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I ntroduction

Demain, la bicyclette pourrait devenir un moyen de locomotion
indispensable pour contrer les effets de la crise économique et
écologique (HERAN, 2015). Cette citation 6 combien prémonitoire
illustre parfaitement le contexte sociétal actuel, de plus en plus tendu
avec lequel nous devons composer. Comme en témoigne la crise
sanitaire liée a la COVID-19, il est de plus en plus fréquent de
guestionner |l a place du v®l o au

est de constater que | 6us atgrEumpe.
Au fil des derniéres années, il est devenu une alternative crédible sur
de courtes et moyennes distances face aux véhicules automobiles. De
plus, dans un contexte préoccupant sur de nombreux points de vue, en

mati re de sant®at edpond®pendadmace A ~r ~™AF P ~n A .

atd ® 'D_ ) L6 bagence ouhadamandeqaboejtlsse;e e étude
respects des engagements c¢limatique-~_ -~™ nor s A s e A man e
- _ . compl te et op®rat|onnelle doai de
| 6espace public, l e v®l o rev©°t de ST T BT AT IR
o de trois grandes étapes, elle devra permettre dans un premier temps la
réaffirmer. . . A . .

r®al i sati on ddéun di agnostic terr

Tissons des liens, créons des ponts (Eurométropole, 2020) telle est comparative desr ®gl ement a t_ 'f ons kj el ges et
labmbi ti on soutenue par |8Eurom®tropd&s modes QQ.UI.X acti .I\S:_:..gr?.u”e..c.?.r
sur un large bassin de vie, |dagenci NS .u(ili?\l,._..\.vf"..uur‘,®.ac'Sa;'@?nom'wmderbm
plusieurs ann®es sur | es questioe.yfom@,tnr..?\p.o. ..'.t_na.'.n..'.. L(?,@tu e, 0gVvra
transfrontaliers. Au méme titre que les continuités autoroutiéres ou pardes prospections de terrain, qul

ferroviaires, il est pertinent de questionner la place des liaisons
cyclables transfrontali res.
vaste ensemble transfrontalier, |
la Iégitimité nécessaire pour amorcer des réflexions autour de cette
pratique fédératrice : le vélo.

c

~

Coordo

futures Ilalsons prOJetees
OaLsoat t acher a
potentielles sources de financements.

Af in
proposons de suivre le plan suivant. La premiére partie intitulée
Questionner la pratique cyclable

Actuellement en derniere année de master en urbanisme et
aménagement du territoire, nous avons réalisé cet atelier dont la
commande a été passée p a r
souhaitait réaliser une étude portant sur les mobilités cyclables
transfrontaliéres  quotidiennes au sein du territoire de

| 8 Eur o m®.t Lre cbptoétamst de les rendre plus rapides, plus
sécurisées et mieux identifiées. Dans cette optique, le présent dossier
a pour but de retracer le travail qui a été réalisé dans le cadre de cet
atelier professionnel. Dirigé par nos responsables universitaires Elodie

uCastex et Thomas qurin ainsi que nos responsables professionnelse
v ®ICatherine Christiaens et Séverine FI ahaul t i

p®ri ode dodéenviron <cing moi s.
confronter a une commande professionnelle afin de mettre en pratique
les enseignements dispensés au sein de notre formation.

reportage photographique qui puisse cibler les points « durs » des
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transfrontaliére ?, permettra de contextualiser et de mobiliser quelques

exemples de projets transfrontaliers portant sur cette thématique. La

seconde partie intitulée Comprendre les enjeux du territoire

eurométropolitain grace a un diagnostic ciblé, rendra compte de

|l 6ensemble des th®matiques qui ont pu °tre abord®es au cours de notre
diagnostic. Enfin la troisiéme et derniére partie intitulée Quelles pistes

pour développer la pratique cyclable transfrontaliere ?, s 6 a hetaac

présenter les préconisations ressorties lors de nos investigations de

terrain ainsi que les sources de financement mobilisables pour déployer

de tels projets.



fig. 2 : Cycliste sur les quais de la Lys, Courtrai (DEMAN S., 2021)

1. Questionner la pratique cyclable : le vélo, facteur de coopération transfrontaliére ?

1.1. Quelle strat®gie " | 6®chelle de | 6Union europ®enne 7?
1.2. Exemples de territoires transfrontaliers portant un projet de mobilité cyclable transfrontaliere



Avant toute chose, nous avons souhaité replacer notre travail au référent vélo au sein de la Direction générale mobilité et transport (DG

sein ddédune ®chell e pl us |l arge gMO¥E) da la Cammissioh européennedo At er mé 0 ®t1 vd € ®e e st

eurom®tropolitain. Lorsque | 6on t r alesamidsibns desODR et autres pditlidgdsnigds iaux tradfics thetorigeés, o j et s

territoriaux, il est pertinent de regarder ce quise développ e s ur d 0 a wut erevantant les bienfaits du vélo pour la santé publique. (Hiault,

territoires. Nous avons donc réalisé un travail de benchmark appliqué a 2019).

| 6®chell e europ®enne afin dbéobserver |l a place du v®l o dans gquel ques

exemples de projets cyclabl es tr an sAuowdhuiadsiEtats membres ne aost pasobliges de faire wn plac i d 6 ¢

une approche exhaustive, mais tout simplement de fournir les éléments national pour | e v® o. Face ~ cette

favorables & la compréhension de ce phénoméne dans le cadre de ce étatiques sont diverses. Certains pays, comme la France en 2020,

travail. mettent en place ces plans de leurpropr e i nitiati ve. D6 a
les politiques cyclables au sein des plans de mobilité nationaux, des

1. 1. Quell e strat®gi e “ | 6 ®c h edbchments gogant |urte Jtratégie plobake aurctqusRles modes de?

transport. Enfin, des pays comme le Danemark, laissent le travail
Lé6Union europ®enne, acteur maj edOr®l ah g s a tpiigds lmcalesu(kassereeb2AlB)r e | e
déréglement climatigue et les inégalités territoriales, intégre la

thématique cyclable a travers différents programmes. Pour ces pays, |e d®veloppement doun
porte une multitude dbéavantages. Effe

Léint®gration du v®l o " travers | e sduYeloeshopragpos sesusageroiiglemai nhi endch@aghi v

manque de strat®gie globale ~ | 86®chd|lysagere ypbp®ed@meorise I dautonomie des

Au fil des années, la bicyclette se retrouve incorporée dans les pr®caires, et |outilisation du ve®l o

programmes phares de |B86UE tels q&lamobilig poy lpg epliectivites, gt losmaeaages (Hesan, 2020). De

développement régional (FEDER) ou encore Interreg, laissant a chaque plus, la mobilit® cy codaveloppemensurbail ®n ®f i

Etat la capacité de développer sa stratégie. Toutefois, la place occupée Elle apporte une sobriété energétique grandissante, augmente la zone

par le vélo dans les plans de mobilité européens est croissante. de chalandise des transports publics
2019)

En 2014, la Commission européenne amorca les réflexions concernant

le ¢ Paquet mobilit® &. LoobjectifD&smanie rgeevel Rippleimedt fihed) dg,Gaeprataep byl ces

visant & promouvoir des alternatives a la voiture et aux camions en se cyclable, plusieurs territoires transfrontaliers ont saisi les programmes

focal i sant , déune part sur l e fret, mai s aussi sur l es mobilit®s wurbain

etnot amment | e v®I o. La volont® doéint®gration de | a bicyclette dans | es

i nstances politiques europ®ennes se poursuit par l a nomination déun
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européens FEDER ou Interreg. C'est ce que nous verrons sur les quatre 1.2.1 Le projet de liaisons cyclables transfrontaliéres

exemples a venir. EDERBIDEA
Avantages . . L. , . N
collectifs Ederbidea est un projet de coopération européenne situé sur la frontiere
- franco-espagnole. Il permet a 12 partenaires transfrontaliers des
I T T territoires de Navarre, du Gipuzkoa et des Pyrénées-Atlantiques, d'unir
.ﬁf:.?f;i leurs forces pour encourager la pratique du vélo. EDERBIDEA est un

projet porté par des acteurs variés : collectivités locales, syndicats de

mobilité, associations diverses.

Léambitieuse coop®ration transfront
financier européen via le Fonds européen de développement régional

RarToE AUTONOME

STIMULANT pel Cnllveiy

(FEDER) . Sur | e budget tot al de 9, 4
AN POURL . .
Wt europ®enne soOest engag®e l a hauteur
Gr©ce " ce partenariat, une politique

développer l'usage du vélo dans toutes ses dimensions : les
déplacements touristiques et de loisirs, mais aussi les déplacements du

quotidien. Léenjeu est de favoriser |
fig. 3 : Avantages collectits e:ziggxgg?g:zsiozuorldffendre une politiquecyclable vélo de maniére a réduire les émissions de gaz a effet de serre, en plus
( ' ) de décongestionner le trafic et améliorer la santé de la population. Pour
1.2. Exemples de territoires transfrontaliers portant un y parvenir, les acteurs engagés ont souhaité créer un schéma cyclable

transfrontalier qui recense les itinéraires cyclables existants et en projet,

projet de mobilité cyclable transfrontaliére A .
ainsi que les actions a mettre en place.

L Burométropole Lille i Kortrijk T Tournai est un groupement européen
de coop®ration territoriale opé@iogT) Actionl:sécuriserlesdéplacementsavéloey | a3 co
transfrontaliére entre la France et la Belgique. Aux quatre coins de la
France métropolitaine, des organismes travaillent pour favoriser cette
noble volonté. Dans une Europe faconnant des ponts au-dessus des
frontiéres, il a été question de sélectionner quatre projets de coopération
territoriale se concentrant sur la mobilité cyclable transfrontaliére.

Il est question de sécuriser les itinéraires par la création de 42,5 km
doéitin®raires cycl abl es en Navarre,
déam®nagements sur | 6i T Vélo@ysémisurdée de |
l'ittor al basque. Déun point de vue t
des voies vertes pour permettre aux cyclistes et aux piétons de se

7



déplacer en toute sécurité. Une piste cyclable de 4 métres de large sur
1,4 km, soit une largeur optimale pour rouler confortablement, a été
réalisée entre Amute et Jaizubia. Sur les mois de mai et juin 2020, la
piste cyclable a dépassé les 2000 utilisateurs par jour.

Des formations sur les aménagements cyclables destinées aux
techniciens ont été mises en place. De plus, un travail pédagogique
avec les écoles voisines a été réalisé : une sortie sur plusieurs jours
regroupant les éléves de trois écoles a eu lieu. Des cartes et dépliants
informatifs ont été publiés et diffusés sur le site internet dédié.

Action3: c¢cr ®ation dbéun dossier " | 6®gal

Dans le cadre du projet EDERBIDEA, en plus des formations techniques

et des dépliants, un recueil de bonnes pratiques pour la mise en place  viora-castet

17 Iruiea
déune politique cyclable a ®te®apubl it LR Ll
®gal ement ®t ® abord®e par | a cr®ation dbédun glossaire trilingue.

EDERBIDEA est un projet transfrontalier complet dont les actions ne fig. 3 : Les voies cyclables dans le projet EDERBIDEA (EDERBIDEA, 2017)

portent pas uniqguement sur | 6infrastructure. 1 cherche 7 p®renniser | @
mobilité cyclable sur le long terme en sensibilisant les écoliers, en plus 122Le projet ABACTIV doAl zette Be
de former élus et techniciens. (EDERBIDEA, 2017)

Au nord-est de la France, le GECT Alzette-Belval porte le projet

ABACTIV dans le but de sécuriser davantage les déplacements a vélo

entre la France et le Luxembourg. Le GECT fait appel & des partenaires

institutionnels de chaque Etat pour créer un réseau cohérent de pistes

cyclables sur toute I'agglomération d'Alzette Belval. Cela comprend de

nouvelles pistes et des extensions du réseau actuel.

A terme, le projet envisage la construction de 7.5 km de voies cyclables
afin de relier les parties de réseaux préexistantes. Le jalonnement des
itinéraires doit permettre une mobilité fluide entre les principales zones

8



doempl oi de | 6a®@glatm®eati gmesitli oasd
déarri v®e.

parkings sécurisés aux lieux de départ e t
d'infrastructures nécessite le déploiement
suppl ®ment aires tels qubdun
des points de location de vélos. Enfin, un volet de communication sera
mis en place dans le but de favoriser le report modal de la voiture vers
la bicyclette. (ABACTIV, 2019).

d'équipements

1.2.3 La mohbilité cyclable transfrontaliere dans le Grand
Geneve : voie verte du Grand Genéve et voie ver te
Grande Viarhéna

Le troisieme et avant-dernier exemple de coopération transfrontaliere
dans le domaine de la mobilité cyclable, est unique, car contrairement
aux deux autres exempl es, | un
| 8Uni on e \Arccheyal@stre la Suisse et la France, ce territoire
ne dispose pas des mémes mécanismes européens que la Belgique ou
| 6Espagne. Le " Grand
transfrontaliére chargée de la coopération entre les deux pays sur le
territoire.

Le territoire a une population de 1 031 903 habitants pour plus de 400
000 emplois dont 76,5 % sont situés en Suisse, de ce fait environ 30%
des travailleurs du canton de Geneve vivent en France. Un tel contexte
signifie que la situation au niveau des transports est complexe. La
probl ®mati que a ®t ® identifi ®e
transfrontaliére, et celle-ci vise le report modal de la voiture vers le vélo
par la création de deux voies vertes.

r ®s eau

Gen ve" est

encor e

c.c.
Faucigny-
Gliéres

fig. 4 : Carte du découpage administratif du Grand Geneéve (Grand-
Geneve.org, 2021)

En 2018, la voie verte du Grand Genéve a été mise en service. Le projet

aux 5.8 millions dbéeuros constitue |e
les modes de déplacement doux. Elle traverse | 6 aggl om®r at
déAnnemasse avant de sOins®rer dans
poursuivre sa route vers Cha+#Blami x su
Dun point de vue technique, 64 % du
site propre avec une largeur pouvantaller j usqudé”™ 5 m tres
restants utilisent des bandes cyclables et des rues apaisées.



RESEAU, DISTANCES ET TEMPS DE PARCOURS*

rande Région / GroBregion

Mobilité douce domicile/travail sur I'agglomération des 3 frontiéres | -t a
Wde Mobilitat Heim/Arbeit im Gro8raum der 3 Grenzer 'c' ierreg -

NETZWERK, ENTFERNUNG UND REISEZEIT*

Messancy Centre sportif
i

Messancy

Légende/Legende

Itinéraire Interreg / Interreg Route

Réseau existant ou en projet hors Intereg V
Netzwerk oder geplant off Interreg V-

documents édités ou les infrastructures réalisées, chacun de ces projets
constituent des exemples de bonnes pratiques a prendre en compte au
sein de | 6Eur-komrigktToumpi.ol e Lil |l e

0 Lo QT e 1.2.4 Projet « mobilité douce trois frontieres  »
g P Y I . £ ! J Enfin, ce dernier exemple, le projet « Mobilité douce trois frontieres"
Y e O O Oses O e Cmn @ estunprojet transfrontalier doéitin®raire

q’ L : Y § Y. efficace, écologique et sécurisée a la voiture en reliant les noyaux

i ; a déhabitation et |l es principales gare
[ —— Longwy, Pétange et Rodange). La réalisation de cette voie verte est une
e semr gt ve®ritable opportunit® pour am®liorer
5}:9»;~ " i % 2« frontaliers qui subissent | 6engor geme
e e L _ et e im =1 B aux heures de pointe. Elle permet aux piétons et cyclistes de rejoindre

en maximum 20 minutes la gare la plus proche. L'itinéraire est ponctué
déoam®nit ®s pour l e confort et |l a s®c
fig. 5 : Schéma du futur réseau du projet mobilité douce trois frontieres s®curi s®s, bornes de rechargement pou
(DEMAN S., 2020) La mise en jfuvre du projet a d®but® |

_ _ R o _ le 31 décembre 2021. Le colt total du projet, qui sera réalisé
La voie verte de la ViaRhodna est le second itinéraire transfrontalier : . .

i R , .conjointemen par | es trois pays con
pensé .par le Grand Genéve. Celle-c i . tr ayer ser a I Of\r;"(':.n m’li\reﬂrs'unbnsi de allou® via le FEDE
geneymse du Nord au Sud par une succ.:esspn de pistes cyclables, somme & répartir entre les parties concernées.
voies vertes et voiries partag®es, avant age rejJjornare | 6Eurov®l o 17.
(Viarhona, 2021) . Les deux waddess vertes formeront | 6®pine do
itinéraires cyclables transfrontaliers, toutefois un réseau de voies
cyclables locales doit venir compléter ces infrastructures au
dimensionnement international.

Lébensemble de ces projets transfrontaliers d®montre |l e rtle du v®Il o
comme solution aux maux urbains. En effet, la bicyclette est identifiée
comme un vecteur de d®sengorgement des routes au profit doédune ville

plus apaisée. Pour leur approche systémique de la mobilité, les
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fig. 6 Aménagements cyclables fonctionnels encouragent la pratique cyclable sur le territoire:(BERNHARD A., 2020)

2. Comprendre les enjeux du territoire Eurométropolitain grace a un diagnostic ciblé
6
2.1. Analyse des données socio -démographiques et environnementales
2. 2. Quell e accessibilit® cyclable pour |l es plles dobéattra
2.3. La mobilité cyclable conditionnée par les différences réglementaire S au sein de | 06EuUur om®tr

2.4. Sorties de terrain et identification des points durs
2.5. Apports des acteurs compétents
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Part (en %) des dé

et des dé iers sur le Lille-Kortrijk-Tournai

2. Comprendre les enjeux du territoire
Eurométropolitain  grace a un diagnostic ciblé
Léart de |l a photographie est doéi mmortgaliser des portraits muets]: et dobe
faire naitre des portraits parlants (Donadieu R., S-D). Telle une
photographie, | e diagnostic territoripl per met de dresser | e povltrait d
territoire donné a un instant précis. Il rend compte des composantes et A i
des dynamiqgues qui sbexercent sur Ieié‘territoire. Dans |- cadre ﬁze cette
mission, nous devions réaliser un diagnostic ciblé autour de plusieurs g §
points. Cette seconde pmpstNoesalerdarti cylera en trois-  te -
vous pr®senter |l es grandes composantgﬁé du diagnostic avant déabo%?der
l e travail de terrain que nou$uisaon::§:f§:eff§ctu® au cours de | Ooat edwiwer
présenter les points durs identifies au sein du teritoire. fig. 6 et 6ter Part des déplacements transfrontaliers éurfmicewtkerritowil‘rmemde

| 6Eur om®t ropol e. Source: Enqgu°te m®nage
2.1. Analyse des données socio -démo graphiques et , 2021 o

. o F s aotm G tomeirs bty surle de! pole Lille-KortrijkT

environnementales p
Le document qui nous a été donné lors du lancement du projet contenait : 8
les consignes et précisait les résultats attendus. Il était notamment 1 “
indigu® qudi l faudrait r®al i ser un {ldicagnostic des l'a situation aliec de:
cartographies montrant les aspects socio-démographigues, mais aussi “
économiques. Le but de notre projet est de développer les liaisons :
transfrontali res quotidiennes v®|§:o. Or , |l es d®pl acements soefflctuent
en grande partie du odomi® i(lte aweari 4 , | @tluidewécjéa)mt i
vers un |lieu doéint®r°t (loisirsée). I,

é H

16 dela Lite, réalsaton atelier M2 URBA 2021
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z z . H H H WY
Avant de développer un réseau transfrontalier rapide et direct, il 51t es poptilations des, cormunes de Tevromenopole

convient doéidentifier les diff®re
Nous avons donc décidé de nous intéresser a deux grands indicateurs
déune part, | a | o witkd quisasdembdent une e s

2 Ste:

quantit¢ non-n ®gl i geabl e de salari ®s, do
principaux foyers de peuplement et la densité urbaine.
Légende
. : P P
2.1.1 Foyers de peuplement et densité de population = [
) _ _ _ D
Nous avons commencé notre travail de cartographie en suivant deux %,m 700
axes principaux : représenter la densité de population et les principaux (0 vioo- 150w
. [ 15000 - 22200
foyers de peuplement sur | e terridl Wowow €7 O
principal ement | a ptoopole) @t ¢es endraitse — e

I <1000 - 75000
I 75000 - 98000
B 95000 - 233000

pourront servir de base a un réseau de transport cyclable.

(! est ®gal ement i nt®r essant doéi d des

différents territoires, en effet, une densité importante pousse a la

c,r®at|on ddéun 'etL®$iea/eioppeme;ntcdé!apratleuedu fig. S Carte des populations des commu

velo. Plus cette valeur est importante et plus les infrastructures Insee/Statbel/ADULM. Réalisation: Vincent Devos, Etudiant IAUL 2021

cyclables sont susceptibles d6°tre utilis®es (plus de cyclistes potent.i e

et plus la distance a parcourir lors des déplacements est courte (les Lafig.7nous montre une carte de Car&ur ome

desti nati ons sont rapproch®es), ce qubhl d@avotriasiet |®Dluéul disalt) onl elut v®ilto.roug
rose montre la frontiére entre le MEL (Métropole Européenne de Lille)

Nous avons commenc® ce travail par efl@aBelgiqu® ©h dbserve qid de m@nbreudss Viles som faiblemant t

la population de chaque ville, nous avons pu récupérer des données peuplées. Les villes les plus peuplées (+30 000 hab) sont situées sur la

assez facilement sur | edesStathet (sitd de | O Icoh&iiafion Eille-Raubaix-Toareolngl imais il y a également Tournai,

statistiques du gouvernement fédéral belge). Courtrai (Kortrijk), Mouscron et Vill

14



Les foyers de peuplements sont essentiellement situés le long de deux
axes (représentés en jaune sur la figure 7) :

A Lille - Tournai

A Roubaixi Courtrai, possiblement ®ten
Déapr s |l es informations
intéressant de développer la pratique cyclable le long de ces 2 axes.
Nous pourrons donc ®tudier | a

cyclable de qualité sur ces tracés.

Carte des populations des communes de I'eurométropole

Légende
= Camé bleu
] pénméure Eurometropole

] perimetre meL

Nombre d'habitants par
commune de Eurometropoie

] 230-3200

[ 3200- 7000

[ 7000- 11000
] 11000 - 15000
[ 15000 - 22200
B 22200 - 31500
B 31500 - 41000
B 41000 - 75000
I 75000 - 98000

W sc000 - 233000

0 10 20 km
L SSS—

fig. 8 Carte des populations des différentes communes, vue larger.
Source: Insee/Statbel/ADULM Réalisation: Vincent Devos Etudiant IAUL 2021

fig. 9 Carte des densit®s de
Source: Insee/Statbel/ADULM Réalisation: Vincent Devos Etudiant IAUL 2021

repr ®sent G

pr ®s ¢

2 oo G
arte des densités de population

‘ SN - loer
% s - '
“ 3 9 > 7 Légende
‘ ‘Movscron
\“ / Tourcoing : 5:;:::’( — e
‘ [ perimeve e
’ N i e
s
‘ ‘ ] - s2
~ N [ 526 - 803
) B
Bl s 106
S =
5 =-
| R
B 228 - 7en
Il 7571 - seso0
"
—
Nous avons également réalisé une carte décrivant les densités de
popul ation sur | e territoire de | 06®tu
de | 61 NSEE et de Statbel sur |l es surf
et en avons tiré les densités de population en habitants par kmz2.
La carte mentionnée précédemment décrivait les foyers de population
quodil ®tait int®ressant de relier, ca
La carte des densit®s de peopuslemt i on

profondeur la répartition de la population sur le territoire. Certains
territoires peuvent en effet étre trés peuplés et trés grands, ayant ainsi
une densit® de population moyenne,
de les relier avec un réseau cyclable direct.

Vo

popul ati ongydegife crte, T fofted Eenlitts de HEpHIatBrTEBt FePrBshtées en

bleu foncé et les faibles en vert clair.
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On peut observer que | e territoire dadteRtettedite aere dengtdde popllafion sngeecreton relpeupdene d e n s

| 6except i on conurbdtianblLileeRoubaix-Touraoing. La pas précisément voir ou la population se concentre.

densité est surtout du cété francais de la frontiére ; des villes belges
comme Courtrai ou Tournai ayant de fortes populations, mais réparties Af in déoobtenir des donn®es pl us f
sur de grandes surfaces se voient classées comme moyennement, voire circonscriptions administratives plus petites que les villes. En Belgique,
faiblement denses. il existe des "secteurs statistiques" créés par Statbel ; ce sont les plus

petites subdivisions territoriales dont on su i t | 6®v ol uti on
Comme sur la précédente carte, nous nous sommes efforcés de tracer recensements de la population, le dernier datant de 2011.
des axes décrivant les densités les plus importantes ( >1200 hab/km?) : En France, | 61 NSEE a (itots®&growpés pdu® 99 |
A Un axe Mouscron-Lille (suivant la conurbation), Il "I nformation Statistique), l e but ®f
A Un axe Mouscroni Lannoy, plus secondaire, suivant la frontiére en unités de 2000 habitants. Il existe environ 15 500 IRIS en France
franco-belge. métropolitaine.

Ces axes peuvent servir doéindicat i oCessubbivistoterimralasvonenous gidemarrdalises des darteapu® d e
nos futurs itinéraires cyclables : en les faisant passer par des zones fines. Aprés quelques manipulations sur nos logiciels de cartographie,
denses, on peut attirer davantage de cyclistes et ainsi justifier des nous avons pu créer une carte avec des densités de populations
investissementsau pr s des autorit®s -lLilede !l e saffinéésdfig.1®. Mouscr on

cette carte (fig.9) est tr s pr oc{Reubakéfig.Mpomx e Courtr ai

voit donc se dégager un premier axe structurant a étudier qui pourrait

aller de Lille a Courtrai.

Nous pouvons également voir que les autres axes sont différents sur les

deux cartes, i nous faudra donc ®tudier dbébautres cartes afin de pouvoi
déterminer avec précision les axes principaux autour desquels nous

voulons orienter notre travail.

Il sera également intéres s a n't débacc®der " des donn®es plus fines
concernant | a densit® de population afin dbéavoir une vision plus ®cl air
des axes 7 ®tudier dans notre travail. Loexemple de |l a ville de Tournai

est intéressant : la ville est la plus étendue de Belgique (213,8 km?) et a
une population non-négligeable (69 554 habitants en 2018). Sur notre
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NP Mo Y
Densité de population et itinéraires

— Ttinéraire vélo
Densité de population
(hab/km?)
o-711

[ 71-479

I 479 - 1251

I 1251 - 2971
I 2971 - 27958

‘

ille “
Villeneuve-d'Ascq ”’
>. ~
' ‘

!

fig. 10 Carte des densit®s de pamga:l at i
Insee/Statbel/ADULM Réalisation: Vincent Devos Etudiant IAUL 2021

On peut voir que cette carte nous apporte une grande précision en
comparaison de la précédente. Par exemple, pour la ville de Tournai,
on peut distinguer le centre-ville historique dense (> 2971 hab/km?) qui
forme une sorte de cercle bleu foncé, des autres zones ou les densités
de population chutent fortement (<71 hab/km?). Le territoire étudié est
composé de quelques grands foyers de peuplement (la conurbation
Lille-Roubaix-Tourcoing-Mouscron-Villeneuve-d 6 As c q ,
Courtrai), entourés de zones de faible densité.

On peut aussi remarquer une certaine densité intermédiaire en partant
de Courtrai et en suivant le Carré bleu vers le sud/est.

N s R N
Densité de population et itinéraires

Légende

(hab/km?)
[Jo-71
[ 71 - 479

O ffy. 12 MarteSd@s dBnsitdsde poPfufatibh e8RS dxes Pefaht fes point de

densités élevés. Source : Insee/Statbel/ ADULM Réalisation: Vincent Devos
Etudiant IAUL 2021

La fig. 11 est une copie de la fig. 10 sur laquelle on a tracé des axes
permettant, selon nous, de relier les principaux lieux denses.

Le premier axe relie Lille, Tourcoing, Roubaix, Mouscron a Courtrai et
passe pratiguement uniquement par des zones trés denses (>2971

hab/ kmj]) | 6exception de
Tour n I\Aoiuscron gttCourtrai.
Le second axe relie Lille Tour

traver se rtdouutn ed 6zaobnoe de ns e dAsogspuie
une zone a densité moyenne (> 479 hab/km?), puis une zone de faible
densité (<71 hab/km?2) pour finir dans des zones plus denses a Tournai.
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Le troisieme axe va de Courtrai a Dellémont en suivant le Carré bleu et Grace a des données récupérées sur les différents sites des acteurs

ses chemins de halage ; bien que ne passant pas par des villes de locaux : MEL, Wallonie, Flandre, nous avons pu créer les cartes ci-
premiére importance, il passe a proximité de zones denses. dessous.
Un quatriéme axe allant de Tournai & Courtrai pourrait étre envisageé, Lafig.7nous montre |l e territoire de | O0E
car il relierait deux grands pt | e grait dra&nge) z6oE@ suolen@tré btep @rdit dleu)c learentiece aemtre la i |
passerait également par des zones de trés faible densité. France et la Belgique est matérialisée par un trait rose pointillé. Les
parcs dobéactivit®s sont repr ®sent ®s en
2.1.2 Données économiques A priori, sur cette carte on peut ob:
éparpillés sur le territoire étudié et il peut sembler compliqué de les relier
Nous nous sommes pour | 6instant conengemhles ®s sur des cartes portant sur
le logement, qui est en général le lieu de départ des déplacements, il
est ®gal ement i Nt ®r essant do®t udi er |l es | i eux de destinations des

déplacements (travail, études).

«Le parc dobéactivit®s est ®gal ement nomm® Zone d6éActivit®s (ZA) ou
Zone dO6Activit®s EHcosndbamgiguesd b ZAE)t el uni quement

consacr ® ° | 6i mpl antation dbéentreprises sur un territoire bien d®Iimit
Souvent situé en périphérie des grandes communes, il bénéficie de la

proximité des réseaux et infrastructures de transport. Pour les

collectivités territor i al e s, | e par c ddbactivit®s est | occasi on doof frir un
véritable rayonnement au département ou a la région. Dynamique, le
parc dbéactivit®s accro’t | 6attractivit® de | a commune et attire |l es diff

acteurs économiques. »
(Source : https://www.bnppre.fr/glossaire/parc-d-activites.html 2021).

Les parcs déactivit®s, I i eux de destination i mportants, Situ®s
g®n®r al ement ~ | 6ext ®rieur des villes, g®n rent des flux de transports
importants, reposant essentiellement de nos jours sur la voiture

individuell e. 1 est donc int®ressant pour notre projet doéidentifier su
carte |l es emplacements des diff®rents parcs dbéactivit®s en vue de

possiblement les relier a des foyers de peuplement avec des
infrastructures cyclables efficaces.
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Légende

—— Carré bleu

[ Parc dactivite

[ périmetre Eurometropole
= 3 périmérre MEL

[ commune Eurometropole:

fig. 13 Carte des parcs dobéactivit®s avec
fig. 12 Carte des parcs dbéactivit:®s &ources: nsee/Stathel/ ADULMREatisation® Vincenp @elos EtuSiantiAUt e
Insee/Statbel/ADULM Réalisation : Vincent Devos Etudiant IAUL 2021 2021
-Lébaxe num®ro 4 relie Wervik ° Toul

Sur la fig. 13, on a tracé des grands axes structurants permettant de . ‘ .
relier les principales villes et une p gonpliprgMoysgran-RoubaixaToureqings ¢t i vi t ®s

-Ldaxe num®ro 1 relie Tournai ° Eﬁﬁlsggiéﬁ(?ﬁgé"éa?ntaxﬁérpl_eirlmleé.tent de rel
-Ldaxe num®ro 2 relie Lille sSud delarggignfigntaicreenireeyxy, passant par
Courtrai.

- L 6 anureéro 3 relie Harelbeke a Comines en passant, lui aussi,
par Courtrai.
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2.1.3 Détermination des liaisons a étudier

Dans cette partie, nous allons nous efforcer de déterminer quelles

|l iai sons sont dignes déint®r°t pour notre travail et quels itin®raires
souhaitons réaliser lors de nos sorties de terrain.

® o4 .," . . l _-"(
) </ v xfCarte des pa
% o " ¢ :

o

T 1T==Aa&®
rcs d'activités

AT ¢ LT Y
Densité de population et itinéraires

Légende

Densité de population
{hab/km’)
o-7

71 -479

[ 479 - 1251

I 1251 - 2971

B 2971 - 27958

cq O Pae — Carré bleu
> Tournai @ o= 2 pere
: ol fh O 1230
’ \’ S [:] comi

10 km

o =)

al “ (
N '

fig.14:Cartes parcs dbéactivit®s et densi 1 ® ae
Source: Insee/Statbel/ADULM Réalisation: Vincent Devos Etudiant IAUL 2021
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La fig. 14 nous permet de comparer les axes tracés sur les cartes
montrant |l a densit® de popul ation et | a localisation des p
On remarque rapidement que 3 axes sont communs aux deux cartes : | a ' :
A Lille7 Courtrai )
A Lille7 Tournai '
A Courtrai i Dellémont

Ces 3 axes transfrontaliers, combinent donc des intéréts en termes de
densit® de popul ati on et doacti vi
parfaitement adaptés a un développement des liaisons cyclables du
guotidien.

déacti vi

Parcs d'activités et itinéraires effectués

s

\J

Légende:
LO®t ape sui vant e cahsastais a déteriminee le pacéd j et

cyclable précis pour ces axes afin de réaliser des sorties de terrain, : ; ;
N . A = > Périmeétre Eurometropole
do®valuer | a qualit® de | o6infrastru | bz . ! i -

— Itinéraire réalisé
Carré bleu
[ Parcs dactivités

®ventuels points noirs ou voies dba r LD
Afin de réaliser cette étape, nous avons utilisé deux outils en ligne : &@"‘* \ = 4 A
geovelo (https://www.geovelo.fr/) et google maps . ; : P - Ty
(https:/lwww.google.fr/maps/). Nous avons comparé les différents @‘:’; -, “ ' : ‘.; { < 6
itinéraires cyclables proposés par ces outils avec nos cartes et avons fig. 15:Car t e d es parcs doéactivit®s e-t“ trac®s
déterminé les chemins passant le plus prés des zones de densités et réaliser Source: Insee/Statbel/ADULM Réalisation: Vincent Devos Etudiant

IAUL 2021.

des parcs doéactivit®s.
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Densité de population et itinéraires

trajet (source : géovélo). Sur cet axe, l n6y avai't pas t
d'alternatives crédibles.
Concernant la liaison entre Dellémont e t Courtrai, l 61 ti n

avons sélectionné se base sur les chemins de halage du Carré bleu, qui
sont aménagés pour la pratique cyclable. Ce trajet offre également un

paysage de grande qualit® pour | 6usa
Legends: trées développées grace a la Lys. Cet itinéraire relie des zones assez
et men denses (2971 hab/km?) et passe & proximité de nombreux parcs
Cl0m1 déactivit®s.
Roubaix [71-479
I 479 - 1251
= Pour la liaison entre Tournai et Cour
e . un premier itinéraire reposant essentiellement sur les chemins de
halage (RAVel) et une autoroute a vélo (fietssnelwegen) comprenant
des aménagements cyclables sur 81% du tracé (source : géovélo). Son
avantage est de passer par des zones
(l'e long de | 6Escaut) et mirecette mi t ®
|l iai son nbest pas directe et a une | o
fig. 16: Carte des densités de population et tracés des itinéraires des sorties Un second itinéraire est possible, il commence sur le méme tracé que
vélos a réaliser Source: Insee/Statbel/ADULM Réalisation: Vincent Devos l e premier en utilisant | e RAVelL bord
Etudiant IAUL 2021. . . .
de la ville de Pecq pour venir suivieletrac® de | a route N5
Sur la fig. 15, on peut reconnaitre la carte contenant les parcs Cgurtral. Ce trajetaung longueur ded29 klm,All est donc nettement plus
déactivit®s, |l aguell e on a raj ou.pt'é efts W?h?s@r‘?&\ cy8fi§BF8£ aagsq]%%rs.
. L . . G passent pas par des zones particulierement denses et ne relient que
estimons judicieuses. La fig. 16 combine les itinéraires avec les _ T .
", . tr s peu dwittparcs doa
densités de population.
- . . R N Pour le dernier itinéraire entre Lille et Courtrai, nous avons pris le parti
La liaison entre Lille et Tournai traverse ou passe a proximité de la i
A : . de qasser gar I?sgares de. Tourcoing et,de Mouscron que nOé,IS avons
plupart des zones dbéactivit®s et uti 1S prlnC|r():JaIe rout'e I rTecte er
. ] . : consi d®r ®es comme des points doint®r
les deux villes : D941 en France et N7 en Belgique. Les outils utilisés . o, . . . .
. . g : . aproxn@nedenombreuxparcsdoact i Vvit®s b|7 a ,une |
nous ont indi gu® quodi l existait un am®nagemen cyclabl e sut % du
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et relie les deux villes de maniere assez directe en passant par le plus ’
de zones denses possibles.
I

2.1.4 Parc Bleu : entre monts et canaux
1

Le diagnostic que nous avons réalisé possede un axe relatif & la place

de | a nature au sein du secteur do®tud
indissociable de ce territoire renvoie a son réseau hydrographigue

dense (plus de 700 km). Dans le cadre du parc bleu, «les riviéres,

canaux et cours doéeau» @Euométopolmkille t l e sq
Kortrijk Tournai, 2020) en prenant appui sur les canaux de la Dedle, de

Roubai x, de | 6Espi r e, de | 6 Escaut ou
de ce Parc Bleu se déploie et se connecte a la nature. Afin de nous

antation

raccrocher a notre thématique, les mobilités cyclables, nous pouvons
prendre | 6exemple des chemins de halage o7 ts et
opportunités afin de connecter les villes entre elles!. Au-dela du fait :

dém®!| i or er | 6exp®rience cyclabl e, ces espaces servent ®gal ement

créer des continuités écologiques favorables au déplacement des

espéces faunistiques et floristiques.
futur mai

fig.17:LeCarrébl eu, support dobéun
Comme nous venons de | 6®voquer, l e P
écologique au ¢ T udu territoire eurométropolitain. Celui-ci correspond
a la structure principale permettant de créer un « espace continu tant
pour les personnes que pour la faune et la flore » (Eurométropole Lille
Kortrijk Tournai, 2020). Il serait intéressant de considérer a une échelle
plus large les él ®ment s naturel s et paysager
prendre appui dessus ou bien s'y connecter pour valoriser et développer

les continuités écologiques.

Nous avons notamment pu | 6exp®ri menter sur deux | iaisons |l ors de nos sorties de

terrain : Dedlémont - Courtrai et Tournai - Courtrai
23



Dans cette optique, hous nous sommes attachés a repérer les éléments géologique, ces monts offrent un intérét paysager et naturel indéniable
paysagers et naturel s remar qguabl e: mosaique de micropaysages. La plupart de ces monts sont en partie

eurométropolitain et non plus seulement a proximité immédiate du Parc boisés et constituent des réservoirs notables de biodiversité. On en

Bleu puisque des études ont déja été réalisées a cette échelle. Sur la d®nombre huit sur | a zone do6®t dede : |

base de ce schéma (fig 17) qui résume notre procédé, le Carré Bleu Mont Rouge, le Mont du Moulin, le Mont Aigu, le Mont Kemmel, le Mont

pourrait devenir |l e support dbéun f1SaintAubert et | e Mont de | 06Enclus.rait

créer des connexions entre les espaces naturels du territoire et le Carré

Bleu déja existant. Ensuite, nous avons fait le choix de repérer les entités naturelles
principales du territoire. Pour ce faire, nous avons procédé de deux

Malheureusement, dans le cadre de cette étude, i | noé®t ait pafacgonsdi f f ®r ent es. Sur | e versant fran-

de traiter cette approche. Cependant, une réflexion pourrait étre menée avons consulté le site et le document stratégique de la MEL, par

autour doéun d®pl oi ement doGaréBlen&inairl 6i nter m®@di ai re des Espaces Naturels

de mailler les différents espaces naturels du territoire. Nous pourrions sur son document intitulé « Stratégie Espaces Naturels : 2016 - 2026 »,

imaginer de nous appuyer a la fois sur les cheminements terrestres nous avons ciblé les espaces naturels existants et ceux en projet. On

existants ou encore sur le réseau hydrographique. Nous pensons en d®nombre six sur l a zone doé®tude

notamment a la Marque qui, via la chaine des Lacs sur Villeneuve Mosaic, le Parc de la Delle, le Parc de la Tortue (en cours de

déAscaq, connect e des espaces n at u réalisation), les Prés du Hem ainsi que la plaine des Périseaux. Dans le

Réserve Naturelle R®gi onal e du H®r on. Cet ecadre de notre sujet, i est i nt ®r e

do®l argir l e r®seau bleu et d e v e npoursuit la stratégie de venir connecter les différents espaces de nature t s

naturels. Ceci souligne la question des échelles et nous permet de entre eux par | d6interm®di aire de cont

réaffirmer notre approche visant a repérer des éléments naturels et Lerésecaude voies vertes a une double voc

paysager s remarquables sur | densembl e favorise les déplacements doux et le renforcement des corridors .

écologiques et des milieux naturels connexes. Dans cette optique,
Léune des approches que nous pouvVv o nplusieurs voies vertes sont projetées sur le territoire métropolitain,n

territoire, consiste a repérer les éléments naturels liés au milieu notamment la voie verte des Weppes sur une ancienne voie de chemin

physique (réseau hydrographique et relief). Sur un territoire relativement de fer entre |l es communes de Don et d
pl at, l es accidents topographiques uodi l
convient de mettre en évidence. En effet, sur le territoire Nous avons également mené une étude portant sur les zonages
eurom®t ropolitain on note | a pr ®s eécologiques-du territoire de la MEL. Concernant ces zones, il conviento n
nomme | es Mont s dedantdulMont Cassels(situé @86 ®t dedi scerner | es zonages doéinventaire |
| 6ouest, en dehors de | a zone d6é®t base de connaissance permanente dexntt
de |l a zone do6®tude), il sbagit de et l a richesse dbébun ®cosyst me rmas s
dat ant de pl usi eur s -detd dellduro singularitd a nn ®e s . Au
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remarquable et/ou menacée) et les zonages de protection qui encadrent

|l a pr®servation et | e suivi ddédhabitat et/ ou dbébesp ces.

Au regard des zonages ddéinventaire recens®s sur | a zone d6é®tude, on vy
observe I a pr®sence doébune quinzaine de zones naturelles doint®r °t
écologique faunistiques et floristiques (ZNIEFF) de type | et de deux

ZNI EFF de type 1, ai nsi gue | a pr®sence notable dbébune zone de
protection particuliére, une réserve naturelle régionale. Ces zonages

®col ogi ques t ®moi gnent toutefois ddébune ri chesse ®col ogi que

incontestable. Lorsque nous les croisons avec les sites des espaces

naturels métropolitains, il est indéniable que ceux-ci se superposent

entre eux ce qui t ®moi gne dbébune richesse ®cologique des diff®rents
espaces et parcs naturels métropolitains.

En revanche, concer nant ométeopole,enotre a nt bel ge de | 8Eur

approche a été différente. Ne bénéficiant pas de données, par manque

de connaissances des organismes susceptibles dé°tre concern®s par

cette thématique, nous avons fait le choix de créer notre propre base de

données en repérant des ensembles naturels et paysagers importants.

1 sbagit © |l a fois de grandes surfaces en eaux (®tang de Zill ebeke ou
Marais doéHarchies), de bois (domaine provincial de Palingbeek, bois du
Polygoneé) ou encore de mosapque paysag re (domaine provincial
Balickouter). L6 ensembl e des ®I-degnes némaignente p ®r ®s cC i

déun fort potenti el gui serait i Nt ®r essant de mettre en avant au vu de
créer un maillage naturel et paysager. Néanmoins, il serait intéressant

de creuser plus en détail cette thématique afin de rendre compte de

| 6ensembl e des ressources naturell es pr ®sentes sur | e territoire
eurométropolitain. Notre approche a toutefois permis de cibler les

éléments a fort potentiel qui pourraient étre intégrés au maillage du

Carré Bleu.
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LEGENDE

Espaces naturels repérés au Carré Bleu
Parcs

. Plantations

W Espaces naturels

Espaces naturels repérés au Carré Bleu
A Monts des Flandres

ROESELARE @ Plandeau

@ Ensembles forestiers

@ Parcs métropolitains (ENM)

@ Parcs métropolitains en projet (ENM)

Zonages d'inventaire et réglementaire
I ZNIEFF type |
W ZNIEFF type |

WERVIK P Réserne Naturel Régionale

TOURNAI

Monts des Flandres Espaces naturels

1 =Mont Noir / Zwarteberg A =Prés du Hem | = Bois de Zillebeke

2 = Mont Vidaigne / Vidaigneberg B ="ParcdelaTortue J = Bois du Polygone 0 10 20 30 40 km
3 = Mont Rouge / Rodeberg C =Parc de la Dedle K = Domaine provincial de Gavers | O e

4 = Mont du Moulin / Baneberg D = Jardins Mosaic L = Domaine provincial Balickouter

5 - Mont Aigu / Scherpenberg E - Plaine des Périseaux M = Marais d'harchies (réserve ornithologique)@ Données : | le Leiedal / Réali : BERNHARD A, DEMAN §., DEVOS V., GARRAUD J. M2 UA IAUL - 2021
6 = Mont Kemmel / Kemmelberg F = Parc du Héron

7 = Mont-Saint-Aubert G = Etang de Zillebeke

8 =Mont de I'Enclus / Kluisberg H = Domaine provincial de Palingbeek

fig. 18 Des espaces naturels a valoriser sur le territoire eurométropolitain.



2.2. Quelle accessibilité cyclable pour les pbles
déattraction eurom®tropolitains ?

La volonté de créer des liaisons cyclables transfrontalieres pour
les déplacements du quotidien se base sur un constat de besoin de

mobilit®. Le territoire de | 6Eurom®tropol e
déattraction cr®ateur de fl ux. I'l's peuvent °tre
universitaire ou encore naturelle.

Lacarteci-dessous met en |l umi re | 6accessibilit® cyclable
doéattracti on euvales nésRdux aygnablds detcatégorie 1

identifi®s. Lb6éaccessibilit® fait ici r®f ®rence
selon wun <crit re doi soadurgdsdtnétages de 500 m tres
cyclables de catégorie 1, et de 200 meétres autour des itinéraires

cyclables de cat®gorie 2. Concr tement, un parc
comme desservi par un itin®raire cyclable de
situe @ moins de 500 meétres de celui-ci, 200 métres pour un itinéraire

de cat ®gorie 2. L6i sodi stance est consi d®r ®e

de | 6 am®n a g «img plds grandespodr en aménagement de
catégorie 1, car il procure théoriguement un déplacement plus
confortable, et avec une vitesse moyenne plus importante.
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- Accessibilité cyclable des pdles dattraction sur le
?\ territoire de 'Eurométropole Lille - Kortrijk - Tournai
o en 2021

Carré bleu

FRANCE

Itinéraires cyclables de niveau 1

- Parc d'activité économique desservi par les itinéraires 1 0 5 10 Kilometres
cyclables de niveau 1*

—_
I Parc dactivité économique non desservi par les itinéraires  Espaces naturels repérés au Carré Bleu

cyclables de niveau 1* A\ Monts des Flandres
Frontiéres territoriales @ Plan deau

*Notion de desserte définie selon un critére disodistance de 500m autour des infrastructures cyclables
@ Ensembles forestiers

o de niveau 1.
:l Limites communales dans I'Eurometropole

o P &4 Carte réalisée par : BERNHARD Arthur, DEPMAN Sirmon, DEVQOS Vincent et GARRAUD Jules, mars 2021
e Hydrographie {3 Parcs métropolitains (ENM)

y 2 " e R Sources: Intercommunale Leiedal / overheid.vlaanderen.be, 2021 7 Opendata MEL, 2020 /
B  Poles d'enseignement supérieur (& Parcs métropolitains en projet (ENM)

Service public de Wallonie, 2021 / Eurométropole, 2020
fig. 19 Accessibilit® <cyclabl e
I

des ptles déattraction sur | e territoire de
OEur om®t ri Keortajk ieTournailerd 2621.
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Les réseaux cyclables représentent le maillage du territoire en voies sup®rieur et poss de Zone industieesnbn u n [

cyclables. Certaines liaisons telles que : Lille 7 Courtrai par la Lys, connectée au réseau cyclable. Mouscron, malgré sa situation a la

Courtrai i Tournai, ou encore Mouscron - Lille, Mouscron 7 Tournai et fronti re entre | a France et |l a FIl ar
Mouscron - Courtrai sont théoriquement déja existantes. Ces itinéraires cyclable Nord-Sud, hors réseau local. Toutefois, la proximité avec le
sbappuient principal ement sur | es Caodbtes estdntatat avalorisee En 2021, stirdaiprovinde desHaintaut,a ¢ ® s
suivent | es berges et ne sont pas tlaujpoaurts ddeisr epcatrsc.s Cddbeasctt ilvei tc®Ra sd epsosuerr vl
liaison de Lille vers Courtrai, en suivantle Carré b | e u , l 6iti nRexat rede | ®r.g' %, soit 98 parcs dobdoacti vi
laDellepuis |l a Lys. A | o6®chelle de | 6Eurom®tropol e, | 6espace frontalier

entre la Flandres, la France et la Wallonie est un bassin comptant de

nombreux pltles dodédattraction, notamment ®conomi gues.

En 2021, sur | 6ensemble du fi&ortriilk t oi re de | 6Eurom®tropole Lille

TTournai , l a part des parcs dobéactivit® desservi par des am®nagement s

cyclables de cat®gorie 1 est de 39.8 %, soit 894 parcs dbdbactivit® sur
2245,

La vaste échelle de la fig. n° 19 ne permet pas de représenter
| 6ensembl e des donn®ecette représenmtmomB | ® me n't de

autres cartes viennent d®tailler | 6accessibilit® cyclabl e.

La fig. nA 20 est une carte de | 6accessibilit® cyclabl e des ptles
doéattraction sur | e territoire de | a province de Hai naut en 2021.
D®sor mai s, il sbagiur la ¢gpartie wallonne @encentr er S

|l 6Eur om®t ropol e.

Léoabsence de hi ®r archi e dans | e r®seau cycl abl e est visible,
effectivement un seul niveau déinfrastructure est pr®sent . Les itin®rair

répertoriés en catégorie 1 sont les Ravel et véloroutes wallons, des
liaisons qui supportent davantage une pratique récréative que

guotidienne.
Parmi les principales communes, Tournai et Mouscron forment deux
ptles urbains. Tournai concentre |l a majorit® des pltles dbébenseignement
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Accessibilité cyclable des péles d'attraction sur
le territoire de la province de Hainaut en 2021
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] BELGIQUE

s

FRANCE

Hydrographie
Carré bleu
ltinéraires cyclables de niveau 1

FRANCE

- Parc d'activité économique desservi par un itinéraire cyclable de niveau 1* ; e

- Parc d'activité économique non desservi par un itinéraire cyclable de niveau 1*

: Frontiéres territoriales

Limites communales 0 5 10 Kilometers

A Monts des Flandres 7 = Mont-Saint-Aubert _
N 8= Mont de I'Enclus / Kluisbery
@ Plndeau ) ) R Carte véalisie par : BERNHARD Arthur, DEMAN Simon, DEVOS Vincent et GARRAUD Jules, mars 2021
) ) *Notion de desserte définie selon un critére d'isodistance de 500m
. Péles d'enseignement supérieur autour des infrastructures cyclables de niveau 1. Sources : overheid.vlaanderenbe, 2021/ Opendata IVEL, 2020/ Service public de Wallonie, 2021 ¢
Eurométropole, 2020
fig. 20 Accessibilit® cyclable des plles dbdédattraction sur |l e terri

province de Hainaut en 2021.
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La fig. nA 21 d®peint | 6accessibil ide® géngralidatiomdud0 kihk st dgs Hduldessend dyeabléesrdans lesi on s |

territoire de la Métropole Européenne de Lille (MEL) en 2021. voiries a sens unique.

D®sor mai s, il sbagit de s e concentrer sur | a partie fran-aise de

| 6Eur om®t r o p ccyclahle al sin de@sViEla est planifié par En 2021, une telle hiérarchisation, permet aux voies de catégorie 1 de

les différents plans de mobilité, et notamment les schémas directeurs desservir 79 % des parcs dobéactivit®
cycl abl es. Le dernier sch®ma, p or titnérdires dencatégorie i drm paltbhoes zpar 29 2ddact
souhaite une hiérarchisation du réseau cyclable a deux niveaux. am®nagements est de 96. 7 %, soit 24C

recensés. (OpendataMEL, 2016)
« Le réseau principal a pour fonction de relier les grandes entités
urbaines de |l a m®tropole et de proposer un acc s direct aux ciurs
des villes et aux grands pltles g®n®r ateur s. Il sdappuie essentiell ement
sur les voiries départementales, les grands axes urbains et les Voies
Vertes. » (MEL, 2014)

« Le réseau secondaire accueille des flux inter - quartiers, et répond a

des besoins de desserte locale et de rabattement vers les stations de
transports collectifs. LOam®lioration de ce r®seau est intimement | i ®e

| 6apai sement des conditions de circulation. ¢é& (MEL, 2014)

La carte montre des réseaux relativement denses et hiérarchisés. Cette

impression est a nuancer, car le tissu urbain rend la nature des

aménagements cyclables davantage disparate, et influe directement sur

l a qualit® des voies cyclabl es. Ce ph®nom ne est observable au clTur
de la MEL, en effet, le réseau identifi€ comme principal peut emprunter

des voies telles que : un couloir mixte vélo-bus sur le Boulevard de la

Liberté a Lille, une piste cyclableuni di recti onnell e d6é1,5 m de | arge sur
le Boulevard de Lezennes a Lezennes, ou encore la rue de Cambrai a
Lille d®pourvue dbéam®nagements cyclables sur son |l in®aire. De plus, | a

grande couverture du territoire avec le réseau de catégorie 2 est issue
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Enfin, la fig. nA 22 ®claircit | 6accessibilit® des plles dbéattraction
Flandres. Le réseau cyclable au sein de la province de Flandres

occidentale apparait maillé et hiérarchisé. Le territoire intégre

pleinement la hiérarchisation dans la planification de son réseau

cyclable. De ce fait, la catégorie 1 de la carte correspond au niveau

déinfrastructure | e plus ®l ev® : | es autoroutes cyclables (fietssnel wege
Les infrastructures cyclables de catégorie 2 forment les itinéraires

supra-locaux,sec ond ni veau doéitin®raire cycl abl e.

Les quatre principaux pbles urbains (Kortrijk, leper, Roeselare et
Waregem) concentrent de nombreux ptles dbéattracti on, |l es autoroutes
cyclables et itinéraires supra-locaux connectent ces agglomérations
entre-elles. Toutefois, il est bon de noter que le 3éme niveau de voie
cyclable, les itinéraires locaux, ne figure pas sur la carte. Celui-ci

comprend | a majorit® des am®nagements wurbains, ~ | 6image du r ®seau
secondaire de la Métropole Européenne de Lille. Alors en 2021, ce sont

32.1 % des par cs déactivit® qui sont desser vi par | es aut orout es
cyclables. En ajoutant les itinéraires supra-locaux, la part augmente a

90 %.
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Accessibilité cyclable des péles d'attraction sur

A Monts des Flandres

- Parc d'activité économique desservi par un itinéraire cyclable de niveau 1*
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fig. 22 Accessibilit® cyclable des plles dobéattraction sur |l e terri
de Flandres occidentale en 2021.
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De mani re ° saisir pleinement | 0i rfig23Hi&aachicidesrésealecsc lra®d eauxurcy el abi reist odu e
sein de chaque territoire, la fig. suivante vient schématiser les niveaux I Kortrijk T Tournai en 2021.

déitin®raires mis en place par |l es territoires.
g | Université EUROMETROPOOL
=<8 || URBANISME : e
S=mem=:'! DE LILLE de Llue LILLE KORTRIJK TOURNAI

Hiérarchie des réséaux cyclables sur le territoire de I’Eurométropole
Lille - Kortrijk - Tournai en 2021

Flandres

.

Métropole Européenne
de Lille

Agglomération A Agglomération B

Fietssnelweg / Piste cyclable a grande vitesse

| %

Bovenlokaal functioneel fietsnetwerk / Réseau de
piste cyclable supra-local
Lokaal fietsnetwerk / Réseau de piste cyclable local

Projet Vélo +

1ére couronne

- Hypercentre ——— Réseau de catégorie 1
[] villecentre Péle urbain A —— Réseau de catégorie2 ~ Péleurbain B
|:I 1ére couronne - Hypercentre

I__—I Ville centre

L]

Wallonie

Réseau de catégorie 1
(Ravel/véloroute)

— Réseau local
Agglomération A - Hypercentre Agglomération B
I:l Ville centre
% Schémas réalisés par : BERNHARD Arthur, DEMAN Simon
I:l 1ére couronne DEVOS Vincent et GARRAUD Jules, mars 2021
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2.3 La mobilité cyclable conditionnée par les posséde son propre gouvernement. La thématique de la mobilité
di ff®rences r®gl ementaires au cglale estabowee fledgnihgre difére@ie sorglgpnombreux volets,
mais est soumise au méme Code de la route, celui-ci restant une

La particularit® dkortrikddumai esid®t r o pophpetencd-fédkrhle Dés lors, la Flandre et la Wallonie peuvent étre

dans son caract re transfrontalier. lre@r8uPde$sdus IPrReké éterddftce territoires du
groupement européen de coopération territoriale (GECT) est de réaliser
des liaisons cyclables transfrontalieres cohérentes et continues. Dans A travers les réglementations propres aux deux pays, il est possible de
cette optique, il a eté question de se pencher sur les aspects représenter les montures électriques sous 3 grandes catégories :
réglementaires des aménagements cyclables et des usagers. A travers
ce diagnostic, il sbagit de d®gage & FlQaasssiangelestiade egf jaformg de moptyre elegiigueda 5 g g |
similaires concernant la mobilité cyclable au sein des territoires de plus commune. Il embarque un moteur avec une puissance limitee a
| 6Eur om®t r opol e .nosEcpnbs sophaifoasrélimnerles i a g2 2> 0W, 11 sodéagit doune assistance au |
biais terminologiques compliquant la compréhension des dispositifs. en dessous de 25 km/h. Les réglementations belges et frangaisgs sont

similaires quant au X conditions ddacc s et do
Afin de saisir au mieux la mobilité transfrontaliére, la pluralité des néentrave |outilisation de cette mon
usagers des liaisons cyclables doit &tre mise en lumiére. Avec| 6 o b j e c £onfe un velo. (Mobilit.belgium, 2015. Légifrance.gouv, 2021).
de p®renni ser la mobilit® cyclable par |l a r®alisation déam®nagement s
cohérents, la meilleure compréhension des pratiques de mobilité Le vélo motorisé est une spécificité belge, il est caractérisé par la
cyclable est nécessaire. Par conséquent, il est bon de mettre en pr®sence doun moteur d®clenchable sar
évidence les nuances réglementaires concernant certaines pratiques ve®l o " assistance ®lectrique, mais b
cyclables. La r®gl ementation fran-aise, mal gr ® |
Depuis I dinvention du v®l o au cour sd€2P19 rasg floygcongemantqeypedempp L Hr €20k 8) Pr @gen
bicyclette est traditionnellement un mode actif ou « mode autogéne », vélo motorisé dans le Code de la route reste non trouvee.
signifiant que |l e cycliste utilise (Mcbb@ﬁeégi“’@iz%ﬁ’)'de son corps pour effectue

déplacement. Avec le temps et la démocratisation du vélo comme

moyen de locomotion, les pratiques et les montures se sont diversifiées. autres en de nombreux points. Nommé speed pedelec en Belgique, et

En effet, la nature des montures a grandement évolué en fonction des vélo a assistance électrique rapide ou speed bike en France, le speed
besoins que I6usacgl&spamstvéldfrank;aisetbélgeceIbgae|ec sbapparente ° un Vv®l o dont

sont en proie ° lo®l ectrification YeatRePhatbdds khEA. 2PLQF I LPE RUOLI A

nationales tentent de soadapter " coffebrntul & byebd@pédel®cS». Selbrf §dlabldcBh B! «

r®gl ementaire passe par | ointroduct)igyhids &iphh®regicegsscalt BIdriags ohe qe®h
a moteur électrique. La Belgique est un pays fédéral ou chaque région

La troisieme catégorie des montures électriques se différencie des
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du cycl e, a pris |l a d®cision en mai 2018 doéutiliser un terme sp®cifiquct
pour désigner ces VAE rapides : « speedelec » ou « speed pedelec ».

Tout | 6enjeu et | & otxpuene comporte@tlamot doéut il =

« Vélo » ni le mot « bike » ». Le speed pedelec posséde des '
caractéristiqgues éloignées du vélo conventionnel, il est donc logique
déoempl oyer un terme faisant r ®f ®rence
Entre la France et la Belgigue, les réglementations posent des
contraintes quant a son utilisation.

Tout ddébabor d, | es conditions dbéacc s a

®qui valentes | 6©ge mini mum requis est , contre
14 ans en France. Searopéennp auwossanduwme | 6 Uni o

pratique si juvénile, ayant pour effetlanon-i nci t ati on ° | 6effo

jeunes. Contrairement a la Belgique, pour pouvoir utiliser un speed

pedelec en toute Iégalité sur le sol francais, il est obligatoire de souscrire

une assurance cyclomoteur.

Ensuite, mal gr® | 6attente des deux pa speed
pedelec comme un cyclomoteur, l es r®gl déautre

de la frontiere ne permettent pas le méme usage. La Belgique a su
introduire le cyclomoteur P, une nouvelle catégorie de cyclomoteur

issue de la reconnaissance réglementaire du speed pedelec. En France, fig. 24 Autoroute cyclable autorisant les cyclomoteurs P en Flandres. Source :

le speed pedelec est reconnu comme simple cyclomoteur, une catégorie BERNHARD Arthur, 2021

trés large regroupant également les scooters a énergie thermique. Dés

lors,larégl e ment ati on bel ge facilite I 6autorisation des speed pedelec sur

les voies cyclables en les séparant des autres cyclomoteurs. La figure 24 montre une piste cyclable faisant partie du réseau des
fietssnelwegen (autoroutes cyclables), le panneau de signalisation
indiqgue | 6interdiction pour tous Vv®h

| 6exception des v®l os et cyclomoteurs

Dans le cas francais, permettre aux speed pedelec dobel
piste cyclable revient “ autoriser I
Voi e. La France a |l oup® | 6doccasion
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doéOr i

Montures électriques

Vélo a assistance
électrique

Vélo motorisé

Speed pedelec
(Belgique)

Vélo a assistance
électrique rapide /
Speed bike (France)

ec, ou du moins

@ det Mabilités de 2019.

Wallonie et Flandres

<250 W
Uniquement une assistance au pédalage jusqu’a 25km/h
Réglementairement catégorisé « vélo »

déencadrer rationnell ement | a pratique, avec |

France

<250 W
Uniquement une assistance au pédalage jusqu’a
25km/h

Réglementairement catégorisé « vélo »

<1000 W
L'assistance ne né ite pas de pédal. (tel un

reste limitée a 25km/h

Age requis : 16 ans

Certificat de conformité (COC)
Réglementairement catégorisé « vélo »

), mais

Catégorie non existante dans la réglementation
francaise

< 4000W

Assistance au pédalage jusqu'a 45km/h

Age minimum requis : 16 ans
Réglementairement catégorisé « cyclomoteur P »
Permis de conduire AM ou B

Casque vélo ou cyclomoteur obligatoire
Immatriculation

Assurance non obligatoire

Certificat de conformité (COC)

Sujet a I'allocation vélo en Flandres

Quelles régles de circulation ?

Sur route ou la VMA < 50km/h : possibilité de rester sur la chaussée

Sur route ol la VMA > 50km/h : utilisation obligatoire de la piste cyclable
Acceptation sur les pistes cyclables trés changeante a I'échelle locale.

Assistance au pédalage jusqu’a 45km/h

Age minimum requis : 14 ans
Réglementairement catégorisé « cyclomoteur »
Permis de conduire AM, Aou B

Casque cyclomoteur homologué obligatoire
Immatriculation

Assurance cyclomoteur obligatoire

Quelles régles de circulation ?

Application du Code de la route en qualité de

« cyclomoteur ».

Les pistes cyclables, les double-sens cyclable, sentiers
et pistes forestiers ne sont pas autorisées. Sauf si
signalisation autorise les cyclomoteurs.

Réalisation : Bernhard Arthur, Deman Simon, Devos Vincent, Garraud Jules, 2021. Source des données :
Fietserbond, Mobilit.belgium, Légifrance.gouv.fr et Cyclable.com, 2021

fig. 25 Catégorisation des montures électriques selon les réglementations Dans une Union européenne a la volonté politique grandissante, la
belges et francaises. 2021.

Ces différences réglementaires conditionnent directement la pratique
des usagers. Les territoires transfrontaliers concernés par la proximité
ale de ces nuances

spat.i

des usagers, sur le terrain, mais aussi en amont.

France etlaBel gi que restent souveraines

leur Code de la route. Ce Code forme la boite a outils des gestionnaires
de voirie. Il est bon de rappeler que la réglementation est un socle
technique qui doit étre utilisé prar les giesAtionna'Lres de voirie de maniére
e
I

devront relpdRimente? B dmBridgeficnt cyc@\tﬂl?nd

| 6exp®rience tir®e 6i ssue de

De part et dbéautre de |l a fronti
de dispositifs zonaux, linéaires, mixant ou séparant le trafic cyclable du
trafic motorisé. Un large panel permettant de couvrir de nombreux
besoins. La piste cyclable reste un aménagement cyclable aux
caractéristiques physiques similaires. Cependant, quelques différences

38

a

Loi

§uiifB&dt befefu prU P T -

mu |

r

e

g



réglementaires subsistent : la piste cyclable francaise est une portion
de voirie réservée aux cyclistes et ou les cyclomoteurs sont interdits,
sauf exception. La piste cyclable belge entend allouer aux cyclistes une
portion de voirie ol les cyclomoteurs de catégorie A (cylindrée de 50cc
maximum ou ayant un moteur électrique dont la vitesse maximale est
de 25 km/h) peuvent également circuler. (Belgium.be, 2021). La
présence des cyclomoteurs B et speed pedelec est facultative si la
vitesse maximale autorisée sur la chaussée motorisée est inférieure a
50km/h. Toutefois, ces derniers sont interdits sur une piste cyclable
adjacente au trottoir. Lorsque la piste borde une route ol la vitesse
maximale autorisée est supérieure a 50km/h, les speed pedelec doivent
rouler sur la piste cyclable. Les communes, gestionnaires des pistes
cyclables locales, peuvent interdire la présence de speed pedelec sur
celles-ci. Ces subtilités tres locales peuvent rendre la pratique du speed
pedelec discontinue et impertinente, il est nécessaire de trouver une
entente intercommunale concernant la place des speed pedelec sur les
pistes cyclables. Pour rappel, le vélo a assistance électrique rapide
(Speed pedelec) étant considéré comme un cyclomoteur en France, |l
est interdit sur les pistes cyclables, sauf exception. (FUB, 2021).

La vélorue/rue cyclable/Fietsstraat est un dispositif dont la portée est

sur | 6aut omobil e, mai s | ®gitime sa p
V®l orue est permise depuis |l e d®cret
septembre 2015 introduisant respectivement la possibilité pour le

cycliste de rouler au centre de sa voie et la possibilité de marquer au sol

la trajectoire cyclable conseillée. A ce jour, la vélorue ne posséde

aucune signalisation officielle, les expérimentations francaises

appliquent au sol le panneau F111 belge, mar quant | 6entr ®e
cycl abl e. Mal gr ® un degr® dbéavanceme:
les deux pays, la vélorue reste un aménagement cyclable cohérent.
(CEREMA, 2016. Fietserbond, 2021)

Les réglementations belges et francaises permettent de réaliser des
bandes cyclables ou pistes cyclables marquées / Fietsstrook en
Belgique. La bande cyclable frangaise trouve son équivalent dans la
piste cyclable marquée belge, a ne pas confondre avec la bande
cyclable sugg®r ®e qui nEbna Fpraasn cdee dtla
ddbune voie r®serv®e aux cycles et aux
motorisés sur une chaussée a plusieurs voies. Tous véhicules
motorisés cyclomoteurs compris, ne sont pas autorisés a circuler, ni a

di ff®rente entre | a France et | a Beﬁt Eﬁrdgssus EpBepg%l?la}p[lsteaygl%plﬁm@r%u%eeg[?etdleedestIr
eu i

tous |l es types de cycliste, p

maisils 6agit ®gal ement dobéun outil

efficace et cohérent. La vélorue renforce la sécurité des cyclistes en
légitimant la place centrale du cycliste dans une rue résidentielle
identifiée comme importante liaison cyclable. En Belgique, la rue
cyclable, ou Fietsstraat sur les territoires néerlandophones, offre aux
cyclistes toute la largeur de la voie de circulation. Les véhicules a
moteur y ont accés, mais leur vitesse maximale autorisée est fixée a
30km/h. De plus, les cyclistes posséedent la priorité, car les véhicules
motorisés ne sont pas autorisés a les dépasser. La rue
cyclable/Fietsstraat posseéde sa propre signalisation. En France, la
vélorue ne possede aucun statut juridique. De ce fait, le dispositif est
encor e a uxpérimentdteon etin® éonne pas la priorité au cycliste

steﬁ %t ycIOénpte F é Si éa vilesse maxi @aledag oriség | o 4 ge
eétSWpe;{ %“Feé?o ”&’% ‘ne§ cycippoteurg, eésé’eiFd p€‘§P'8°| F’%“BePt

rcu , busage u
superleure a 50 km/h. Tout comme la bande cyclable, la piste cyclable
marquée ne fait pas partie de la chaussée, les arréts et les
stationnements automobiles sont interdits.

f

La bande cyclable et la piste cyclable marquée rendent possible la
création des double-sens cyclable en France et des sens uniques
limités,  beperkt  éénrichtingsverkeer dans les territoires
néerlandophones. Malgré une terminologie différente, le dispositif reste
l e m° me, i per met do®viter | es
sécurité entre usagers est optimale grace a un contact visuel
permanent. Le sens unique limité belge est obligatoire depuis 2004 dans

d®t o
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les sens uniques ol la vitesse maximale autorisée est inférieure ou
égale a 50 km/h. La largeur minimale de la chaussée est fixée a 2,6
metres. Le double-sens cyclable est obligatoire dans les rues en sens
unique ou la vitesse maximale autorisée est inférieure ou égale a
30km/h, aire piétonne comprise. (CEREMA, 2015. Gracq, 2020).

Un autre dispositif commun aux deux pays est la chaussée a voie
centrale banalisée / Weg voor zachte weggebruikers dans les territoires
n®erl andophones. |11l sbéagit dédbune chauss®e sans marquage axial dont | es
lignes de rive (bande latérale) sont revétues et correspondent a la
| argeur doune Lbchaustée avoie cehtrale Hamalisée est
intégrée dans le Code de la route francais. Il est désormais possible

déen r®aliser en aggl om®ration et hors aggl om®rati on. Les cyclistes et
pi ®t ons sont autoris®s ~ | 0emprwnter, mais | e stationnement et | darr°t s
les bandes latérales restent autorisés pour les véhicules motorisés. En

Bel gi que, l e dispositif ndest pas inscrit dans | e Code de | a route. Ce
am®nagement reste au statut doéexp®ri mentation, cependant | e Service
Public de Wall oni e (laScRdipn da dauvelteor i se pl us

chauss®es ° voie centrale banalis®e avant | d&dintroduction r®gl ementaire

du dispositif. Il est nécessaire de préciser que cet outil rapide doit étre
utilisé en dernier recours et sur des voies étroites. (Gracq, 2020)
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fig. 26 Tableaux récapitulatifs des réglementations concernant les
aménagements cyclables, 2021

A travers cette analyse de la réglementation, les deux pays possédent
des outils réglementaires a mobiliser pour réaliser des aménagements
continus et cohérents techniguement. Des nuances terminologiques
entre la Wallonie et la France existent, ces dernieres peuvent entrainer
une mauvaise interprétation de certains aménagements. Du point de

vue réglementaire, les principales différences sont la circulation des
cyclomoteurs A sur les aménagements cyclables en Belgique, et la non-
reconnaissance de certains dispositifs dans les codes de la route
nationaux.

Il est donc possible de réaliser des aménagements dont la cohérence
technique et la continuité sont assurées au-dela de la frontiére. De ce

fait, nous pouvons dire que la différence de qualité des aménagements
entre | a Fl andres, et |l e reste du te
dd a un aspect réglementaire. La capacité a innover, et a réaliser des
aménagements qui dépassent la simple application des reglements

forge la cyclabilité des voies flamandes.
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