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Introduction

L'automobile tue la ville. Aussi brutale que cedférmation puisse paraitre, elle ne
constitue ni plus ni moins qu'un fait: L'OMS estime’en Europe, 13 000 enfants de moins
de cing ans meurent chaque année des suites didutigm atmosphérique liée aux particules.
En France, en 1996, prés de 30 000 décés prémétiaiést attribuables a une exposition a
long terme a la pollution atmosphérique. Ce sagitecannée la sur le territoire francais, 316
000 années de vie qui ont été perdues, dont 176s600imputables aux seules eémissions
dues aux transports. Au fléau de la pollution aphésique locale, il faudrait sans doute
ajouter celui de l'insécurité routiere. Enfin, tedt automobile” est aussi source d'un grand
nombre de nuisances d'ordre visuel et sonore, icydeer en milieu urbain.

La commune des Sables d'Olonne, joyaux de la @édlardiére, n'est pas épargnée
par ces problemes, qui constituent, a I'heure Hetudun des principaux sujets de
préoccupation pour la ville et ses habitants. Lleéta de COhérence Territoriale du canton
des Olonne indique que les questions relatives pldee de l'automobile constituent des
problématiques majeures, dont les enjeux dépassesiimple cadre de fonctionnement du

réseau viaire.

La premiere partie de ce rapport analyse ces qumssét expose les orientations qui
sont actuellement envisagées par les acteurs mérggement du territoire de la commune
des Sables d'Olonne. Elle tend également a initierréflexion sur des mesures alternatives
relevant du concept d'écomobilité, en montrantbéséfices qu'elles seraient susceptibles
d'induire pour la ville et ses habitants.

La seconde partie explore cette voie, en présentamprojet de mise en place d'un
service de prét d'écovéhicules en centre urbaitie ©pération, appelée Roue Libre, repose
sur des aménagements bien spécifiques qu'il cotraatiexposer.



Premiere partie

Vers une réorientation des schémas de déeplacement
en centre urbain

Photo 1 Front de mer, Promenade Clemenceau



1. Cadre de I'étude

1.1. Position du probléme

Le Diagnostic Urbain des Sables d’Olonne, réaleseAxrt Ouest et Ponant en auvril
2005, révele que le probleme de la circulationwesi@tionnement sur la commune constitue
l'un des principaux points d’insatisfaction desadihs. Les enquétes d’opinion qui ont
précédeé cette étude mettent en avant le mécontentaes touristes et des habitants, en ce
qui concerne la place de la voiture en ville, eparticulier dans les lieux emblématiques des
Sables d’Olonne que sont le remblai et le port@&shp. Cet engorgement automobile affecte
jusqu’a I'image de la ville elle-méme, qualifiéendaces études de « sur fréquentée ».

On comprend alors que la gestion de ce problémaresnjeux majeur, tant sur le
plan de I'attractivité touristique que sur celuilsien étre des habitants.

Pour effectuer un diagnostic clair de la situatibrest maintenant nécessaire de
définir le cadre spatial et temporel de notre étude

1.2. Limites spatiales

Il convient tout d’abord de délimiter le secteureguous allons analyser. Afin de
réaliser un travail précis et ciblé, jai décidéréstreindre I'espace d’étude au centre urbain
de la ville des Sables d’Olonne.

Carte 1 Centre ville des Sables d'Olonne, Espace d'étude
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Auteur: Christophe HUMEAU

Cette zone constitue le noyau du probleme car iffisultés de circulation et de
stationnement y sont exacerbées : Il s’agit ded’déa plus densément construite et habitée,
mais aussi de la plus attractive sur le plan ttigts, du fait de sa proximité de la plage, des
batiments administratifs, et des commerces deloisi

1.3. Bornes temporelles

II faut ensuite déterminer une période d'analyse. difet les problemes de
circulation sont, au Sables d’Olonne, soumis aéleimportantes fluctuations en fonction de
la période de I'année. En effet, la population nmmee est estimée a 60 000 habitants en
saison estivale, alors qu'elle ne s'éléve qu'aDDah@bitants sur le reste de I'année.



Il convient donc de baser cette étude sur le caeda gériode estivale, a savoir du
1% juillet au 31 ao(t, époque de plus grande afflaeioairistique sur I'année. C’est en effet
dans ces conditions particulieres que se matésidlies principaux problemes de circulation
et de stationnement qui seront abordés dans ceéedoS&st donc dans ce cadre temporel
gu'’il faudra interpréter les éléments de diagnogtic seront développés dans I'ensemble du
rapport.

On peut noter que certaines journées singuliemdtest que celle du 14 aodt,
marquent des records d’affluence : On enregistrecsttains axes des augmentations de
circulation allant jusqu’a 50% par rapport a unrjestival moyen. Néanmoins il ne serait pas
pertinent d'appuyer notre étude sur de tels pies, ils constituent des situations tres
inhabituelles et sont, par la méme, difficilemexpleitables comme nous le verrons au 2.1.1.

2. Défauts du systéme actuel

2.1. L’engorgement automobile

2.1.1. Des flux de circulation importants

La structure du réseau routier du centre ville @desun double maillage :

- une boucle a double sens entourant le cceur\didaElle a une forme allongée et
s’étend de la place de Strasbourg (sud-est), jasquort de péche (nord-ouest). Le sud de la
boucle est formé par le remblai.

- un réseau dense de rues quadrillant le centie &il'intérieur de la boucle. Elles
sont plus étroites et pour la plupart a sens uniQegtaines constituent des axes structurant
permettant de drainer la circulation nord/sud (rliesvo, Bisson et Guynemer) ou est/ouest
(rue Nationale).

Carte 2:Réseau routier du centre ville

N

T

— Av Gabaret

|

il

4

I~

el

%%

Légende: Auteur: Christophe HUMEAU

voies voles , | sens
idaig primaires <= | uniques




Une étude de circulation réalisée le 22 juillet 20far Municipalité Service, a permis
d’établir le volume des flux de circulation autonieben centre urbain. Le 22 juillet reflete
une journée représentative de la moyenne estiCdde enquéte a été réalisée grace a un
systeme de vignettes codes barres qui furent coltbe maniére systématiques sur les
veéhicules entrant ou sortant du centre ville :

Les flux entrants sont de I'ordre de 30.000 vél@sidur la journée (9 heures), dont :

- 53 % (environ 16.000 véhicules) sont a destinalio centre (flux d’échanges),

- 45 % (environ 13.700 vehicules) ne font que trserele centre sans s’arréter (flux
de transit),

- 2 % (environ 600 véhicules) entrent et sortemtipanéme poste dans la méme
heure (faux transit).

Le volume des flux sortant est sensiblement égeintalce qui signifie quil y a
equilibre des entrées/sorties sur la période d'érequ

Ainsi, la quasi-totalité des flux de circulationtemts dans le centre ville des Sables
d'Olonne sont modélisables par deux types pringijgigucomportements:

- Les véhicules venant de la périphérie et qui acuéde centre urbain
pour s'y stationner (personnes travaillant en eevitte, personnes allant
a la plage, personnes allant dans les rues comntescpiétonnes, etc.).
lIs représentent un peu plus de la moitié desdhixant.

- Les véhicules qui désirent se rendre dans desusecextérieurs au
centre ville mais qui choisissent d'emprunter leey de circulation de
ce dernier (rues présentant un intérét touristmprame le remblai, axes
plus fluide de contournement intérieur a l'est et rord comme le
Boulevard de Castelnau, le début de la Rue Nagor@burs Dupont,
etc.). lls représentent moins de la moitié des éotrants.

Nous verrons par la suite, auxquels de ces comperits, les mesures envisagees
par la commune et le projet que j'ai imaginé, pantrs'adresser.

Nous évoquions, dans la partie précédente, lacdifé d’exploitation des données
relatives a certaines journées inhabituelles comatle du 14 aolt. Certains phénomenes,
anecdotiques en période estivale normale, sontee@s lors de tels pics de fréquentation
touristique et amenent a I'apparition de nouveaypes de comportements. Naissent ainsi
d’autres sortes de flux rendant difficile la comprgsion globale de la circulation au sein du
centre ville: par exemple, en période de pointgiren 300 a 400 véhicules ne trouve pas a se
stationner sur I'offre licite et :

- soit se garent en stationnement interdit (en ig¢mpé&ur des courtes durées)

- soit se mettent en double file dans I'attenteuge’place se libere

- soit continuent a parcourir le centre ville jusguouver une place

- soit, aprés avoir parcouru le centre a la redteerd’'un emplacement libre, en
ressorte pour stationner en périphérie (ou polartiep

On est alors face a des mouvements circulatoisrens qui s’ajoutent aux flux
d’échange, de transit et de faux transit précédemuaetaillés.

Ceci nous amene au probléme du stationnement dreoglte, qui est étroitement
lié a celui de la circulation.



2.1.2. La place étouffante du stationnement automobile

L’ensemble du centre ville des Sables d’Olonne demgnviron 3400 places de
stationnement automobile. Le 22 juillet 2003, uaeoside enquéte de Municipalité Service,
réalisée a l'aide du systéme de codes barresnaetive en évidence que le taux d’occupation
journalier moyen de I'ensemble du parc de statioreré du centre ville s'éléve a une valeur
d'environ 85%. Une fois encore, il s’agit d’'uneimsttion qui refléete une journée type de la
période étudiée.

Ce taux de 85 % pourrait laisser penser, a toril gy a pas de probleme de
saturation de stationnement en centre ville puisguodtal de 15% du parc reste en moyenne
libre au cours de la journée. En réalité, il estas8aire de baser notre raisonnement sur une
approche plus locale du probléme, en distinguargi@lirs zones au sein du centre ville et non
pas en raisonnant sur son ensemble. On obseng&aler si certains secteurs sont épargnés
par la saturation automobile, d’autres connaisdesttaux d’occupation de I'ordre de 150%.
On peut dresser une carte du centre urbain digtirtigees différentes zones par tranches de
taux d’occupation (carte 3 sur la page suivante).

On distingue ainsi quatre types de zones représesté la carte 3:

- les zones trés fortement saturées a toute héawg (I'occupation journaliers de
plus de 150 %). Ces zones cumulent deux fonctitésallifférentes : des stationnements de
longue durée pour les employés et les résidentie®tstationnements de courte durée, se
traduisant par un taux de rotation relativemenwéléenviron 4 véhicules/place sur la
journée). Un taux d'occupation de 150% signifie queoiture sur 3 est en stationnement
interdit.

- les zones fortement saturées (taux d’'occupatiompliers d’environ 100%). Mis a
part le secteur D qui sert en partie d’exutoiréhgpercentre pour des stationnements de
courte durée, ces zones concernent en généraatienstement touristique de moyenne et
longue durée.

- les zones saturées a certaines heures (tauxugiation journaliers compris entre
75% et 90%). Ces secteurs sont saturés essengelleawant midi et en début de soirée. Les
zones périphériques I, J et M servent principaléraesrccueillir du stationnement touristique
de longue durée alors que les zones centraled-Bseit liee a une demande de courte durée
venant en « trop-plein » des secteurs de I'hyp&neen

- les zones non saturées (taux d’occupation inf&sié 65%). Ces secteurs sont
relativement peu occupés par rapport aux précédgritse a l'effet combiné de deux
facteurs : localisation par rapport aux flux prpauix de circulation et présence de parkings
souterrains (Atlantes, Centre) ou de surface (Blo$gue), qui sont les ultimes recours aux
visiteurs ne trouvant pas de place

Voici les valeurs du taux d’occupation en % pouaidie secteur (représenté chacun
par une lettre sur la carte) :

Tableau 1: Taux d'occupation dans les différentteses du centre ville (%)

Al B|C|D|E|] F|] G| H I J KI L] M

Trés fortement
saturé a toute 152 155
heure

Fortement saturé 1Q1 95 98

Saturé a certaines
heures

Non saturés 47 62 62

78 85 86| 82 871
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Carte 3:La saturation de stationnement en centre ville
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Pour mieux comprendre le probleme des stationnememntomobiles, il est
egalement nécessaire de distinguer la durée ddecaiers: Lors d'une journée estivale type,
le stationnement de longue durée (plus de 4h) septé 70% de l'occupation totale. Le
stationnement de moyenne durée (2 a 4h) et deecdurée (moins de 2h) représente chacun
15% de l'occupation totale.

Nous verrons en quoi cette distinction est perteeians la partie 3.1.2.

L'étude Municipalité
Service met également en ava
les déficiences du jalonnemet . ’
des parkings, notamment de | [
parkings souterrains, ainsi qu
le manque d'information quan
au nombre de places libres
I'extérieur de ces derniers.

Parking souterrain des Atlantes

Photo 2:

2.1.3. Pollutions et nuisances liées aux voitures

2.1.3.1. Pollution visuelle

La présence de la voiture en centre ville est, @alles d'Olonne comme ailleurs,
source d'une pollution multiple. Pollution visueltaut d'abord: qu'elles soient en circulation
ou en stationnement, les automobiles nuisent tadegue des rues et des batiments qui les
bordent, en particulier dans les quartiers anci&ass pour autant remettre en cause cette
affirmation, on est en droit de réfléchir aux rais@ui nous font dire qu'une rue est plus belle
sans voiture. Personnellement, et bien que je &rque le "tout automobile” soit le principal
facteur d'enlaidissement des villes modernesjj@aa trouver, dans certains cas particuliers,
une valeur esthétique a la voiture en ville. Xal'@ccasion d'aller a Monaco il y a quelques
annees et je me suis notamment rendu devant lrocaBiste devant I'entrée principale, on
trouve quelques places de parking disposées edeacercle. Ces places sont occupées par
des voitures de sport d'exception, souvent des le®dgi n'‘ont été fabriqués qu'a quelques
centaines d'exemplaires. Je me souviens que céxulashétaient a ce point extraordinaires
gu'ils n'enlaidissaient pas la facade du casinds ouze bien au contraire, ils la magnifiaient.
Mais pourquoi ces véhicules si modernes aux cosilewes n'enlaidissaient-ils pas la rue et
la facade du casino?

Etait-ce parce qu'ils étaient rutilants? Sans dailimagine que I'effet n'aurait pas
éte tout a fait le méme s'ils avaient été poussierslais suffirait-il alors que les voitures du
centre ville soient parfaitement propres pour geedernier retrouve sa beauté? Bien
evidemment non.

L’effet esthétique était-il alors imputable a larfe de ces voitures? Sans doute en
partie. Mais alors, dans ce cas, suffirait-il daraer le design des automobiles pour rendre
durablement sa beauté a notre centre ville? Jeengeppas. Imaginons que les voitures du
centre urbain soient soudainement remplacées pavaitires de sport telles que celles que
I'on peut admirer devant le casino de Monaco. In@tg ces voitures garées de chaque coté
des rues ou le long du port de péche, ou bien lamtue long du remblai. Sans doute
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trouveraient on cela "beau" dans les premiers tempss tres vite, je suis persuadé que toutes
ces automobiles retrouveraient une connotationtivégat qu'elles constitueraient a nouveau
une nuisance visuelle.

J'essaie de démontrer par ce raisonnement quéétigste est subjective, pas
seulement au sens ou on l'entend généralement/oir spie "tous les golts sont dans la
nature", mais aussi dans le sens ou un objet ast sides concepts qui lui sont liés dégagent
une connotation positive. Pour ainsi dire, le peai@ de la pollution visuelle générée par un
objet n'est pas simplement di a I'esthétique esael cet objet mais a la connotation positive
ou négative de I'ensemble des concepts qui lui assciés par la pensée individuelle ou
collective.

Ainsi les voitures de sport en face du Casino den&do sont belles car elles
évoquent la rareté, l'exception, la sportivité,adernité, le luxe, la propreté, la vitesse,
I'évasion. Si elles étaient omniprésentes en \glles évoqueraient la géne, le danger, le bruit,
la lenteur, la pollution, I'oppression.

Il convient donc de distinguer la beauté dite dibdes véhicules c'est-a-dire leur
beauté en soi, leur esthétique, de leur beauté"ditleérente" c'est-a-dire dépendante de la
connotation des concepts qui leur sont liés.

Photo 3:Voitures stationnées dans la Rue Jean Yole

Il ne faut donc pas rejeter la voiture des villesipde mauvaises raisons: Si ces
véhicules enlaidissent tant le centre urbain, estrpas tant parce que leur esthétique est
mauvaise en soi, mais c'est surtout parce qu'is|@nt le danger, le bruit, la pollution, le
stress, l'oppression, la surpopulation, etc. Cedise doit, selon moi, étre prise en
considération dans le cadre d'une réduction dudsepollutions visuelles qui, j'espére avoir
réussi a le montrer, reléve d'un probleme plusajldie gestion de I'ensemble des nuisances
automobiles que sont principalement le bruit, ldlydon atmosphérique et l'espace
consommé.

De plus il faut selon moi garder en téte le faiedes mentalités et opinions
collectives d'aujourd’hui peuvent évoluer dans desées a venir. Il ne s'agirait pas de
répondre a ce probleme, avec la méme confianceosnvaleurs esthétiques qu'a été, par
exemple, celle des architectes des grands enserdbtesles années 60/70.

Il convient par ailleurs d'ajouter qu'une largetigade la pollution visuelle inhérente
a l'automobile est liée a la signalisation vergoatl horizontale.
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2.1.3.2. Pollution atmosphérique locale

Les automobiles sont responsables, pour une lagedes rejets de gOgaz a effet
de serre, dont la gestion souleve d’importants wenjplanétaires. Mais les véhicules
thermiques génerent aussi une pollution atmospherigcale importante, en particulier en
milieu urbain:

- des oxydes d’azote (NOXx), famille de composéspremant notamment le dioxyde
d’azote (NQ), gaz irritant pour les bronches et responsablé&adgmentation de l'intensité et
de la fréequence des crises chez les personnes agjhes. Il est également responsable
d’infections pulmonaires chez l'enfant et il pagie a la formation de polluants dits
secondaires tels que I'ozone. Ce dernier seraiinmmeé dans la diminution des performances
ventilatoires et pourrait expliquer une part desedésurvenant en période de canicule.

- des composés organiques volatils (COV) qui recenivun grand nombre de
composés aux effets multiples (nuisances olfactiaéieration de la fonction respiratoire,
troubles nerveux, risques cancérogenes...). Cesgmifiyparticipent également a la formation
d’'ozone.

- du dioxyde de soufre (SPassocié a de nombreuses pathologies respiratoirsis
gu'a la fréguence accrue, ces trente derniéreseanm@s hospitalisations pour maladies
cardiaques.

- des particules de tailles variables (provenand ®éhicules de type diesel)
provoquant une potentialisation du risque de makdeéspiratoires chroniques (asthme, toux,
bronchite — notamment chez I'enfant) et de candengoumon.

2.1.3.3. Nuisances sonores

Les voitures, et plus généraleme
les véhicules thermiques, sont, aux Sab
d'Olonne, la cause de nuisances sonc
importantes. Cette forme de pollution prel
des proportions considérables dans le cer
ville, du fait de I'étroitesse des rues q
amplifie la résonance des sons. Le cen
urbain des Sables d’Olonne est constitl
comme nous l'avons vu, d’un réseau der
de ruelles, pour la plupart & sens unique.
espace constitue un terrain favorable a
propagation des bruits inhérents a
circulation des voitures, cyclomoteurs,
motocycles. Il convient donc d'interdire |
circulation des véhicules a moteur thermiq
dans ces rues.

Photo 4Rue Carcado

2.1.3.4. Insécurité routiere

La dangerosité des automobiles et des cyclomotpats, leurs conducteurs comme
pour les autres usagers, constitue un veéritableueen matiere de sécurité urbaine. La
conduite en ville reste néanmoins plus sdre qule esl rase campagne, malgré un nombre
d’accident deux fois plus grand. J'ai eu l'occasiaccéder aux documents municipaux
relatifs au nombre d'accidents de la route ayantiewsur la commune. J'ai alors pu réaliser
ce graphique:
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Graphique 1: Répartition moyenne des accidents de la routéypard'usage
impliqué sur la commune des Sables d'Olonne e898 & 2000
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Il aurait été intéressant de corréler ces résudtees le nombre de chaque véhicule
mais ces données n'étaient pas disponibles. Ompanmmoins constater le nombre d'accident
important impliquant des cyclomoteurs.

Il est nécessaire d'ajouter une notion de dandéreosiative a la notion de nombre
d'accident. En effet, les usagers n'ont pas la mé&rime&rabilité. Celle des piétons et des deux
roues est bien sOr importante. Il semble ainsi seaiee de sécuriser les aménagements
destinés aux modes de déplacement doux.

2.2. L’insuffisance des aménagements et services pousleélos

2.2.1. Un réseau cyclable lacunaire

La circulation des vélos en centre ville des Sadl@donne se fait sur des bandes
cyclables, et non pas des pistes, c'est a diregligne au sol sépare I'espace vélo de I'espace
voiture. Certaines fois, la ligne n'est méme patrisisée et une simple fleche verte au sol
montre qu'il s'agit d'une bande de circulation palos. La sécurité du cycliste n'‘est donc pas
aussi bien assurée qu'elle ne le serait avec urimblé séparation. De plus la largeur
relativement réduite des bandes cyclables, deroddilm & 1,5m suivant les endroits, ne
permet pas, dans le cadre d'un usage de loispratairer un réel sentiment de confort aux
cyclistes (impossibilité de circuler autrement quiée indienne, risque de collision avec une
voiture en cas de perte d'équilibre, etc.).

Photo 6:Cyclistes sur la Promenade Clemenceau

Photo 5:Bande cyclable
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L'avantage de ces aménagements est donc plutéted‘fuanctionnel que de loisir:
possibilité de continuer a avancer méme en casét'des voitures, gain de sécurité par
rapport a une circulation directement sur la chéeiss

Carte 4:Réseau cyclable actuel du centre vill
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La carte du réseau cyclable nous montre claireuemtes vélos ont la possibilité de
circuler tout autour du centre ville. Néanmoins d&sénagements internes a la boucle sont
inexistants. Pour se déplacer dans le centre ulesivélos cohabitent, avec les voitures sur la
chaussée, et parfois avec les piétons sur leseaneots.

2.2.2. Une capacité de stationnement limitée

La ville des Sables d'Olonne est dotée d'un peuwsnde 1000 emplacements vélos
pour I'ensemble de son territoire. Les deux tienst sle simples étriers qui ne permettent
d’accrocher qu’une seule roue.

e
a vélos

Photo 8:au a vélos

Pto 7:Etriers
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Comme le souligne I'étude Simethis d'Avril 2007 gaite du schéma cyclable de la
commune, la quantité d'emplacements est globaleinsoffisante. Elle ne peut, dans le
contexte actuel, répondre totalement aux exigeglegives a I'afflux de population en période
estivale, et ne saurait initier le développementamportements dits écocitoyens en centre
ville. Pour comparaison, la ville de la Rochellspise actuellement de prés de 1500 arceaux
rien qu'en centre urbain.

2.2.3. Des services locatifs peu attrayants

La seule offre de mise a
disposition qui soit effective a I'heur
actuelle repose sur deux a tro
commerces de locations de deux rot
répartis sur I'ensemble de la ville. Le
tarifs sont relativement élevés et ce
contraint les utilisateurs a déterminer
avance les quelques jours ou i
utiliseront le vélo, afin de restreindre | |
temps total de location. De plus le
locataires doivent gérer eux méme
stationnement de la bicyclette, ce q
n'‘est pas sans poser probleme,
touristes ne disposant pas tous d'
garage privé ou d'un local collecti
dans leur immeuble.

3. Solutions actuellement envisagées par la commune

3.1. La politigue de délestage du centre ville

3.1.1. Modification du réseau de circulation automobile

Comme nous l'avons vu, deux études récentes ot tha probleme de circulation
aux Sables d'Olonne. L'étude de Municipalité Serdavril 2005 et celle de Simethis d'avril
2007. Des modifications du réseau de circulatiotoraobile ont pu étre proposées dans
chacune de ces deux études.

Les propositions de Municipalité Service sont récdges en carte 5. Elles visent a
diminuer les problemes de congestion automobilieatt de mer en instituant une circulation
téte béche sur le remblai. Il ne sera donc plusiplesde traverser la ville par le front de mer.
Cette mesure affecte les flux de transit que noamisaévoqués au 2.1.1. On peut supposer
néanmoins qu'une partie de cette circulation sarstérée sur les axes intérieurs de l'est et du
nord du centre ville. Ainsi les flux de transit @ent concentrés sur le secteur le moins
touristique de la ville, mais ils ne seraient glebgent qu'assez peu diminués :
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Carte 5:Récapitulatif des propositions de Municipalité\ses
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Voici maintenant, en carte 6, les modificationsréseau de circulatlon automobile
a sécuriser le

enwsagees récemment par l'agence Simethis. Cesgitions tendent, elles,
réseau cyclable existant et a en faciliter le dfyament futur.

Carte 6:Récapitulatif des propositions de I'agence Sinsethi
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Ces deux études restant compatibles lI'une avecel'gai décidé d'en proposer une
synthese, en carte 7, récapitulant I'ensemble #iesgements du réseau de circulation
automobile qui pourraient étre mis en ceuvre:

Carte 7:Synthése de I'ensemble des modifications du résegier envisagées
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3.1.2. Une nouvelle approche pour le stationnement voiture

Comme nous l'avons vu précédemment, la questiomadgestion des flux de
circulation automobile doit étre traitée conjointtha celle du stationnement. Pour aborder
ce probléme, deux aspects importants doivent étisideres:

Tout d'abord, il est nécessaire de limiter les neowsents de voitures liés a la
recherche d'une place. Pour cela il faudrait, arpraugmenter la capacité de stationnement
en centre ville. Il est exclu d'envisager la ci@atde nouveaux parcs de stationnement de
surface dans une zone aussi dense que le cente lwl choix de la mise en place d'un
nouveau parking souterrain serait alors a privlégviais ceci pose un probléme: si I'on veut
"chasser” les voitures du centre, ne doit on pasceuntraire faire en sorte que leur
stationnement y soit laborieux? La mise en place cdpacités supplémentaires de
stationnement comme un nouveau parking souterrast pas réellement compatible avec
une politique de réduction de la circulation autbiteoen centre ville. Il serait donc une
erreur d'augmenter le parc de stationnement tatakdtre urbain.

Il faut tenter par ailleurs d'amorcer le développatnd'un type de comportement
urbain encore assez marginal consistant, pouplasstes, a laisser leur voiture sur des parcs
relais en périphérie et a rentrer dans le centie wpar d'autres moyens (transports en
commun, vélo, etc.). La carte 8 propose ainsi lg&aton de 3 parcs relais:
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Carte 8:Stationnements automobiles existants et envisageés
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Cette politique tendrait a réduire les flux d'éaes entrants que nous avons eu
l'occasion de décrire au 2.1.1. Il s'agit par aitede réduire le nombre de stationnements de
longue durée, qui, comme nous l'avons vu au 2dc@apare 70% du parc de stationnement
total. Cependant, le comportement automobile sguderepose le succés des parcs relais
peine a se développer et la plupart des gens femsid penétrer en centre ville avec leur
voiture pour trouver une place.

3.2. Une volonté de développement du vélo en centre will

3.2.1. Amélioration du réseau de circulation cyclable

Le réseau cyclable actuel doit étre densifié aérpdrmettre aux vélos d'accéder a
I'ensemble du centre ville. La relative étroitedss rues nous ameéne a envisager la mise en
place de bandes cyclables plutét que de pistess Bbnt par ailleurs plus faciles a réaliser
que ces dernieres, mais aussi moins colteusesugtrgpidement opérationnelles. Il est
recommandé de placer un séparateur sur la ligneétimitation de la bande cyclable
(séparateur en caoutchouc franchissable) afin dentia une meilleur sécurité pour les
usagers.

A plus long terme, les avenues principales (du e3t$ devront étre équipées de
pistes cyclables, les automobiles roulant en gémérplus vive allure sur ces axes.

Dans l'optique de créer un réseau dense et sépaisdes usagers, il est nécessaire
d'établir des contresens cyclables dans les norsésewes a sens unique du centre ville. i
s'agit de I'un des systémes de circulation les g@lus pour les cyclistes en ville. De plus, la
plupart des rues sont aptes a recevoir ce traitergenest par ailleurs recommandé par la

DDE.
Schéma 1: Principe d'aménagement d'un contreselabisy
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Les propositions de sens unique de l'agence Sisegldtives a la modification du
réseau automobile (3.1.1) pourraient permettrealoliétde tels schémas de circulation au
nord-est.
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Cependant, certaines voies ne sont pas assez [agesjue l'on puisse réaliser ces
ameénagements. C'est ainsi qu'a été imaginé lahidssde créer des "rues a vivre" c'est-a-
dire des voies mixtes, ou la priorité est donnée dgplacements doux sur I'ensemble de la
chaussée. Cela nécessite la mise en place d'anméeatged'ambiance incitant naturellement
les automobilistes a faire preuve de vigilance gidaire leur vitesse: rue en pavée, absence
de trottoirs, bornes d'acces restreint aux riveragic.

Voici ce a quoi pourrait ressembler le nouveauaéssg/clable a long terme:

Carte 9:Le réseau cyclable du centre ville a long terme
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Tous ces aménagements ne peuvent, bien entendirpagalisés en méme temps.
Voici, sur la carte 10, un récapitulatif de leudi@ de priorité:
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Carte 10:Phasage des aménagements cyclables envisagé
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3.2.2. Augmentation de la capacité de stationnement vélo

Comme nous l'avons vu précédemment la quantitéadiersnement vélo en centre
ville est trés insuffisante. L'agence Simethis m@nde de doubler leur nombre. Pour cela,
elle préconise de supprimer certaines places dengavoiture pour placer des arceaux velos.
Il est en effet possible de stocker 8 vélos surage place de stationnement automobile.

Comme nous le montre la carte 11, un projet de @idesposition de 50 vélos en
acces libre et gratuit sera prochainement mis acepsur un parking voiture dans le secteur
de la gare. La création d'un parc de stationnemaélt en centre ville a également été
proposée.

Carte 11 Aménagements cyclables secondaires envisagés
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Dans la partie qui va suivre, nous allons tentemdatrer en quoi le choix d'une
ecomobilité large, ne reposant pas seulement stéveloppement du cyclisme urbain, peut
permettre de résoudre durablement les problemesaigation et de stationnements que nous
avons enoncés, tout en permettant de réaliser degfibes en matiere de tourisme,
d'environnement et de santé publique.

4. Proposition d’'une nouvelle orientation : Le choix @& I'’écomobilité

4.1. Définitions des concepts

Avant de parler d’écomobilité, attachons nous andéfe sens exact du terme
d'écomobilité et des concepts qui s’y rapportent :
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L’écomobilité désigne I'ensemble des mesures visamgaliser des économies
d’énergie sensibles dans le domaine des transports.

Parmi ces mesures, on retrouve le covoituragetdpmrtage, l'utilisation des
transports en commun ou de véhicules dit propi&sydonduite, etc.

Les veéhicules propres sont des véhicules qui éntettes quantités infimes ou
nulles de gaz polluant en proportion de la distaquéls parcourent et du nombre de
passagers qu’ils transportent. (bus au gaz, budriglee, voiture électrique, écovéhicules,
tramway...)

L’écoconduite est un changement de comportementichetl au volant consistant a
anticiper au maximum les freinages et a adapterosduite pour que le moteur fonctionne
dans des plages de rendement optimales. Cettquegiermet des gains de consommation de
carburant de l'ordre de 25% pour un véhicule palittc ou un véhicule utilitaire |éger, sans
affecter significativement le temps de trajet.

Les modes de déplacements doux désignent I'ensaleblmanieres de se mouvoir
dans la rue ou sur route qui ne nécessitent pagpaliad’énergie autre que humaine
(véhicules en principe sans moteur, a motricit@gaene). lls sont aussi appelés : mobilités
douces, modes alternatifs, circulations douces.enddux, transports doux.

Il nous était également nécessaire de créer deeaodvtermes pour désigner
certains concepts en rapport avec I'écomobilité;,deabulaire dans ce domaine récent étant
encore assez limité.

Apparaissent ainsi :

Les écovéhicules : véhicules propres, silencietdsentant un faible encombrement
en circulation et en stationnement et ne pouvamerau’a des vitesses réduites (vélo, vélo
électrique, trottinette, scooter électrique briaé&alie, etc.). Ce terme englobe donc en partie
les modes de déplacement doux.

Les écostations : stations de mise a dispositi6oayéhicules

Les écorouleurs : utilisateurs d’écovéhicules

Les écostationnements: dispositifs de stationnesnélgctroniques a verrouillage
pour les écovéhicules

Ces mots seront particulierement utiles dans larsiz partie du rapport.

4.2, Mesures réalisables

Deux politiques relevant de I'écomobilité ont ptinstant été envisagées aux Sables
d'Olonne. La premiere, comme nous l'avons déj@encerne le développement du réseau de
circulation et de stationnement cyclable. La seeotwhsiste en la mise en place de navettes
cheminant depuis les différents secteurs du cembr@n (port de péche, remblai, etc.) jusqu'a
I'entrée de la ville ou se situent les principatepacités de stationnement automobiles.
L'ensemble du circuit représenterait un trajetwdien 8 km.

Il est bien entendu possible de promouvoir le cisvage pendant I'année mais cette
mesure me semble assez peu pertinente en étéfoaguantation y est familiale et les flux de
circulation principalement d'ordre touristiques;l@icovoiturage est en général privilégié sur
des trajets réguliers de type domicile/travail.

Une mesure réalisable et efficace est la mise acepli’'un service de prét, ou de
location de vélos en centre ville. Un tel serviepasant sur une cinquantaine de vélos va étre
mis en place prochainement a coté de la gare.

Mais les solutions aux problémes de circulatiordetstationnement peuvent étre
aussi résolus par des initiatives individuelles. &ample, en avril 2007, un particulier a créé
un service de taxi original appelé CYCLOVA. Les wgltes, au nombre de trois pour
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I'instant, sont des engins trés particuliers: desdricycles a motricité humaine (systeme de
pédalier pour le chauffeur) et disposant d'un cgén Il est possible de contacter le
conducteur du véhicule par téléphone pour qu'iiivéea domicile.

Photo 10:Un taxi CYCLOVA

Enfin, I'idée de mon projet, qui sera développéasdi partie Il, consiste en la
création d’'un service de prét d’écovéhicules vafuetos, trottinettes, trottinettes électrique,
vélos électriques, skatedrives (annexe 1) , skateiélectriques, rosalies) qui s'appuiera sur
un réseau de stations dense en centre ville. lcalatron de ces modes de déplacements se
ferait:

- pour les vélos, vélos électriques, skatedrivestgtjues et
rosalies, sur les voies cyclables ou la chaussée.

- pour les trottinettes, trottinettes électriquésleatedrives, sur
les accotements ou les voies cyclables.

4.3. Intéréts et enjeux pour la commune

4.3.1. Réduction des pollutions visuelles

Comme nous l'avons expliqué dans la partie 2.1a3,rdduction durable des
pollutions visuelles liées a I'automobile reléveénia fois d’'une politique de réduction du
nombre de voitures circulant et stationnant enreerilie, mais aussi de 'amélioration de leur
image dans l'opinion publique. Le passage a I'éduilité permet d’influer sur ces deux
aspects :

Tout d’abord le remplacement d’'une partie des veg#uen centre urbain par des
modes de déplacements doux permet de réduire lkimpiauel de la circulation et du
stationnement car ces veéhicules consomment en aénar espace faible. Cette notion
d’espace consommé nécessite un éclaircissemerg différents modes de transports n’ont
pas les mémes surfaces d’occupation. Par exengale un déplacement domicile/travail de 5
km, I'ordre de grandeur de I'espace consommé ramaengassager est de 1,6 m2.h pour un
autobus, pour une bicyclette il s'éleve a 14,3 eBpour une voiture il atteint 48 m2.h.

Ensuite, le développement d’'une circulation autoieolplus respectueuse de
I'environnement urbain est susceptible d’amélidierage générale de la voiture dans I'esprit
des gens, et ainsi, par le principe de beauté edteégque nous avons évoqué précédemment,
de rendre a 'automobile une certaine valeur esfhéten ville.

26



4.3.2. Réduction des pollutions atmosphériques locales

La diminution du nombre de véhicules thermiquescentre ville aurait bien sar
pour effet de diminuer la quantité de pollution agphérique dite de proximité que nous
avons détaillée préecédemment. Cette diminutionddfitilement quantifiable du fait de
I'évolution actuelle des taux d'émission des vébgunis en circulation. Les conséguences
directes de cette réduction sur la santé publiguens développées au 4.3.4.

4.3.3. Réduction des nuisances sonores

En réduisant la pollution sonore, on diminue sigailivement la « présence
ressentie » de la voiture en ville. Réduire le tdd la circulation automobile ne passe pas
seulement par la diminution du trafic routier, maisssi et surtout par la réduction des
eémissions sonores de chaque veéhicule. En effetenoiasement de 10 dB d'un niveau sonore
donné multiplie par 2 I'impression sonore humaide.doublement de I'intensité du son, di
par exemple a un doublement du trafic routier augende 3 dB le niveau de bruit. Ainsi on
calcule qu’il faut diminuer un trafic routier paxdlen supposant qu'il reste continu) pour
diviser seulement par deux I'impression de brigsentie par un piéton sur le c6té de la route.
Certes cela nous montre qu'il n'est pas aisé dendien sensiblement les nuisances sonores
en centre ville, mais il est heureux que la seosatle bruit ne soit pas linéairement
proportionnelle a l'intensité sonore, car sinonpteit percu du trafic sur le remblai en été
serait plus de cinq fois supérieur au bruit quiegne en hiver. En conclusion, la gestion
significative de ce probléme est du ressort deleaolités, des constructeurs automobiles et
des usagers.

4.3.4. Effets sur la santé publigue

La réduction du trafic automobile menée conjointet@ec un développement des
modes de déplacements doux est, en en terme depmdiique, génératrice d’effets positifs :
d’une part, une diminution sensible du nombre dtexts corporels du fait de la réduction de
la circulation routiére et de la sécurisation dsest pour les écorouleurs. D’autre part, une
amélioration de la santé générale des citadintgreme respiratoire et cardiovasculaire, du fait
de I'action conjointe de la pratique quotidiennar® activité sportive (vélo, marche a pieds,
etc.) et de la réduction des teneurs en polluaants tiatmosphere locale. On peut également
supposer que lI'amélioration globale du bien-étrs tebitants aurait des conséquence
positives sur leur état de santé général (diminutiio stress, de la nervosité, etc.).

4.3.5. Bénéfices en terme d’image

En inscrivant le projet communal dans une politigiteemélioration des conditions
de vie en milieu urbain, les Sables d’Olonne béigfaient probablement d’'un regain
d’intérét touristique. Comme nous l'avons vu damas partie 1.1.1, il existe un reel
mécontentement des citadewwglesquestionslecongestiordu centreville en période estivale.

4.3.6. Externalités positives

Il est difficile de prévoir quantitativement lesnédices de la diminution de la
circulation automobile au profit des modes de déptezents doux. Les externalités supposées
de ce projet sont néanmoins nombreuses : augnanit pouvoir d’achat des ménages du
fait de la diminution ou de la suppression du badgédure, augmentation de la fréquentation
des commerces du centre ville grace a un regaitiraliades rues et d’'une plus grande
capacité de stationnement a leur proximité, anetiion générale du bien-étre des citadins
propice a une relance de la consommation, etc.
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Seconde partie

L'opération Roue Libre
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1. Démarche et espace de projet

Le projet, intitulé Roue Libre, consiste en la mese place d’'un service de prét
d’écoveéhicules reposant sur un réseau dense dmnstau sein du centre ville.

J'ai décidé de restreindre ce projet au centreinirdin de réaliser une étude la plus
précise possible par rapport au temps qui m’étaiparti. Je pense qu'un projet
d’aménagement de ce type serait, en cas de suétargjt a I'ensemble du territoire
communal. L'opération doit ainsi étre initiée auucade la ville pour étre ultérieurement
développée sur son ensemble, en tirant des consggpieles résultats qui auront pu étre
obtenus. Voici donc I'espace de projet initial,camte 11, qui est le méme que I'espace d'étude
carte 1:
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2. Fonctionnement du service Roue Libre

2.1. Acces au Service

Pour étre usager du service, il faut avoir plusl@eans et s’inscrire a l'office de
tourisme des Sables d'Olonne. Il est demandé ueeepd’identité ainsi qu’'un chéque de
caution de 150 euros. Apres qu’il ait rempli umfataire personnel, on confie a 'usager une
carte magnétique personnelle. Il serait possibler pme personne non inscrite au service,
d’obtenir sur la borne automatique d’'une des statiane carte temporaire d’acces au service.
I suffirait simplement pour cela de se munir d’'wzete bancaire.
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2.2. Retrait d'un véhicule

Tous les 200 m environ, on trouve une station |d@evice d’écovéhicules : vélos,
vélos électriques, trottinettes, trottinettes élqaes, skatedrives, skatedrives électriques et
rosalies. Le service fonctionne 24h/24 et 7j/7.

Il suffit de choisir un véhicule et de le libérerage a la carte magnétique
personnelle et & un code confidentiel. Cette oméradst réalisée sur une borne centralisée
munie d’un moniteur. On dispose alors de 40 sepder aller prendre le véhicule; Passé
ce délai, il est rebloqué.

2.3. Durée d’utilisation

Aprés s’étre muni de I'écovéhicule, on dispose li@'Atilisation gratuite. Au-dela,

il sera facturé 1 euro de I'heure a l'usager. Isfagyit pas de transformer le service de prét en
service de location, mais simplement de resporisabiles utilisateurs afin d'éviter qu’ils
n'accaparent un véhicule trop longtemps. Dans kesi€as on ne peut pas garder le véhicule
plus de 24h sous risque d’encaissement de la caldis lors que le véhicule est replacé par
'usager dans une station, le compteur de tempseest a zéro. Le méme véhicule ne peut
étre retiré deux fois de suite par le méme usageoias de 5 min d’intervalle. On réduit ainsi
la possibilité qu'une personne dépose son écoviehidans 'unique but de remettre son
compteur de temps a zéro et puisse prétendre ifisgtute méme véhicule immédiatement.
La priorité est alors donnée a toute autre persopineoudrait se servir de cet écovehicule,
notamment si la station est vide.

2.4. Dépo6t du véhicule

Pour déposer son écovéhicule, il suffit de I'enclar sur un stationnement libre.
Pour obtenir un recu, il faut se rendre a la ban®matique avec sa carte magnétique et
suivre les instructions sur le moniteur.

2.5. Arrét hors station

Il est possible de stationner temporairement sonéudcule en dehors d’'une station.
Pour cela il faut utiliser le double systeme d*aottibloqueur de direction ou de rotation de la
roue et antivol de type cable). L'usager a la @ei@sponsabilité du véhicule. La caution est
encaissée en cas de perte ou de vol.

2.6. Station pleine / Station vide

Si I'on désire rendre son écovéhicule alors quetddion est pleine, on doit le
signaler sur le moniteur qui nous offre 20 minwgapplémentaires pour aller le placer dans
une autre station. Il nous indique, par ailleuesnbmbre de places libres de chacune des
écostations du réseau. On realise la méme démsirtbe désire emprunter un véhicule alors
que la station est vide. Un serveur téléphoniguugr permet également de connaitre le
nombre de places libres ou d'écovéhicules dispemitbhns chaque station.

3. Aménagement du réseau d’écostations

3.1. Elaboration du réseau

3.1.1. Repérage des zones attractives

Afin de déterminer les lieux ou il serait pertingiat placer des écostations, on peut
réaliser des cartes fuseaux mettant en reliefdessztouristiques et fonctionnelles de la ville.
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Voici la carte fuseaux qui nous montre les axe<idmulations conduisant a des
zones de loisirs et de tourisme :

Carte 13 Fuseaux touristiques
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Auteur: Christophe HUMEAU

Voici la carte fuseaux représentant les zones immatlles et utilitaires :

Carte 14 Fuseaux utilitaires
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Nous sommes maintenant en mesure de détermineofess les plus pertinentes
pour accueillir des stations.
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3.1.2. Maillage retenu

Le réseau de station doit étre suffisamment deose que les usagers n'aient pas a
parcourir de grandes distances pour accéder a aveléicule ou pour le rendre. J'estime
gu’une distance de 200 m environ en moyenne, elgne écostations, est pertinente. Ainsi
une personne n'a jamais a marcher sur plus de 1P0umaccéder a une station. Il s’agit d’'un
maillage légerement plus resserré que celui gbé aedenu dans I'opération vélo’v de Lyon—
Villeurbanne pour laquelle la distance entre ddakans est d'environ 300 m.

L’idée d’'une écostation centrale de grande dimengie semble pertinente car son
aire d'influence s'étendrait sur lI'ensemble dureerille. Cependant, on se heurte a un
probleme difficilement surmontable de manque deegfaour accueillir un tel aménagement.

On peut également imaginer la présence d'écostagonpériphérie intérieure du
centre ville et plus particulierement a proximiggmhrkings relais automobiles existants ou en
projet.

On peut voir la carte du réseau définitif sur lggauivante (carte 14).

Commentaires de la carte:

La zone de la gare ne dispose pas d'écostationngopas court-circuiter le service
de prét de 50 vélos qui doit y étre prochainemastailé. On dispose néanmoins, a proximité
de cette zone, de trois stations (1; 2; 3) qui ptinaient de desservir I'ensemble des poéles du
centre ville: au sud, au sud-ouest, et au sud est.

Le secteur du remblai est particulierement denséocastations car c'est une zone
d'attrait touristigue majeur. On dénombre ainst ségtions a moins de 100 m de la plage (9;
10; 11; 12; 13; 14; 16).

On distingue tres clairement que la disposition éesstations met en valeur des
axes de circulation orientés directement nord/¢lid5; 11) (2; 6; 12) et (3; 7; 15; 16). On
brise ainsi l'effet de barriere longitudinal du erurbain, qui a tendance a couper la ville en
deux (réseau dense de ruelles peu frequentéebynkiment de ces stations sur trois courts
segments permet néanmoins de limiter la circulaties écovéhicules dans ces quartiers
paisibles.

Les rues piétonnes sont encadrées par un ensemlde dtations regulierement
espacées (1; 2; 6; 12; 11; 5). L'intérieur des tiprar piétons est préservé de toute
modification afin de conserver une fréquentatioitt®ment piétonne. Le début et la fin de la
Rue Travo n'accédent ainsi a aucune station deémgaai garder le flux d'écovéhicules en
périphérie extérieure du quartier piétonnier.

Les stations 11 et 17 offrent un acces direct,aetdgement, aux halles du centre
ville et au marché Arago.

hY

On dispose d'écostations a proximité de la pludad parkings automobiles du
centre ville: 18; 13; 14; 10; 6.

J'ai tenté, dans la mesure du possible, de crée¥sa@au qui reste en cohérence avec

les points d'attrait touristiques et utilitaires @ti respecte une certaine régularité de
répartition.
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Carte 15Plan de I'écoréseau final
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3.1.3. Détail des emplacements des écostations

Voici les emplacements destinés a accueillir latigis de |' écoréseau (les angles
de prise de vue sont disponibles a la fin du rappor

Station 1: Poissonnerie Station 2: Cours Dupont
30 écostationnements 30 écostationnements

Station 3: Louis XI Station 4: Port de péche
30 écostationnements 20 écostationnements

Station 5: Place de I'Eglise Station 6: Jules Ferry
10 écostationnements 40 écostationnements
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Station 7: Sainte Croix
30 écostationnements

Station 8: Le Bac
40 écostationnements

Station 9: Dingler
40 écostationnements

Station 10: Les Atlantes
20 écostationnements

Station 11: Place de la Résistance
30 écostationnements

Station 12: Blossac
40 écostationnements

Station 13: Clemenceau
25 écostationnements

Station 14: Place de la Digue
40 écostationnements
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Station 15: Flandres Dunkerque Station 16: uynemer
30 écostationnements 30 écostationnements

| /

Station 17: Arago Station 18: Place de Strasbourg
15 écostationnements 40 écostationnements

Le nombre d'écostationnements a été déterminéretida de la place disponible et
de l'attrait touristique ou fonctionnel de chageetsur. Le plan d'occupation des sols impose,
dans le cas d'une zone bordant la route, un esfrpassage suffisant pour les piétons. La
distance approximative séparant la chaussée desgeseaménagements de stations, du fait
du caractére spécifique des véhicules y ayant acdedsa étre de I'ordre de 2 m (prise en
compte d'écarts possibles des usagers ou de p#égsilibre a la prise en main des
écoveéhicules). On dispose, sur I'ensemble du rédaautotal de 570 écostationnements.

3.2. Travaux d'aménagement des écostations

3.2.1. Types d'aménagements

3.2.1.1. Travaux préalables

Les zones qui ont été choisies pour accueillirstegions appartiennent déja a la
commune donc la mise en place du projet ne néegsa# I'achat de terrain. L'aménagement
préalable des sites consiste en des travaux daidéel terrassement, de pré-cablage et de
remblai.
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3.2.1.2. Borne électronique

Chaque station doit étre équipée d'une borne éldqtie centralisée munie d'un
moniteur tactile. L'écran doit étre orienté pleardhpour ne pas étre exposeé a une trop grande
luminosité en journée. Il doit également étre eréade rebords supérieurs et latéraux, par
souci de faible exposition lumineuse, mais aussr permettre le respect de la confidentialité
du code personnel qui doit étre tapé par 'utdisatLa borne doit étre parfaitement adaptée a
une utilisation extérieure 24h/24 et 7j/7, ce guplique une série de contraintes comparables
a celles imposées aux horodateurs: possibilitéodetibnnement en continu, résistance aux
intempéries, etc. Les lecteurs de cartes bleuenieprésenter des sécurités comparables a
celles des distributeurs automatiques de billetgp@issibilité de fixer un dispositif sur le
rebord de I'emplacement carte bleue).

3.2.1.3. Ecostationnements

Chaque écovéhicule de Roue Libre, quelque soitasaren doit pouvoir étre garé
dans un écostationnement électronique univérselerrouillage. Ces équipements doivent
présenter une résistance aux intempéries, aux @iansx forces de levier latérales pouvant
étre exercées par le véhicule une fois enclencles. dispositifs doivent étre ancrés tres
solidement au sol. La quantité d'écostationnempatg varier entre 15 et 40 unités (voir
3.1.3). lIs sont reliés par cablage souterrain Bdane électronique. Le réseau comporte au
total 570 écostationnements.

(1) La seule exception concerne les rosalies quvedd pouvoir disposer d'un
stationnement électronique spécifique.

3.2.2. Intégration paysagere des écostations

La commune des Sables d'Olonne ne dispose pasade ehnchitecturale applicable
a ce genre d'ameénagements. Les seules contraimitesommf imposées sont celles du plan
d'occupation des sols. Ces exigences concernemtritir®s tels que la hauteur maximale des
installations ou I'encombrement par rapport a dsmoent. On peut ainsi prendre la liberté
d'imaginer un design moderne pour les écostatlanphoto 12, a la page suivante, illustre un
type d'architecture possible. Le style doit éts@ient reconnaissable a distance et identique
guelle que soit la station.
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Photo 12:Station 16 Guynemer. Montage photographique 2DR€alisation personnelle.

e

Emplacement de la station 16 Guynemer. (Clichégmbe 38)




3.2.3. Financement des travaux

3.2.3.1. Mode de financement

Dans le cadre du projet de station Vélo'v de Lyannunicipalité a fait un appel
d'offres auprés des entreprises de mobilier urda@s. travaux relatifs a I'aménagement des
stations vélos ont été entierement financés paod#té JC Decaux qui, actuellement, prend
également en charge la gestion du service. Mai® ibaurait en étre de méme aux Sables
d'Olonne, car la commune représente un marchéqiaibke relativement restreint pour les
deux géants du mobilier urbain que sont JC Deca®tear Channel. Si le projet Roue Libre
était mis en place en centre ville des Sables di@pil ferait ainsi I'objet d'un financement
public.

Le directeur des services technigues de la commes&ables d'Olonne m'a indiqué
qu'un tel chantier, s'il était entrepris, s'appitersans doute sur des subventions
départementales et régionales, mais il m'a configqoii était difficile de savoir, du fait du
caractere fictif du projet, dans quel cadre cessaburraient intervenir.

Afin de minimiser les risques financiers d'unedealpération, la commune choisirait
probablement d'adopter une stratégie de mise enegpav étapes successives.

3.2.3.2. Estimation des co(ts

Il convient dans cette partie de tenter d'estirerdit des travaux d'aménagement
des écostations mais en aucun cas celui de laogest Roue Libre, ou celui des
écovéhicules. Cet aspect sera traité dans la partiecar il repose sur les modalités de
délégation de service a I'entreprise prestataire.

Nous allons effectuer une estimation détailléewse station particuliere, puis nous
rassemblerons les simulations de colt de chagtierstfin de déterminer le poids financier
global de I'opération d'aménagement.

Les colts des équipements spécifiques de type lmrrécostationnement ont été
fixés a des valeurs arbitraires mais néanmoinsreokes avec la faible quantité de production
de ce type dappareil. Les entreprises de mobiliain engagées dans des opérations
comparables de service locatif automatisé, tel JoeDecaux, refusent de communiquer le
prix de ces équipements. Des acteurs de I'aménagemiepu confirmer la vraisemblance des
valeurs qui ont été choisies dans la simulatiorvgusuivre.

Le prix des revétements bitumeux, des borduresb&taes pavés s'appuie sur des
données classiques d'aménagement de voirie.
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Voici le détail de I'estimation pour I'écostatioiC@urs Dupont:

On supposera, pour simplifier, que la surface ifetrat les honoraires de la maitrise
d'ceuvre sont proportionnels au nombre d' écostaiments par des facteurs respectifs de 3 et

30.

Les frais divers sont supposés égaux aux honomérés maitrise d'ceuvre.

Le besoin de lampadaire ou non est apprécié enidonde |'éclairage du secteur.

La distance de bordure est appréciée suivant lasepient de la station, son
exposition par rapport a la chaussée, etc.

On assimilera un stationnement pour rosalie a &oistationnements classiques.

Tableau 2Estimation du co(t des travaux d'aménagement siati@n 2 Cours Dupont

Descriptif Quantité Unité Prix unitaire HT | TOTAL HT
Borne automatique 1 Uté 20 000 € 20 000 €
(avec cablage)
Ecostationnement 30 Uté 1000 € 30 000 €
(avec cablage)
Lampadaire 1 ute 3500 € 3500 €
Enrobé 90 m?2 80 € 7200 €
Pavés 0 m?2 300 € 0€
Bordures 30 m 40 € 1200 €
Honoraires maitrise d'ceut?e 2700 €
Frais divers 2700 €

TOTAL TRAVAUX HT

67 300 €

(1) comprenant déblai, terrassement, remblai, cdonecablage, pose des équipements et de

I'enrobé, etc.
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On réalise ensuite le calcul pour chacune desosfgten conservant les hypotheses
précédentes et en considérant le fait que certemplacements disposent déja d'un
lampadaire qu'il faut simplement déplacer (celateanviron 1500 € HT de déplacer un
lampadaire). On obtient le tableau récapitulativant:

Tableau 3Cot des travaux pour chacune des écostations

©

T

—~ @ | 2 5

slelsls] e | ¢ | 2 E
Ecostation @ | w4 @ @ @ T Eggé'\l'/:'lL'JléN

HT

1 Poissonnerie 1 30 0 1 0 90 10 2700 84 300 €
2 Cours Dupont 1 30 1 0 90 0 30 2700 67 300 €
3 Louis XI 1 30 1 0 90 0 10 2700 66 500 €
4 Port de péche 1 20 0 1 0 60 7 1800 63 380 €
5 Place de I'Eglise 1 10 1 0 0 30 15 900 44 900 €
6 Jules Ferry 1| 40 2 0 120 0 30 3600 85000 €
7 Sainte Croix 1 30 1 0 90 0 0 2700 66 100 €
8 Le Bac 1 40 2 0 120 0 0 3600 83800 €
9 Dingler 1 40 2 0 120 0 10 3600 84 200 €
10 Les Atlantes 1 20 1 0 0 60 0 1 800 65 100 €
11 Place de la Résistance 1 30 1 0 0 90 5 2700 86 100 €
12 Blossac 1 40 0 2 120 0 0 3600 79 800 €
13 Clemenceau 1 25 1 0 0 75 15 2 250 76 100 €
14 Place de la Digue 1 40 0 2 120 0 0 3600 79 800 €
15 Flandres Dunkerque 1 30 1 0 90 0 20 2700 66 900 €
16 Guynemer 1 30 1 0 0 90 15 2700 86 500 €
17 Arago 1 15 1 0 45 0 20 1350 45 600 €
18 Place de Strasbourg 1 40 1 0 120 0 0 3600 80 300 €
TOTAL TRAVAUX ECORESEAU HT 1311680¢€

Le codt total des travaux pour la mise en placéetsemble du réseau est donc de
I'ordre de 1 300 000 euros mais comme nous almrsit cette dépense pourrait étre répartie
sur plusieurs années.
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3.2.4. Calendrier de réalisation

Comme le confirme, Philippe PRIAULT, directeur de=vices techniques de la

commune des Sables d'Olonne, il serait difficilerélgiser un projet d'une telle ampleur en
une seule fois. En cas d'échec de l'opérationpéetes seraient trop importantes pour la
commune. Ainsi, il serait préférable que les travaleaménagement des stations soient
envisagés en plusieurs étapes.

Le chantier serait réalisé en trois fois et I'enslendes travaux seraient répartis sur

un total de quatre années. Voici le calendrieragesations d'aménagement:

Année 1.Création du réseau de base. Aménagement de Bonsta
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Ce réseau permet de desservir la ceinture extérawrcentre ville qui est soumise

aux flux de circulation automobile les plus impatta La plupart des axes mis en valeur par
ce premier réseau disposent actuellement de baydiebles.

Codt des travaux HT pour l'année 477 000
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Année 2:Expérimentation du service et attente de résultats

Année 3:Développement du réseau. Aménagement de sixrsatigpplémentaires

Promenade Lafargue

Légende: Auteur: Christophe HUMEAU
stations nouvelles axes mis en
n antérieures m stations - valeur

Ce nouveau réseau permet dinitier la mise en valexes nord/sud traversant le
centre ville. Il permet également de densifierdseau sur le secteur du remblai, principale
zone d'attrait touristique.

Colt des travaux HT pour I'année 846 000

43



Année 4:Achévement du réseau. Aménagement des six desrstagons.

Carte 18FEcoréseau en fin d'année 4
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Cette étape permet au réseau de prendre sa fotimealp

Colt des travaux HT pour I'année 388 000e

Cette démarche en étapes permet de répartir ledesttravaux sur trois années de
budget (années 1; 3; 4).

Le service est opérationnel des la fin de la prean@née (année 1). On procede
ensuite & une année d'expérimentation (année &}iagu mois de janvier. Le service a ainsi
le temps de se mettre en place et de s'organiset s/ début de la saison estivale, car il se
doit d'étre pleinement opérationnel pendant ceitege.

En fonction du succes ou non de l'opération, laionpalité est libre de décider de
reconduire les travaux en année 3 puis en année de limiter le réseau aux six stations de
base.

En cas de réussite du projet a l'issue de lI'années@rait aisé pour la commune de
trouver des financements pour la suite des travBexplus, les plans des stations des années
3 et 4 pourraient étre ajustés en fonction de €arpce qui aura pu étre acquise a l'issue de
I'année 2.
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4. Remplissage des écostations

4.1. Types de véhicules

L’originalité du service repose sur |-
variété des véhicules disponible dans |
écostations. Contrairement a ce qui a déja
étre mis en place dans dautres villes, Rc
Libre permettrait d’accéder non seulement a «
vélos, mais aussi a des vélos électriques, a
trottinettes et trottinettes électriques, a ¢
skatedrive§ (voir Annexe 1) et skatedrives
électriques, ainsi qu'a des rosalies. Le but es
toucher un maximum de personnes et
pouvoir satisfaire aux besoins et exigenc
spécifiqgues de tout un chacun: Certains veul
se promener, d’autres se rendre a un pc
précis, d’autres encore faire du sport, s'amu
avec des amis, ou sortir en famille... Il y a fort
parier que ce service remporterait un fra
succes, en particulier en période estivale.

Photo 13:Skatedrivg
Source: www.skatedrive.com

Photo 14:Exemple de trottinette électrique Photo 15:Vélo électrique easymouv
Source: www.vegea.com Source: www.vivrebio.fr

Photo 163'IE..>(e-rane de rosalie
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4.2. Harmonisation des véhicules disponibles sur le rése

Chaque station peut étre caractérisée par une itfuatt une variété optimales
d'écovéhicules.

Certaines stations seraient plutét destinées arsplir pendant la journée alors que
d'autres auraient tendance a se vider. Il faut dprecle nombre initial d'écovéhicules soit
déterminé en prenant en compte ce critere.

De méme, certaines stations peuvent disposer viBimules particuliers. Les
grandes écostations proches d'une voie de ciroolabutiere sont les seules a pouvoir
disposer de rosalies. Par ailleurs, certainesosgtint une vocation plutét utilitaire et d'autres
plutdt touristique. Ce critére doit pris en consédi®n dans la détermination des types de
véhicules disponibles dans chaque écostation.

Bien entendu, cette répartition optimale ne sawg@g maintenue en permanence.
Un usager peut, bien sr, emprunter un véhiculs dae station et le déposer dans une autre.
Sans cela le service serait trop contraignant [gsuatilisateurs.

Naitront alors, dans la composition du parc deatdbs, des déséquilibres auxquels
il conviendra de remédier régulierement. On pedgimer qu'un véhicule utilitaire de type
fourgonnette pourrait étre chargé de replacer labwe optimal d'écovéhicules dans chaque
station. L'ensemble du réseau devrait étre parcsuivant un circuit déterminé que la
fourgonnette emprunterait deux fois de suite. Diswxs peuvent en effet étre nécessaire pour
que chaque écostation puisse recevoir son nomhirealme vehicules.

Dans sa configuration optimale, c'est-a-dire aptés passage du service
d'harmonisation des véhicules, une station dopiadier d'environ 20 % d'écostationnements
libres, afin de pouvoir permettre a la fois le adtet le dépot de véhicule. Certaines stations,
plutbt vouées a subir des retrait en premiére goalei journée, devront disposer de moins de
20 % de place libre. Inversement, les stations tatggmlance a se remplir pendant la matinée,
par exemple celles des halles et du marché Aragarodt posséder bien plus de 20 % de
place libre dans leur configuration initiale. Layesane de 20 % de place libre sur le réseau
lorsque I'ensemble des véhicules sont stationnéss rpermet de calculer le nombre
d'écovéhicule total du service Roue Libre: 450 ébaules (il y a 570 écostationnements)

5. Gestion du Service

5.1. Délégation & une entreprise privée

La gestion du Service Roue libre ainsi que la tation des stations seraient
confiées a un prestataire. Comme ce ft le cas lgoservice Vélo'v de Lyon, les Sables
d’Olonne pourraient confier la gestion de Roue &ildr une entreprise de mobilier urbain.
Vélo'v a été créé dans le cadre d'un appel doffiesla ville sur le mobilier urbain,
comprenant notamment la mise en place d'abribde &urs panneaux publicitaires. Pour le
décrocher, JC Decaux a accepté de ne pas factale'vVEt c'est par la publicité récoltée que
I'entreprise finance le service. Aujourd'hui, Lyest I'agglomération qui a su le mieux gérer
son offre. Non seulement Vélo'v ne lui colte riergis en plus il lui rapporte de l'argent.
L'intégralité du chiffre d'affaires (que JC Decaekuse de communiquer), a I'exception des
frais bancaires, est reversé a l'agglomération.y@nl.le colt de fonctionnement s’éleve a
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I'heure actuelle a 1.000 euros par an et par \&ldentreprise prestataire, JC Decaux, s'est
apercue que ce service lui coltait plus cher qu'eé l'avait prévu. Elle hésite donc a

renouveler ce type de financement. Marseille deiétaourser 3 millions d'euros par an pour

son futur service et Aix-en-Provence 790.000 eyras an mais ces valeurs prennent en
compte le prix des travaux.

Il n'y a qu'a Paris, grace a un chiffre d'affapeslicitaires suffisant, que JC Decaux
accepterait de rééditer I'expérience lyonnaise éwutrentrant dans se frais. L'entreprise a
répondu a un appel d'offres de la capitale, quanrée 6.000 vélos pour juillet 2007.

On peut noter gu'un concurrent de JC Decaux dadsreaine du mobilier urbain,
Clear Channel, pourrait éventuellement répondréatipesient a un tel appel d'offres. Si les
Sables d’Olonne décidaient de mettre en place elfeedpération, elle pourrait s’appuyer sur
les différentes expériences qui ont pu avoir liamsice domaine ces derniéres années. On
peut trouver un récapitulatif de ces opérationarerexe 2.

On peut estimer que, une fois les travaux prishemge par la commune, le service a
lui seul colterait entre 50 0@0et 200 00G par an aux Sables d'Olonne, ce qui comprend le
financement des véhicules, de la maintenance, quesid'une éventuelle marge bénéficiaire
pour l'entreprise de gestion. Il est trés diffidlétablir une estimation de ce co(t, car le projet
n'a pas réellement d'équivalents ailleurs, leseautpérations de ce type ne concernant que la
mise a disposition de vélos. De plus, le montariadpense est difficile & mettre en relation
mathématique avec le nombre de véhicules ou bien Bvsurface et la densité du réseau:
Comme nous avons pu le voir des opérations modesigent parfois assez cher (Aix en
Provence), des opérations moyennes coltent enajéreér cher (Marseille), et des opérations
d'une tres grande ampleur peuvent au contraireorgggpde l'argent a la commune (Lyon
Villeurbanne)... Ainsi, non seulement la relationsh’pas proportionnelle a la dimension du
projet, mais elle ne suit méme pas une loi monotone

5.2. Réle du prestataire

L'entreprise a qui serait délégué le service daragtir le bon fonctionnement de
l'opération. Elle doit notamment gérer la maintexades écovehicules et des équipements de
stations. Elle doit également assurer I'hnarmomsatjualitative et quantitative des veéhicules
du réseau.

Ces deux réles reposent en partie sur le passdgdal&gonnette évoqué au 4.2. Ce
protocole, dont les modalités doivent étre misent pdace par l'entreprise prestataire,
permettrait d'équilibrer le taux de remplissage deestations et d'effectuer de rapides
contrdles de maintenance sur les véhicules etlliastas. Les réparations seraient effectuées
ultérieurement, soit en atelier pour les écovékgubkoit sur place pour les bornes ou les
eécostationnement.

Le colt de maintenance constitue la principale depele I'entreprise de gestion, en
particulier dans le cadre du service Roue Libregertains véhicules sont électriques.
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6. Communication auprés des citadins

6.1. Lettres aux habitants

Il est nécessaire d’'informer les citadins de laemes place d'une telle opération.
Cette communication peut prendre diverses fornest:d’abord une lettre adressée a chacun
des 16 000 habitants que compte la ville en hivesiaqu’'a I'ensemble des personnes
propriétaires d’'un logement sur la commune. Cettsure vise donc a prévenir en priorité les
citadins ayant une résidence principale ou secomdaix Sables d’Olonne.

6.2. Campagne d’'affichage

La ville compte également un certain nombre dedefds occasionnels et
saisonniers qu'il faudrait informer de I'opératifla population passe de 16 000 habitants en
hiver a 60 000 habitants en été). Dans cette optiglusieurs solutions complémentaires
peuvent étre retenues :

- la parution d’articles dans les journaux locainsiaque dans la «Lettre des Sables
d’Olonne », journal mensuel gratuit abordant dgstswayant traits a la commune.

- la mise en place d'une campagne d’affichage.d®#us constitueraient bien sar
des supports privilégiés car ils s’inscrivent damse politigue de développement des
transports en commun et sont donc en adéquatianlay@incipe d’écomobilité soutenu par
I'opération. Les modalités de délégation du serRoeie Libre a une entreprise de mobilier
urbain telle que JC Decaux ou Clear Channel pantaprévoir la mise en place d’'une
campagne d’affichage a co(t zéro pour la commune.

Cette campagne de communication doit aborder laip@r sous différents angles et
en respectant un ordre précis: elle doit dans emjar temps dénoncer les nuisances liées a
I'utilisation excessive de I'automobile. Elle deibsuite promouvoir I'écomobilité en général
et enfin faire découvrir le projet Roue Libre eat&chant a lui conférer une image positive
auprés des citadins.

6.3. Thémes de la campagne de communication

Il serait intéressant d'aborder I'ensemble destagas de I'opération afin d’assurer
I'ensemble de la population citadine du bien-foe&opération :
* Pour les jeunes:
- le coté ludique de I'usage d’écovéhicules

* Pour les actifs:
- le gain de temps quotidien induit par l'utiligati d’'un écovéhicule (fluidité de
déplacement dans un réseau de circulation adagiété de stationnement)
- 'assurance d’économies financiéres pour lesmaatnlistes qui décident de passer
a I'écomobilité

* Pour I'ensemble de la population locale et desistes:
- le gain de sécurité pour les piétons et écorasleu
- le gain d’agrément général de I'environnemenairb
- la réduction des nuisances dues a I'afflux matesipopulation en période estivale
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* Pour les commercgants
- la diminution du temps de trajet en centre urlpaiar accéder aux commerces
- une plus grande capacité d’accueil a proximigaenmerces
- un cadre urbain plus agréable et donc plus peopi@ consommation

6.4. Partenariats et actions de sensibilisation

La ville des Sables d'Olonne devrait chercher degepariats autour de cette
opération, notamment aupres des communes membries adgnmunauté de commune des
Olonnes qui ont une démarche active en faveur galdgpement des modes de déplacement
doux. A I'échelle départementale, le Conseil GénéeaVendée est susceptible de pouvoir
apporter son soutien a I'opération, notamment endele communication.

Les Sables d’Olonne pourraient également adhéra€seau du Club des Villes
Cyclables qui organise un certain nombre d’événésreumtour du vélo.

La commune pourrait aussi s’appuyer d’avantagedsarassociations d’'usagers du
vélo ou de modes de déplacement doux tels quedi@y-u

La sensibilisation de la population peut égalemsat faire par des actions
ponctuelles réalisables a I'échelle communale terédommunale : participation a la semaine
européenne de la mobilité au mois de septembrdéaet€maine du développement durable au
mois d’avril, organisation d’animations ou de fésegour des modes de déplacement doux,
organisation de journées « z€ro voiture », notanmempériode estivale, etc.

Photo 17:Journée sportive di2/05/07,course a pied et cyclisme
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Conclusion

La ville des Sables d'Olonne, en proie a de loymdblémes de circulation et de
stationnement automobile en période estivale, ageisd'engager un certain nombre de
changements quant a I'organisation de son résaaa.vi

Il est possible que les mesures "en demi teintel’,sqnt actuellement a I'étude,
connaitront des difficultés a réduire durablementplace de l'automobile dans le centre
urbain. Ainsi, le choix d'une réorientation pludicale du réseau, dans le cadre d'un
développement des modes de déplacement doux, searttikn des égards, étre la réponse la
plus adaptée a ce probleme.

Les travaux d'aménagement d'un réseau de statiocengre ville, en vue de la mise
en place d'un service de prét d'écovéhicules, nmestiboent pas un obstacle financier
insurmontable pour la commune des Sables d'Olohn@0Q 000 euros répartis sur quatre
ans). La gestion du service pourrait quand a étle, en partie prise en charge par une société
de mobilier urbain, dans le cadre d'un appel a@sffPar ailleurs les externalités positives
résultant de I'opération pourraient compenser, smipasser, le codt financier du projet.

L'ambition de Roue Libre n'est pas de résoudrgiteblémes de circulation et de
stationnement (450 écovéhicules et 570 écostatinants) , mais d'alléger significativement
le poids de l'automobile dans les quartiers dereentbain. Il s'agit également, pour la
commune, de s'engager pleinement sur ce qui sesmiperd'hui étre une solution viable et
durable aux probléme des transports en milieu nrb&@comobilité. La ville des sables
d'olonne pourrait par ailleurs tirer de multiplesuatages de cette réorientation, notamment en
terme d'image, de santé publique et de bien égeithdins.

Il'y a fort & parier qu'un service tel que Rouergjbqui n'a actuellement pas
d'équivalent dans le monde, finisse par voir le pbici quelques années.
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Annexes




Annexe 1

Le skatedrive est un accessoire permettant de faciliter et derser la circulation
d'une personne en roller dans un milieu urbairmpelimet entre autre de pouvoir freiner
immédiatement face a un danger, de gagner en ig#aloie pouvoir avertir de sa présence
grace a une sonnette. Des modeles électriquessiaiiement en cours de mise au point.

B oworew s katedrive . com
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Annexe 2

Historique de quelques opérations de mise a dispogie vélos en ville

Ville Année de Nombre de Facturation du Prestataire
création vélos service
La Rochelle 1974 350 Gratuit Municipalité
Rennes 1998 200 Gratuit pour 2h Clear Channel
max
Amiens 1999 400 leuro/h 10Q Vélo Service
euros/ an
Bordeaux 2003 4000 Préts longue Municipalité
durée
Lyon 2005 3000 lere demi heure JC Decaux
gratuite

Source: www.journaldunet.com
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Résume

Le réseau viaire des Sables d'Olonne présente maircmombre de
défauts structurels et fonctionnels conduisanerigbbrgement du centre ville en
période estivale. Ce probleme, qui vaut a la stabalnéaire l'image d'une
destination touristique "sur fréquentée”, ameneviée a envisager une
réorientation de sa politique voiture. La commuiesattpar ailleurs a inscrire
I'amélioration et le développement de son résealalole dans la liste de ses
objectifs stratégiques.

C'est dans ce contexte, que ce rapport imagingagament de la ville
sur la voie de I'écomobilité urbaine, grace augirBjoue Libre. Ce programme
ambitieux consiste en la mise en place d'un sedcerét de véhicules doux,
reposant sur 'aménagement d'un réseau de statiacentre ville.

La structure de ce dernier doit étre élaborée d@remce avec les zones
d'attrait touristiques et utilitaires, et prendme eompte le manque de place
inhérent au secteur de centre urbain.

Le financement des aménagements serait pris emngechpar la
commune des Sables d'Olonne mais la gestion dicseie prét ferait I'objet
d'une délégation a une entreprise prestataire.

MOTS-CLES:

Vendée (85) / Sables d'Olonne / Vélo / Transpdotsx / Ecomobilité
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