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Le vélo sans frontiere

Les Pays-Bas est un pays de vélo. Nous avons
une population d’environ 17 millions d’habitants
et prées de 23 millions de vélos. Sur de courtes
distances, surtout en ville, le vélo est une
alternative populaire aux transports en commun et
a la voiture. Aux Pays-Bas, un quart des trajets
sont effectués a vélo. Alors, le vélo a la cote !

Le cyclisme présente de nombreux avantages et
nous aide a atteindre nos objectifs d’accessibilité,
de qualité de vie, de durabilité et de santé. La
population urbaine va continuer de croitre dans
les années a venir. La lutte contre le changement
climatique est une préoccupation majeure et le réle
que joue le cyclisme dans ce domaine est de plus
en plus important. La bonne nouvelle est qu'il reste
encore beaucoup de progreés a réaliser. Par exemple,
le gouvernement central, en collaboration avec les
employeurs, souhaite voir 200 000 navetteurs
sortir de leur voiture et enfourcher leur vélo au
cours des prochaines années en encourageant
I'utilisation du vélo et du vélo électrique au moyen
d’incitations fiscales.

Les gouvernements locaux, régionaux et centraux

sont tous désireux de promouvoir le cyclisme.

C'est pourquoi nous avons consacré un quart de
milliard d’euros pour encourager le cyclisme et en
faire une option de transport sérieuse. Notre plan
vélo nommé Tour de Force 2017-2020 rassemble
le gouvernement, le secteur privé, les ONG et les
plateformes de connaissances afin de rendre notre
pays encore plus convivial pour le vélo. L'ordre
du jour est axé sur la flexibilité et une approche
intégrée, I'accent étant mis sur I'amélioration des
autoroutes cyclables et, par exemple, la fourniture
de casiers et de supports a vélos dans les gares
afin de faciliter les premiéres et dernieres parties

de longs trajets (le « dernier kilométre »).

Bien siir, I'approche néerlandaise du cyclisme peut
également étre appliquée dans d’autres pays, de
sorte que les villes et les régions du monde entier
puissent tirer parti de I'expertise néerlandaise. Les
experts de notre ambassade cycliste néerlandaise
(Dutch Cycling Embassy) tiennent a partager leurs
connaissances avec le monde entier. Alors, faisons
face ensemble aux défis qui nous attendent et
faisons en sorte que tout le monde puisse profiter
des bienfaits du cyclisme !

Stientje van Veldhoven
Ministre de I’'environnement




Une petite <
histoire d S
aux Pays-B

Pourquoi les N

Faire du vélo aux Pays-Bas n’a pas toujours
été une évidence. Les Néerlandais ont été
parmi les premiers a construire des autoroutes.
A partir des années 1950, la voiture est
devenue le mode de transport dominant et

le nombre de voitures sur la route a été en
constante augmentation depuis ce temps. Les
quelques pistes cyclables construites a cette
époque l'ont été non pas pour le confort des
cyclistes mais pour les déplacer sur le coté et
donner de la place aux voitures sur la route.

Que s’est-t-il donc passé pour expliquer le
fait que les Pays-Bas sont maintenant percus
comme un paradis du vélo ? Ce changement
s’explique par une combinaison d'évenements
ayant pris place au milieu des années 70.

Le nombre trés élevé de morts sur la route,
notamment d’enfants, déclencha I'indignation
générale ce qui fut source de nombreuses
manifestations. De plus, la crise pétroliere a
fait prendre conscience a tous des risques liés
a la dépendance au pétrole. En conséquence,
plusieurs mouvements citoyens furent créés et
appelerent au changement. Ces mouvements
ont gagné en importance et ont influencé les
décideurs a rendre les villes et la pratique

autant de velo

du vélo plus siires. Mais il n'y avait pas
encore de politique nationale pour le vélo et
les différences entre les villes étaient tres
importantes.

Sous la pression de I'opinion publique,

les politiques d’urbanisation évoluérent
graduellement vers une meilleure prise

en compte du vélo en tant qu'option de
mobilité. Les politiques changerent pour
augmenter la densité de I'urbanisation et ainsi
controler et limiter I'étalement urbain. Ces
politiques intégraient aussi la construction
d'infrastructures cyclables.

Alors que la construction dinfrastructures
s‘accélérait, la vision des urbanistes évolua

de la construction d'infrastructures isolées a
I'élaboration de réseaux cyclables complets.

La ville de Delft fut 'une des premieres villes a
créer un réseau d’infrastructures cyclable. Ces
initiatives transformerent les villes en des lieux
ou les enfants, les personnes agées, les riches
et les pauvres, et méme la reine pouvaient faire
du vélo en sécurité. Le nombre de personnes
utilisant le vélo pour se déplacer commenca

a augmenter de nouveau. Plus récemment,



un plan national pour le vélo fut adopté dans
les années 90 et les réseaux cyclables sont
maintenant présents dans la plupart des villes
aux Pays-Bas. En conséquence le nombre

de cyclistes tués sur la route a diminué de
maniere trés importante. De nos jours, alors

que la population vieillit, tout le monde aux
Pays-Bas fait du vélo. On observe par exemple
chaque année une augmentation de la distance
parcourue a vélo chez les personnes agées.
Cette augmentation est diie a 'amélioration
de la condition physique des personnes agées

ainsi qu‘a la popularisation de l'utilisation du
vélo a assistance électrique. Ce qui s’est passé
aux Pays-Bas est spécial et a porté ses fruits.
Mais ce n'est pas si spécial que cela ne puisse
étre reproduit nulle part ailleurs.







Pourquoi faire
du vélo

Ces dernieres années ont vu un intérét
grandissant pour le vélo dans le monde

entier. De plus en plus de villes ont pour
objectif d’augmenter la part du vélo dans les
déplacements. Bien que beaucoup de ces villes
se fixent des objectifs ambitieux, force est

de constater que les progrés sont lents et
souvent limités géographiquement. Malgré ces
résultats contrastés, la recherche scientifique
sur le vélo est sans équivoque : le vélo est
bon pour les individus et la société dans son
ensemble. Les personnes utilisant le vélo
régulierement vivent plus longtemps et en
meilleure santé. Les personnes déclarent aussi
se sentir plus heureuses lorsqu’elles se rendent
au travail a vélo qu’en utilisant tout autre
mode de transport.

Alors que la population vivant ou travaillant en
ville ne cesse d’augmenter, le vélo représente
une alternative aux sociétés organisées autour
de la voiture dans lesquelles nous vivons. Des
politiques favorisant le vélo et la construction
dinfrastructures adéquates permettraient de
diminuer ou d’éviter les bouchons et donc de
pouvoir consacrer le temps gagné a d‘autres
activités. Etant donné que le vélo requiert
moins d'espace que la voiture, il représente

un moyen plus efficace pour le déplacement
des personnes dans I'espace limité des villes.
De plus, alors que les effets du changement
climatique sont de plus en plus visibles, une
augmentation de la part du vélo dans les
déplacements diminuerait notre impact sur
I'environnement.

Le vélo présente aussi des bénéfices
économiques. Un vélo est moins cher a I'achat
et a I'entretien qu’une voiture. La vitalité
commerciale dans les endroits qui présentent
une part importante de déplacements a vélo
est meilleure que dans les quartiers favorisant
la voiture.

Considérer le vélo comme un vrai mode de
transport, en adoptant les politiques publiques
appropriées et en construisant un réseau
cyclable complet, permet de rendre I'utilisation
du vélo simple et siire. Investir dans le vélo ne
bénéficie pas uniquement aux cyclistes mais
aussi a tous les autres utilisateurs de la route,
notamment les automobilistes, en diminuant la
pollution et les bouchons.
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Le vélo est un moyen de transport
a faible codt ; autant pour les
individus que pour la société. En
effet, la pratique du vélo demande
un investissement financier

plus faible que l'utilisation de la
voiture. Chaque déplacement est
gratuit et les colts d'entretien
sont faibles. Chaque kilometre
parcouru a vélo bénéficie a

la société alors que chaque
kilometre parcouru en voiture ou
en transports en commun génere
un coiit pour la société.
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Faire du vélo est bénéfique a I'économie
Faire du véelo colite | La societé béneficie Les cyclistes

moins cher! de chaque kilometre dépensent plus!
| parcouru a vélo |
Le codit annuel de faire du vélo est 3 3 Les cyclistes dépensent plus dans
d’environ 300 euros alors que le coit | les magasins locaux, plus souvent,

. _ Un kilométre parcouru a vélo génere -
annuel de conduire une voiture est et sont plus fideles que les gens se

un bénéfice pour la société de 0.68

d’environ 8500 euros.' euros alors que la voiture et le bus déplacant en voiture. Bien que les
codtent respectivement 0.37 et 0.29 cyclistes dépensent moins lors de
euros par kilométre parcouru.? 3 chaque visite, ils dépensent plus car
‘ ils effectuent plus de visites que les
o automobilistes.?

€+,68




Le vélo et la marche sont les
facons de se déplacer qui

ont le moins d'impact sur
I'environnement. Effectuer la
transition de la voiture au vélo
réduit les émissions de carbone
et améliore la qualité de I'air.
Faire du vélo est bon pour
I'environnement et la qualité de
vie dans les villes.




Faire du velo est bon pour notre planete et nos villes

Utiliser le vélo reduit |  Faire du vélo améliore |  Faire du vélo améliore ™
I'emprunte carbone la qualité de I'air la qualité de nos
‘ localement espaces publiques

Le cycle de vie d'un vélo génere
beaucoup moins d'émissions carbone

La qualité de I'air s'améliore grandement Les espaces publics s'amélioreront

que la voiture ou le bus.” en passant de la voiture au vélo. Un en transformant les stationnements
kilometre a vélo plutdt qu’en voiture automobiles en pistes cyclables, en

permet de réduire de 65% la pollution au aires de jeux ou en espaces verts. Le

NOx par kilométre parcouru.® vélo est silencieux et permet donc de

réduire la pollution sonore.®

~
- 65% NOXx i

— pollution Y“ J
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271 Grammes de (0?

par passager par
km
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-~ | Faire du vélo est bon pour vous!
'__ |1 La pratique du vélo est une |
© 37| activité physique saine, amusante »
et a faible impact accessible a
“i'| tous les ages. Les employés se
| rendant au travail a vélo sont
Wiy moins souvent malades. Faire du
-~ .| vélo permet de rester en bonne
LA santé plus longtemps et de garder
A un systeme immunitaire jeune. En
conclusion, la pratique du vélo
contribue a vivre en bonne santé.




Faire du veélo aide a rester en bonne sante

Faire du velo vous
maintient en forme

Une utilisation réguliere du vélo
améliore la condition physique
et prolonge I'espérance de vie
d’environ 3 a 14 mois. Faire du vélo
pendant 30 minutes chaque jour
est équivalent au niveau d’activité
physique recommandé.’

Faire du vélo prévient
I'occurrence de
maladies graves

Se rendre chaque jour au travail
a vélo permet de réduire le risque
de certaines maladies ainsi que de

dépression.®

NG N

-40%  -52% <40%
cancer aladies déces
cardiaques
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prématurés

Faire du vélo est une .

facon simple de briler
des calories

Faire du vélo est une facon efficace
de prévenir I'obésité et de réduire
I'apparition du diabete de type 2.3

1 heure

de vélo




Les personnes allant au travail

a vélo associent la pratique du
vélo a un sentiment de bonheur.
Le vélo favorise les interactions
sociales entre les différents util-
isateurs. Il est bénéfique pour la
santé mentale, le bien-étre et aide
a réduire le stress.




Faire

Le vélo est associé a
un sentiment de joie!

59% des cyclistes associent faire du

vélo avec un sentiment de bonheur.

Seulement 2% d’entre eux n‘aiment
pas faire du vélo."

9 599%

du vélo rend plus heureux

Faire du vélo offre . Faire du vélo améliore
plus de liberté pour la qualité de vie
les enfants ’

Le vélo est associé a I'indépendance,

) _ o o
Les enfants Néerlandais sont les la flexibilite et la commodite.

plus heureux au monde. Le vélo leur

permet de se déplacer plus loin en )
toute sécurité et leur donne une | 9
sensation de liberté." Indépendance
i -
A | @
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' : Agréable Toujours a I’heure
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Les villes a travers le monde font
face a un probléeme de place. Le
nombre de personnes vivant ou
travaillant en ville s’accroit, ce

qui augmente la compétition pour
I'espace public. Puisque le vélo
prend beaucoup moins de place
que la voiture, le remplacement de o
voitures par des vélos libere de la - e
place dans les villes, ce qui peut

permettre de créer plus d’espaces
verts et des espaces publics de
qualité et agréables.




Les villes cyclable s villes agréables

Faire du vélo créé de Faire du vélo est la Faire du vélo vous
I'espace facon la plus simple ~ permet de gagner du
‘ de se déplacer temps

Les vélos prennent moins de place
que les voitures, que ce soit pour les

, Dans l'espace urbain, il est plus facile i Vous n‘avez pas besoin de perdre
garer ou se déplacer.” d'atteindre sa destination a vélo, ou du temps pour trouver une place de

! en le combinant avec les transports stationnement. Dans I'espace urbain
en commun, qu’en voiture.' le vélo est le moyen de transport le
| plus rapide.'

voiture "™ vélos I"a":e desse“"al 5

garées garés ! a vélo est X

= | plus grande qu’en
— ~ marchant! T

-4+-1km a pied

-4km en vélo

v

Et encore plus a
vélo électrique



Une planification urbaine qui
promeut l'usage du vélo et de la
marche permet de créer des villes
plus sires pour les cyclistes et
les piétons mais aussi pour tous
les usagers de la route. Il est
statistiquement beaucoup moins
probable que des cyclistes soient
a l'origine de collisions fatales
que des automobilistes.




Faire du velo crée

Moins de cyclistes
meurent dans les
villes cyclables

Les villes cyclables integrent les
transports a vélo dans leurs poli-
tiques ainsi que dans leur planifica-
tion urbaine. Elles créent une culture
cycliste en éduquant les générations
futures. Elles créent aussi les infra-
structures pour que faire du vélo
puisse se faire en sécurité.'®

Nombre de mort par
10.000 navetteur a vélo

o
'S

)IOA M3N

W o e |
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La séparation des
cyclistes du trafic
automobile diminue le
nombre de collisions

Le développement d'une politique
de sécurité routiere a permis une
diminution de 1600 morts sur la

route entre 1998 et 2007 aux Pays-
Bas.'®

ooo
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des villes plus sures

Une diminution de
la vitesse diminue le
nombre de collisions

fatales

La probabilité de décéder suite a
une collision diminue d’environ 75%
quand la vitesse du trafic passe de

50 a 30km/h."”

décéder 4

100%
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Le vélo est un mode de transport rL
démocratique. Il permet une plus .
grande mobilité pour tout le
monde sans restriction d’origine,
d'age, de revenu ou de capacité
physique. La pratique du vélo
augmente la participation a la
vie sociale et est une solution
peu onéreuse a l'isolement
géographique.




Faire du vélo favorise la participation a la vie locale

Faire du vélo permet Faire du vélo permet | Faire du vélo accroit
I'acces a plus d'op- aux personnes agées les interactions
portunités de garder du lien sociales
Faire du vélo est plus abordable que SOCIaI La pratique du vélo requiert l'interac-
conduire une voiture.'® tion avec les différents usagers de la

Faire du vélo permet aux personnes
agées de rester actives dans la vie
sociale plus longtemps.'

route pour naviguer dans le flux du
trafic et éviter les collisions. On peut
donc percevoir le fait de faire du vélo
comme une activité sociale.?®

SCHOOL 1

SCHOOL 2

Bonjour! | :
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Les Néerlandais n‘ont pas seulement créé
un réseau cyclable complet et siir. lls ont
construit ce réseau pour que toutes les
personnes puissent faire du vélo, quel
que soit leur age, leur compétences ou
leur type de vélo. Faire du vélo est ainsi
accessible a tout le monde.

Les néerlandais prennent le vélo au sérieux
et le considerent comme un moyen de
transport a part entiere. lls considerent
que les politiques publiques liées au
transport devraient avoir pour objectif

Stationweg 1990, The Hague (photographe Jos van Leeuwen)

de trouver le meilleur équilibre entre les
différents modes de transport, incluant

le vélo. Une politique doit comprendre

des aspects matériels, logiciels et
organisationnels. Bien quimportantes,

les considérations matérielles « Hardware
» (par exemple le développement
d’infrastructure cyclable, de stationnement
vélos) ne sont pas suffisantes a elles

Stationweg 2016, The Hague (photographe Frank Jansen)

e | OIE gy
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seules. Il est également nécessaire d'attirer
les cyclistes potentiels en travaillant sur
I'aspect logiciel « Software » (Campagne

de prévention, équité dans la loi, ...). Enfin,
les aspects organisationnels « Orgware »
(La mise en place de collaborations et de
processus entre les différents niveaux de
I'administration) sont nécessaires pour
renforcer les stratégies plus largement.




Les personnes sont plus influencées par la
sécurité percue plutot que par la sécurité
telle qu’elle est représentée dans les
statistiques. Méme dans les endroits ou
faire du vélo est statistiquement sir, les
personnes ne vont pas oser faire du vélo
pour leurs déplacements si I'environnement
parait dangereux. Par conséquent, les
politiques et le design doivent créer et
promouvoir un environnement sdr invitant
a se déplacer a vélo. Les Néerlandais

ont longtemps préféré la promotion

de la sécurité active (la prévention

des collisions) plutdt que la sécurité
passive (diminuer les conséquences

des collisions) au travers de la création
d’infrastructures rendant la pratique du

Groothertoginnelaan 1995, The Hague (photographe Willem Vermeij)

vélo sire plutdt que la recommandation,
ou méme l'obligation, du port du casque
ou de vétements réfléchissants. Pour
permettre a tous de rejoindre toutes les
destinations, les Néerlandais ont construit
un réseau complet d'infrastructures
cyclables adaptées a I'environnement pour
s’assurer de la sécurité et du confort de
tous les cyclistes. Cet effort ne s'est pas
seulement focalisé sur la construction de
piste cyclables le long des routes mais
aussi sur la sécurisation des intersections

Groothertoginnelaan 2016, The Hague (photographe Frank Jansen)
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en changeant la configuration physique
ou en ajoutant de la signalisation pour les
cyclistes afin de diminuer les risques de
conflits avec le trafic automobile. Lorsque
I'espace est trop restreint pour pouvoir
séparer physiquement les cyclistes du
trafic automobile, la vitesse du trafic
automobile est diminuée en changeant la
configuration spatiale et la signalisation.
Les urbanistes Néerlandais ont aussi créé
des rues ou les voitures sont autorisées
mais ou elles sont des « invitées » et ou les
piétons et cyclistes sont prioritaires.




Le vélo est le moyen de transport idéal
pour les courtes distances. Son rayon d’ac-
tion peut étre étendu en I'associant avec
d’autres modes de transport, particuliere-
ment les transports en commun (trains,
tramways, bus). Il est donc important de
s’assurer d’une transition aisée entre le
vélo et les autres modes de transport (des
pistes cyclables reliées aux gares, des
stationnements vélo proches des gares,
des vélos en libre partage aux gares de
destination). On parle alors d'une chaine
de mobilité. Pour faire en sorte que le vélo
soit une option crédible pour se déplacer,
le développement urbain doit étre orienté
autour des nceuds de transport.

Stationsplein station Hollands Spoor 1995, The Hague

(photographe Sjoerd van der Hucht)

Dans les quartiers denses, la part des
trajets a vélo est plus élevée que dans les
régions rurales. Le vélo est un bon moyen
de transport pour les courtes distances

et son efficacité est augmentée lorsque
I'espace urbain est planifié pour la proxim-
ité entre les différents usages (résidentiel,
commercial, services de santé, etc.). Il faut
un urbanisme favorisant une répartition
équilibrée de petits magasins plutot que
I'installation de grands supermarchés ou

Stationsplein station Hollands Spoor 2016, The Hague (photographe Frank Jansen)
o
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hypermarchés en bordure de villes aux-
quels on ne peut se rendre qu’en voiture.

Les Néerlandais ne se limitent pas a con-
struire des pistes cyclables le long des rues
dédiées a la circulation automobile. Lors

de la planification de nouveaux quartiers
par exemple, les urbanistes vont parfois
créer des pistes cyclables indépendantes,
sans équivalent pour la voiture. Ces pistes




cyclables offrent le plus souvent un chemin
plus court vers des endroits d'intérét qu'en
voiture (par exemple la piste cyclable reli-
ant Leyde Merenwijk a la gare de Leyde ou
le pont Schippersburg a Utrecht). Parfois,
ces pistes cyclables sont créées en redi-
rigeant le trafic automobile sur d'autres
routes pour créer des pistes plus simples,
sires et rapides pour les cyclistes au tra-
vers de quartiers. C'est ce qu’on appelle la
‘Perméabilité filtrée'.

En plus de construire les infrastructures
pour rendre l'utilisation du vélo sire, les
Pays-Bas ont aussi changé leurs lois pour
augmenter la protection des cyclistes. En
cas de collision entre une voiture et un

cycliste, le conducteur de la voiture est
responsable par défaut. Les automobilistes
doivent faire encore plus attention aux au-
tres usagers de la route, plus vulnérables,
du fait de la taille et de la vitesse d'une
voiture.

Le gouvernement établit des objectifs pour
la promotion et I'augmentation de la pra-

tique du vélo. Le plan vélo actuel est nom-
mé ‘Tour de Force 2020’ et a pour objectif

- 26 -

une augmentation de 20% du nombre de
kilometres parcourus a vélo sur la période
2017-2027. Pour ce faire, le plan définit
différentes actions a mettre en ceuvre pour
atteindre cet objectif ainsi que les dif-
férents acteurs nécessaires. Ce plan est le
dernier d'une suite de plans dont le pre-
mier a été établi au début des années 90.
Ces plans sont ensuite intégrés dans les
politiques provinciales et locales. Le plan
au niveau national permet une cohérence
dans les infrastructures et les efforts de
I'action publique a toutes les échelles.




Creon

Les Pays-Bas ont dii surmonter plusieurs obstacles afin
d’achever leur transformation en une nation de cyclistes.
Vous n‘avez pas besoin de réinventer la roue: les experts
du vélo qui ont participés a la transformation des Pays-
Bas sont préts a partager leur expertise avec des villes
et pays au travers du monde pour faire du vélo une
option de mobilité accessible a tous.

Le Dutch Cycling Embassy peut vous aider a vous mettre
en contact avec ces experts pour devenir une ville
cyclable.

Dites-nous quels problemes vous rencontrez et laissez-
nous vous aider.

Contactez-nous par email info@dutchcycling.nl ou au
+31152026116.

-27 -
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A propos du Dutch Cycling Embassy

Le Dutch Cycling Embassy est un réseau
d’organisations publiques et privées pour la
promotion de la pratique du vélo pour tous. Nous
représentons le meilleur du cyclisme néerlandais:
connaissances, l'expérience d'experts venant

de compagnies privées, ONGs, instituts de
recherche, les autorités publiques nationales et
locales.

Vous voulez en savoir plus sur le
Dutch Cycling Embassy?

Visitez www.dutchcycling.nl
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