: ) W univERSITE TOULOUSE '
JTF Jean Jaures
= : ﬁ Université
oe TOULOUSE de Toulouse Ville de FOIX

Université de Toulouse 2 dJean Jaures
Ville de Foix

Mémoire de Master 1

Ameénagement et Projets de Territoires

Les politiques cyclables dans les villes moyennes :

| 0exempl e de Foi X

Réalisé par Robin RICHACZEWSKI

Mémoire dirigé par Jean-Pierre WOLFF
Maitre de stage : Patric k GAUTIER

Juillet 2015



Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X



Remerciements

Merci a Patrick Gautier pour sa présence et son accompagnement tout au
long de mon stage, a André Péchin pour la force avec laquelle il défend ses
convictions, atous lesemployésde | a mairi e de Foi x qui mao o nt
plus chaleureusement, a Fréderic Armand et a tous les stagiaires pour leur bonne

humeur et leur convivialité.

Merci également a Jean-Pierre Wolff pour son aide apportée a ma réflexion,
ai nsi gud'e Id@ee nsdeRnghuli pe p®dagogique de | 61 UI

serais pas la!

Merci a tous ceux qui ont accepté de me rencontrer au cours du stage, en
particulier Alain Buge pour sa connaissance du territoire et Véronique Tatry et

Francois Courtin pour leur aide précieuse.

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 3



Sommaire

Introduction

| - Le vélo a Foix, une pratique peu développée
1-1 Le territoire
1-2 Les aménagements et la pratique

1-3 Obstacles et opportunités

Il T Le vélo dans les villes petites et moyennas potentiel sousexploité?
221 De |1 06int®r°t du v®l o en vi
2-2 Les contraintes spécifiques aux villes moyennes

2-3 Des conclusions a relativiser
Il - L'exemple dg~oix : des politiques en faveur du vélo a portée d'une ville
de 10 000 habitants
3-1 La logique du plan vélo

3-2 Les aménagements par quartier

3-3 Les mesures globales

Conclusion

Annexe: Liste des entretiens effectués

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 4



Introduction

Du 2 au 5 juin 2015, Nantes a accueilli le congres Velo -City,

01. COPENHAGEN

sommet mondial du vélo urbain organisé par | 6 Eur ope i stsd
. 5 . 02. AMSTERDAM
Federation (ECF). Cdest cett on qu
. . , . . 03. UTRECHT
danois Copenhagenize a dévoilé son classement mondial 2015 des
. . . , N 04. STRASBOURG
villes « velo-friendly » (voir figure 1) , base sur 13 criteres.
05. EINDHOVEN
Contrairement aux idées recues, la France est tres bien [ENSNG_G_-
placée dans un classement essentiellement européen (voir ci - S
contre) avec 4 villes dans le Top 20 : Strasbourg est 4°™  Nantes
R . . 08. BORDEAUX
7°™°, Bordeaux 8°™ et Paris 17°™. Lyon ou encore Toulouse ne
o . 09. ANTWERP
sont pas si loin derriere.
10. SEVILLE
Il reste beaucoup a faire avant que les parts modales du | [ =
ve®l o dans ces villes Ndatt ei (|, es 459
Toutefois les progrés importants de la plupart des grandes villes 12 LUBLIANA
dans cette direction sont incontestables.
14. BUENOS AIRES
Ces villes ont en effet mante R e depu
ans, souvent gr ©ce ° | i ng®ni e FLAIELL Commu
pour des C 0 %t s se chiffrant Y 17.PaRIS ons d
politiques ambitieuses de blesrts AT IMNS ddbo
de réductiondelavitess e, qui commencent af . hui
20. MONTREAL
La mairie de Paris, par exemple, a dévoilé en mai 2015 son Figure 1
- . p Classement 2015
nouveau plan cyclable pour la période 2015 -2020, qui représente  j.c iies les olus
un investissement total de 150 Velg(;[:'riquy' s déeu
de faire passer la part modale du vélo de 5 a 15% a cet horizon, copenhagenize.co
m
et de « devenir la capitale mondiale du vélo » [Ville de Paris,
2015].
Il est vrai que certaines villes (Nice, Marseille notamment) sont moins en
pointe dans | e domaine que ddautres, et que

villes que les banlieues, to utefois le vélo se porte mieux dans ces villes en 2015
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Déoapr s |l es Enqu°tes Nationales Transport
modale du vélo pour les déplacements domicile -travail est passée de 3,8% en 1994
a 4,9% en 2008 pour les villes centres des aires urbaines de plus de 100 000
habitants. Dans le méme temps, cette part est passée de 2,3% a 3,8% dans la
commune de Paris. De maniére plus générale, cette méme part dans la mobilité
locale un jour de semaine est passée de 2,6 a 3,9% dans les grandes villes et de 0,3

a2,7% a Paris

Or les communes de plus de 100000 habitants ne représentent que 9
millions dodhabitants, s oi.Cettéidfxiod sgnificativepopul at
ddune tendance gqudon p edoscapasfareionblie®ques susla bl e ne
France enti re, l a m°me tendance sbest acec
déplacements domicile -travail passant de 2,7 a 2,2% entre 1994 et 2008. Dans la

mobilité locale en semaine, la diminution est moins marquée, de 2,8 a 2,7%.

Aussi, il sera fait le choix dans ce mémoire de porter la focale loin des
politiques dynamiques des grandes villes, pour se concentrer sur les villes petites

et moyennes.

Cdbest une cat ®gori e n®hRdger Branetlesqlaliffait i ci | e
«ddobjets r ®el s» [ciéopar Fianta@snTtauleflel darss Cailly L. (dir),
2010], ensemble des communes assez grandes pour <aire ville » mais trop petites

pour étre co mparables avec les métropoles. Les universitaires et les politiques

sdbaccordent | e pl us s o000 ar2Q000shabitantd mogr les e ui | s
petites villes et de 20 000 a 100000 pour l es villes moyennes
communes repr®sentait en 2012 29 millions dbé

[Ministtred e | 0i n201®f i eur ,

La question est toutefois bien trop comp
population, ne serait -ce que parce que beaucoup de ces villes font partie
ddaggl om®r ati onsdpl pargsandsestatut <lepgsr ®f ect
une vVville plus i mportante que? LGeUnn des te nt douat
pas le sujet de ce mémoire, et les villes petites et moyennes seront surtout

envi sag®es i ci sous | dangle des moyens, h um;
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disposent pour mener une politique cyclable.

Car | enj eu est de taill e. Ces villes re
population francaise et sont a priori aussi propices , voire plus, au développement
du vélo que les grandes villes, les trajets y étant méme plus ¢ ourts. Pourtant,
toujours selon | O0ENTD, dans |l es ptles wurbai
100 000 habitants, si la part du vélo dans les mobilités en semaine a légérement
augment ® entre 1994 et 2008 (de 2,4 5§ 3 %) ,

déplacements domicile -travail, passant de 3,3 a 2,3%.

Il 'y a, bien entendu, de fortes variations selon les villes, certaines villes
petites et moyennes étant en pointe sur la bicyclet te (Colmar par exemple ou Ales),
quand certaines grandes villes comme Marseille ou méme Toulouse (ou la derniere
enquéte ménage-déplacement a montré une baisse de la part du vélo) peuvent
sembler a la traine. Mais de maniére générale , les villes petites et moyennes font

pale figure face aux grandes villes.

La commune de Foix, pr ®f ect ur e d@0O0 habitants) peug &re e t 10
consi d®r ®e comme embl ®mati que dodoune ville oY%
qguasi ment rien nda ®t® fait pour accompagne
de moyens et de volonté. Cependant le re nouvellement partiel du conseil
muni ci pal |l ors des ®l ections de 2014 et not a

| environnement et au cadre de vie, y ont

Cdbest dans ce contexte que | O0Oaines@uX® accue
mars au 26 juin au sein des services techniques de la ville de Foix. Ma mission
principale ®t ai t do®l aborer un pl an ve®l o S
sdbagissait de proposer des am®nagements ou ¢

impulsion nouvelle en faveur du vélo.

En parall | e, deux missions annexes mdont
traitées dans le mémoire : accompagner la mise en place de la zone de rencontre
dans le centre historique avec pour objectif une entrée en vigueur al daut omne
2015, et mener une r ®f | exi on sur | e COVoOIl
covoiturage aux entr®es de |l a ville) et | 6au

en place de Rézo Pouce).
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Atravers | 6exemple de | a vil | déterchimer Foi x

quels sont les freins au développement du vélo dans les villes petites et moyennes,

et quelles sont les solutions a la portée de ces villes pour permettre le
développement effectif du vélo.

Pour ce faire, une contextualisation et un état des | ieux de la pratique du
v®l o ” Foi x sdav re n®cessaire en premier
ddexpliciter |l es avantages et l es freins qt
dans les villes petites et moyennes. Pour finir, les actions du plan vélo réalis é dans
le cadre du stage seront autant de pistes a explorer dans les villes de méme

catégorie.

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 8



| - Le vélo a Foix, une pratique peu développée

1-1 Le territoire

1-1-1 Foix : une ville moyenne ?

Foi x est l a pr®f ectur e dalado®fluenceteatrme nt de
se

| 6Ari ge et | 6 Arget , el |l e situe dans | e

Plantaurel et les premiers sommets.
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Figure 2 : Situation de Foix (source : belcaire -pyrenees.com)

Elle est a 85 kilometres de Toulouse (voir figure 2) , la capital e régionale par
la Nationale 20. Elle se situe également sur la ligne de chemin de fer Toulouse -

Latourde Carol q u i rejoignent ensuite | dAndorre et

Ses 10000 habitants (et un peu plus de 20 000 pour la Communauté de
Communes du Pays de Foix (CCPF)) en ont longtemps fait la plus petite préfecture
de France; dans le méme département, Pamiers, une des so us-préfectures, est
plus peuplée. Ces données la classeraient plutét dans les petites villes que dans les
moyennes, cependant son statut de pr®fectur

lui conférent une certaine influence sur son environnement immédiat.
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Fo x est aussi une ville 7 |l 6hi stoire tr
m®di eval et du chOteau des comtes de Foi x. C
avec 80000 visites par an et de nombreux habitants supplémentaires en été.
Toutefois, les activite s ®conomi ques principales restent

commerces, services et administrations.

1-1-2 profil sociodémographique de la population

La population de Foix est vieillissante (29,6% de plus de 60 ans en 2011)
[Insee, recensement 2011],comme cel |l e du d®partembaitds de | &6
représentent ainsi pres de 40% des ménages. Chez ces populations le nhombre de
déplacements contraints est assez peu important. La marche est une option trés
utilisée pour les déplacements courts mais montr e ses limites sur les plus longs.
Cependant les profils sont multiples. Certains dépendent de la voiture pour leurs
d®pl acements et sont peu enclins ° se tourn

font le choix.

Toutefois la présence du colléege, du lycée et du centre universitaire
garantissent une certaine proportion de jeunes. Les scolaires et étudiants
repr ®sentent environ 20% de | a popul ation ¢
faut apporter une attention particuteiet re <ca
devant effectuer des déplacements quotidiennement vers le méme établissement.
Ces populations qui ndont parfois pas ddaut

doivent pouvoir se rendre a leur établissement mais aussi a leurs loisirs en sécurite.

Il fa ut garder 7 | esprit gue | es personne s
repr ®sentent | es populations | es plus vul n®tr

Certu.

La commune de Foix concentre plus de 7000 emplois, et 2000 fuxéens
travaillent dans la comm une. Si on y ajoute les habitants des communes adjacentes
(Ferri res, Mont gai | actify fhisant Yhaque @yr deu doudrtes, ces
distances représentent un potentiel important de report modal vers les modes

actifs.
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Le taux de chbmage était de 17 % en 2011 et touche majoritairement les
j eunes, mai s Si on prend | 6ensemble de | a p

2500 personnes) sont soit au chomage (12%), soit inactives (30% en comprenant

retrait®s, ®t udi ant s, homme des swient duehtmeges a u f
ou inactives par choi x, ces populations nbod
contraints (CAF, P11l e Empl oi, cour ses, enf a

limité a la voiture, a laquelle le vélo peut constituer une alternative tres

economique.

1-1-3 Les polarités urbaines

Foix est une ville a la géographie tres particuliere car contrainte par le
relief. Sont répertoriés ici les pbles majeurs qui générent des déplacements sur la
commune de Foix, afin de penser leur acces et le stati onnement cyclable (voir

figure 3).

Les services, administrations et équipements : mairie, préfecture, conseil
général, poste, CAF, URSSAF, Pdéle Emploi, gendarmerie, piscine, créch,e centre

culturel, ptle sportif, choteau, cimeti res,
Les établissements scolaires et universitaires

- les écoles des Bruilhols, du Capitany, de Cadirac, du Cardié, du Courbet, Lucien

Goron/Marie Carol, et Parmentier,

- le colleége Lakanal,

- le lycée Gabriel Fauré, le LEP Jean Duroux
- le pble universitaireet! 6 | UF M,

- le CFA

Lesprincipalespol ar it ®s commer ci ales et ddéoempl oi

- le centre -ville (commerces de proximité, marché),

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 11



- la ZA de Permilhac (surfaces commerciales, Continental, 600 emplois au total)
- La ZA du Capitany (commerces, camping du Lac)

- La ZA de Peysales (commerces, activités, services publics : CAF, URSSAF, Péle

Emploi)
Lespbles de déplacements
-la gare en voie do°tre r®am®nag®e en prle d

- les arréts des bus départementaux et cars touristiques,

- la prochaine arrivée de la voie verte Foix -SainttGi r ons par | e pont de
-de mani r e g®n ®r al e, | 6acc s aux communes
Ferri res (0% se situe |l e |lyc®e ddenseignem

Vernajoul, Saint -Jean de Verges, Ganac, SaintPierre de Riviere et Cos

On note une grande concentration des polarités dans le centre -ville et son
faubourgj usqudau centre culturel, qui appara’t

ville ou se concentrent la plupart des services et administrations.

Onobserve ®gal ement la>@iNoigp-Budgances udé | danci
nationale 20 de Peysales a Permilhac en passant par le Vignoble, le centre -ville, la
gar e, Capitany et Labarre. |l mportance ~ | 0®
nombreuses activités et popul ati ons qgui soy concentr

intercommunale car il relie Foix aux communes de Montgaillard, Saint -Jean de

Verges et bient!t Vernajoul, et enfin 7 | 0®c
partie de | daxe maj eur lequisuitiedandide lahvadliée.d ®par t e me
Enfin il ne faut pas n®gl i gomartierd ,&quimpor t a

comportent quelques centralités importantes comme le conseil général, le pbéle
universitaire, le college, les écoles ou le pdle sportif, mais sont sur tout importants

pour la population qui y habite.
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1-2 Les aménagements et la pratique

1-2-1 Les équipements existants

Le réseau cyclable fuxéenestpour | i nstant rel atiomement
ne recense aucune piste cyclable, et seulement quelques bandes cyclables mises en

pl ace depui s une(volfigaresidet®) :ddann®es
Av Géneral de Gaulle : 120m
Av Alsace Lorraine : 1200m
Av Barcelone: 1260m a double-sens

Cours Bouychéres et Cours Irénée Cros (largeur variable): 600m a double-

sens
Boulevard Leclerc : 240m
Avenue de:100lmAri ge
Boulevard du Sud (fin des travaux en 2015)

Certaines parties de la commune ont longtemps été tres rur ales et avaient
donc un réseau de chemins conséquent. Si la plupart de ces chemins ont été
oubli ®s ou effac®s par | durbanisation, cert .
grande partie sont des chemins de randonnée qui montent vers le Pech de Foix, le
Sint-Sauveur ou |l e Prat doAl bi s. l'l's sont util
pas doéint ®r °t pour |l es d®pl acements quotidi
comme le chemin de la plaine de Cadirac ou celui de Notre -Dame par exemple sont
maintenant a u ciur de certains guartiers et pe.

déplacements doux.

Plus recemment, un cheminement mixte (piétons et cycles) a été ouvert qui

emprunte | a passerelle de Bouych res et rejo

€ noter ®gal eatonmécente dedpanneaux a ltdurne a droite »

aux cing feux tricolores de la ville

- Avenue Leclerc/Avenue de la République

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 14



- Avenue Leclerc/Avenue Clémenceau

- Avenue Clémenceau/Rue Jean Nayrou

- Avenue de Cadirad Avenue de | 6Europe
- Avenue Leclerc / Rue des Bruilhols

Cependant, en dehors des grands axes, les rues de Foix sont souvent assez
tranquilles pour permettre [ Outilisation du

particulier ; certains quartiers sont déja en zone 30
Centre-ville
Avenue @éege | 06ATrI
Quatrtier de la Couate
Avenue du Cardié-Palauqui
Quartier du Capitany
Boulevard du Sud (fin des travaux en 2015)

Enfin, la commune a récemment équipé ses rues de stationnements vélo de

bonne qualité, cependant, ils sont essentiellement concentrés su r le centre -ville :
Place du Palais de Justice : 1 stationnement
Square del | 6Arget
Place Saint-Volusien: 2
Place au Beurre : 1
Place Pyrene: 1
Place Lazéma: 1
Place Parmentier : 1
Rue SaintJames: 2

Angle Rue du Pont/Rue Delcassé: 1

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 15



Angle Rue Delassé/Rue Labistour: 1
Place Dutilh : 1

Rue Ferratge : 2

Place Saint-Vincent : 1

Rue Delcassé: 1

Rue Bayle (parc) : 2

Place du 8 mai 1945: 3

Angle Rue Peyrevidal/Rue du Collége : 2
Cour de la Mairie : 3

Allées de Villote : 4 entre lerond -poi nt

e e

| @ & Allermiaes; 2 a

| angl e avec | daraimenduser ledpanfid de déageste, 1 devant la

Dépéche
Champ de Mars: 2
Piscine: 4
Centre Culturel : 4

Parc Bouycheres: 6

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e
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Diagnostic des aménagements existants : zoom

~%

©  Stationnements cycles —— Cheminement mixte

T ~— Zone 30
-~ Bande Cyclable 777 Chemin pieton ~— Piéton

Figure 4 : Diagnostic des aménagements ex istants : zoom (conception et réalisation R.

Puchaczewski)
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Diagnostic des aménagements existants : commune entiére
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Figure 5 : Diagnostic des Aménagements existants : commune entiére (conception et réalisation
R. Puchaczewski)
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1-2-2 Les usages

La part modale de la voiture pour les déplacements domicile -travail des
fuxéens est de 73%][Insee 201], al ors qudell es sd0®l vent
de 3,6% pour les deux-roues (vélo et deux-roues motorisés). Mais ces chiffres (les
seuls disponibles) cachent une réalité beaucoup plus en faveur de la voiture,
pui sque beaucoup dobéactifs travaillent ~ Foi X
Leurs déplacements se font quasi-s y st ®mat i quement en voiture

réseau de transports en commun suffisant.

De plus, les déplacements domicile -travail, on le sait ne représente nt
gudune minorit® donpeutdn@gireraqoeclarpan duvélo est plus
forte pour le s déplacements domicile-l i e u do®t ude ou pour |
cyclotourisme connait une pratique assez importante a Foix comme dans le reste

du département, mais il sort des limites de la commune.

De mani r e g®n®r al e, en 2010 s €d kan [ O 1 1
commune de F o pag denvdtarey dvoirefigure 6) . Cette part varie selon
les quartiers, de 11% dans les quartiers Sud (Terrefort, Graousse, Bouycheéres) et
OQuest (Cadirac, Cardi ®, Cussol) et jusqud-
communes voisines cependant, cette proportion est plus faible, allant de 13% pour
Ganac et Montgailhard a 4% pour Cos, ou la quasitotalité des ménages ont leur

voiture.
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Rechercher un lisu

Part des ménages disposant
d'au meins une veiture

LE CAPITANY

Vernajoul
Arabaux

2010, Irls 93%

80.55%

-de-Riviere

‘PIERRE-DE-DESSUS Pradiéres

91%

3. 'NT-PIERRE
DE L.7Tnils

LE BERNET

CADIRAC

LACASSAGNE 87%

PEY JOUAN
Ganac

g
7 92%

Ferrieres-sur-Arii ge

88%

Données cartographiques 82015 Google | 500 m L1 | Conditions d utiisation

LES EYCH IRTOUS

Figure 6 : Taux de motorisation par IRIS (source : Insee 2010, réalisation : map.datafrance.info)

M°me sdils se concentrent S dwouristas nsent par t i

nombreux a Foix : le centre historigue avec le Chateau est le premier site du

d®partement avec 80 000 Vi siteurs - | dan

déplacements ne sont pas connus, mais le potentiel est la, que ce soit depuis la
voie verte Foix-Saint-Girons, depuis la gare ou encore depuis le camping de

Labarre.

Enfin, un dernier type:cdsontdea gahiculessen di

transit dans Fax, sur les grands axes qui passentauci ur de | a vill e en

de déviation (RD919 et RD117). Il est bien entendu impossible de permettre leur
report sur des modes doux, mais il est nécessaire de tenir compte de leurs besoins
(fluidité du trafic, nor me s de | argeur de | a voirie)

déplacements.

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 20



1-2-3 Les acteurs

Comme évoqué en introduction, le vélo a longtemps été une préoccupation

mineure pour la ville de Foix, faute de revendications significatives de la part des

cyclistesetde vol ont® particuli re de |l a part des
changer.

Le premier ® ®ment a ®t ® | a constitution
Vel 09. 1 y avait bien d®j "~ |-0b sepe@ccupad t i on F

essentiellement d e cylotourisme, tandis que Vel09, affiliée a la FUBIcy a pour but
explicite « la promotion du vélo en milieu urbain sur les cantons de Foix, Foix -rural

et Varilhes ».

Bien que ne comptant que 32 membres, elle est trés active en envoyant
régulierement des courriers aux collectivités locales, a la préfecture ou aux
di ff® ents ®tablissements pour signaler |l es
ou de stationnements cyclables, et organise régulierement des évenements autour

du vélo.

Cela ne suffit toutefois pastouj our s ° un changement , d
comme dans toutes les villes, il existe a Foix un important lobby des commercants
ducentre-vi I | e qui sont en majorit® convaincus
directement lié a leur accés automobile (en lien av ec une peur de la concurrence
des grandes surfaces). Ceuxc i sdbopposent donc en cons®quer

de la circulation ou du stationnement automobile. Cela a été observé notamment

l ors de | a transf or mat rvilenen paicem 20p7aculorsmeg du c
| extension de | 6aire pi ®t onne ° tout e | O &
auparavant en vigueur que | 0®t ®.

Léautre ®| ®ment d®t er mi nant a donc ®t ®
municipal au printemps 2014. Si la couleur politique estres t ®e | a m° me, | 6 ®
du nouveau maire, Norbert Meler (PS) et notamment André Péchin (EELV), adjoint

| denvironnement et au c ad esdesmabilitésisembleaux que
beaucoup plus sensible " |l a quesonbaexeé¢ dO®Ga

été inscrit le plan vélo dans les actions a réaliser durant le mandat.

Cependant, une fois la municipalité décidée a agir, elle ne peut pas le faire

seule et doit tenir compte de certains partenaires institutionnels.
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[ est tout ded agpwe dc ed opnimaarg v ®1 o s oi t por
commune seule et non ° <celle de | 6intercommu
stage que | 6int®gration i pnle«&atutde mommonautée e st |
de communes oblige & peu de transferts de compétences et la commune reste
| 6®chel on pr®domi nant . La commune esp re ce,|
de | 6Etat sur son plan v®l o par | e biais de

« Territoires a Energie Positive pour la Croissance Verte ».

Le Conil Départemental est également un acteur important, en premier
l i eu car i faut l e consulter chaque fois
départemental, ce qui concerne une grande partie des grands axes de la ville. Mais
le Conseil Départemental a également la compétence en matiere de cyclotourisme,

et notamment sur la voie verte qui doit relier Foix a Vernajoul.

La DDT de |1 06Ari ge, bas®e ° Foi x, a un
not amment au respect des nor mes ddndraicessi bi

do®l aborer un PDI A ( Pl-administratioB)®yr laaoocneume.nt s | nt

Enfin, m°me si | 6ach v e-BankGirondeaVeraajovloi e v e
et l e Pont d e bsorEduhConsed départementals kes principales
réticences émanent de SNCF Réseaux (eRFF) quiest propri ®t aire de |

sdoppose 7 s gourdesraisons dersécuriten

1-3 Obstacles et opportunités

1-3-1 Les obstacles a la pratique du vélo
Les coupures physiques

Le territoire de la commune de F oix est un territoire trés contraint. Il y a,

ddabord | es c ontrepasentéessurlgfipuyes’i qu e s

La plus importante des contraintes est certainement le relief important de
la commune, qui se traduit par de nombreuses cotes qui rendent diffici le la
pratigue du vélo. Les quartiers de Montgauzy, Cadirac, du Cussol sont ainsi
di fficiles doéacecvisl Idee p(ubisen eq uéeinltsr er est ent a

entra’ " n® ou dot® dododun v®l o ° assistance ®I| e
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reste relativement plane, et ce -méme sur les plateaux ou de courts trajets (pour

aller " | 6®col e par exemple) sont faciles.

Lescour s dodneeret udes coupures importantes ; | 6Ari ge est
principale avec seulement trois traversées possibles. Cette coupure est néanmoins
franchie de fagon satisfaisante entre le centre -ville et la gare et entre le Courbet
et Bouych res. Lédouverture de |l a voie verte
permettra de rejoindre Vernajoul avec plus
les quartiers du Capitany et de Labarre de Vernajoul, et les quartiers du Courbet et

de Peysales.

LOArget se franchit assez ais®ment dans
ponts) mais forme une coupure nette entre les plateaux du Cardié et de Cadirac,

dif ficilement franchissable méme avec aménagement car le ruisseau est encaisse.

On compte également de nhombreuses coupures liées aux axes de transports
qui traversent Foix, la circulation est apaisée dans les quartiers mais devient
dangereuse sur ces axes. Lapr i nci pal e easctenné riattorake 20 equil 0
concentre | es polarit®s mais rend difficile
quadi l est dvoiafbrree®. plaGaxXea 2x2 voies de |l a N2O

une coupure forte entre Labarre, Per milhac et Saint -Jean de Verges.

La route de Saint -Girons/Tarbes constitue une coupure Iégérement moins
importante car elle est moins fréquentée et sort rapidement des zones
ddhabitations, ell e cr®e cependant une rupt

de | 0 Avenue de L®rida.

Ces axes routiers constituent souvent des
gudils traversent (ex entre Capitany et | e
peut paraitre paradoxale, ces voies étant souvent les uniques liaisons e ntre les
guartiers, di ssuadent | 6acc s <cycliste ° ca

automobile (ex en tre Labarre et le centre -ville).
Les points noirs

Les différents entretiens [voir annexes] e t |l observation des r
ville permettent de met tre en lumiére quelgues points noirs qui posent des

probléemes majeurs de sécurité :
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Lerond-poi nt de | 6hippodrome d s qudil faut
La traversée (Est-Ouest et Nord-Sud) des Allées de Villote
Le cours Irénée Cros

La portion de route entr e | e panneau doaggl om®r ati on

Capitany
La traversée du hameau de Labarre
La&venue de Ferri res jusqudau croi sement ¢

Autres freins a la pratique du vélo

Auv-d el ~ de <ces obstacl es pur emermstmoinpshy si qu
mat ®r i el s peuvent poser un frein ° | dusage d
gui peut dissuader | dutilisation du v®l o en
oY% | es rues sont ennei g®es et verglac®es (

vari ations de temp®ratures nodéont pas Vvraiment
comme le montrent les parts modales du vélo a Copenhague, Amsterdam, Ferrare

ou Séville.

Comme dans la plupart des petites villes, le vol reste un phénoméne trop
marginal pour di ssuader l a pratique du v®l o -~ Foi x

arceaux de stationnement.

Léobstacle | e plus important, et sur | eq
étre la sécurité et sa perception, notamment pour les enfants et les personnes
agées. Le vélo présente un danger réel mais est souvent pergu comme un mode de
d®pl acement plus dangereux quoi l ne | dest. (

gue sur | a perception de | a s®curit® quodi l f
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Figure 7 : Polarités et coupures (conception et réalisation R. Puchaczewski)
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1-3-2 Les opportunités pour la prati  que du vélo a Foix

Contrairement aux apparences, Foix est une ville qui se préte au
d®vel oppement du v®l o. Coestilunmedyvid |jea ndael sp
kilometres du centre -ville aux quartiers, ce qui représente 15 minutes en vélo. De
plus une grande majorité des activités sont concentrées dans un centre -ville élargi
gui ndest pas adapt® ° | dautomobil e, et o¥%

gare, au college, au lycée) peuvent se faire aisément a pied ou a vélo.

De pl us, | Gdesbreliefs peantet, enncreux, de distinguer une
majeure partie de la ville située dans la plaine et donc sans contraintes physiques

pour le vélo.

La pratique du cyclotourisme a Foix et plus généralement en Ariege est
également un facteur positif. Encourage r les touristes a venir visiter le chateau et
le centre -ville, notamment depuis la voie verte ou la gare, en modes doux dans une
ville apaisée, représenterait un atout supplémentaire pour la ville. Il faut
également considérer la part importante de la popu lation qui pratique le cyclisme
en loisir (VTT, vélo de route) comme autant de personnes pouvant plus facilement

se tourner vers le vélo pour leurs déplacements quotidiens.

LOlusage actuel du v®l o wutilitaire (7 diff
est pour | i nstant tr s bas, sa part ®t ant
gudune marge de prolgression i mportante
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Il dLe vélo dans | es villes petites et moyennes

un potentiel sous -exploité ?

Cette premiére partie présentait la situation du vé lo dans la ville de Foix. Il
est maintenant n®cessaire de prendre un peu

plus théorique sur le vélo dans les villes petites et moyennes francaises.

2-1 De | 0i nt ®r °t du v®l o en ville

2-1-1 Pourquoi développer le vélo ?

Le vélo comporte de nombreux avantages, qui sont bien connus et vont étre

brievement rappelés ici.

Cdest un mo d e prape, dquirna rejstie pas e gaz a effets de
serre, et ne provogue aucune pollutireexn de |
gue |l a voiture et dynami se | e commerce de p

lutter contre le réchauffement climatique et améliorer le cadre de vie .

Cbest ®galement wun mode desanted ®yp heare dement Db
vélo par jour réduirait de mo itié le risque de maladies cardio -vasculaires. Il a été
prouv® que | es cyclistes r®gul i er s ont mo
longtemps, et en meilleure santé que les autres. Favoriser le vélo est bénéfique

pour la santé publique et pour le systéme de soins.

Cdest aussi un mo écenomiceie ,d ®puU ea ceeanexndi t pour
ou pour la collectivité. Les aménagements sont ainsi beaucoup moins onéreux que

pour |l a voitur e, énergie $optsonsBlérableo mi es do

2-1-2 La ville des courtes d istances ?

De plus, en milieu urbain, le vélo a une vitesse trés concurrentielle par
rapport a la voiture : d 6 a p fcitéspar Blivier Razemon, 2015], un cycliste

ordinaire va en moyenne a 15 km/h, un automobiliste a 18 km/h et un cycliste
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®qui p® AE@udhkmM. En effet, les contraintes qui ralentissent la voiture
(embouteillages, sens interdits, feux rouges) sont souvent évitées par les cyclistes

qui prennent des raccourcis ou évitent les embouteillages.

Toutefois, | une desv®&Iliomiesets Ipa idicd tpand ece

de parcourir pour des déplacements quotidiens. Celle -ci est évaluée a 5 km
(environ 20 minutes en vélo) pour un vélo ordinaire, et 9 km pour un vélo a
assistance ®l ectriqgue (VAE) sel on umomr
2015). Dans une grande agglomération, les distances sont vite rédhibitoires
| orsqudon soville: dpowrentdoener un ordre
Blagnac et Labége, deux communes de la premiere couronne toulousaine, est de 20

kilométres :une heure en v®I oé

D6autant plus que d vileimanse »]qgdeoca soissorrles
voies rapides, pénétrantes ou routes de campagne, la vitesse moyenne de la
voiture augmente considérablement, alors que celle du vélo, méme électrique, est
limitée. Le choix du vélo devient donc beaucoup moins avantageux par rapport a la

voiture ou aux transports en commun.

Pour reprendre | dexemple pr®c®dent,
la ville -centre a une commune périurbaine située a 30 kilomeétres, le trajet
guotidien 7 VvV®l o ndest pas envisageab
actuelles ! Les ptl es ur bai ns des grandes
kilometres, les aires urbaines sur 80 kilométres, sans parler du cas particulier

parisien.

Finalement, la véritable ville des courtes distances ne serait -elle donc pas la

petite ville ou la ville moyenne ? Dans ces villes, la densité est certes moindre mais

®t ude

doi

de

d ®c¢

| a

pour

| e.

Vi

O

| e

| es di stances restent courtes, de | ordr e d

devrait-e | | e donc pas sO0y d®velopper aut armt

2-2 Les contraintes spécifiques aux villes moyennes

2-2-1 Les contraintes directement liées a la taille

En vo®erit®e, |l a petite taille des awvqud | es

des avantages. De maniere générale, la densité y est moins forte. Or la ville des
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courtes distances, le modeéle urbain le plus favorable au vélo, ne se limite pas a ces
courtes distances. (ndemse B, oluun maximum de goputhtiom s e o

est concentr® autour doun maxi mum do®qui peme

Du fait de | a plus faible concentration de population dans les petites villes,
les transports publics y sont moins développés et ne constituent pas, bien souvent,
une alternative suf fDe plasnce sontsouderd des vilesgoip i | e .
par leurs services et leurs équipements, attirent de nombreux habitants provenant
des espaces ruraux environnants, qui, eux aussi, sont bien souvent contraints

ddemprunter | eur voiture.

Certaines villes petites et moyennes sont ainsi traversées par des flux
importants. Ceux-ci peuvent étre disproportionnés par rapport a la largeur des
voiries : |l es grands boulevards haussmanni ens, o]
voies de bus, pistes cyclables ou contre-allées sont | 6 apanage des grand
tout comme les périphériques ou déviations qui déchargent ces boulevards. Ainsi,
sur des voiries plus étroites connaissant des flux importants, il est plus difficile

voire parfois impossible de dégager une place au vélo.

Il en résulte une part modale nettement plus importante de la voiture.
Mécaniqguement, les aménagements sont depuis des décennies pensés
exclusivement pour ce mode. La pratique des modes doux et notamment du vélo y

est donc dangereuse. Les cyclistes, dissuadés, sont moins nombreux.

On parle souvent ddun probl me de ment al
tenace selon laquelle les habitants de milieux ruraux seraient réfractaires a la
r®duction de |l a place de | dautomobil e. Cett
mais découle des logiques évoquées plus haut: les automobilistes sont plus
nombreux et ndont dpboaulrt ebreagatboiroenepnts maasnment,
dont la clientéle vient essentiellement en voiture, sont souvent bien organisés et
Opposés aux projets remettant en cause la place de la voiture, comme cela a pu

étre observé a Foix mais aussi a SaintGaudens[C. Charrier, 2011].

€ | doppos®, |l es cyclistes, moi nNs nombr eu:
sont moi ns organi s®s, c 0 nanmet c200®t9a iot?. liel cnadsy
ddassoci adiffiadenalors @d faire entendre leur voix ! « Du fait de cette
"moindre” pression automobile, les communes sont souvent moins sensibilisées a la
guestion des transports alternatifs et sont moins portées v ers leur
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développement. » explique Sébastien Bellet [FUBICY, 2007]

On le voit, de nombreux freins au développement du vélo procéedent
directementde | a pet it e t a,ietlpéueentdideuancemprendie porirquoi
le véloréussit d dabor d d adesviléseToutefpis ke développement du vélo

pass e dpardebmolitiguesmiseseni uvre pour | daccompagner.

2-2-2 Une question de moyens

Pour autant, le principal frein est peut -étre tout simplement celui des

moyens disponibles.

Moyens financiersd 6 abormet t re en T uvre une politioc
trop cher dans le budget déja serré d'une petite commune, au moins par rapport

aux retours espereés.

Mais c'est surtout une affaire de moyens humains. On trouvera dans toutes
les grandes villes et métropoles un responsable voire une équipe chargée de la
politique v®Il o. Ces Sstructures di sposent d
techniques n®cessaires ~ sa miétseessade dinsivr e .

un quartier puis appliquée a I'échelle de la v ille avec le recul suffisant.

€ | doppos®, comme | des xillgd mogearnes ddpose ed | et |,
ressources a priori plus limitées que les grandes agglomérations. Il sera plus rare
de trouver un interlocuteur sensibilisé aux "modes doux" au sein de leurs
services.e Ce qui est vr ai pour l es villes Mo y €

petites villes, ou on trouvera encore moins de spécialistes du vélo.

Dans une ville qui ne di spose pas de | d8in
ne peut pas étre gérée au quotidien ; les services techniques sont forcés de faire
appel " des bureaux do®tudes ext®rieur s, ce

codts proportionnellement plus importants.

2-2-3 Une question de compétences ?

Un autre obstacle important se mble étre I'obstacle institutionnel, ou du

moins celui des compétences. En effet, plus une intercommunalité est peuplée,
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plus les compétences et les moyens sont mis en commun. Ainsi les métropoles (plus
de 500 000 habitants), communautés urbaines (plus de 450 000) et communautés
d'agglomération (plus de 50 000 habitants avec ville -centre de plus de 15 000

habitants) ont pour compétence obligatoire « | dor gani sati on des

urbainsé au titre de | 6am®nagement de | despace
cas " | 6i nverse des communaut ®s de <commune
| 6espace communautaire noest pas d®&fini cl ai

De plus | e PDU (Plan de D®placements Ur ba

agglomérations de moinsde 100000 h a b i t a n tnsutil eantielcpdueteus u

les déplacements : soi l se focalise | e plus souvent
| daut omobil e, i est souvent | occasion do:
cyclable ™ | d®chelle de | 6aggl om®r ati on.

Dans la pratique, alors que pour la plupart des communautés

ddaggl om®r ati on, communaut ®s urbaines ou m®t
l eur r ®f |l exi on) seront organi s®s ° | 6®c hel |
®chell e plus | arge, l a r ®f | e wmites comshaesr °t er a

dans les EPCIs les moins peuplés.

Amorcer une réflexion intercommunale sur les déplacements (se lancer dans
une démarche de PDU volontaire par exemple) dans une communauté de
communes demande donc une volonté politique forte ; or on a vu que le besoin
ddalternatives 7 |l a voitures (ou |l a capacit

fait justement moins sentir dans les petites villes.

Enfin, en traitant la question des déplacements au niveau communal, les
différentes communes ne mettent pas en commun leurs moyens humains,
financiers, techniques. Ce probleme de compétences vient donc aggraver le

manque de moyens déja explicité.

2-2-4L0exempl e des -semteos en | i bre

Un des éléments-phares du renouveau du vélo dans les grandes villes est la
généralisation du vélo en libre -service (VLS) : V®l odv ~ Lyon, VeI it
encore Vel ®!Toul ouse, il's sont aujourdohui p

France. Certaines villes moyennes parmi les plus peuplées en ont également mis en
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service : on dénombre 39 de ces systemes en France au total. La ville de La
Rochell e avait notamment ®t® pionni re en | a
villes sous le seuil des 50 000 habitants : Boulogne sur Mer dans le Pas de Calais
(42 700 habitants, 1 stati on et 34 vélos) et Obernai dans le Bas-Rhin (10800

habitants, 2 stations et 20 vélos).

Chest | = | 6effet conjugu® de deupartedes ®I
précédente : le colt de ces systéemes et la population insuffisante rendent le VLS
beaucouptrop cher pour de petites collectivit®s.
systeme tres colteux pour les villes qui le mettent en place, avec ou sans
financement par la publicité. «Le colt par vélo et par an atteint 2 250 euros a
Orléans, 2 413 euros a Remes, 3 267 euros a Marseille » selon Benoit Beroud de la
société Mobiped [cité par le Monde dans un article du 19 Mai 2015]. A Paris, chaque

Vélibco 3%t era”"t 4 0000 par an ° |l a collectivit®

Ce colt aurait méme poussé certaines équipes récemment €lues a la téte de
villes moyennes, comme Valence ou Pals, T co
ville doOoAi x en Provence et | 0 angfiguriclu m@as.at i on
Bien sdr, le colt reste important pour les grandes villes, toutefois celles -ci
di sposent de moyens et dodune stabilit® fineé

villes petites et moyennes.

2-3 Des conclusions a relativiser

Les chiffres de Il enqu°t e nat i o-déplacemerttsroatrdgjp &@é& t s

by

exposes, avec le constat que le renouveau du vélo peine a se diffuser dans les

strates urbaines intermédiaires. La souspartie précedente en explique les

di ff ®r entes causes. C enpie powt autant, et it fautigavoin 6 e s t p
regarder, en France et ° | 6®tranger, | es vil
activement | e v®l o, pour pouvoir soO0inspirer

2-3-1 Les villes petites et moyennes aux politiques vélo dynamiques

Pouraut ant , |l e contraste nodoest pas aussi

entre grandes villes vertueuses et villes petites et moyennes a la traine. La
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politique v®l o est avant tout affaire de vol
plus nombreux pourunevi | | e moyenne, de nombreux exemp

possible de les surmonter. | |  f aut donc bien se garder dodoun

Ainsi, le bilan des enquétes ménages-déplacements sur les villes moyennes
est pour | e moins h®ER®Y, esyr les 7 endd&es péalisées | e C
entre 2001 et 2012, la part modale du vélo varie de moins de 1 % dans des
agglomérations telles que Draguignan, Thionville, Dinan ou Périgueux, a plus de 3

% a Albi, prés de 6 % a Colmar et 7,5 % a La Rochelle.»

Partout en France, des villes petites et moyennes développent des solutions
innovantes, adaptées a leur réalité propre. La Rochelle reste ainsi la premiére ville
francaise a avoir tenté le vélo en libre service. Lorient est reconnue pour sa
politique de réducti on de vitesse dans les quartiers, au moyen de zones 30 et de

zones de rencontre g®n®rali s®e ~ | densembl e

Le guidon dodor, titre d®cern® par | a Fubi
les politigues les plus innovantes en faveur du vélo, a faili € t re attri bu® |
dernier a Alés (30) qui développe depuis quelques années une politique volontariste
en faveur du vélo en ayant réussi a intégrer tous les acteurs (associations,
communes, agglo, département) dans un projet commun. Il a été attribué en 201 5

Pl oufragan, commune deOdhabiahts, gosr awididstaureo r de 1
la priorité a droite sur toute la commune et ainsi réduit significativement les

vitesses.

Les exemples francais ne manquent donc pas, et les solutions pour le vélo
sont sow e nt plus faciles qudon ne | e pense. Il e

| 6 ®1 a b o rpkmviélo aFoid. u

2-3-2 Comparaisons européennes

Les exemples dans les autres pays européens sont eux aussi nombreux mais
relativement mal documentés en francais. Il transparait pourtant de documents
comme Le vélo aux PaysBas[Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009 ] que les
villes petites et moyennes nodoont rien ° en

politiques vélo.
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Dans les autres pays, trés souvent, les municipalités sont les moteurs des
politiques vélo, comme en France. Les di sparit®s sont donc aus
France entre les villes, toutefois les villes petites et moyennes semblent aussi
dynamiques que les grandes. D s | or sce quq pedtdasire que des villes
comme Ede (67000 habitants), Veeneedall (63 000 habitants), Houten (43 000
habitants) aux Pays-Bas ou encore Bocholt (73000 habitants) en Allemagne
(Razemon, 2013) soient cités comme des exemples nationaux, que ce soit par

| & a mb ietleurs politigues ou par les résultats accomplis ?

Il est difficile de répondre avec certitude, mais la clé est peut -étre,

encore une fois, dans le morcellement communal francais . Celui-ci, en multipliant

|l es structures, di vi s eon leteand leuc @@dinatiort flus ddi nt e
difficile.
Quoiquodi l en soit -Basa,nsc dees tc atso uwlte ss iPmapylse m

politique qui est plus forte , y compris dans les villes évoquées. Les causes en sont

pour partie culturelles avec une tradition inte rventionniste de longue date, et
conjoncturelles avec une prise en charge importante dés les années 1980 du
probl me de |l a s®curit® des cyclistes, avec

particulierement violents qui avaient défrayé la chronique.

Ces conparaisons européennes sont malheureusement assez parcellaires et

m®r i teraient doé°tre approfondies | ors de tra
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Il - L'exemple de Foix : des politiques en faveur du

vélo a portée d'une ville de 10 000 habitants

La partie qui suit est direc tement tiréee du « plan vélo » élaboré dans le
cadre du stage pour la mairie de Foix. Elle répond donc naturellement au contexte
local, exposé dans la premiére partie, en tentant de répondre aux problématiques

inhérentes a la ville.

Il faut toutefois égalem ent la lire comme une réponse a la problématique
générale présentée en introduction et explicitée dans la deuxiéme partie  : quelles
solutions a la portée des villes petites et moyennes peuvent permettre le
développement effectif du vélo ? Le plan vélo ici présenté peut étre considéré
comme une réponse possible: il privilégie les initiatives peu onéreuses, sans

sacrifier pour autant a la logique globale du plan.

3-1 La logique du plan vélo

3-1-1 Séparation ou partage entre les différents flux ?

Avant de dét ai | | er |l es actions pr®coni s®es, i
logique qui y a présidé. La figure 8 cir-apr s montre bien qudil r
ddoam®nager des pistes pour s®par@rll egddihex
certaine vitesse (70km/h) et/ ou ddéun certain nombre de Vv®hi
10 000 par jour).

Pour information, on recense environ 12 a 14 000 passages par jour sur
| danci enn@O0d3%RNLRDLL7 én direction de Saint-Girons, 4000 sur la RD17
en direction de Saint -Pierre de Riviére, 1500 sur la RD21 en direction de Ganac,
2000 sur la RD8A en direction de Ferrieres, et donc par déduction plus de 10 000
sur le Cours Gabriel Fauréd 6 a p r diagnostie de développement économique de
laCCduPaysdeFoiCCl de | 8Ari ge, 2010

On pourra donc distinguer trois types de voiries a Foix :
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- Les voies au trafic supérieur a 10 000 véhicules par jour ou a la vitesse supérieure
50 km/ h requi rent dans | 6i d®al | am®nager

les vélos de la circulation au tomobile.

- Les voies au trafic intermédiaire qui restent limitées a 50 km/h ou on préférera

| 6am®nagement de bandes cycl abl es.

- Les voies connaissant peu de trafic ou réduites a 30 ou 20 km/h nécessitent

rarement un aménagement spécifique ; la voiriey est partagée entre les différents

usagers.
Enfin, guand | es rues sont en pente et (
bande cyclable que doéun c!t®, i faut touj ol

sens de la montée. En effet, dans le sens de la descente, le vélo va vite et suit une

trajectoire droite ; les autres véhicules sont moins tentés de le doubler. A
| 6i nverse, dans |l e sens de | a mont ®e, i I r e
ddoespace, ce qui peut °tre beaucoup plus dan
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Trafic en vij
(addition des 2 sens)

AN

12 000 Pistes

4600 cyclables l
10 000
9 000 Vf)ies qevenant inappropriées
a la circulation des cyclistes
sur la chaussée
8 000
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o | Pistes
r ~ cyclables
5 000
4 000 Clr::‘_llatgon \ Bandes\
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0 10 20 30 40 50 60 70 80 Vitesses (km/h)

Figure 8 : Aménagements préconisés en fonction de la vitesse et du nombre de véhicules

motorisés (source : CERTU)

Le plan ddactions ble-lagmoend ddunet tpeardgou d ®g a
itinéraires cyclables prioritaires  qui permettront de relier les quartiers entre eux
de fa-on gui d®e et sf@itter tes dedaeements@aseih des part
quartiers a travers des aménagements plus modestes et la mise en place de zones
de rencontre et zones 30 (la réduction de la vitesse étant le meilleur moyen de

sécuriser les rues).

3-1-2 Les itinéraires de déplacement
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L6objectif de ces itin®r ab)res de pfoposepa ®s ent (
termeunr ®seau cyclable continu et | isible pour
absolue car la condition pour un développement du vélo. lls doivent étre fléchés
avec des panneaux sp®cifiques et l e cycli st
| 6aut r e itwméraire fiabte et sécurisé. Ce qui implique de faire les
aménagements nécessaires a la fois sur les rues (bandes cyclables, doublessens

cyclabl esé) mais aussi aux croisements.

Itinéraire 1 : reliant le centre -ville et Permilhac, il part du Pont Vieux e t
emprunte la route de Toulouse pour desservir la gare, le quartier des Bruilhols, le
camping et le Capitany, Labarre, la ZA de Permilhac et permet de rejoindre Saint -

Jean de Verges.

ltinéraire 1 bis : Une bifurcation de cet hotti n®r ai

la commune de Vernajoul par la voie verte.

Itinéraire 2 : cet itinéraire relie centre -ville et Peysales en empruntant la
route de Montgaillard pour desservir Bouychéres, le Vignobl e et Peysales puis

Montgaillard.

Ce grand axe PeysalesP e r mi | h @ienne (Natidreale 20) doit étre une
« épine dorsale » pour le réseau cyclable fuxéen, il relie a la fois de nombreuses
polarités génératrices de déplacements et des populations importantes. Son
am®nagement est primordi al dodautfequentéep | us q

notamment les jours ou le tunnel est fermé.

Itinéraire 3 : Un itinéraire centre -ville -Ferriéres, qui permet de desservir le
college, le centre -culturel et le lycée professionnel, le quartier du Courbet et la

commune de Ferriéres.

[tinéraire 4 : Un itinéraire centre -vile-Ca di r ac, gui emprunt e
Lakanal puis | 6davenue de Cadirac, avec une [
de Ganac par la route de Ganac, il permet de desservir le centre universitaire et le

plateau de Montgauzy ;

[tinérair e 5 : Un itinéraire centre -vile-Le Cussol , par | davenue
faubourg Pl anissol es, l a rue de | a R®si stan

desservant le Cardié, le Cussol et la commune de Cos;
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Itinéraire 6 : Enfin un itinéraire Est -Ouest entre le Courbet et Peysales,

facilité par le raccourci du parc Bouycheres

Tous les itin®rai feparteritdulcéneex-dlle etties allées d u 6
de Villote pour desservir l e reste de | a

traitement de cette zone dans le schéma global.
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Figure 9 : ltinéraires du plan vélo (conception et réalisation : Robin Puchaczewski)
| 6exemple de Foi x 40
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3-2 Les aménagements par quartier

Ces aménagements, regroupés par quartiers pour plus de clarté, comportent
a la fois | es traductions des I ti n®raires ) | O @
am®nagements plus sp®cifiques pour facilite
quartiers. lls doivent étre mis en place progressivement au cours du mandat a
venir, sel on uplurigniud, @ cothdenaet pardanrsse en place de la

zone de rencontre en centre -ville.

3-2-1Centre-vi | | e/ LOEspi net

Le traitementducentre -vi | | e est ddune 1 mportance ca
une polarité urbaine majeure avec de nombreux services, admin istrations et
commerces, un haut-l i eu touri stique pendant | 0 ®t ® et

axes qui en partent pour irriguer les quartiers.
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Batiments Voirie Itinéraires cycles

B Services Aire piétonne —— Piste Cyclable

B Ecole ——— Zone 20 Bande Cyclable

Bl Religieux Zone 30 —— Cheminement mixte
Privé Autres ---- Chemin piéton

AT . = Autoroutiere - = = Rue conseillée

\ J Poles commerdaLX— voje ferrée < Dénivelé important

Figure 10 : Plan vélo - centre -ville (conception et réalisation : R. Puchaczewski)

- Aire piétonne : nécessité de simplifier les horaires et la signalétique

- Zone de rencontre : ell e doit °tre mise en place
centre ancien (d®limit® par | 6 Ari ge, (I
Allées de Villote, cf figure 11) , €exclldusi on de | daire pi®toc
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Ci est en vigueur. El | e p-dle mteléestvélas dobdapa

pourront y circuler plus facilement, pour aller a la gare par exemple.
Zone de rencontre : définition

La zone de r encontartide Rel14(-2 dd ®deidae la muteprdaroduitl 6
en 2008 :

«Zone de rencontre : section ou ensemble de sections de voies en agglomération

constituant une zone affectée a la circulation de tous les usagers. Dans cette zone,

les piétons sont autorisés a circule r sur la chaussée sans y stationner et bénéficient

de la priorité sur les véhicules. La vitesse des véhicules y est limitée a 20 km/h.

Toutes les chaussées sont a double sens pour les cyclistes, sauf dispositions

di ff ®r entes prises @wa pouvdirbde pdlice.r Liest édtréésrev e st i e
sorties de cette zone sont annonc®es par une

est aménagé de facon cohérente avec la limitation de vitesse applicable.»

Concr tement, codest un espace pfragileds ssgn® o0 %% |

prioritaires : piétons, puis vélos, puis voitures.

=> Limitation a 20 km/h

=> Piétons autorisés sur la chaussée

=> Doublessens cyclables

=> Stationnement autorisé uniqguement sur emplacements

Beaucoup de villes de tailles diverses ont déja m is en place avec succes des zones
de rencontre, comme Bordeaux ou Strasbourg mais aussi Bagnéres de Bigorre dont

le centre présente des caracteéristiques trés proches de celui de Foix.
Pourguoi une zone de rencontre a Foix ?

La mise en pl acencodi@ a plusieursobjeetifsd:e r

- Apaiser les déplacements. En donnant la priorité aux plus fragiles, la zone
de rencontre contraint les automobilistes a ralentir pour respecter les vélos
et piétons, mais aussi les vélos a garder une vitesse raisonnable puisque la

priorité est aux piétons.
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Faire de la rue un espace partagé, plus vivant et convivial.

Répondre a la demande des commergants en proposant une alternative a la

zone pi®t onne durant certaines p®riodes d

Rendre plus attractifs les modes dou x (vélo et marche) sans pour autant
interdire le recours a la voiture. Cela passe par une réduction du danger et
des nui sances, et une facilitation des

doubles-sens cyclables).

Ce dispositif est particulierement adapté au ¢ entre -ville de Foix :

La vitesse y est d®) " proche des 20 km/h

Les rues sont déja trés fréquentées par les piétons grace aux nombreux
commerces et services, pour autant, i n

envisageable.

Cet aines rues trop ®troites ainsi gue doa
d®j ~ des zones de rencontre dans | dusage
| 6®t endre ° tout | e centre historique per
usagers.
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Zone de rencontre (proposition)

Figure 11 : Périmétre de la zone de rencontre  (fond de carte : DDTO09, conception et

réalisation : R. Puchaczewski)
Les aménagements a realiser

La zone de rencontre est une solution doaut ¢

en termes ddédam®nagement s.

- Signalisation verticale limitée aux entrées (Vieux Pont, rue Saint -Vincent,
rue Tourniére, rue Bayle, rue Peyrevidal, rue Fenouillet, rue du Vivier, rue
des Salenques, rue des Moulins, pont de
sorties (rue de Verdun, rue Delcassé, rue SaintJ a mme s , pont de | 0A

pont de Vernajoul) de la zone

- Signalisation des doubles-sens cyclables (toutes rues a sens unique sauf rue
du Rival et une partie de la rue Delcassé) verticale (obligatoire) et au sol
lorsque nécessaire

- Matérialisation des emplacements de stationnement (Pont Vieux, Rue du
Rival, rue des Moulins, rue Mercadal, rue du Vivier, rue de Fenouilet, rue des

Salenques, rue SaintJames, Place Lazéma, place Parmentier)
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- Réaménager la rue Delcassé pour y permettre le doubl e-sens cyclable:
ramener la voie circulante a hauteur des trottoirs et éventuellement poser
des coussins berlinois, ralentisseurs ou un plateau traversant si les voitures
vont toujours trop vite. Il est également possible de dessiner une bande
cyclable sur la section rue du pont & pont vieux (figure 1 2) : | espace e
disponible et cela avertira les automobilistes de la présence possible de

cyclistes a contre -sens.

Figure 12 : Proposition de bande cyclable rue Delcassé (concepti on et réalisation : R.

Puchaczewski)
- Rue de la préfecture et pont de Vernajoul : requalification a terme pour
qgue | dam®nagement de | a rue soit celwui dbo

- Pont Vieux : il doit étre inclus dans la zone de rencontre, et une bande
cyclable en contresens doit étre matérialisée, notamment au croisement

avec le cours Bouycheres.
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Figure 13 : Continuités cyclables sur les allées de Villote (fond de carte : DDTO09, conception et
réalisation : R. Puchaczewski)
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- Les allées de Villote (et cours Gabriel Fauré) constituent le carrefour
majeur de la ville de Foix pour tous les types de déplacements : cyclistes,
piétons mais aussi motorisés. Méme si le schéma déplacements actifs
encourage les cyclistes a les éviter lorsque cela est possible (ex trajet de
| avenue de L®rida ~ | a giberosdueCourbptaas sant p
Vignoble en passant par le parc Bouychéres), un traitement adapté est
essentiel c a r cOdest un passage majbriteidgs@rajgbso u r | O

cyclistes et piétons.

Il est nécessaire de séparer les déplacements cyclistes de la circulation

routiere car celle -ci est intense. Méme si les vitesses ne sont pas trés élevées, le

nombre de véhicules suffit a dissuader les cyclistes | es moins ~° | 6ai se.
pas se | e permettre car! cdest un point n®vr a
LOoobjectif est donc de permettre |l a circt

autre des allées, sur un itinéraire séparé de la circulation automobile (cf figure

11). Pour ce | a épiné dorsale » serait une piste sur le plateau central piétonnier,

prol ong®e par des cheminements dans | es pa
| avenue de Barcel one. De cette ®pine dor s:
destinations seraient permises, soit en tracant une piste réservée le long des

chemi nement s pi ®t ons guand cdest possi bl e,

(notamment au niveau des passages piétons).

A noter que ce cheminement se fait, autant que possible, en préservant les
stationnements existants (seulement 2 sont supprimés si on met de c6té ceux de la
rue du sénateur Paul Laffont). Un cheminement plus sécurisé serait possible en

supprimant plus de stationnements.

Enfin, le revétement est de bonne qualité sur le plateau central mais
me®riterait do°tre refait sur |l e square Gab
egalement étre aménagés. Ces aménagements restent cependant peu codteux
relativement ° | a plus value qudéils vont app

dansleréseaucyclabl e © | 6 ®chell e de | a commune.

Le cheminement peut se prolonger dans le sens de la descente par une

bande cycl abl epqgiunstquddea ul drbinpdpodr o me.
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- rond-poi nt de | 0,Hdongepver [ bamde eyclable qui méme si elle
ndest pas pl eianteeastdannteillesra solut®rf pogsible pour ce
rond-poi nt . I 1 faut par contre encourager |

itin®raires (rue Delcass®, parc Bouych re

- Secteur de Lespinet : zone 30

- Rue de Lespinet : Bandes cyclables a moyen terme

3-2-2 Gare/Les Bruilhols/Flassa

Le quartier est ddune grande i mportance
°tre r®am®nag®e en pltle do®changes multimod
parce qudoil se situe sur hte BeysmlesmbPereilhac, de | a

et organise le passage de cet axe au centre-ville.

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 49



S——
~—
~s

//
,/
//
- / ™ / A P S ——— —/"\\:\\
:/ 7 N
! ’, \\\\\
f ,/ \\\\
'.\ / 3\
h / R
et A N
_Ecoled@s Bruilhols / b,
\\ g | /I N \\
\\ '\\ ! /I N
\ 1§ 1 e
(o 1 % |
7\ 1 \ | i
v ! \ 1 ¥
N ‘l ! 1
% ik gy Rz
1 i \\\\ 5
: \ 4
‘\\ r \ \\\ /:) \\\\
= v
b 7 A % b 4
Batiments Voirie Itinéraires cycles
B Services Aire piétonne — Piste Cyclable
B Ecole — Zone 20 Bande Cyclable
Bl Religieux Zone 30 —— Cheminement mixte
Privé Autres ---= Chemin piéton
mmmm Autoroutiere - - - Rue conseillée

Poles commerciaux : ,
Voiel fess < Dénivelé important

Figure 14 : Plan vélo - Gare/Les Bruilhols/Flassa (conception et réalisation : R. Puchaczewski)

- Cours Irénée Cros du Vieux Pont a larue Pierre Sémard : tr on- on qud
est capital et urgent de traiter mais qui comporte de nombreuses
contraintes. Le Conseil Général demande 6 meétres de largeur de voie
(cdest une voie de transit dobéenvergure
tunnel) et la loi prévoit un minim um d&é1m40 de | argeur de

chaque ¢c!t® pour | daccessibilit®. Or au
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m de | arge, | a marge de maniuvre est do
options (voir annexes) ont été envisagées mais chacune prend la forme

ddun compromis, | a solution id®ale ndexi

Figure 15 : Traitement du cours Irénée Cros  (conception et réalisation : R. Puchaczewski)
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Celle qui constituerait le meilleur compromis (figures 1 5 et 16)
comporte une li mitation a 30 km/h (& négocier auprés du CD09) et un seul
senscyclablesur pi ste, du centre vers | a gare).
resterait donc sur | a chauss®e, mai s noal
reste acceptable. Cet aménagement perme t donc une continuité cyclable

dans les deux sens.

Figure 16 : Traitement du cours Irénée Cros (zoom) (conception et réalisation : R.

Puchaczewski)
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- rue Pierre Sémard et rue des Marchandises : zone de rencontre
aménagée dans le adr e du ptl e ddo®changes mu | t
double-sens cyclable les cyclistes pourront méme emprunter ces rues

pour aller vers le Capitany : moins de danger et pas de détour majeur.

- Avenue Leclerc de la rue des Marchandises au panneau
ddaggl om®rpasi ownr ai ment ddam®nagement p

stationnements automobiles sont conservés.

- Rue Sainte-Rapine/rue Jean Nayrou : zone 30 et double -sens cyclable
utile : rue étroite et peu fréquentée, utilisée par les randonneurs et

itinéraire alternatif pour les ¢ yclistes allant au Capitany, malgré la cote.

- rue des Bruil hol s/ r uepassage epmp@one¢ 30dres | 6 Ec |
approprié : |l es rues sont ®t roites et ne cor
guartier, |l e passage cyclable veres | e p
la gare, par la rue des Bruilhols, possibilité de flécher également la rue
du pont de | 6®cho pour l es cyclistes v

verte)

- Ouverture du pon't d e alxdvélos pao SNCF Réseaux et le CG il
faut 1 nsister s gette ouv@rium gud senvia Keweusades

trés différents

DOune part relier l a voie verte-villeirect el
augmentera son attractivit®. Pour |1 dinsta
le centre -ville se font soit en voiture (ce qui représente une contrainte et un
codt), soit en vélo par la RD1 (route fréquentée et étroite donc dangereuse),
soit en v®l o par |l e pont de | 06Echo (bien
|l e passage ndo®tant pas s®cur i eulescasila m®n ag

y a un obstacle a franchir.

Cet obstacle se fait dans les deux sens : les cyclotouristes sont dissuadés de
visiter la ville, |l es fux®ens sont di ssu
vélo sur la voie verte. De plus les cyclotouristes doiven t pouvoir venir en

train a Foix et accéder facilement a la voie verte depuis la gare.
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Enfin, il y a un enjeu de liaison plus fonctionnelle entre Foix et Vernajoul

(700 habitants). En effet Vernaj oul ndes
kilométres du cent re-ville de Foix (aussi proche que le Capitany par

exempl e), or | dacc s pi® on ou cyliste
prolongation de | a voie verte par | e pont
« Vernajoul/Voie verte », serait nécessaire pour permet tre une liaison douce

entre les deux communes.

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 54



3-2-3 Labarre/Le Capitany/Permilhac
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Figure 17 : Plan Vélo - Labarre/Capitany/Permilhac (conception et réalisation : R. Puchaczewski)

- Avenue Leclerc de |l a sortarre: dbaggpam®r

nécessaire est disponible pour une piste cyclable continue séparée de la

route, celle -c i est indispensable du fait de || ¢
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et de la limitation a 70 km/h. avec toutefois des continuités a réfléchir
au croisement avec | 6avenue de | a R®publique. L

route est nécessaire a 70 km/h.

- Traversée du hameau de Labarre : Les chicanes posent probléme en
brisant la continuité cyclable et en for¢ant les cyclistes a se rabattre sur
la route de fagon tres dangereu se. Il faut donc retraiter cette traversée
en élargissant la voie de maniére a pouvoir mettre en place des bandes

cyclables (cf Figure 18). Cela pose deux principaux problemes :

- la suppression des stationnements; ceux-ci sont relativement peu
utilisés néanmoins il faudra proposer une alternative : sur la RD119 juste
au Sud du hameau oY% | 6empr ?Swlaparelld a v oi |

114 (aire de covoiturage ?)

-l daugment ation edepsl|l dabeeses de | i mitat.i
la section Labarre-Berdoulet, les automobilistes ne seront plus forcés de
ralentir. Il faudra proposer une solution | une d-étreluhe peut
rétrécissement de la chaussée au niveau des deux sorties du

hameau (pont et vers Capitany).
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Figure 18 : Coupe de I'avenue Leclerc a hauteur de Labarre ; différentes solutions envisagées

de requalification de l'axe  (source : mairie de Foix)

- Quartiers de Capitany et Labarre : la zone 30 existante peut étre
®t endue ° | 6ensembl e deseprtueosn dlue d udaarvte
Leclerc et de | 6avenue de | a R®publique.
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- Ldavenue de | peR®pdbébl pguesa | argeur et
circulation °tre dot®e de bandes <cycl al
dans la zone 30 auquel cas il faudra prévoir des aménagements pour
ralentir la circulation (plateau traversant au carrefour avec la rue Jean
Moulin/19 Mars).

- RD919: bandes cycl abl es avec continuit®
commune de Saint-Jean de Verges: nN®cessit® dbaccoter
marqués et entretenus (pas de gravillons, ddobst a

rond-point de Permilhac doit étre repensée : poursuivre la piste cyclable

a la place des bandes blanches.

A plus long terme, une voie en site propre piétons/cycles suivant le lit de
| 6 Ari ge pe retgsontde facort plus agréable et sécurisée, ce

qui est important étant donnée la fréquentation de la route.

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 58



3-2-4 Bouycheres/Le Terrefort/Peysales/Le Vignoble
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Figure 19 : Plan Vélo - Le Terrefort/Peysales/Le Vignoble (concepti on et réalisation : R.

Puchaczewski)

les bandes cyclables

Cours Bouycheres et avenue de Barcelone
sont satisfaisantes,
bande sdinterrompt br u
qui sera |

existant es | 6exc
Bouych res 0% | a
devrait bient 1t °tre am®l i or ®, ce
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réinsertion moins brutale. Un petit trongon subsiste sans bande cyclable
mais il est impossible de faire autrement du fait de la largeur de la
chaussée.

- Chemin de la Croix de Bouycheres et Parc B ouycheres : un itinéraire
satisfaisant qui permet un raccourci considérable aux usagers des modes
actifs, surtout depui s gue |l a passerel

permanence.

- Rout e doE $apeadps kandes cyclables sur toute la longueur
jusquatgdMioll ard en util i s anpbintsloffrant c ot e me
une sécurité suffisante aux croisements. Dans la partie Nord, a partir du
panneau publicitaire Le Pyréne le long du mur anti -br ui t , | accot e

ne suffit pas et un agrandissement de la voie se ra nécessaire.

- Avenue de Roquefixade : | 6am®nagement pour | es V @
prioritaire compte -tenu des besoins assez faibles mais devra étre réfléchi

| ong t er me S i | Avenue est reconf i

emplacement réservé de 12 mdelargeest ddai l |l eurs d®) " pr

PLU pour des bandes ou pistes cyclables.

- Chemins de la Graousse, de la Teulade, du Rambail, rue du Vignoble,

chemin du Caussou : zones 30 a mettre en place
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3-2-5 Champ de Mars/Lauquié
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Figure 20 : Plan Vélo - Champ de Mars/Lauquié (conception et réalisation : R. Puchaczewski)

- La bande cyclable de | 6 av e nu e -Lidbrdailé ssh satsfaisante pour
se rendre du centre-ville vers le Courbet, malgré les nombreux
stationnements qui s® g u Vvfeorntt u raeu xd eh olr &@® a o

college. Il faut toutefois sécuriser son acces depuis les allées de Villote.
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- La majeure partie du quartier doit étre mise en zone 30, notamment

toutes les petites rues perpendiculaires aux deux grands axes.

- la rue de la Couate (d ®] - en zone 30) doi t rester
pour les cyclistes venant du Courbet. Il serait opportun de rénover la

chaussée, actuellement dangereuse pour les cyclistes.

- la rue Delpech peut étre mise en zone 30 également pour sécuriser
| 6 a b o rydée dlaidodble -sens cyclable faciliterait son acces depuis
Villote.

- Il davenue Char Ipeuscondeever €oa trditdment actuel entre

le Courbet et le centre culturel.

- Le Champ de Mars ainsi que les rues environnantes m®r i t er ai t do-°

transformés en zone de rencontre (cf Figure 21).

Avec | a piscine, l a communaut® de commu
Goron/Marie Carol, le centre culturel, la poste, le supermarché, et le skate
park, la zone est un des pb6les majeurs de la ville, tres fréquenté par les
pi ®t ons qui y circulent ma ia siotapment ds 0y ar |
nombreux enfants, usagers de | a c¢cr che et de | d8®co
divers services: la place est devenue un lieu de rendez -vous pour les

collégiens et lycéens.

C 0 e st uraliausds passage important qui est situé sur notre itinéraire
allant de Ferrieres au centre -ville : le cycliste doit pouvoir se rendre de la
rue de la Couate au plateau central des allées de Villote aisément et en

sécurité.

Plusieurs itinéraires piétons sont a considérer : | 6i ti n®raire ent
et la piscine par la rue du Camp de la Palle est souvent emprunté par des
groupes de scolaires, les usagers du parking de la Vigne cherchent eux a

rejoindre le centre -ville ; la place des piétons est donc a re nforcer.

La solution de la zone de rencontre semble donc particulierement
adapt ®e, ddaut ant gue |l es voitures vont

cette zone. Une étude a été commandée par la requalification de cette
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place, il faudra y inclure une réflexion sur un aménagement plus accueillant

envers les modes actifs dans le quartier (parvis piéton, chaussée surélevée)

Vers Centre-Ville

Parking de la Vigne

Légende
== = Flux automobiles importants
= === Flux piétons importants

—— = Itinéraires cyclables prioritaires a échelle communale

I:I Proposition de périmétre de la zone 20

Figure 21 : Zone de rencontre sur le Champ de Mars (conception et réalisation : R.

Puchaczewski)

- I davenue Miteeamd o réfechir sur une autre signalisation de
| 6avenue (ajout esaufwelosépandmdeawrgi cti on

pendant les horaires des bus). La montée du centre culturel doit étre

®qui p®e doune bande cycl abl eujodraplls | e s €
i mportant que dans |l e sens de | a descen
fort entre |l e cycliste et | 6automobil i st

Les politiques cyclables dans les villes moyennes: | dexempl e de Foi X 63



3-2-6 Le Courbet
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Figure 22 : Plan Vélo - Le Courbet (conception et réalisation : R. Puchaczewski)

Le Boulevard du Sud doit bientdt étre équipé de bandes cyclables, il

pourra également étre mis en zone 30.

Une zone 30 serainstaurée surlaquasi-t ot al i t ® du quartier

res et de | davenue

de | 6avenue de Ferri
64
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- LOdavenueerriedkes ddit rester dans son traitement actuel, les

cyclistes sont encouragés a emprunter le boulevard du Sud.

- Il dacc s au parc Bouych res doit °tre
| ©

che mi nement doux avec | 6i mpasse de |

escalier quiladtéd Caurbet et s ganieson par un

| empl acement r®serv® nA20 du PLU).
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3-2-7 Cap de la ville/Montgauzy/Cadirac
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Figure 23 : Plan Vélo - Cap de la Ville/Cadirac/Montgauzy (conception et réalisation :R.

Puchaczewski)

- Avenue Lakanal, une bande cyclable serait souhaitable (au moins en

mont ®e) mais | a place ndest pas disponi l
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- Avenue de Cadirac : mi s e en pl ace de bandes c

hameau.

- Route de Ganac : le traitement actuel convient du fait de la faible
fréquentation cyclable de la route mais il faudra implanter des bandes

cyclables si la route est transformée en voirie urbaine un jour

- Chemin de Notre -Dame : meilleur fléchage (pour les piétons surtout) .

- Avenue Jean Monnet Cap de la ville : amén age ment ddune b

cyclable dans la c6te dans le sens de la montée.

- Le Chemin vieux est trop étroit pour étre équipé de bandes cyclables,
son traitement en zone 30 doit permettre la cohabitation des modes de

déplacement.

- Chemin de la Plaine de Cadirac : Agréable car large et peu fréquenté,

mai s cdest un axe relativement peu I mport

- Zone 30sur tout |l e quartier ) | exceptior
jusqubdau Conseil G®n ®r al , et de | 6Aven
| 6®col e.
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3-2-8 Cardié/Le Cussol

Figure 24 : Plan Vélo - Cardié/Le Cussol (conception et réalisation : R. Puchaczewski)

- Rue Planissoles, des bandes cyclables sont impossibles a mettre en place
mai s il est n®cessaire doéapaiserb0l a cir

kmh)ndest pas respect®e, il faudra i mpl a\l
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