers domicile-travail,
les résidents, les entreprises et les restaurants, qui
bénéficient d’une circulation piétonne accrue.
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Encadreé 13.

Les « super-ilots » de Barcelone

Barcelone, en Espagne, fait la démonstration de ce que signifie regagner a grande
échelle l'espace de rue au bénéfice des populations. Tirant profit de la structure en
grille de laville, une idée incroyablement simple diminue 'espace de rue alloué a
la circulation motorisée et crée des « oasis » sans voiture, trés adaptés aux piétons,
aux cyclistes et aux résidents, qui peuvent y pratiquer toutes sortes d’activités
extérieures. Au lieu de permettre aux voitures de circuler librement dans toutes
les rues, des « super-ilots » — des carrés de trois rues sur trois - sont réservés aux
transports actifs, cantonnant 'accés des véhicules au strict nécessaire, tandis que
la circulation automobile est rejetée a leur périphérie.

Modéle des super-ilots

ERE B 5 :
Situation de départ Modéle de super-ilot

Source : Nanda, 2020.

La ville a mis en service seulement six « super-ilots », mais en avait prévu des
centaines a lorigine. Une étude évaluant les potentiels bénéfices sanitaires de
la baisse de la pollution de lair, de la hausse de l’activité physique et d’autres
bienfaits résultant de ce scénario ambitieux, a estimé a des centaines le nombre
de déces prématurés pouvant étre prévenus chaque année (Mueller et al., 2020).
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Encadré 13 (suite)

La ville ceuvre actuellement a mettre en service d’autres « super-ilots », mais de
substantielles modifications ont été apportées au modeéle d’origine. En dépit
des changements d’ambitions, les objectifs demeurent les mémes, c’est-a-dire :

™ regagner de l'espace au bénéfice des personnes;;

™ réduire les transports motorisés ;

¥ promouvoir la mobilité durable et les modes de vie actifs ;

™ «verdir»laville et atténuer les effets du changement climatique.

Une évaluation des « super-ilots » en service, réalisée par ’Agence de la santé
publique de Barcelone est disponible (en espagnol et en catalan) sur leur site Web
(LAgencia de Salut Pablica de Barcelona, 2022).

Portions souvent les plus délicates d’un déplacement,
les intersections ou les carrefours sont sujets aux
conflits, car les chemins de différents modes de
transport s’y croisent. De nombreuses agences ont
publié des directives sur les moyens permettant
d’améliorer les intersections pour les piétons
et les cyclistes (Directorate-General for Mobility
and Transport, 2021c ; Sustrans, 2014 ; NACTO,
2019 ; CROW, 2021). Les objectifs comprennent la
diminution des vitesses de circulation, ’extension
des champs de vision et de la visibilité, la diminution
de la complexité des décisions que les usagers de
la route doivent prendre ou des éléments auxquels
ils doivent réagir, la hausse du temps de réaction
et la baisse du temps d’attente pour les modes de
transport actifs. Bon nombre d’entre eux suivent
un principe simple : servir d’abord les piétons et les
cyclistes, plut6t que donner la priorité a la circulation
motorisée.

Voici quelques exemples :

¥ modifications de la géométrie des carrefours
etde la réglementation de la priorité de
passage;

¥ aménagement de trottoirs au niveau du
sol, de fagon a ce que les voitures doivent
les traverser pour entrer dans les zones
résidentielles et que les piétons n’aient pas
adescendre dans la rue pour traverser une
rue secondaire au moment ou les voitures
traversent le trottoir pour entrer dans la
rue secondaire;

v lesavancées de trottoirs (qui étendent
le trottoir ou sa bordure jusqu’a la file de
stationnement pour réduire la largeur
effective de larue) et les avancées de coins, qui
étendent l’espace de trottoir aux carrefours a
quatre voies;
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™ les passages en diagonale pour les piétons et
les cyclistes;

la détection automatique des cyclistes ;

l’acces au virage a droite aux feux rouges pour
les cyclistes;

™ leszones réservées aux cyclistes, notamment
par un marquage dans la rue désignant une
zone a l'avant des voitures, dans laquelle les
cyclistes peuvent attendre au feu rouge ;

™ un passage avancé au feu vert pour les
cyclistes.

Connectivité et autres qualités

duréseau

Alors que la conception des routes et des carrefours
peut étre notée en fonction de la sécurité, du confort
et de son attractivité, c’est en définitive la cohérence
et la continuité du réseau qui font la qualité de
’expérience vécue a pied ou a vélo.

Lalongueurou la densité du réseau cyclable sont en
général fortement liées au niveau de pratique du vélo
(Lamu et al., 2020 ; Mueller et al., 2018) (cf. fig. 13).
Pourtant, il est notoire que linfrastructure cyclable
est construite de facon opportune-laouilyadela
place excédentaire, les pistes sont indiquées par un
marquage au sol, mais elles finissent abruptement
des que larue se rétrécit. Cette implantation au coup
par coup peut en fin de compte atteindre son but
d’un meilleur environnement cyclable, mais elle peut
étre contre-productive et pergue par les populations
comme un gaspillage d’argent du contribuable
pour une infrastructure que personne n’utilise.
Les réseaux de trottoirs n’échappent pas non plus
a ce probleme, méme s’il est moins aigu en ce qui
concerne la marche.

La promotion de déplacements modernes a vélo met
fortement l’accent sur la construction de réseaux
cyclables tres bien connectés (cf. encadré 14).
Pour obtenir les meilleurs résultats, les aspects
quantitatifs de la connectivité (autrement dit, des
lacunes minimales et une couverture maximale) et sa
continuité (nécessité minimale de détours) doivent

étre associés a des indicateurs de qualité, tels que la
sécurité et le confort - ce concept est connu sous le
terme de connectivité a bas niveau de stress [c’est-a-
dire une connectivité congue en fonction d’un seuil
minimal de confort (Arellanaetal.,2020; Cabral et al.,
2019; Furth, Mekuria and Nixon, 2016 ; Gehrke et al.,
2020; Huertas et al., 2020 ; Lowry, Furth and Hadden-
Loh, 2016 ; Lowry and Loh, 2017 ; Putta and Furth,
2019; Zuo and Wei, 2019)] . Cette approche insiste sur
le fait que les parties les plus faibles du réseau, telles
que celles posant le plus de problémes de sécurité ou
de niveau de confort, déterminent en dernier lieu la
qualité d’'une expérience de déplacement a pied ou
avélo, etdonc, son adéquation en tant que mode de
transport. L'analyse du réseau peut aider a repérer
les lacunes les plus pressantes (telles qu’un segment
de rue sans infrastructure cyclable suffisante), et
a calculer les gains de connectivité du réseau une
fois les lacunes comblées (Boisjoly, Lachapelle
and El-Geneidy, 2020 ; Doorley et al., 2020 ; Nabavi
Niaki, Saunier and Miranda-Moreno 2016 ; Orozco
etal., 2019). En prenant mieux en compte la qualité
de ces segments, telle que le niveau de service, celui
du stress ou des concepts similaires (Pritchard,
Freyen and Snizek, 2019 ; Kazemzadeh et al., 2020),
ces évaluations permettent d’accorder clairement la
priorité aux projets d’amélioration du réseau, en les
fondant sur des données factuelles (Lowry and Loh,
2017 ; Lowry, Furth and Hadden-Loh, 2016). Dans le
cas des déplacements a vélo, il est raisonnable de
tenir compte des différents types de cyclistes (Dill
and McNeil, 2013), qui peuvent avoir des préférences
et des exigences différentes en matiére de continuité,
de sécurité et de confort. Pour atteindre le plus haut
niveau possible de pratique du vélo, la satisfaction
des besoins des cyclistes les plus vulnérables, tels
que les personnes agées et les enfants, est cruciale.
En ce qui concerne les piétons, la continuité des
trajets est plus importante, relativement, que
dans le cas des cyclistes, car peu d’entre nous
modifieront leur trajet pour y gagner en confort,
sauf si nous marchons pour notre plaisir. En outre,
les réseaux piétonniers devraient étre constamment
construits avec le souci d’étre adaptés aux personnes
présentant un handicap.
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Fig.13. Association entre la densité de I'infrastructure cyclable
et la hausse de la pratique du vélo dans des villes européennes

Part du vélo dans I'ensemble des déplacements (en %)
40 —

= Allemagne

= Autriche

B Belgique

am Danemark
&= Espagne

BB France

11 ltalie

= Pays-Bas

2% Royaume-Uni
= Suede

KX Suisse

0 100 200 300

4, Longueur du réseau cyclable (en km)
Pour 100 000 personnes

Source : adaptation de Mueller et al., 2018, avec l'autorisation d’Elsevier
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Encadreé 14.
Plan de la bicicleta de Sevilla [Plan de
Séville en faveur du vélo], un réseau

de pistes cyclables protégées pour les
700 000 habitants de la ville

Dans les années 1990, le vélo jouait un réle négligeable dans la mobilité urbaine
de Séville (Espagne), comme dans de nombreuses autres villes méditerranéennes.
Cela aradicalement changé avec la mise en ceuvre d’un plan directeur pour le vélo
en 2007, invitant a établir un réseau cyclable ultramoderne selon les principes
suivants:

1) séparation : toutes les pistes cyclables sont séparées physiquement de la
circulation motorisée;

2) connectivité : le réseau relie les principales zones résidentielles et les
principaux quartiers de destination ;

3) ontinuité: toutes les pistes cyclables sont intégrées dans un réseau continu
ne comportant pas de lacune;

4) homogénéité : toutes les pistes cyclables ont un pavement reconnaissable ;

5) bidirectionnalité : les pistes cyclables sont congues pour permettre une
circulation dans les deux sens si possible.

Le réseau cyclable de Séville a été construit en tant que projet indépendant. Il a
colité 5 000 places de stationnement, 32 millions d’euros et transformé la ville.
Systeme a double sens, il a été placé le long des principales rues et avenues, le
plus souvent au niveau du trottoir mais dans un espace précédemment occupé
par les voitures. La contribution du public a été prise en compte tout au long de
la procédure, et donné lieu a des modifications des plans d’origine.
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Encadré 14 (suite)

Croissance du réseau de pistes cyclables séparées
a Séville de 2005 a 2017
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Linitiative réussie de Séville apporte la preuve que des investissements ciblés et
bien pensés dans une infrastructure cyclable peuvent avoir un impact rapide et
substantiel. La part du vélo en tant que mode de transport n’atteignait pas 1 % de
tous les déplacements en 1990, mais en 2011, seulement cing ans apres le début
de la constitution du réseau cyclable, elle avait augmenté jusqu’a s’établir a 5,6 %.
Le réseau a également permis d’importantes améliorations de la sécurité - les
déplacements a vélo a Séville sont a présent deux fois plus siirs qu’avant sa
construction.

Le réseau, qui totalisait 80 km a l'origine, représente aujourd’hui 180 km, et
continue de s’étendre. Un nouveau plan directeur, approuvé en 2017, vise a
améliorer Uintermodalité, les possibilités de stationnement slires et la qualité du
réseau, mais pas nécessairement son étendue.
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Encadré 14 (suite)

Augmentation de la pratique du vélo a Séville,
2005-2019
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Source : Calvo and Marqués, 2020 ; Marqués and Hernandez-Herrador, 2017.

Son but est d’augmenter la part du vélo en tant que mode de transport parmi les
déplacements mécanisés, déplacements a pied exclus, pour la faire passer de 9 %
actuellement (67 000 trajets par jour) a 15 % (115 000 trajets par jour).

Le passage au vélo, rendu possible par le réseau cyclable, a également été stimulé
par linstallation d’un systeme public de partage de vélos le long du réseau
cyclable, et par une transition plus globale de la ville vers une mobilité durable,
comprenant la restitution d’importantes zones a un usage piéton et des restrictions
au trafic automobile.
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Equipements congus pour
les déplacements et autres
infrastructures

Linfrastructure piétonne et en particulier, cyclable ne
se limite pas aux segments de rue et aux carrefours.
Les équipement congus pour les déplacements,
tels que des places de stationnement siires pour les
vélos, ou des vestiaires et des douches sur les lieux
de travail, peuvent étre d’importants éléments a
considérer lorsque 'on décide de prendre ou non un
vélo. D’excellents transports publics ne dépendent
pas seulement de la marche et du vélo en tant que
modes secondaires ; ils représentent également
une option de secours cruciale pour les personnes
empruntant un transport actif, en particulier les
jours de pluie et pendant ’hiver. Les systemes de
partage de vélos éliminent le colit d’achat du vélo
et l'inconvénient de devoir le posséder et le garer
(Eren and Uz, 2020 ; Fishman, Washington and
Haworth, 2013). Ils constituent donc un moyen utile
d’atteindre les cyclistes occasionnels et d’offrir aux
personnes 'opportunité de pratiquer le vélo, parfois
pour la premiére fois, ce qui entraine des bienfaits
substantiels pour la santé, notamment (Otero,
Nieuwenhuijsen and Rojas-Rueda, 2018). Aussi
populaires ces dispositifs soient-ils dans les villes,
ils ont pourtant révélé des déficits considérables
en matiere d’équité (Goodman and Cheshire, 2014 ;
Howland et al., 2018). Ce motif de préoccupation
peut s’appliquer bien entendu, a la planification

W
||

Ilpeuts’avérer utile de compléter desinvestissements
suffisants dans uneinfrastructure favorable aux vélos
et aux piétons par ce que l'on nomme parfois des
« mesures souples », telles que la promotion ou la
publicité pour les transports actifs, 'éducation, la
formation et les campagnes d’information. Bien que

des transports actifs en général (Smith et al., 2017 ;
Tuckerand Manaugh, 2018 ; Winters etal., 2018 ; Wu
etal.,2018).

Les espaces verts, les parcs, les sentiers et les
formes de revitalisation urbaine (par exemple en
encourageant l'implantation de commerces, de
restaurants et d’entreprises dans d’anciennes
zones industrielles accessibles a vélo et a pied),
sont d’autres options de promotion indirecte de
la marche et du vélo. De fait, il existe des preuves
croissantes que la présence d’espaces verts ne
favorise pas seulement l’activité physique, mais
aide également par exemple, a réduire l'exposition
alachaleurou a la pollution de lair, et qu’elle a des
effets positifs sur la santé mentale (WHO, 2021b). Des
données scientifiques constantes montrent que des
espaces verts accrus vont de pair avec une activité
physique plus soutenue (Sugiyama et al., 2018).
Ces espaces peuvent étre modifiés plus facilement
que lenvironnement béti ; étre utilisés dans des
interventions au niveau de populations pour les
encourager a étre plus actives physiquement ; et sont
généralement appréciés par les résidents (Sugiyama
etal.,2018).

Un autre aspect de linfrastructure, principalement
piétonne, concerne les difficultés aussi bien que les
opportunités pour les personnes a mobilité réduite
(c’est-a-dire les personnes dgées et handicapées) de
marcher et/ou de se déplacer a vélo (Organisation
mondiale de la santé, 2018a, 2021a).

4.2 Eduquer, encourager, responsabiliser

les infrastructures et les conditions de circulation
déterminent la sécurité et la praticité destransports
actifs, un certain nombre de facteurs psychologiques,
tels que les habitudes et les attitudes, influencent en
fin de compte la décision du mode de transport a
utiliser (Gotschietal.,2017). Les mesures souples, qui
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ciblent ces facteurs, peuvent favoriser l'inclinaison
des personnes a se déplacer a pied ou a vélo (Kelly
etal., 2020 ; Cairns et al., 2008). Ces actions entrent
souvent dans le cadre de la gestion de la demande
en transports (THE PEP, 2020).

Les habitudes par exemple, se forment tot dans la
vie. Les établissements scolaires devraient donc étre
accessibles en toute sécurité par la marche ou avélo,
ainsi que le recommande le programme « Sécurité
sur le chemin de [’école »! (National Center for Safe
Routes to School, 2022), dont 'approche encourage
la pratique de la marche ou du vélo pour serendre a
l’école, au moyen d’améliorations de Uinfrastructure,
d’usage de la contrainte, d’outils, d’éducation a la
sécurité et de mesures incitatives a la pratique de
la marche et du vélo pour les trajets scolaires. Le
programme des « bus pédestres », qui permet a
un groupe d’enfants de se rendre a I’école sous la
conduite d’un enseignant en suivant les itinéraires
créés entre les domiciles des enfants et leur école,
offre une supervision aux parents dont la progéniture
est trop jeune pour aller a 'école seule (Carlson
et al., 2020). Les établissements scolaires sont
également des lieux tout indiqués pour apprendre
aux enfants a faire du vélo et leur enseigner les regles
fondamentales de la circulation et de la sécurité
routiére. Les enfants devraient également étre
sensibilisés tot a 'importance de faire réguliérement
de l’exercice et a l'impact environnemental de la
circulation. Au niveau de ’enseignement supérieur,
les modes de transport actifs devraient étre présentés
comme des modes équivalents dans les études sur
les transports, et les planificateurs devraient recevoir
une formation suffisamment interdisciplinaire
pour étre capables de comprendre les concepts
environnementaux, épidémiologiques et les autres
concepts pertinents (cf. encadré 17). Les formations
etd’autres formes de cours pour les cyclistes peuvent
accroitre efficacement les compétences en sécurité
de la pratique du vélo ; elles sont particulierement

1 Pour de plus amples informations, veuillez consulter
www.saferoutesinfo.org (en anglais).

populaires chez les cyclistes dgés et les usagers de
vélos électriques.

Les campagnes d’information ou de marketing social
peuvent aider a sensibiliser le public aux avantages
des transports actifs, en particulier 'ampleur des
bénéfices pour la santé, qui tendent a étre sous-
estimés. Elles peuvent également promouvoir de
bonnes habitudes de sécurité routiere, telles que
le port de vétements a bandes réfléchissantes et de
casques. En outre, le marketing personnalisé procure
des consultations individuelles visant a optimiser
les schémas individuels de déplacements. Ce type
de service est parfois offert par les villes ou des
organisations non gouvernementales, par exemple
pour les personnes qui viennent de s’installer dans
uneville.

Les événements promotionnels peuvent se
présenter sous différentes formes et promouvoir les
transports actifs en tant que moyens de déplacement
bénéfiques pour la santé, amusants ou méme
a la mode. Ciclovias, un événement sans voiture
apparu a Sao Paulo (Brésil) et dont le réseau mondial
le plus vaste se trouve a Bogota (Colombie), bénéficie
d’une popularité croissante dans le monde entier
- ilest également connu sous divers autres noms tels
« Ralentir l'allure », les rues du dimanche (Sunday
streets) et « rues ouvertes » (Open Streets). Cet
événement, qui implique la fermeture temporaire
aux voitures de larges portions de rues, attire des
foules conséquentes dans des zones nouvellement
fermées a la circulation et permet aux cyclistes
ayant peu ou pas d’expérience de vivre de maniere
positive la pratique du vélo. Les sorties organisées a
vélo peuvent provoquer des effets similaires ; quant
aux déplacements domicile-travail a vélo, ils font
partie d’un mouvement mondial qui encourage a
aller travailler a vélo.
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Les politiques des transports, telles que les normes et
la législation a ’échelle des villes ou au-dela, ontune
influence substantielle sur la pratique de la marche
et du vélo, méme si ces modes peuvent souvent étre
pergus comme peu réglementés en comparaison de
la conduite automobile. Par exemple, la plupart des
pays n’imposent pas d’obligation d’enregistrement
des vélos, nide test autorisant la conduite. Toujours
est-il que méme si la plupart des réglements sur la
circulation et des politiques de transport concernent
les modes motorisés, ils affectent également les
modes actifs et par conséquent, ils pourraient dans
bien des cas, étre optimisés en faveur de la marche
etduvélo.

Offrir des incitations et des
subventions au choixdes

transports durables

Les considérations financieres jouent un réle
important dans le choix des modes de déplacement
et représentent donc un aspect significatif des
comportements a l’égard des transports. Tous les
pays disposent de formes de taxes sur les transports,
notamment sur les carburants, les véhicules, les
péages routiers ou les crédits d’impdts sur les
déplacements domicile-travail, entre autres formes
(Schroten et al., 2019b) ; ces taxes peuvent avoir un
effet dissuasif sur la conduite (Buehler et al., 2017).
Plusieurs pays tels que ’Allemagne, la Belgique, la
France, le Luxembourg, les Pays-Bas et la Suisse,
étendent les crédits d’imp6t aux personnes se
rendant a leur travail a vélo (Flemming S, 2019).
Les employés peuvent également dans un certain
nombre d’Etats, acheter un vélo exempté de taxes
grace aux programmes de leur employeur (European
Cyclists’ Federation, 2014 ; Synek and Koenigstorfer,
2018). D’autres programmes de gestion de la mobilité
gérés par des employeurs peuvent permettre
aux employés de bénéficier d’une place de
stationnement garantie pour leur vélo ou d’un forfait
au kilometre lorsqu’ils effectuent des déplacements
professionnels a vélo. Les employeurs peuvent
également choisir stratégiquement 'emplacement
de leurs bureaux pour stimuler les déplacements

4.3 Incitations et restrictions

domicile-travail a pied ou a vélo (Pritchard and
Frgyen, 2019). Enfin, les subventions a l'achat de
vélos électriques sont assez fréquentes et populaires
(European Cyclists’ Federation, 2016a and 2016b).

Dissuader la conduite

automobile

En lieu et place, ou en sus des incitations aux
transports actifs, la dissuasion de la conduite
automobile peut s’avérer un moyen efficace de
réaliser les objectifs du transport durable et mener
a une pratique accrue de la marche et du vélo.
La réduction du stationnement automobile gratuit
peut étre 'une des mesures les plus judicieuses
pour rendre les transports actifs ou publics plus
compétitifs que la conduite automobile (de Groote,
van Ommeren and Koster, 2019 ; Shoup, 2018).
La tarification de la mobilité, également connue
sous d’autres appellations telles que la tarification
des encombrements, est une mesure éprouvée pour
la réduction de la conduite (Hosford et al., 2021).
Bien qu’elle ne soit pour ’heure, que mise en ceuvre
dans une poignée de villes (telles que Londres,
Stockholm, Milan et Singapour), elle représente une
option politique prometteuse pour l’'application du
principe du « paiement par l'usager » applicable aux
transports urbains, l'allégement de la circulation et
Uincitation au passage a des modes de déplacements
plus durables, notamment a pied et a vélo.

Dans le cadre d’un récent essai perfectionné sur
latarification de lamobilité en Suisse, les participants
a ’étude se sont vus facturer le « vrai colit » de la
conduite, par exemple celui des embouteillages
ou des effets environnementaux et sanitaires sur
les autres colits (c’est-a-dire les colits externes).
En conséquence, des automobilistes ont remplacé
un volume conséquent de conduite par 'usage des
transports publics et du vélo (Molloy et al., 2021b).
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Lois et réglementation

delacirculation

Dans la plupart des pays, la législation sur
la circulation a été élaborée pour les transports
motorisés. La vérification et éventuellement, la
révision de la réglementation existante en tenant
compte des usagers du vélo, du vélo électrique et
de la marche, sont depuis longtemps nécessaires.
Certaines villes par exemple, ont autorisé la
circulation des vélos en sens contraire dans des rues
a sens unique, permettant aux cyclistes de tourner
adroite au feu rouge et de considérer des panneaux
d’arrét comme une invitation a céder le passage.

A mesure que la pratique du vélo évolue vers une
pleine acceptation en tant que mode de transport,
des obligations en termes de sécurité, telles qu’un
éclairage approprié, devraient étre imposées. Par
ailleurs, l'obligation de porter un casque est tres
controversée chez les défenseurs des déplacements
a vélo ; elle est surtout populaire dans les pays
n’offrant pas un environnement siir pour la pratique
du vélo (Buehler and Pucher, 2021a). Ses opposants
signalent qu’elle constituerait un obstacle inutile a
’'usage imprévu et spontané du vélo, dans le cadre
des dispositifs de partage par exemple. En outre, les
pays affichant les taux de sécurité les plus élevés
pour la pratique du vélo, tels que les Pays-Bas et le
Danemark, ont une fréquence trés basse de port du
casque (DEKRA, 2019).

Un autre sujet de controverse est l'autorisation de
'usage des trottoirs par les cyclistes, une pratique
courante dans les pays ou la pratique du vélo est
faible, mais aussi parfois incluse intentionnellement
dans des programmes pour cyclistes et piétons.
Pourtant, les trottoirs ne sont pas considérés comme
un endroit sr pour les déplacements a vélo, et
cette habitude fait clairement courir un risque aux
piétons. A long terme, les villes devraient s’efforcer
de se doter d’infrastructures qui évitent aux piétons,
aux cyclistes, et plus encore aux usagers de vélos
électriques de se cotoyer, car ces modes ne sont
pas compatibles dans des conditions ordinaires,
en raison des grandes différences de vitesse. Tout
dispositif les réunissant doit étre traité comme
un vestige du temps ol les modes actifs étaient
marginalisés et considérés comme inférieurs a la
voiture. Des préoccupations semblables s’appliquent
aux scooters et aux scooters électriques. Toutefois,
les trottoirs peuvent étre les endroits les plus slirs
dans de nombreuses villes pour les déplacements
a vélo, en particulier pour les enfants. Quelle que

soit la réglementation la plus appropriée a l’état
de Uinfrastructure cyclable d’une ville, il est crucial
que tous ceux qui prennent part a la circulation
comprennent les regles. Les perceptions erronées,
telles que « la rue n’est pas faite pour les cyclistes »
ou « les déplacements a vélo sur les trottoirs sont
acceptabless’ils respectent une vitesse maximale »,
doivent étre combattues dans le cadre de campagnes
de sensibilisation.

Les piétons doivent avoir la priorité aux passages
qui leur sont réservés par un marquage au sol ;
cette regle doit étre appliquée avec suffisamment
de rigueur pour changer le comportement des
conducteurs et gagner la confiance des piétons. Les
passerelles et les passages souterrains permettant
aux piétons de traverser les rues principales doivent
&tre évités, et remplacés par des passages au sol
congus en fonction des piétons. Les réglementations
sur la vitesse doivent fixer cette derniere a un
niveau suffisamment bas (tel que 20 km/h dans
les espaces partagés) pour permettre de disposer
de zones favorables aux piétons et aux cyclistes,
plutdt que de placer la seule priorité sur ’expansion
du flux motorisé. LAutriche, par exemple, pense
sérieusement a introduire dans la réglementation
de lacirculation le concept de « rues scolaires », dans
lesquelles la conduite serait interdite au début et
a la fin de la journée scolaire, lorsque les enfants
entrent et sortent de ’école. La réglementation du
trafic routier joue le role de cadre légal, tandis que la
mise en ceuvre du concept de rues scolaires prendrait
place au niveau local ou régional (Mobilititsagentur
Wien GmbH, 2022).

La sensibilisation des conducteurs doit traiter
des pratiques de conduite s(ire en présence de
cyclistes, incluant des questions telles que les bons
comportements en matiere de virage, les distances
adaptées au dépassement et la prévention des
ouvertures dangereuses de portieres? (consistant
a vérifier Pabsence de cycliste avant d’ouvrir une
portiére). En tout cas, les cyclistes et les piétons
ne sont pas meilleurs en matiére de respect des
régles de la circulation que les conducteurs. Mais
en tant qu’utilisateurs vulnérables de la route, ils
sont exposés a des conséquences disproportionnées
en cas de collision avec une voiture ; de plus, un
comportement fautif de leur part cause rarement
des blessures graves. Pour traduire cette disparité, il
est possible de placer la charge de la responsabilité
sur les conducteurs ou sur leur police d’assurance,
comme le pratiquent les Pays-Bas dans le cadre de la
responsabilité stricte (Bicycle Dutch, 2013).

2 Pour de plus amples informations, veuillez consulter www.dutchreach.org (en anglais).
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Le terme de « systemes siirs » représente le
consensus actuel de la pensée stratégique en matiere
de meilleures pratiques appliquées a la sécurité
routiere (Organisation for Economic Co-operation
and Development, 2016). Il s’appuie sur la Vision
zéro de la Suéde et les principes néerlandais de
sécurité durable (Johansson, 2009 ; Wegman, Aarts
and Bax, 2008). Ces politiques sont sous-tendues par
un principe éthique affirmant que la vie humaine
est sacrée et que les victimes de la route ne doivent
pas étre comparées au colit de la prévention des
accidents. La vulnérabilité humaine et le fait que les
personnes font des erreurs sont placées au coeur des

m
WdCLO)

Dans certains pays, les déplacements a pied et
a vélo ne sont pas pleinement intégrés dans les
politiques nationales sur les transports, la santé et
’environnement ; trés souvent, ils ne font pas non
plus partie des programmes de formation des futurs
urbanistes.

L’élaboration de plans nationaux en faveur du vélo
et/ou de la marche est un moyen efficace pour
résoudre ce probléme et augmenter 'importance
et la visibilité politique de ces modes de transport
auparavant négligés. Ces documents d’importance
stratégique ont été mis au point dans un nombre
croissant de pays ces derniéres années. Ils offrent un
cadre favorable a l'expansion de la pratique du vélo et
de lamarche a divers niveaux politiques et au soutien
des autorités régionales et locales en clarifiant les

4.4 Systemes sars et Vision zéro

des « systémes sirs ». Le but est de mettre fin aux
déces et aux traumatismes graves en concevant des
systémes de fagon a ce que l'erreur humaine ne mene
pas a des résultats catastrophiques. Les objectifs
quantitatifs en particulier, tels que 'élimination des
déces et des traumatismes graves de la circulation,
sontun aspectimportant de I'approche des systemes
shrs. Alors que de nombreux pays ont réussi a
réduire substantiellement les accidents mortels de
la circulation dus aux voitures, la baisse du taux de
mortalité dans le cas des transports actifs accuse un
retard (Buehler and Pucher, 2017 ; Ferenchak and
Marshall, 2018).

4.5 Politiques nationales en faveur
de la pratique de la marche et du vélo

responsabilités par exemple, et en procurant des
dispositions de financement de projets relatifs au
vélo et ala marche.

Ces plans, leurs objectifs et leurs recommandations
doivent refléter les caractéristiques du pays et
comprendre les politiques et les stratégies en faveur
du vélo et de la marche. Les autorités nationales
doivent coordonner, suivre et actualiser la mise en
ceuvre de ces plans et assurer 'implication de tous
les acteurs concernés aux niveaux régional et local.

Les encadrés 15 et 16 présentent deux études de
cas de politiques nationales, et ’encadré 18 offre
un récapitulatif des politiques internationales de
soutien a la marche et au vélo.
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Encadré 15.
Politiques et lois nationales de

promotion de la pratique de la marche
et du vélo en Suisse

La Suisse possede un instrument politique unique permettant d’amender la
Constitution au moyen d’un vote populaire (« votation ») consécutif a une initiative
populaire.

Suite a une votation populaire pour la promotion du vélo, le Conseil fédéral suisse
(c’est-a-dire le gouvernement fédéral) a préparé un contre-projet en ao(it 2017,
visant a modifier la Constitution fédérale et a déclarer les principes de la pratique
du vélo comme relevant de la compétence du gouvernement fédéral, les cantons
(c’est-a-dire le niveau infranational de gouvernement) étant mandatés pour leur
mise en ceuvre et recevant des outils a cet effet. Une disposition similaire existe
déja pour la marche et ’escalade (Conseil fédéral suisse, 2018a). Le contre-projet
était un compromis et a permis le retrait de linitiative populaire d’origine.

Apres son adoption par le Parlement en mars 2018, le projet a été soumis a un
vote populaire et accepté avec 73,6 % de « oui ». Camendement qui en a résulté
a permis au gouvernement fédéral de définir les principes des réseaux cyclables,
de coordonner les mesures conduites par les cantons dans le but de planifier et
de construire ces réseaux, et de satisfaire les besoins quotidiens en cyclisme, y
compris en tourisme a vélo.

En mai 2021, pour concrétiser ces principes, le Conseil fédéral suisse a proposé une
loi fédérale réglementant les réseaux cyclables et donnant mission aux cantons
de planifier et mettre en ceuvre des pistes cyclables, et de fournir des réseaux
cyclables cohérents et slirs. Les discussions parlementaires ont débuté en 2021,
mais des divergences entre les deux chambres du Parlement ont di étre débattues
en2022.
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Encadré 15 (suite)

Une vidéo diffusée sur YouTube explique l'arrété fédéral sur les voies cyclables
(Conseil fédéral (Suisse) ,2018b).

https://www.youtube.com/watch?v=fg2WnrzZizs

Source : (Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation, 2018)
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En ce qui concerne les politiques relevant de
Purbanisme, la promotion de la densité et d’'une
utilisation mixte des terres a été identifiée comme un
facteur déterminant pour la facilité de la circulation
a pied et a vélo en ville, car celles-ci réduisent les
distances vers les destinations courantes (Guerra et
al., 2020 ; Saelens and Handy, 2008 ; United Nations
Economic Commission for Europe, 2020). La densité

o

Plusieurs actions politiques peuvent étre
considérées comme intersectorielles ; en d’autres
termes, leurs objectifs ne sont pas exclusivement,
ni principalement liés aux transports et n’émanent
pas non plus du secteur des transports ; cependant,
ellesjouent un réleimportant dans la promotion de
la pratique de la marche et du vélo. La promotion
des modes de transport actifs a été reconnue comme
une stratégie prometteuse pour la santé publique
- pour relever le niveau d’activité physique -, et dans
le cadre des actions d’atténuation climatique - pour
transformer de petits déplacements en voiture en
séances de marche ou de vélo. Les actions visant
a intégrer les transports, la santé et les activités
environnementales doivent étre renforcées a tous
les niveaux administratifs (cf. encadré 17).

La quantification de l'impact, a 'aide de loutil
HEAT par exemple (HEAT v5.0,2022) (cf. encadré 10)
peut favoriser une éducation intersectorielle, car
les planificateurs des transports ignorent souvent
Pampleur des bienfaits pour la santé résultant des

4.6 Urbanisme a long terme

peut de ce fait renvoyer a plusieurs dimensions,
notamment le logement, les opportunités d’emploi,
les destinations ou les réseaux de rues/de carrefours,
entre autres choses (Voulgaris et al., 2017). Bien que
la densité a court ou moyen terme du développement
urbain soit difficile a modifier, ilimporte de Uintégrer
dans les décisions de planification a long terme (par
exemple, les codes de zonage).

4.7 Politiques intégrées et actions de soutien

transports actifs. Par ailleurs, les professionnels de la
santé et les médecins peuvent sous-estimer le volume
d’activité physique que les personnes peuvent
accumuler grace aux déplacements actifs. Ces actions
devraient étre intégrées systématiquement dans la
planification et les évaluations de projets, comme
I’y invite 'approche de ’OMS de la santé dans toutes
les politiques (Kahlmeier et al., 2010 ; WHO, 2013)
ou les orientations pour I’évaluation des projets
de transport au Royaume-Uni (Department for
Transport, 2018).

Linvestissement dans la collecte de données est
un aspect important du soutien a la promotion
des transports actifs, car cela permet d’évaluer
les mesures et les futurs besoins. Les compteurs
automatiques de vélos et de piétons sont des
moyens fiables et peu onéreux pour suivre les
tendances au fil du temps (Le, Buehler and Hankey,
2019 ; Buehler and Pucher, 2021b ; Kraus and Koch,
2021). Par ailleurs, les enquétes sur les déplacements
domestiques (Wittwer et al., 2018 ; Goel et al., 2021)
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sont trés bien adaptées au suivi des parts modales
ou de la contribution totale des modes de transport
actif a la mobilité globale ; entre autres usages,
cela est crucial pour I’évaluation de la sécurité
des piétons et des cyclistes (Castro, Kahlmeier
and Gotschi, 2018 ; Buehler and Pucher, 2017).
De méme, les registres des accidents doivent étre
actualisés au moyen des informations collectées, qui
devraient étre étendues si nécessaire, pouryinclure
les modes actifs (en séparant la marche, le vélo et
le vélo électrique) et enregistrer 'emplacement
des accidents, les traumatismes (méme s’ils sont
bénins) et d’autres variables pertinentes. Le taux
d’accidents corrigé de 'exposition doit étre calculé
et publié dans le cadre du suivi systématique de
la sécurité (Castro, Kahlmeier and Gotschi, 2018 ;
Buehler and Pucher, 2017). Les études de recherche
spécialisées permettent de procéder a des analyses
plus détaillées des questions liées aux transports
actifs (Raser et al., 2018 ; Gascon et al., 2019 ; Brand
et al., 2021a ; Panik et al., 2019). Pour obtenir une
description fidéle des modes actifs, la marche, le

vélo etde plusen plus, le vélo électrique doivent étre
traités comme des modes séparés, et une attention
spéciale doit étre accordée a l’étude des trajets
courts et de la saisonnalité. Les applications pour
smartphones sont devenues un moyen pratique
d’enquéter sur les comportements en matiere de
transports (Molloy et al., 2021b).

Les politiques de promotion de la marche et du vélo
ne nécessitent pas d’étre réinventées totalement.
Etant donnés les larges écarts de promotion des
transports actifs d’une ville a une autre en Europe
et dans le monde, les initiatives de transfert de
politiques, telles que I'apprentissage et I'adoption
des mesures réussies des autres, sont des stratégies
tres prometteuses permettant de progresser
rapidement (Marsden et al., 2011).

Les normes de planification et les documents
d’orientation officiels jouent un role important
dans le travail quotidien des planificateurs et des
ingénieurs. D’ordinaire, 'élaboration de ces cadres
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réglementaires est longue, et des regles d’un autre
age peuvent faire obstacle a une gestion innovante
de l'espace routier. Les autorités de réglementation
a tous les niveaux des pouvoirs publics devraient
systématiquement réviser leurs documents
réglementaires pour tenir compte des modes de
transport actifs et les actualiser si nécessaire. Si
des administrations sont novices en matiere de
promotion de la marche et du vélo, il est crucial
de leur fournir des options facilitant 'introduction
de solutions expérimentales, pouvant ne pas avoir
été testées localement mais ayant été mises en
place avec succes ailleurs. Quant aux normes, elles
doivent étre établies en tenant compte de l'essor de
nouveaux types de véhicules, notamment les vélos
électriques et les scooters.

Enfin, les mécanismes de financement jouent un
role déterminant pour lefficacité de la promotion
des transports actifs. La fixation de ce qu’est
une allocation suffisante de fonds généraux et
affectés aux transports pour financer les mesures
variées décrites ci-dessus est en fin de compte
une décision politique. Une vision d’ensemble des
colits et des avantages, notamment des aspects
environnementaux et sanitaires, doit étre disponible
pour contribuer a ces processus de décision. Les
colits externes, tels que ceux que supporte la société,
doivent autant que possible étre internalisés, par
exemple en les faisant payer a la partie qui en est
la cause (principe du pollueur-payeur). Dans la
plupart des cas, ces changements de paradigmes
feraient pencher les décisions financiéres en faveur
des modes actifs, au détriment du status quo actuel.
D’aprés les estimations, les voitures entrainent
environ 500 milliards d’euros de colits externes
dans ’'Union européenne, alors que la pratique de
lamarche etdu vélo rapportent respectivement 66 et
24 milliards d’euros de bénéfices externes (Gossling
etal.,2019).

A bien des égards, l’'avenir des transports urbains
se trouve dans les mains de ceux qui le planifient
et lui donnent forme dans leur travail quotidien.

Le renforcement des capacités et la sensibilisation
auxtransports actifs des planificateurs des transports
et des ingénieurs d’aujourd’hui et de demain, et
des autres métiers concernés, jouent donc un réle
essentiel dans ’établissement de bases pour des
progres futurs. Les investissements dans I'éducation,
la recherche, tels que les enseignants universitaires
de cyclisme en Allemagne, les réseaux professionnels
et les centres de compétences, notamment, sont un
ingrédient important d’un changement durable a
long terme.

Outre les considérations relatives aux équipements
nécessaires au transport urbain actif, les modes
de déplacement actifs présentent également
d’importants aspects liés aux loisirs. Qu’il s’agisse
de pratiquer la marche ou le vélo en tant que loisir,
pour faire de 'exercice, par simple plaisir ou dans
un but touristique, les urbanistes et les décideurs
ont des réles significatifs a jouer. Dans les villes, les
espaces verts par exemple, sont une infrastructure
essentielle, a la frontiére des transports et des loisirs.
Quant aux réseaux cyclables de longue distance,
qui chevauchent souvent l'infrastructure cyclable
urbaine, ils sont une source d’attraction de plus en
plus populaire aupres des touristes.

La numérisation a apporté une multitude d’outils
utiles dans nos vies, certains d’entre eux pouvant
contribuer a rendre la pratique de la marche et du
vélo plus facile, plus siire et plus pratique. Les grands
services de cartographie en ligne, et dans certains
cas des villes elles-mémes, proposent des outils de
localisation dotés d’algorithmes spécifiques pour
les piétons et les cyclistes. Les systémes de partage
de vélos s’appuient également beaucoup sur les
applications pour smartphones. Des organisations
utilisent des approches de production participative
pour des questions telles que la sécurité routiere,
’amélioration des infrastructures et la prévention
des vols, notamment. Enfin, les applications de
pistage pour smartphones peuvent fournir aux
urbanistes d’utiles données relatives aux préférences
de trajet et aux besoins d’amélioration du réseau.
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Encadré 16.
Schémas directeurs autrichiens en
faveur de la pratique du vélo et de

la marche et programme national
klimaaktiv mobil pour promouvoir
ces deux pratiques

En 2015, 'Autriche a mis au point une approche innovante de la promotion du vélo
et de la marche, en intégrant celle-ci dans son programme national de [’énergie
etdu climat.

Le ministére fédéral de ’Action climatique, de ’Environnement, de I'Energie, de
la Mobilité, de 'Innovation et de la Technologie a élaboré une stratégie nationale
pour la promotion de la marche : le Schéma directeur en faveur de la marche
en Autriche. Son but était de rendre la marche plus attractive, de mieux tenir
compte des besoins des piétons dans la prise de décision politique, les stratégies
et la planification aux niveau fédéral, régional et local, et de parvenir au meilleur
cadre possible pour promouvoir la marche comme mode de transport. Le Schéma
directeur comprend dix champs d’action et 26 mesures concretes pour créer un
environnement favorable aux piétons. Il constitue un pas en avant majeur dans la
promotion de la mobilité active et place la marche au premier plan des politiques
de mobilité.

Le premier Schéma directeur national pour le vélo a été établi en 2006, avec pour
objectif le doublement de la pratique du cyclisme. Il en a résulté une hausse de
la part modale du vélo, qui est passée a 7 % au niveau national. Le second plan
national en faveur du vélo a été élaboré pour couvrir la période 2015-2025 ; son
objectif globalvisait a doubler encore la part de ce mode de transport, qui devait
atteindre 13 %.

Par la suite, le ministére fédéral a créé un mécanisme de coordination fédérale des
politiques en faveur du vélo et de la marche, impliquant tous les états fédéraux
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Encadré 16 (suite)

etlesvilles capitales;; il a également mis au point klimaaktiv mobil, un portefeuille
de financement spécial pour promouvoir le vélo et la marche. De 2020 a 2021,
le budget a été multiplié par dix, passant de 4 a 40 millions d’euros. Le budget de
2022 a été encore augmenté pour atteindre 60 millions d’euros par an. Grace au
programme klimaaktiv mobil, le gouvernement fédéral finance Uinfrastructure
nécessaire a la pratique de lamarche et du vélo, tels que des pistes cyclables, des
routes cyclables a grande distance, des places de stationnement pour les vélos,
des systemes de partage de vélos, dont des vélos électriques et des vélos cargos,
des zones piétonnes et des zones d’espace partagé. Aux fins du financement,
l’établissement d’une stratégie régionale ou locale en faveur du vélo et/ou d’un
schéma directeur sur la marche est nécessaire. Le fonds klimaaktiv mobil soutient
également des programmes non liés aux infrastructures et portant sur la mobilité
active, notamment la gestion de la mobilité dans les villes, les municipalités,
les entreprises, le tourisme et les établissements scolaires, et des campagnes
de sensibilisation.

bm@y

MASTERPLAN
RADFAHREN
2015-202%

_—

Schémas directeurs autrichiens en faveur de la
pratique du vélo et de la marche

Sources: Thaler and Eder, 2007, 2015a et 2015b.

4. Comment nous pouvons promouvoir la pratique de la marche et du vélo

81



Encadré17.
Approche des Rues-santé

(Healthy Streets) pour changer
la pratique urbanistique

Le Grand Londres, au Royaume-Uni, a adopté 'approche des Rues-santé (Healthy
Streets) et fait d’immenses progres, malgré des budgets en baisse, pour améliorer
les rues en faveur des personnes, leur permettant d’y marcher, d’y faire du vélo,
de s’y tenir debout ou de s’y asseoir. Les mesures comprenaient le large
déploiement de limites de vitesse a 20 mph (miles per hour), la ré-allocation de
l’espace de rue des voitures aux vélos, et une plus large priorité aux cyclistes et
aux piétons dans les carrefours. Cela a été mené a l’échelle de la région du Grand
Londres, comprenant 10 millions de personnes, en donnant une priorité
systématique a dix indicateurs des Rues-santé, dans les domaines du leadership,
des communications, de I’élaboration de politiques et de la conception de projets.
Un changement de priorités et de processus de gouvernance est peu coliteux (par
rapport aux budgets consacrés aux infractructures de transport), mais il fait toute

la différence en termes de résultats

pour les citoyens. Les transformations Les 10 indicateurs des Rues-santé
ont été réalisées grace a la formation
des professionnels du transport et de
la planification, et en appliquant les
outils des Rues-santé a chaque stade
de la prise de décision. Cette
combinaison réussie de formation et
d’outils est a présent déployée dans
tout le Royaume-Uni et ['Australie,
permettant un changement durable
dans le discours dominant sur les
transports urbains, passant des
voitures d’abord aux besoins des
personnes d’abord.

Référence : (Saunders, 2021)

82 Données récentes & I'appui de la pratique de la marche et du vélo et des politiques en la matiére



Encadré 18.
Politiques et programmes

internationaux soutenant la promotion
de la pratique de la marche et du vélo

La valeur de la marche et du vélo en tant que fondements de futurs systemes
de transports durables a été reconnue dans plusieurs politiques et processus
mondiaux et régionaux. Ce cautionnement de haut niveau - dans le cadre
de latténuation du changement climatique, de la promotion de la santé, de
la protection de l’environnement et d’autres efforts - offre une base et un
encadrement supplémentaires aux efforts de promotion de la marche et du vélo.

Le programme de développement durable a ’horizon 2030 souligne l'importance
de la transition vers des moyens de transports plus durables et plus favorables
a la santé, pour atteindre les objectifs de développement durable (ODD). Par
exemple, les actions visant a augmenter le nombre des cyclistes et la fréquence
des déplacements a vélo pourraient utiliser le potentiel de ce moyen de transport
pour atteindre 11 des 17 ODD, notamment les aspirations collectives a la sécurité
routiere, la réduction des émissions de gaz a effets de serre dues aux transports
et de la pollution de lair urbain, action climatique et Uefficacité énergétique
(European Cyclists’ Federation, 2016b ; United Nations in Western Europe, 2022).

L’OMS reconnait la pratique de la marche et du vélo comme une stratégie efficace
de promotion de l'activité physique, qui est un facteur essentiel de la prévention
des maladies non transmissibles. La mission du Bureau régional de ’'OMS pour
’Europe sur les transports et la santé est inscrite dans le processus européen
Environnement et santé et dans le Programme paneuropéen sur les transports,
la santé et ’environnement (PPE-TSE). Tous deux ont suscité un nombre élevé
de déclarations ministérielles et d’engagements de haut niveau considérant
la pratique de la marche et du vélo comme une priorité régionale, et invitant a
accélérer les actions en faveur de la mobilité durable et favorable a la santé.
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Encadré 18 (suite)

Ces déclarations et engagements sont notamment les suivants :

44

<

<

<

<

<

<

la Déclaration d’Ostrava de 2017, qui est un engagement de haut niveau
pris par les ministres de ’Environnement et de la Santé a I’égard de
transports et d’une mobilité a haut rendement énergétique, provoquant
peu d’émissions, intégrés dans la planification urbaine et spatiale, et
comprenant la promotion de la pratique de la marche et du vélo (Bureau
régional de ’'OMS pour I’Europe, 2017) ;

la Déclaration de Vienne de 2021, intitulée « Batir vers un avenir meilleur
en évoluant vers des modes de mobilité et de transport nouveaux, propres,
slirs, sains et inclusifs », notamment son annexe Il - premier Plan directeur
paneuropéen pour la promotion du vélo, qui est axé sur la mise en ceuvre
d’une mobilité favorable a Penvironnement et a la santé, économiquement
viable et socialement juste dans la région paneuropéenne (Commission
économique des Nations Unies pour ’Europe, 2021).

Les autres engagements internationaux a soutenir la promotion de la
marche et du vélo sont les suivants:

la Stratégie mondiale de ’OMS pour l'alimentation, 'exercice physique
et la santé, qui encourage une planification environnementale prévoyant
plus de pratique de la marche, du vélo et d’autres activités physiques
(Organisation mondiale de la santé, 2004) ;

la Stratégie sur l’activité physique pour la Région européenne de ’'OMS
2016-2025, qui entre autres actions, fait la promotion de 'activité physique
cheztous les adultes dans le cadre de leur vie quotidienne, notamment
pendant les transports (Bureau régional de ’OMS pour ’'Europe, 2016a) ;

le Plan d’action mondial de ’OMS pour la lutte contre les maladies non
transmissibles 2013-2020 (World Health Organization, 2013a) ;

le Plan d’action mondial de ’OMS pour promouvoir l'activité physique
2018-2030 (World Health Organization 2018) ;
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les lignes directrices de ’OMS sur l’activité physique et la sédentarité, qui
fait la promotion de la pratique de la marche et du vélo en tant que mode
d’activité physique (World Health Organization, 2020d) ;

’Accord de Paris, sur les changements climatiques, qui place les transports
et la mobilité au coeur du programme d’action sur le changement
climatique, plaide pour une mobilité décarbonée et une hausse des
investissements dans des infrastructures favorisant la marche et les
déplacements a vélo (Nations Unies, 2015) ;

la Conférence Habitat |1, tenue en octobre 2016, qui a débouché sur
'adoption du Nouveau programme pour les villes (United Nations, 2016) ;

la Déclaration de Luxembourg issue de la réunion informelle des
ministres des transports de 'Union européenne, tenue a Luxembourg en
octobre 2015 (The Government of the Grand Duchy of Luxembourg, 2015) ;

la Déclaration de Grazissue de la réunion informelle des ministres des
transports et de l'environnement de ’'Union européenne a Graz (Autriche)
en octobre 2018, qui invitait la Commission européenne a mettre au point
une stratégie compléte en faveur d’une mobilité durable, propre, siire,
économiquement abordable et inclusive en Europe ;

le Manifeste de ’OMS pour un monde en meilleure santé et plus soucieux
de l’environnement apres la COVID-19 (World Health Organization, 2020e).
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Conclusion

L’affirmation selon laquelle la pratique de la
marche et du vélo est bénéfique pour les transports
urbains - et au-dela - est soutenue par un riche
corpus de données scientifiques. Les bienfaits des
transports actifs pour la santé sont substantiels et
leur potentiel a contribuer a une mobilité décarbonée
estde plus en plus reconnu.

Les recherches et la pratique ont permis de
constituer un vaste portefeuille de mesures de
promotion en faveur de la pratique de la marche et
du vélo, notamment des options pouvant étre mises
en pratique dans n’importe quelle ville du monde.
L'augmentation de la sécurité des piétons et des
cyclistes doit étre un objectif fondamental pour la
grande majorité des villes, mais les mesures requises
vont de pair avec des améliorations du confort et
des aspects pratiques pour les personnes effectuant
des déplacements actifs. La hausse du niveau de
pratique de lamarche et du vélo et celle de la sécurité
de la circulation sont souvent une seule et méme
aspiration. La fourniture de réseaux cohérents et de
qualité constante est un élément central a cet égard.
Disposer d’une infrastructure physiquement séparée
est aussi important que de modérer la circulation et
de tenir compte des besoins des personnes les plus
vulnérables, telles que les enfants et les personnes
agées, lors de leurs déplacements.

Pour effectuer ces efforts en bénéficiant d’un soutien
suffisant, les pratiques actuelles de planification
doivent modifier le degré de priorité des modes
de transport en ce qui concerne le financement et
l’espace, et reconnaitre les transports actifs comme
une question intersectorielle pertinente a ’égard
d’un grand nombre de buts politiques, en particulier
ceux qui comprennent la santé et la durabilité. Ces
réajustements structurels doivent avoir lieu a tous les
niveaux administratifs, depuis les petites évaluations
de projets jusqu’aux stratégies départementales de
haut niveau, et étre systématiquement traduits dans
la prise de décision.

Les engagements politiques, tels que ceux qui ont
été pris dans le cadre de la Déclaration de Vienne et
du Plan directeur paneuropéen pour la promotion
du vélo, peuvent étre de puissants leviers de
changement, en aidant les pays a reconnaitre la
pratique de la marche et du vélo comme des modes
de transport importants pour la réalisation d’une
meilleure résilience et d’une meilleure qualité de
vie urbaines.

La perspective d’une « nouvelle normalité » étant
en vue apres la pandémie, il est temps a présent
d’harmoniser les priorités des transports urbains
avec les objectifs généraux de la santé publique et
de la durabilité.
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Annexe 1. Evaluations d'impact et
autres outils de promotion de la
pratique de la marche et du vélo

Lévolution de la recherche et des pratiques urbanistiques relatives a la marche et au vélo a eu pour
conséquence notable la production d’'un ensemble d’outils pratiques. Quelques-uns d’entre eux sont
présentésici (sans prétention d’exhaustivité).

Calculateurs d’impact

¥ HEAT : Poutil d’évaluation économique des effets sanitaires liés a la pratique de la
marche et du vélo est le calculateur créé par ’OMS de I'impact sur la santé et les
émissions carbone en cas d’adoption de modes de transports actifs.

HEAT v5.0 (2022). Outil d’évaluation économique des effets sanitaires (HEAT) liés a la
pratique de la marche et du vélo (OMS, site Web). Copenhague : Bureau régional de
’OMS pour I’Europe

(https://www.heatwalkingcycling.org)

<

ITHIM (Integrated Transport and Health Impact Model) : le modéle d’impact intégré
relatif aux transports et a la santé est un calculateur d’impact sanitaire multimodal
élaboré par I’Université de Cambridge

University of Cambridge (2022) Integrated Transport and Health Impact Modelling
Tool (ITHIM) [site Web]. MRC Epidemiology Unit, University of Cambridge Integrated
Transport and Health Impact Modelling tool Cambridge: University of Cambridge
(https://www.mrc-epid.cam.ac.uk/research/research-areas/public-health-
modelling/ithim)

<

ICT (Impacts of Cycling Tool) : Uoutil Impacts du cyclisme est un calculateur de
impact du cyclisme sur la santé, élaboré par ’Université de Cambridge.

Propensity to cycle (2019). Impacts of cycling tool [site Web]. Cambridge: University of
Cambridge
(https://www.pct.bike/ict)
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™ AirQ+: outil de ’OMS sur les impacts sanitaires de la pollution de l’air

WHO Regional Office for Europe (2020). AirQ+: software tool for health risk assessment
of air pollution. Copenhagen: WHO Regional Office for Europe
(https://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/air-quality/activities/
airg-software-tool-for-health-risk-assessment-of-air-pollution)

<

Place-Based Carbon Calculator (calculateur de ’empreinte carbone en fonction
du lieu) : calculateur de lempreinte carbone intégrant ’Outil de propension a la
pratique du vélo (Propensity to Cycle Tool)

Centre for Research into Energy Demand Solutions (2021). Place-Based Carbon
Calculator [site Web]. Oxford: Centre for Research into Energy Demand Solutions
(https://www.carbon.place/)

Outils sur les infrastructures, la sécurité et la demande de transports

<

PCT : Uoutil Propension au cyclisme prédit la propension maximale au cyclisme pour
contribuer aux décisions d’investissement

Propensity to Cycle Tool (PCT) [site Web] (https://www.pct.bike)

¥ Fixmy street (Réparer ma rue) : plateforme de production participative pour collecter
les besoins d’amélioration des rues

SocietyWorks (2022). Fix my street [site Web]. United Kingdom: Fix my street Platform
(https://www.fixmystreet.com)

L«\

Safer Streets Priority Finder Tool (Outil de localisation des rues les plus siires) :
outil permettant de déterminer les risques en matiére de sécurité des rues pour les
utilisateurs vulnérables

Louisiana Department of Transportation and Development’s Traffic Safety Office (2022).
Safer street priority finder. Beta V 1.2 [site Web]
(https://www.saferstreetspriorityfinder.com/tool)
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™

<

<

Active Living Research tools (Outils de recherche Vie active) : ensemble d’outils
d’analyse de ’environnement bati en termes de transports actifs

(https://activelivingresearch.org/search/site/content_tools_and_
measure?f[0]=bundle%3Acontent_tools_and_measure)

Healthy Streets (Rues-santé) : approche systématique pour la prise en compte
des aspects sanitaires dans les décisions de planification

Transport for London (2022). Healthy streets [site Web]. London: United Kingdom
Government
(https://tfl.gov.uk/corporate/about-tfl/how-we-work/planning-for-the-future/healthy-
streets)

Bicycle network analysis tool (Outil d’analyse du réseau cyclable) : outil
d’évaluation de la connectivité et de la qualité des réseaux cyclables

TOOLE DESIGN GROUP (2022). Bicycle network analysis tool [site Web], Atlanta:
Toole Design
(https://tooledesign.com/project/bicycle-network-analysis-tool/)

Bikable : outil d’évaluation de la connectivité et de la qualité des réseaux
cyclables

Rails-to-Trails Conservancy (2022). Bikable [site Web]. Washington D.C.: Rails-to-
Trails Conservancy
(https://www.railstotrails.org/our-work/research-and-information/bikeable)

Complete Streets Game (Jeu Rues complétes) : jeu pour voir les rues complétes
(c’est-a-dire celles qui recoivent tous les types d’utilisateurs)

The Centre for Active Transport. Clean Air Partnership (2019). Complete Streets
Game 3.0 [site Web]. Toronto; Clean Air Partnership
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™  (https://www.tcat.ca/resources/complete-streets-game)
Streetmix : outil pour trouver les rues favorables au cyclisme et a la marche

Streetmix (2022). Streetmix [site Web](https://streetmix.net)

<

Streetplan : outil pour trouver les ruesaménagées pour le cyclisme et la marche

Urban Artisans (2022). StreetPlan [site Web] (https://streetplan.net).

Outils d’audit des politiques et d’orientation

¥ Directives du Département des transports (Royaume-Uni). Orientations techniques
et outils pour aider les autorités locales a planifier Uinfrastructure nécessaire a la
pratique de la marche et du vélo.

Department for Transport (2017). Guidance: Planning local cycling and walking
networks. London: United Kingdom Government (https://www.gov.uk/government/
publications/local-cycling-and-walking-infrastructure-plans-technical-guidance-and-tools)

<

BYPAD : Bicycle Policy Audit (Audit des politiques relatives au cyclisme) est un outil
permettant de faire un audit des politiques locales et régionales dans le domaine du
cyclisme

Institut fiir Verkehrspadagogik (2022). The Bicycle Policy Audit [website]. Graz: Institut
fiir Verkehrspadagogik (https://www.bypad.org/).

Pour trouver davantage d’outils, veuillez consulter ’'Inventaire CIVITAS des outils de

mobilité urbaine

™ Initiative CIVITAS (2021). Inventaire des outils de mobilité urbaine [site Web].
Bruxelles : Initiative CIVITAS

https://civitas.eu/tool-inventory?f%5B0%5D=%20field_application_area%3A923.
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