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Introduction 
 

• Préambule 

La mobilité, qu’elle soit scolaire, domicile-travail, quotidienne ou de loisirs, est un élément essentiel de notre 
mode de vie et s’ajuste aux attentes et aux besoins d’usagers différents. Les enjeux environnementaux, de 
santé et économiques nous imposent néanmoins de repenser un modèle d’aménagement territorial et de 
mobilité qui a longtemps reposé exclusivement sur la voiture individuelle. Ces enjeux sont de mieux en mieux 
pris en compte dans les projets de territoire comme ce sera le cas pour le Pays Horloger avec un SCoT en 
préparation et le présent Schéma des modes doux. 

Les politiques de mobilités connaissent depuis plusieurs années des bouleversements importants, liées à la 
nécessité de transformer nos habitudes de déplacement. La récente augmentation des prix des carburants 
ne vient que renforcer l’obligation que nous avons collectivement de moins émettre de gaz à effet de serre 
entraînés par les multiples utilisations d’énergie fossile.  Les transports terrestres représentent en France 31% 
du total des émissions du pays. 

Pour de nombreux déplacements courts, la marche doit redevenir un réflexe puisque l’on sait qu’au moins 
20 % des déplacements font moins de 1 km1. Cela implique un effort soutenu et attentif à l’aménagement 
des espaces publics et la prise en compte des piétons dans la conception des villes. D’un autre côté, le 
covoiturage et l’autopartage ont longtemps suscité beaucoup d’espérances en matière de mobilité 
partagée. Cette solution convainc de plus en plus d’usagers pour des déplacements longs. Le « covoiturage 
du quotidien » tends à se développer mais se heurte à des freins comportementaux et organisationnels 
importants. Cela reste néanmoins un mode de déplacement intéressant à développer notamment le long des 
axes routiers très fréquentés. 

Les transports en commun traversent une phase de turbulence. Ils couvrent 9% des besoins de déplacements 
exprimés à l’échelle nationale, et seulement 3% sur le territoire du SCoT2. Améliorer et faciliter la desserte des 
transports en commun vers les lieux générateurs de trafic restent un enjeu pour celles et ceux qui ne peuvent 
pas se déplacer en voiture ou à vélo.  

Néanmoins dans de nombreux territoires, les transports en commun ont leurs limites, financières notamment 
et impliquent de développer de nouvelles formes de mobilité. Dans ce cadre, le développement de la pratique 
cyclable est incontournable pour répondre à l’amélioration des déplacements et à la baisse des émissions de 
gaz à effet de serre, et en particulier dans les espaces ruraux ou péri-urbains.  

L’engagement dans une politique vélo affirmée permet de proposer une réelle alternative à la voiture 
particulière, en lien avec les autres modes de transport. Au-delà, la prise en compte du développement du 
covoiturage, de la marche à pied et de l’intermodalité participe à l’élaboration d’une stratégie globale de 
mobilité à l’échelle du territoire. 

Ce schéma directeur permet de dresser un diagnostic précis, une stratégie éclairée et un plan d’action 
opérationnel afin de lever tous les freins à un usage intensif et quotidien de la marche et du vélo.  

 

 

 

 

 

 

1 Enquête mobilités des personnes en 2018-2019, INSEE (2020) 
2 Diagnostic territorial Pnr du Doubs Horloger, 2029 
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• Définition des objectifs 
 

Labellisé en septembre 2021, le Parc naturel régional (PNR) du Doubs Horloger lanca la réalisation d’un schéma 
directeur des mobilités douces en mai 2022 sur le territoire du SCoT du Pays Horloger.  

Le périmètre du Plan doux s’étend donc à l’échelle de 3 collectivités (EPCI) : le Val de Morteau, le Plateau du 
Russey et le Pays de Maîche. Ce plan se décline à l’échelle de chaque EPCI et d’un certain nombre de 
communes souhaitant s’engager dans des projets d’amélioration et d’incitation aux modes doux. 

Le Parc coordonne la démarche en ayant la volonté de construire une stratégie opérationnelle sur les modes 
doux pour l’ensemble du territoire concerné, en articulation avec les territoires voisins (continuité de service, 
de liaisons et d’itinéraires, objectifs partagés).  

Ce Plan Doux Horloger est la pierre angulaire de la construction de l’offre de mobilités douces sur le 
territoire, qui pourra également renforcer ou être renforcé par d’autres offres de mobilités alternatives, 
existantes ou à venir. 

L’objectif général du schéma directeur mobilités douces est de permettre aux vélos et à la marche à pied de 
devenir des alternatives viables aux déplacements automobiles pour les trajets du quotidien faisables : 
domicile-travail, domicile-loisirs, accès aux écoles, accès aux commerces… Pour chaque EPCI et les communes, 
il s’agit de développer les déplacements doux dans et autour des centres-bourgs. 

Il s’agit de toucher à toutes les mesures constituent, à toutes les échelles considérées, des « alternatives 
viables aux déplacements automobiles en facilitant les déplacements directs, les courtes distances, les 
combinaisons intermodales. Le but est d’enclencher et de favoriser un changement de comportement. 

Ce plan doux constitue un document d’aide à la décision de référence apportant des préconisations techniques, 
financières et administratives pour les futurs aménagements et services de toutes les collectivités intégrées et 
ou limitrophes.  

 

• Définition de la méthodologie  

L’étude s’est déroulée sur une année complète, entre mai 2022 et mai 2023, en se composant d’un diagnostic, 
une phase de choix de stratégie et la rédaction du plan d’actions.  
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Diagnostic 

I. Contexte et identité du territoire 

A. Périmètre du SCoT et du Plan Doux 

L’étude porte sur le territoire du SCoT du Pays Horloger. Il fait partie du nouveau Parc naturel régional (PNR) 
du Doubs Horloger qui assure le pilotage de l’étude. Situé au nord-est de la région Bourgogne Franche-Comté, 
à la frontière avec la Suisse, le périmètre s’étend sur près de 700 km², regroupe 46 000 habitants (soit une 
densité moyenne de 65,7 hab./km², ce qui en fait un territoire rural plutôt peuplé3) et 68 communes réparties 
en 3 EPCI4 : 

• Communauté de Communes du Pays de Maîche (CCPM), 43 communes, 18 621 habitants 

• Communauté de Communes du Plateau du Russey (CCPR), 17 communes, 6 753 habitants 

• Communauté de Communes du Val de Morteau (CCVM), 8 communes, 20 894 habitants 

Les communes de Morteau (6 850 hab.), Maîche (4 270 hab.) et le Russey (2 400 hab.) sont les 3 pôles 
principaux de chaque communauté de communes, elles regroupent à elles trois environ 35% de la population.  
 

A noter que les communes de Villers-le-Lac (5 200 hab.), des Fins (3 200 hab.), de Charquemont (2 750 hab.) 
et de Montlebon (2 130 hab.) accueille également plus de 2 000 habitants, soit près de 60% de la population 
réparti dans 7 communes.  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3 Le Département de la Lozère, le moins dense de France compte 14,8 hab./km². 
4 Chiffres INSEE 2019 
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B. Organisation et dynamiques du territoire 

Dans cette partie, il s’agit de s’intéresser aux dynamiques du territoire à l’échelle générale du SCoT, et d’en 
extraire les questionnements concernant les mobilités et les déplacements au sein du territoire. L’angle des 
modes actifs sera privilégié dans ce regard porté sur les dynamiques récentes. 

Il ne s’agit pas de paraphraser le diagnostic du SCOT en cours, auquel les lecteurs pourront se référer, mais de 
repérer dans ce diagnostic ce qui nourrit très directement la problématique des mobilités, sous l’angle des 
« besoins » (contraints ou choisis) et des « usages ».   

 

1. Dynamique économique récente   

Le territoire accueillait 2 066 établissements en 2016. La plupart des établissements se concentrent dans les 
principales communes, formant ainsi des « pôles d’activités ». Le SCOT précise que ces pôles ont connu une 
grande stabilité entre 2006 et 2013. Au 1er janvier 2016, les pôles principaux concentrent la plupart des 
établissements : 16% à Morteau, 10% à Maîche 10%. 

Les communautés de communes du val de Morteau et du plateau de Maîche regroupent respectivement 47% 
et 27% des établissements. D’autres secteurs se dégagent, ils peuvent être dénommés « pôles secondaires »: 
Villers-le-Lac (8%) ; Les Fins (7%) ; Le Russey (5%) et Charquemont (5%)5.  

  

Le SCOT précise que la tradition industrielle du territoire Horloger reste vivace, bien que la tertiarisation vers 
les services soit désormais engagée et majoritaire. 

 

 

 

5 Source : extraits du diagnostic du SCOT 
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En termes de répartition spatiale des activités, plusieurs points intéressent la question des modes actifs :  

- Le caractère « dorsal » du développement tout au long de la RD437 : le territoire du SCoT compte 18 
« sites » d’accueil des activités économiques qui s’égrènent dans les communes le long de cet axe ; 

- Le territoire du SCoT compte 7 entreprises employant plus de 100 salariés  

Pour convaincre les actifs employés d’utiliser les modes actifs plus souvent, il faudra s’assurer qu’ils résident 
dans des distances compatibles avec celles-ci. 

 

Enjeu pour le Plan Doux :  

➢ En ce qui concerne les déplacements domicile-travail, la répartition des activités et des 
emplois en proximité des pôles de vie (et donc résidentiels) est a priori un atout potentiel 
pour développer les modes actifs. 

➢ Quelles sont les possibilités pour circuler à vélo sur l’axe dorsal ? Y a-t-il des alternatives à 
la RD437 plus calmes ? 

➢ Des plans de mobilités douces vers les grands établissements sont intéressants à travailler 
pour encourager les déplacements domicile-travail en modes actifs.  
 
 

2. Dynamiques de population, d’habitat et d’emploi 

En termes de structure socio-démographique, le territoire se caractérise par plusieurs tendances relevées par 
le diagnostic territorial du SCOT :  

- Alors que c’était la croissance naturelle (excès de naissances sur les décès) qui compensait le départ 
de population (solde migratoire déficitaire), depuis les années 2010 la croissance de la population est 
tirée par un solde migratoire positif, principalement d’actifs ; 

- Le taux d’actifs est élevé (60%), il est même supérieur à celui du Département, du fait de l’attraction 
du bassin d’emploi transfrontalier ; 

- Enfin le territoire suit la tendance nationale au vieillissement, avec des disparités selon les communes, 
plus important au nord et dans les communes plus rurales. 
 

En termes de dynamiques de l’habitat, le fait marquant du territoire est la déconnexion croissante entre 
nombre de logements produits et la progression relativement faible de la population. Comme le souligne le 
diagnostic du SCOT, « le nombre de ménages (c’est-à-dire de logement occupé à titre de résidence principale) 
a augmenté 4 fois plus vite que celui de la population entre 1968 et 2012. » (Source : INSEE). 

Cela se traduit aussi par une forte activité de construction de nouveaux logements, et une tendance 
persistante à leur dispersion sur le territoire des 68 communes, comme le montre la carte suivante. Les 
communes les plus denses et les pôles connaissent une croissance moins élevée en général que les communes 
de moins de 1000 habitants du territoire (59 communes sur 68). Cela est notamment dû à la pression déjà 
forte sur les pôles. 
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➢ Enjeu(x) pour le Plan Doux : une dispersion de l’habitat et de la population en zones plus 
rurales est préjudiciable au redéveloppement des modes actifs et doux. Il sera important 
de réarticuler urbanisme (plus resserré) et mobilités (de proximité et douces) 

 

 

En ce qui concerne les dynamiques d’emploi, elles sont en partie disjointes des dynamiques économiques 
traitées plus haut : de nombreux actifs résidant dans le territoire travaillent en Suisse, en particulier dans le 
canton de Neuchâtel.  

Alors que le territoire offre environ 12 500 emplois salariés, ils sont plus de 10 000 travailleurs frontaliers 
soit 32 % de la population active, à se rendre chaque jour travailler en de l’autre côté de la frontière. (+ 18 
% entre 2007 et 2012). 

En 2012, 50 % des frontaliers résident dans le val de Morteau, 36 % dans la communauté de communes de 
Maîche et 14 % sur le plateau du Russey. Les frontaliers du Val de Morteau se concentrent à La Chaux-de-
Fonds (1 596) et au Locle (1 391).  

Alors que ce sont plutôt des emplois de type industriel en Suisse, en particulier dans l’industrie horlogère, les 
emplois qui se développent plus fortement dans le territoire du SCOT se situent dans l’économie présentielle 
(services à la population).  Dans le territoire, le nombre d’auto-entrepreneurs a fortement progressé depuis la 
création du statut. 

Les échanges quotidiens de part et d’autre de la frontière s’appuient sur une cohorte de frontaliers d’environ 
9 000 personnes. 
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Enjeu(x) pour le Plan Doux :  

➢ L’attractivité des emplois en Suisse alimente d’importants mouvements pendulaires 
transfrontaliers, où la voiture reste pour l’instant le mode de déplacement quasiment 
exclusif et où le rôle des modes actifs ne peut s’imaginer qu’en intermodalité avec un autre 
transport.  

➢ Les actifs résidants et travaillant dans le territoire ont quant à elles davantage de 
possibilités d’évoluer vers les modes doux, selon l’opportunité du métier 

 

 

3. Les autres pôles générateurs de déplacements : commerces, équipements, 
scolaire 

 

On retrouve dans la répartition de la densité commerciale et celle des équipements la hiérarchisation des 
pôles du territoire, et le long de l’axe nord-sud majeur et structurant (RD437). 

Dans le détail, quelques éléments d’identité du territoire impactent la demande de mobilité :  

- L’armature commerciale de type grandes surfaces reste relativement proche des centralités 
existantes ; les commerces de proximité restent présents et vivaces dans les petits villages, mois dans 
les pôles qui fonctionnent plutôt avec des zones commerciales plus éloigné des centres-villes ; 

- Les équipements sportifs sont abondants et divers, bien répartis dans le territoire, comme certains 
équipements culturels comme les médiathèques / bibliothèques (23 au total) ; 

- Morteau et Maîche bénéficient de la densité et de la diversité d’équipements et de services (en 
particulier d’enseignement et de santé) les plus importantes, ce qui génère des flux entrants / sortants 
vers ces pôles. 
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En matière d’enseignement, le territoire est doté de structures principalement primaire et secondaire, et de 
quelques offres d’enseignement supérieur à Morteau. A chaque niveau, les usages de mobilités évoluent, 
avec le niveau d’autonomisation des élèves :  

- Les plus jeunes peuvent être accompagnés à pied ou à vélo ; ils le sont le plus souvent majoritairement 
en voiture par leurs parents en territoire rural ; le transport scolaire peut être également un mode 
important ; 

- Les collégiens se partagent entre dépose par les parents, transport scolaire et débuts d’autonomie à 
pied, à vélo, en trottinette ; 

- Les lycéens obéissent au même profil, avec des répartitions par modes qui vont varier selon l’offre de 
TC et les contraintes de distances à l’établissement 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. : carte des établissements scolaires sur le territoire du SCOT ; 
la rue du collège à Morteau et son important dispositif de desserte 

par transport scolaire. 

 

 

 

 

 

Enjeu(x) pour le Plan Doux :  

➢ Les déplacements domicile-école sont aussi structurants pour les modes de déplacements 
que le domicile-travail, ils sont même fortement liés par le « chaînage » des déplacements, 
souvent effectués en voiture ; le transport scolaire peut être mieux articulé avec les modes 
doux pour proposer des alternatives au-delà des élèves habitant en immédiate proximité ; 
aux Pays Bas, 85% des élèves se rendent dans leur établissement à pied ou à vélo, alors 
qu’ils ne sont que 14% en France. 

 

➢ Les autres motifs de déplacements (sport, culture, commerces) permettent dans un certain 
nombre de cas (proximité, temps libre) d’utiliser davantage la marche à pied et le vélo ; 
pourtant c’est peu le cas aujourd’hui en territoire rural ; qu’en sera-t-il demain en pays 
Horloger ? 
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4. Les réseaux de transport structurants 

Le territoire est à la fois contraint par certains éléments naturels, la vallée du Doubs qui forme une frontière 
naturelle avec la Suisse dans sa partie encaissée et de falaises, qui a réduit fortement les points de passages 
dans l’histoire et reste une difficulté pour les déplacements est-ouest. D’un autre côté, le territoire offre un 
modelé en grande partie de plaine et de légères collines dans sa partie centrale, qui ont facilité les 
déplacements dans l’axe nord-sud.  

La topographie contraignante pour les modes actifs quotidiens se retrouve à l’est et à l’ouest à l’approche des 
vallées du Doubs et du Dessoubre, et au nord au confluent entre les deux. Elle fait le bonheur des sportifs et 
anime le paysage d’un autre côté. 

Source : Géoportail, carte BL évolution 

Il en résulte que le territoire est organisé suivant un axe nord-sud vis-à-vis de la frontière avec la Suisse. La 
route départementale 437, qui traverse le territoire du nord au sud est la colonne vertébrale du réseau routier. 
Les axes traversants dépendent du relief ce qui réduit le nombre de passages vers la Suisse. Les principaux 
sont : 

- La RD 461 de Morteau vers Le Locle ; 
- La RD 464 à Fournet-Blancheroche ; 
- La RD 437B au niveau de Goumois en direction de Saignelégier. 
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Figure 1 Réseau de transport et projets (extrait du SCoT) 

La RD461 qui relie Besançon à la Suisse par Morteau est l’axe le plus chargé avec plus de 12 000 véhicules/jour 
dans les 2 sens au niveau de Morteau. Il s’agit essentiellement d’un trafic de transit en direction de la Suisse 
généré par les frontaliers. En dehors de la portion entre Les Fins et Morteau, la RD437 est moins fréquentée 
avec entre 5000 et 8000 véhicules/jour. (Source : CD25) 
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Figure 2 Carte du trafic moyen journalier (dans les 2 sens) en 2014 (extrait du SCoT) 

 

 

 



 

   
 

 15 

 

L’offre de train 

Une seule gare TER est présente sur le territoire, à Morteau. Elle est située sur la ligne Besançon – La Chaux 
de Fonds en Suisse dite « ligne des Horlogers ». Elle est desservie par : 

- 3 allers-retours TER Bourgogne-Franche-Comté Besançon - La Chaux de Fonds 
- 5 allers-retours TER Bourgogne-Franche-Comté Besançon - Morteau 
- 4 allers-retours du lundi au vendredi par des TER transfrontaliers Morteau - La Chaux-de-Fonds 

proposés pour les personnes allant travailler en Suisse en plus des TER Besançon - La Chaux-de-Fonds. 
- 1 aller-retour en car TER, permettant de prendre le TGV Besançon-Paris tôt le matin avec retour en fin 

de soirée, proposé du lundi au vendredi. 
- 1 aller-retour en car TER Besançon-Morteau le matin et retour en soirée (amorcée depuis la ville suisse 

du Locle). 

La gare de Morteau enregistre une hausse de fréquentation assez forte : +20% entre 2009 et 2014 et +12% 
entre 2015 et 2019. En 2021, la SNCF a réalisé des travaux de modernisation de la ligne entre Besançon et 
Morteau. « L’objectif de ces travaux consiste à développer la performance et l’attractivité de la ligne avec une 
vitesse et une régularité améliorée ainsi qu’un report du public vers le train afin de favoriser la baisse du trafic 
automobile à la frontière » (extrait du communiqué de presse de la SNCF du 19 octobre 2021). La 
modernisation des 35 km de voie a permis de réduire le trajet de 15 min entre Besançon et Morteau. De plus 
la gare de Morteau a été mise en accessibilité pour les personnes à mobilité réduite. 

 

 

2015 
(voy/jour) 

2016 
(voy/jour) 

2017 
(voy/jour) 

2018 
(voy/jour) 

2019 
(voy/jour) 

Evolution 
2015-2019 

Morteau 
                
432  

                
345  

                
410  

                
380  

                
483  12% 

Données Gare et Connexions 2015      
 

Un projet suisse de cadencement pour 2030 ? 

Pour les travailleurs frontaliers en particulier, l’accessibilité à Neuchâtel est possible en transports collectifs à 
l’heure actuelle avec une correspondance à La Chaux-de-Fonds. C’est théoriquement plus long qu’en voiture 
(1h10 en train contre 40min en voiture depuis Morteau) sans prendre en compte les embouteillages. 

Le programme d’investissements stratégique de l’infrastructure ferroviaire fédéral (PRODES) à l’horizon 2030 
étudie le renforcement de cet axe avec un cadencement à 15 min entre Neuchâtel et La Chaux-de-Fonds et 
un cadencement à la demi-heure entre Morteau et La Chaux-de-Fonds. Ce renforcement permettrait une 
véritable alternative au tout voiture pour les frontaliers et d’une manière générale l’accès au canton de 
Neuchâtel. 

 

L’offre de transports en commun 

Le territoire est également traversé par une ligne de car Mobigo, la ligne 206 qui relie Pontarlier à Montbéliard. 
4 allers-retours quotidien (du lundi au vendredi) permettent de faire le trajet entre Morteau et Maîche, et 3 
d’entre eux desservent le nord du territoire jusqu’à Montbéliard. 2 trajets le matin sont proposés dans le sens 
Morteau – Montbéliard (6h05 et 7h35).  En revanche dans le sens Montbéliard – Morteau, le premier trajet 
de la journée arrive à Morteau à 9h00. De même pour le retour le soir, 1 seul horaire est proposé (18h35 à 
Morteau dans le sens Morteau – Maîche et 18h51 à Maîche dans le sens Maîche – Morteau). Pourtant le temps 
de trajet Morteau – Maiche est plutôt attractif (39 min en car contre 32 min en voiture). Toutefois le 
cadencement n’est pas adapté pour une utilisation au quotidien. 
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Mobilité et distances moyennes 

Sur le territoire, les trajets réalisés sont moins nombreux qu’à l’échelle française (2,97 déplacements par jour 
et par personne contre 3,1 à l’échelle nationale). Toutefois les distances parcourues sont plus importantes 
pour rejoindre les pôles principaux et les lieux de travail, en particulier dans un contexte frontalier. En effet, 
la moitié des frontaliers de l’Arc Jurassien français parcourent plus de 35km pour se rendre sur leur lieu de 
travail. Les non frontaliers, lorsqu'ils quittent leur commune de résidence pour travailler, parcourent quant à 
eux moins de 14 km6. 

 

 

5. Les flux domicile-travail 

Les données INSEE sur les flux domicile-travail permettent de dégager les tendances suivantes : 

• Les flux sortants sont environ 5 fois supérieurs aux flux entrants, en lien avec la proximité de la 
Suisse ;  

• Les flux internes représentent près de 45% des déplacements quotidiens. 
 

 
 

 

 

6 Les déplacements domicile-travail de l’Arc Jurassien - Edition 2020 

Entrants
9%

Sortants
47%

Internes
44%

Répartition des flux domicile-travail

Source: INSEE MOBPRO 2012
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Figure 3 Carte des flux domicile-travail (Source : Diagnostic du SCoT, 2018) 

Les flux internes sont principalement tournés vers le Val de Morteau et le Pays de Maiche (près de 75% des 
flux internes). Ces deux communautés de communes rassemblent les principales zones d’emploi du territoire 
à Morteau, Les Fins, Maiche, Damprichard et Charquemont. 

Les flux sortants vers la Suisse sont principalement à destination de La Chaux-de-Fonds et Le Locle (voir carte 
en annexe). La Chaux-de-Fonds constitue le premier pôle d’emplois de la population résidant sur le 
périmètre du SCoT (plus de 3 000 personnes s’y rendent chaque jour). 

 

Une utilisation massive de la voiture 

 

 

Pour les déplacements 
domicile-travail, la voiture est le 
mode ultradominant. Les 
transports en commun sont 
sous-représentés compte tenu 
de l’offre restreinte sur le 
territoire. Le vélo ne représente 
que 0,3% des déplacements 
domicile-travail soit environ 70 
déplacements par jour. 

 

 

 

 

Pas de 
déplacement

6%

Marche à pied 
(ou rollers, 
patinette)

5%

Vélo (ou VAE)
0%

Deux-roues 
motorisé

0%

Voiture, camion 
ou fourgonnette

87%

Transports en 
commun

2%

Part des moyens de transport utilisés pour se 
rendre au travail

Source: Insee, RP 2018
Traitement BL évolution
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Résumé des conclusions de la partie contexte et morphologie  

▪ Un territoire qui connaît un dynamisme démographique et urbain récent lié à 
l’attractivité du bassin d’emploi local et suisse, avec une forte dispersion de l’habitat  
 

▪ Des pôles urbains qui résistent bien en termes d’emplois, de services et de commerces 
et jouent un rôle rayonnant dans leur EPCI 

 
▪ Un maillage de petites communes qui ne dépasse pas 1000 habitants, pour une densité 

moyenne de 68 hab./km² ce qui fait du Pays Horloger un territoire peu dense 
 

▪ 12 500 emplois dans le territoire, concentrés dans les centres bourgs et dans les pôles 
d’activités situés sur l’épine dorsale du territoire, la RD437 

 
▪ Une forte dépendance d’une partie des actifs à la voiture individuelle du fait de 

l’éloignement de leur lieu de travail situé en Suisse 
 

▪ Un relief globalement doux pour les modes doux mais des obstacles topographiques 
crées par les vallées du Doubs et de Dessoubre, qui limitent les déplacements est-ouest 
en modes alternatifs. 
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II. Le potentiel des modes doux 

A. Les bénéfices des modes doux 

Santé, bien-être, économie, écologie, efficacité : les arguments sont nombreux et à adapter au public cible 
pour construire une culture partagée par toutes et tous. Malgré tout, les modes doux sont plutôt associés aux 
loisirs qu’à de véritables outils de mobilité. En complément des infrastructures nécessaires au développement 
des mobilités douces, il est important d’appréhender ces pratiques sous l’angle de la culture et de la 
communication afin de favoriser les changements d’usage.  

Pour la collectivité, les arguments en faveur des mobilités douces sont également nombreux. Les 
déplacements motorisés coûtent beaucoup plus cher à la communauté : coût d’entretien des routes, coût de 
la pollution atmosphérique, et, plus globalement, diminution de la qualité de vie. Pour les employeurs, un 
salarié à pied ou à vélo est un salarié moins absent, plus ponctuel et plus efficace. Heureux d’avoir effectué 
son trajet au grand air, il arrivera plus frais et mieux disposé. 

Dans le contexte actuel, les modes doux apportent des éléments de réponses aux crises énergétiques et 
économiques. En effet, la marche à pied et le vélo sont des moyens de transport peu coûteux et peu 
énergivores. Il est donc temps d’offrir les conditions nécessaires à leur développement pour profiter 
pleinement de tous les avantages qu’ils offrent. 

 

B. L’accessibilité des centre-bourgs à vélo 

Les communes de Morteau, Maîche et Le Russey sont les 3 principaux pôles de vies et d’emplois internes au 
territoire. Saint Hippolyte et Charquemont sont aussi des pôles importants du territoire. Les distances des 
trajets du quotidien sont la plupart du temps assez courtes pour être réalisées à vélo. La carte suivante 
présente les zones d’accessibilité à vélo ou VAE depuis les 3 centres-villes. Il s’agit d’un potentiel exprimé sans 
tenir compte de la praticabilité des routes à vélo. Les résultats dépendent du trajet précis effectué et du type 
de vélo utilisé (avec ou sans assistance) (Hypothèse : vitesse moyenne de 18 km/h). Des zooms sur les 3 bourgs-
centres sont disponibles en annexes. 
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Tableau 1.  Nombre d'habitants à moins de X minutes à vélo de Maîche, Le Russey ou Morteau (Source : openrouteservice, hypothèse : 
vitesse moyenne de 18 km/h) 

Temps de 
trajet à vélo 

Maîche 
% pop. 
CCPM 

Le Russey 
% pop. 
CCPR 

Morteau 
% pop. 
CCVM 

Charquemont 
Saint-

Hippolyte 

5 min 3800 20% 1900 28% 5700 27% 2500 750 

10 min 4900 26% 2400 35% 9000 43% 3300 800 

15 min 5400 28% 2800 41% 11200 54% 3800 930 

20 min 8600 45% 3800 56% 12600 60% 7700 1700 

 

D’après notre analyse : 

• Au moins 20% de la population se trouve à moins de 5 minutes à vélo d’un des cinq centres-bourgs 

• Près de 12 600 personnes sont à moins de 20 minutes à vélo du centre de Morteau soit 60% de la 
population de population du Val de Morteau 

• A l’échelle du SCoT, près de 60% des habitants (27 000) sont à moins de 20 minutes à vélo d’un des 
cinq centres-bourgs7 

 

 

7 Il s’agit d’une approximation à partir des données openrouteservice. Les personnes situées à moins de 20 
minutes de 2 centres-bourgs n’ont été comptées qu’une seule fois. 
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Le vélo (y compris le VAE) a donc un incroyable potentiel de développement pour les trajets du quotidien 
autour des 3 centres-villes. Des cartes zoomées sur les bourgs sont disponibles en annexes. 

 

Enjeu pour le Plan Doux : 

➢ Il y a un réel potentiel de développement du vélo pour les déplacements de proximité. Il 
apparait nécessaire de développer une offre de liaisons cyclables autour des principaux centre-
bourgs. 

 

 

C. Les flux domicile-travail 

1. Lien vers la Suisse : une opportunité pour l’intermodalité 

Les principaux flux domicile-travail sortants sont à destination de la Suisse. A eux seuls, les trajets Morteau – 
La-Chaux-de-Fonds et Morteau – Le Locle représentent 13% des trajets en direction de la Suisse. Aujourd’hui 
ces trajets sont réalisés majoritairement en voiture. Pourtant, une alternative en train existe avec un temps 
de trajet attractif (voir tableau ci-dessous). Il y a 7 allers-retours dans la journée, dont 3 le matin (5h28, 6h27 
et 7h28 au départ de Morteau) et 2 en fin de journée (16h00 et 17h00 au départ de La-chaux-de-Fonds) 
adaptés aux horaires de travail. Environ 250 voyageurs l’empruntent chaque jour principalement aux heures 
de pointe (Source : SCoT Diagnostic). Le matériel roulant est en limite de capacité sur ce trajet (rames TER 
X73500 d’une capacité de 128 places), en particulier sur le deuxième train du matin et le deuxième train du 
soir. 

L’offre ne permet pas aujourd’hui de satisfaire les besoins des 9000 actifs qui vont travailler en Suisse. Une 
augmentation de la fréquence ou un doublement de la rame ne sont pas envisageables actuellement (cadence 
maximale déjà atteinte aux heures de pointe sur cette voie unique et les quais des gares ne sont pas équipés 
pour accueillir 2 rames. Toutefois, les actifs qui utilisent déjà le train pourraient effectuer les trajets domicile 
– gare et gare – lieu de travail à vélo. 

 

Commune de 
résidence Lieu de travail 

Flux total/jour 
(Source : Insee 
Mobpro 2018) 

Distance 
(km) 

Temps de trajet en 
voiture (min) 

Temps de trajet 
en train (min) 

Morteau LA CHAUX DE FONDS 660 21 32 25 

Morteau LE LOCLE 489 13 17 15 

 

Une solution alternative pour lutter contre l’autosolisme est le covoiturage. Des mesures sont en place sur 
l’arc jurassien. De plus en plus d’entreprises suisses l’encouragent et dédient des places de parkings aux 
personnes qui covoiturent. Des liaisons cyclables vers les aires de covoiturage et une offre de stationnement 
sécurisé permettraient aux covoitureurs de venir à vélo. Des espaces d’attentes abrités seraient également 
nécessaires pour les personnes qui viennent à pied ou à vélo. 

 

2. Les trajets intra-EPCI 

Les trajets internes au territoire représentent 44% des trajets domicile-travail (environ 10 000 trajets 
quotidien). Une part significative de ces déplacements sont courts et pourraient être réalisés à vélo. Selon les 
données de l’INSEE, 22% des actifs travaillent dans leur commune de résidence. Cela représente environ 4800 
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actifs soit près de la moitié des déplacements internes au territoire8. La distance moyenne de ces trajets est 
d’environ 3km, une distance réalisable en moins de 15 minutes à vélo. 

Tableau 2 Nombre d'actifs qui travaillent dans leur commune de résidence 

 CCVM CCPR CCPM Total 

Travaillent dans la commune de 
résidence 2204 582 2035 4821 

% des actifs 22% 17% 24% 22% 

Total actifs 10121 3409 8648 22178 

Source : INSEE RP2019     
 

A ces flux internes aux communes viennent s’ajouter les flux entre communes proches. La carte ci-dessous 
identifie les principaux flux internes au territoire (flux > 100 déplacements par jour dans les 2 sens). De 
nombreux déplacements courts sont effectués autour de Morteau. Maîche est le deuxième pôle du territoire 
en volume des flux domicile-travail. Une part importante de ces déplacements pourraient être réalisés à vélo 
compte tenu des faibles distances en jeu. 

 

Figure 4 Carte des flux domicile-travail journaliers internes au territoire 

 

 

 

8 Donnée à nuancer puisqu’elle tient compte des agriculteurs et des travailleurs indépendants qui ont 
identifié leur domicile comme lieu de travail mais se déplacent pendant la journée. 
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3. Les Zones d’Activités Economiques intercommunales 

Les zones d’activités économiques sont une des destinations des trajets domicile – lieu de travail. Sur le 
périmètre du SCoT, on dénombre 10 zones d’activités intercommunales. 4 d’entre elles sont situées le long de 
la D437. Les autres sont toutes situées à moins de 3 km de cet axe routier structurant à l’exception des zones 
de Charquemont et Damprichard. 

La D437 n’est aujourd’hui pas praticable à vélo et peu d’alternative existent. Des itinéraires cyclables sécurisés 
vers les ZAE intercommunales permettraient aux personnes qui y travaillent de s’y rendre à vélo. 

Tableau 3 Les principales zones d'activités économiques intercommunales (Données : SCoT) 

 

 

Il existe également de nombreuses ZAE de proximité.  

 COMMUNE EPCI NOM ZAE 

ZAE structurantes 

MORTEAU CC du Val de Morteau ZA La Tanche 

MORTEAU CC du Val de Morteau ZA Le Mondey 

MAICHE CC du Pays de Maiche ZA Les Genévriers 

MAICHE CC du Pays de Maiche ZA Les Mailleux 

LE RUSSEY CC du Plateau du Russey ZA Les Butiques 

LE RUSSEY CC du Plateau du Russey ZA Le Rondey 

ZAE de secteur 

 

CHARQUEMONT CC du Pays de Maiche ZA Le Grand Crot 

DAMPRICHARD CC du Pays de Maiche ZA Les Tilleuls 

LES FINS CC du Val de Morteau ZA de la Combe Vouillot 

LES FINS CC du Val de Morteau ZA Les Prés Mouchets 

LES FINS CC du Val de Morteau ZA du Clair 

VILLERS-LE-LAC CC du Val de Morteau ZA Les Majors 

GRAND’COMBE 
CHATELEU 

CC du Val de Morteau ZA Les Grands Saules 

LE BELIEU CC du Val de Morteau ZA du Bas de la Chaux 
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Figure 5 La hiérarchisation des ZAE (extrait du DOO du SCoT) 

Enjeux pour le Plan Doux : 

➢ Pour les trajets longs, faciliter l’intermodalité entre mode doux et un mode lourd (vélo + train 
ou bus, vélo + covoiturage) 

➢ Pour les trajets intra-EPCI, créer des liaisons cyclables vers les principales zones d’emplois 
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D. Les flux domicile-études 

Les déplacements entre le domicile et le lieu d’études génèrent un flux important. Sur le territoire du SCoT, il 
y a près de 6 800 personnes scolarisées (Donnée INSEE RP2018, toutes catégories d’âge confondues). Les 
principaux lieux d’études sont Morteau, Maîche, Le Russey, Villers-le-Lac, Les Fins, Saint-Hippolyte et Les 
Fontenelles. Ces communes concentrent l’offre d’établissements du second degré du territoire, répartis de la 
façon suivante : 

9 Collèges : 

• 2 au Russey : un public et un privé 

• 2 à Morteau : un public et un privé 

• 2 à Maîche : un public et un privé 

• 1 à Villers-le-Lac (antenne du collège public de Morteau) 

• 1 à Saint-Hippolyte (antenne du collège de Pont-de-Roide) 

• 1 privé aux Fontenelles 

2 Lycées : 

• 1 Lycée général à Morteau 

• 1 lycée privé agricole aux Fontenelles (avec internat) 

Parmi les établissements intercommunaux, on retrouve également une Maison Familiale et Rurale (Les Deux 
Vals) aux Fins et 7 Regroupements Pédagogiques Intercommunaux (RPI). 
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Une part importante des flux sont internes aux communes. Les distances parcourues sont faibles (3km en 
moyenne) et donc réalisables à pied ou à vélo. 

Commune 
Nombre de navettes 

internes à la 
commune 

Morteau 1110 

Villers-le-
Lac 799 

Maîche 596 

Le Russey 399 

Les Fins 281 

Source : INSEE 2018 

 

D’autres déplacements sont réalisés depuis les communes proches. Morteau attire 302 élèves des Fins et 205 
de Montlebon. A Maîche, ils sont 130 à venir de Charquemont et 118 de Damprichard. Le Russey attire 95 
élèves de Bonnétage. 

Au total, plus de 4 000 trajets vers un établissement scolaire (tous niveaux confondus) d’une de ces 5 
communes sont réalisés sur des distances inférieures à 5 kilomètres soit 60% de la population scolarisée du 
territoire. Il y a donc un fort potentiel de développement des modes doux pour les déplacements domicile-
étude à l’intérieur et autour de ces communes. 

 

➢ Enjeux pour le Plan Doux : Faciliter l’accès aux établissements scolaires à pied ou à vélo, en 
particulier dans les centres-bourgs  
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E. La marche à pied dans les centres-bourgs 

La « marchabilité » d’une rue ou d’une ville croise à la fois des enjeux de santé publique, de sécurité routière 
et d’accessibilité, de développement économique et d’animation urbaine. Ce terme mesure la capacité de 
pratiquer la marche dans un espace urbain, avec la prise en compte à la fois de la cohérence et la continuité 
des itinéraires, de la sécurité des piétons, de l’ambiance et l’environnement de marche ainsi que l’accessibilité 
en particulier pour les Personnes à Mobilité Réduite (PMR). 

 

Les isochrones suivants présentent la distance qu’il est possible de parcourir à pied en l’espace de 5, 10 ou 15 
minutes dans chacun des principaux pôles urbains du territoire. Chacun des isochrones a pour point de départ 
les mairies des communes, considérées comme pôle central communal :  

  

 

  
% des habitants de la 
commune dans un rayon 
de … 

5 minutes à 
pied 

10 minutes à 
pied 

15 minutes à pied 

Morteau 20 % 58 % 83 % 

Maîche 16 % 40 % 73 % 

Le Russey 25 % 62 % 81 % 

Charquemont 32 % 75 % 92 % 

Saint-Hippolyte 51 % 68 % 81 % 
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 Il est intéressant de relever que dans presque toutes 
les communes, à l’exception de Maîche, plus étendue, il 
est possible de rejoindre presque n’importe quelle zone 
habitée depuis le cœur du bourg en 15 minutes 
maximum. 
 
Quant aux établissements scolaires, à quelques 
exceptions près, la plupart se trouvent dans des rayons 
de proximité du centre, souvent 5 ou 10 minutes de 
marche. Leur accessibilité immédiate et la continuité des 
aménagements sécurisés et trottoirs influent également 
sur la venue ou non des écoliers/collégiens/lycéens à 
pied. Ce point sera plus précisément détaillé dans la 
partie suivante. 
 
Dans l’ensemble de ces bourgs, la concentration des 
habitations et commerces dans des cercles de proximité 
permet d’envisager le développement de ce potentiel de 
marchabilité.   
 

  



 

   
 

 29 

 

Synthèse 

▪ Un fort potentiel de développement des modes doux pour les trajets du quotidien 

o Près de 60% de la population située à moins de 20 min à vélo d’un des 5 centre-

bourgs du territoire 

o Dans les pôles, les zones habitées sont à moins de 15min à pied du cœur de 
bourg 

 
▪ La plupart des zones d’emplois du territoire sont dans les centres-bourgs ou à moins 

de 8km, distance raisonnable à vélo 
 

▪ Pour les trajets vers la Suisse, la possibilité de commencer son trajet par un mode doux 
pour rejoindre un mode lourd (train, bus, covoiturage) 

 
▪ 60% des élèves sont situés à moins de 5km de leur établissement scolaire et pourraient 

marcher ou pédaler au quotidien 
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III. Analyse de l’enquête 

A. Caractéristiques des répondants 

528 habitants du Pays Horloger ont souhaité donner leur 
avis sur les mobilités douces sur le territoire. Ceci constitue 
un échantillon intéressant qui permet d’en retirer les 
principales tendances concernant les usages et les freins à la 
pratique des mobilités douces. Parmi eux, 309 femmes et 
219 hommes, presque exclusivement des adultes 
(seulement 2 répondants ont moins de 18 ans) de tout âge.  

L’enquête révèle la forte motorisation du territoire, avec 
environ 95% des répondants ayant une voiture à disposition 
au quotidien, qui est de loin le mode de transport le plus 
utilisé pour aller travailler. Par ailleurs, le taux 
d’équipement en vélo atteint 56%.  

 

B. Les pratiques de déplacements 

Malgré l’important taux d’équipement en vélo, le vélo reste majoritairement une pratique de loisirs, même 
si 8% des répondants déclarent utiliser leur vélo au quotidien et 16% régulièrement. 

 

 

U lisez vous le vélo pour vos 
déplacementsdu quo dien  

U lisez vous le vélo pour vos loisirs 
(cyclisme, VTT, cyclotourisme, vacances )
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Enfin, les habitants utilisent régulièrement la marche pour se rendre à leurs activités de loisirs (232 réponses), 
pour faire des courses de proximité (218 réponses), ou pour rendre visite à des ami.e.s/famille, mais la 
pratique reste faible pour aller au travail (50 réponses), à l’école (80 réponses) ou pour l’intermodalité (37 
réponses). 

L’enquête nous permet d’analyser les destinations principales des habitants du territoire en fonction du type 
de déplacement, que ce soit pour faire leurs courses, aller au travail ou encore pour scolariser leurs enfants. 
Le graphique représente uniquement les communes comptabilisant plus de 30 déplacements (tout type 
confondus), les autres communes sont regroupées sous les intitulés « Autres (France) » et « SUISSE (autre) ». 

La commune de résidence correspond au lieu de résidence des répondants. Cette donnée montre la 
répartition géographique des répondants. 

 

 

Maîche et Morteau apparaissent alors comme les deux principales destinations des répondants, suivi par Le 
Russey, ce qui s’explique notamment par la présence de collèges et lycées dans ces communes. De plus, ces 
communes sont des lieux importants pour aller faire des courses sur le territoire. Notons également que 
Damprichard est un lieu important de déplacements pour des raisons d’emploi, tout comme la Suisse, en 
particulier La Chaux-de-Fonds. Au vu des résultats de l’enquête, les autres communes sont principalement des 
lieux de résidence avec une école primaire et quelques emplois, même si Villers-le-Lac, Les Fins, et Saint-
Hippolyte disposent de quelques infrastructures scolaires et de quelques magasins. 
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C. Une forte demande pour les modes doux 

Toutefois, 58% des personnes se disent non satisfaites par leurs 
habitudes de déplacement, et souhaiteraient changer pour plus actif, 
moins cher, et surtout plus écoresponsable, trois critères auxquels 
répondent parfaitement les modes actifs. De plus, 75% des 
répondants se disent prêt à utiliser plus régulièrement le vélo, et 
31% la marche, contre seulement 12% de personnes réfractaires aux 
modes doux.  

 

 

 

Un report modal vers les modes doux est réaliste pour 
beaucoup de personnes, étant donné que 36% des 
répondants parcourent moins de 10 km par jour, soit par 
exemple deux trajets de 5 km, distance raisonnable à 
vélo.  
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Il y a donc une réelle demande des habitants, qui 
envisagent différents usages. Bien que les trajets 
domicile - travail soient souvent envisagés par les 
habitants, l’intermodalité avec des transports 
collectifs ainsi que le transport domicile – 
école sont relativement peu envisagés. Il sera donc 
intéressant de sécuriser l’abord des écoles pour les 
modes actifs et de rendre l’intermodalité plus 
réaliste. Enfin, 68% des répondants déclarent 
qu’ils feraient régulièrement leurs courses à vélo 
avec des équipements de qualité. 

 

 

 

D. Les freins au développement des modes actifs 

Bien que les habitants du territoire soient motivés par un usage plus fréquent des modes doux, le 
développement de la pratique rencontre différents freins.  

Premièrement, la distance apparaît comme un élément limitant à la fois pour le vélo et la marche à pied. Une 
solution qui peut être apportée est l’intermodalité avec des transports en commun pour les distances trop 
longues. 

Concernant le développement du vélo, le manque d’infrastructures apparaît comme le principal blocage pour 
les usagers, ce qui va de pair avec la sécurité. Au niveau des équipements, le manque de stationnement est 
également clairement identifié. 

Enfin, des aspects plus pratiques ressortent de ces questionnaires, notamment la réticence à faire du vélo par 
mauvais temps, la difficulté à transporter des choses à vélo, ou la problématique d’enchaînement de 
déplacements (par exemple, travail, puis courses, puis récupérer les enfants à l’école). Bien que ces éléments 
soient des freins évidents, il est également question d’équipements et d’habitude à adopter pour les cyclistes. 
Il est en effet possible de transporter certaines charges à vélo, d’enchaîner des déplacements si la distance le 
permet, ou de faire du vélo par mauvais temps ou en hiver en ayant un équipement approprié. 
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Finalement, les autres éléments ont été moins soulignés (équipements sur le lieu de travail, manque 
d’informations, la fatigue, la formation, les services, le matériel, le coût), mais ne doivent pas pour autant être 
négligés, d’autant plus que certaines actions sur ces thématiques ont déjà fait leur preuve. 

 

Concernant la marche, la sécurité de l’itinéraire est également un frein important, auquel s’ajoute le fait que 
l’itinéraire ne soit pas agréable à pied, ce qui est souvent lié (peu de cheminement piétons, beaucoup de trafic, 
…). Tout comme le vélo, la météo limite aussi la marche, mais cela reste une limite occasionnelle qui peut être 
surmontée par un bon équipement ou une alternative en transports en commun. Enfin, le sentiment de perte 
de temps lié à la marche (la marche a beaucoup de bénéfices sur la santé et le bien-être) et l’enchaînement 
des déplacements ont aussi été relevés. 
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E. Des actions pour encourager les modes doux 

Afin de lever les freins à la pratique des modes doux et pouvoir en développer l’usage au quotidien, différentes 
actions peuvent être envisagées par les Communautés de communes, les communes et le Parc. Les habitants 
ont pu donner leur opinion sur l’importance de ces actions. La sécurité des cyclistes est alors l’élément qui 
semble le plus important pour les usagers, aussi bien dans les villages qu’entre les communes. Cela passe par 
des aménagements de qualité, des itinéraires alternatifs peu circulés, et un partage de la voirie si le trafic et 
la vitesse le permettent. Concernant le vélo, deux axes de travail ont aussi été soulignés : la mise en place de 
stationnements sécurisés et d’un apprentissage du vélo à l’école. Les services vélos sont en revanche moins 
demandés par les habitants. Concernant la marche, le confort des cheminements et la sécurité sont tous deux 
jugés importants pour plus de 60% des répondants. 

Enfin l’apaisement de la circulation automobile, qui joue un rôle majeur sur la sécurité des modes doux et 
qui est une bonne opportunité pour le développement d’aménagement, est jugé positive par presque 90% de 
la population interrogée. 

 

 

Synthèse 

• Des habitants prêts à utiliser davantage les modes doux (75% à utiliser davantage le vélo, 31% à 
pratiquer davantage la marche à pied) ; 
 

• Une part importante des déplacements sont courts et pourraient être effectués à vélo (plus d’un 
tiers des répondants parcourent moins de 10km par jour) ; 
 

• Le principal frein au développement du vélo est le manque d’infrastructures cyclables sécurisées. 
Côté équipements, le manque de stationnement est clairement identifié ; 
 

• Pour les trajets à pied, la sécurité est aussi un frein qui vient s’ajouter aux distances jugées trop 
importantes. 
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IV. Analyse de l’offre 

A. Les démarches en cours en lien avec la thématique 

1. Plusieurs démarches de planification territoriale concernant les modes doux sont en cours 
sur le territoire : 

En lien direct ou indirect avec le développement du vélo :  

• La région Bourgogne Franche Comté a adopté des mesures vélo en septembre 2020 dans le cadre du 
plan d’accélération de l’investissement régional (accompagnement des départements, des 
Pays/syndicats mixte, des intercommunalités, … ; abris vélos sécurisés dans les gares) ; 

• Le département du Doubs a finalisé son schéma directeur cyclable. Parmi les itinéraires à aménager, 
l’axe nord-sud Saint-Hippolyte/Maîche/le Russey/ Morteau/Gilley a été identifié comme prioritaire. 
Cette dorsale fera l’objet d’une étude de faisabilité en 2023, à la suite de la validation du Plan doux 
horloger.  
 

• Elaboration du SCoT du Pays Horloger : phase PADD et DOO. Il sera arrêté en décembre 2022 et mis 
en application en 2024 ; 

• Contrat Local de Santé (échelle ex-Pays Horloger et Pays du Haut-Doubs) ; 

• Le Val de Morteau finalise son PCAET (programme d’action en cours de rédaction). La ville de Morteau 
et la Communauté de Communes du Val de Morteau se sont d’ores et déjà engagées dans plusieurs 
actions opérationnelles ;  

• Les trois EPCIs s’engagent dans un Contrat de Relance de Transition Ecologique avec un volet 
mobilités ;   

• Deux communes sont labellisées « Petites villes de Demain », à savoir le Russey et Morteau. 
 
Ces démarches seront prises en compte dans l’élaboration du Plan Doux Horloger. 
 

2. Le schéma cyclable départemental 

Le département a validé les objectifs et le plan d’actions de la nouvelle politique cyclable départementale en 
juin 2020. Dotée d’un budget de 32,4 M€ sur la période 2020-2026, cette politique ambitionne d’atteindre 2 
000 km d’itinéraires cyclables en 2026 contre 800 km en 2020 et environ 1 550 km à ce jour (dont 600 km 
d’itinéraires « points nœuds »). 
 
L’accompagnement du département se décline de la manière suivante : 
 

a) Pour les liaisons cyclables d’intérêt départemental : 

- Une maitrise d’ouvrage départementale sur les 4 itinéraires au plus fort potentiel dont la liaison 
entre Montbéliard et le Pays Horloger via Saint-Hippolyte, Maîche, Le Russey et Morteau ; 
- Pour les autres itinéraires, une maitrise d’ouvrage possible de la part des intercommunalités avec un 
financement spécifique du Département (par exemple pour le Chemin des Rencontres entre Gilley et 
la Suisse ou la liaison entre Saint-Hippolyte et Saint-Ursanne). 
 

b) Pour les liaisons cyclables d’intérêt local : 

- Pour les bourgs-centres et leurs communes périphériques, un financement des projets 
d’investissement jusqu’à 50 % du reste à charge, dans la limite de 300 K€ par projet et d’une 
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participation globale de 500 K€ sur 5 ans. Morteau et Maîche font partis des bourgs-centres 
accompagnés. 

- Pour les autres communes/EPCI, accompagnement au regard des modalités définies au sein du 
programme de soutien voté en mai 2021 (soutien jusqu’à 50% des dépenses éligibles avec une 
participation minimale de 25 K€ et maximale de 100 K€ par projet). 

 
 

➢ Une carte de synthèse est fournie en annexe. 
 

B. La voirie générale 

1. Les réseaux de voirie et de chemins 

En dehors des centres-bourgs, on peut qualifier le réseau routier principal en 3 catégories : 

- Les départementales structurantes au trafic important : D461 et D437 
- Les départementales secondaires ou le trafic est plus faible : D414 et D437B par exemple 
- Les routes peu circulées, accessibles aux modes doux 

 

Figure 6 3 catégories de routes. De la plus circulée à la moins circulée (de gauche à droite): D437 au nord des Fins, D464 vers 
Charquemont et D329A vers le Bizot 

 

➢ Enjeu pour le Plan Doux : ce sont sur les voiries porteuses des flux les plus importants que 
les enjeux d’aménagement cyclable en site propre sont généralement les plus prégnants. 

 

Dans les bourgs, la voirie pourra être de plusieurs ordres :  

Voirie de rang 1 : nous appellerons de rang ou de niveau 1 les voiries les plus importantes qui forment 
l’ossature de circulation communale, et qui a le plus souvent orienté le développement des formes bâties :  

- Une voirie départementale traversante : la voie reste de statut RD, avec compétence et domaine au 
Département, en matière d’entretien et de police de voirie ; dans de nombreux cas, la voirie a pris un 
statut communal à l’intérieur de « l’agglomération » (territoire délimité par les panneaux d’entrée de 
ville) 

- Une voirie « ex-RD » qui en a encore des caractéristiques routières mais a été déclassée dans le 
domaine de voirie communal ; 

- On peut également trouver dans certains territoires des voiries de statut intercommunal, lorsqu’un 
transfert de compétence et de domaine de voirie a eu lieu pour tout ou partie des anciennes voies 
communales (ce cas reste minoritaire) 
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Ces voies sont publiques, affectées à la circulation générale, et font l’objet d’un classement dans le domaine 
public routier (départemental ou municipal). Elles sont inaliénables et imprescriptibles. Mais elles peuvent 
sous certaines conditions entrer ou sortir du domaine d’une Collectivité vers une autre. 

 

 

➢ Enjeu pour le Plan Doux : l’historique du statut domanial des voies départementales en 
agglomération peut soulever des difficultés au moment de passer à l’acte en matière de 
réalisation d’aménagements doux. Il est préférable qu’il soit parfaitement connu. 

 

Figure 7 : des voiries de centre bourg à Morteau dont le statut n’est pas en accord avec leur usage : (de gauche à droite): av de Gaulle 
à Morteau en domaine public communal alors qu’elle joue un rôle de contournement, tandis que la Grande rue réaménagée en voie 
apaisée à 30 km/h est encore départementale (D437) 

 

Voirie de rang 2 : à l’échelle des communes, on peut trouver plusieurs types de voies qui n’ont pas le même 
statut et s’insèrent pourtant dans le réseau local de voirie :  

- La voie communale carrossable de rang 2 : typiquement la petite rue au statut public, interne à la 
Commune ; l’ensemble de ces rues forme la « trame » du bourg 

- La voie desservant un lotissement (résidentiel, ou une zone d’activités), qui peut être publique (donc 
ouverte à la circulation générale et reliée au réseau général) ou privée (le plus souvent en impasse, 
elle est entretenue par les colotis) 

- Les chemins ruraux appartenant à la Commune 

 

 

La voirie communale est distincte des voies privées, comme le précise une note du Cerema :  

▪ Chemins et sentiers d’exploitation : ils appartiennent aux propriétaires riverains en copropriété et en 
usage commun et peuvent être interdits au public (Code Rural article L 162-1) 

▪ Chemins de desserte, de culture ou d’aisance : à la différence des chemins d’exploitation, ils 
desservent un seul héritage. Le propriétaire peut toutefois les ouvrir à la circulation publique : ils 
deviennent alors des chemins de passage. 

▪ Chemins de voisinage ou de quartier : indivis entre des propriétaires privés. 
▪ Chemins de terre : plus larges qu’un sentier ils ne sont pas affectés à la circulation du  
▪ Chemins de halage : dépendance du domaine public fluvial, ils peuvent être affectés à la circulation 

publique au titre de la voirie routière communale ou départementale. 
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Le classement de voies ou chemins en voies communales constitue un enjeu important pour la commune 
qui doit avoir une bonne connaissance de son patrimoine et des obligations qui s’y rattachent : 

▪ Une meilleure protection du domaine routier, les voies communales étant imprescriptibles et 
inaliénables, 

▪ Un meilleur calcul de la dotation globale de fonctionnement dont une partie est proportionnelle au 
linéaire de voie communale,  

▪ Des pouvoirs de police plus étendus, 
▪ L’entretien des voies communales classées, incluant le respect des normes de sécurité 

 

 

 

Figure 8 : caractérisation des voies et chemins et questions à poser lors des scénarios d’aménagement des modes doux. 

 

Enjeux pour le Plan Doux :  

➢ La grande voirie départementale support de flux souvent importants à vitesse élevée 
suppose des aménagements en site propre ; les RD de liaison entre bourgs plus calmes 
peuvent accueillir les modes doux moyennant souvent un simple jalonnement ; 

➢ Certains chemins publics ou privés peuvent constituer des itinéraires ou tronçons 
d’itinéraires pertinents pour augmenter le maillage cyclable et piétonnier, de loisir ou 
utilitaire dans le futur Plan. Les scénarios permettront de les identifier et de définir les 
conditions de leur intégration au réseau. 

➢ Au sein des bourgs centres, les communes sont compétentes pour favoriser les modes 
doux, et trouveront le Département comme partenaire pour la voirie départementale 
traversante 

 

 

2. Risques et accidentologie pour les modes doux 

a) Evaluation des voiries à risques 

La carte suivante présente la dangerosité du réseau routier sur le périmètre du SCoT. Elle a été réalisée à partir 
des données de trafic du département du Doubs.  

Deux facteurs sont pris en compte : le Taux Moyen Journalier Annuel (TMJA) et le taux de Poids-Lourds (PL). 
Les critères retenus pour la hiérarchisation du réseau sont détaillés dans le Tableau 4.  
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Figure 9 :  Dangerosité du réseau routier 

Tableau 4 Critères de dangerosité du réseau routier 

               PL            
TMJA <100 100 - 300 > 300 

< 1000       

1000 - 4000       

> 4000       

TMJA = Taux Moyen Journalier Annuel 
PL = Poids-Lourds 

 

Parmi les routes dangereuses pour les modes doux, on retrouve les routes départementales structurantes. 
D’autres portions de routes secondaires sont aussi fortement circulées : D47 entre le Pont de la Roche et 
Grand’Combe-Châteleu, D48 entre Morteau et Montlebon et la D464 entre Maîche et Charquemont. 

Les routes peu sûres sont principalement celles empruntées par les frontaliers. A noter également la portion 
de la D329A entre la ZA du Bas de la Chaux et les Carrières Faivre Rampant sur lesquels circulent de nombreux 
poids lourds. 

A l’inverse, les routes peu circulées peuvent le plus souvent être empruntées à vélo sans aménagements 
spécifiques. A certains endroits elles constituent des alternatives aux routes peu sûres ou dangereuses. En 
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revanche elles ne desservent pas les principaux pôles générateurs de trafic. Elles seront identifiées dans un 
réseau cohérent sur l’ensemble du territoire.   

 

b) Accidentologie 

Les données pour le périmètre du SCOT du Pays Horloger révèlent une plus grande exposition aux accidents 
que la moyenne départementale, avec une tendance à la hausse sur la période étudiée :  

- Le périmètre du SCoT représente environ 20 % des accidents mortels du département pour seulement 
8,3 % de la population.  

- L’accidentologie observée sur les routes du périmètre du SCoT suit une tendance globale à la hausse 
sur les cinq dernières années, 

- L’indice de gravité (le nombre de tués pour 100 accidents) est également assez élevé avec une 
moyenne de 15,7 (7,58 en moyenne pour le département du Doubs en 2015). Ceci reflète un nombre 
important d’accidents à vitesse élevée, hors agglomération.  

 

➢ Enjeu pour le Plan Doux : ces chiffres interpellent, et impliquent des réponses appropriées, 
face à une situation qui se dégrade. Des vitesses excessives sur route comme en traversée 
d’agglomération ; un volume de circulation qui augmente et une dépendance à la voiture 
qui entraîne un stress. Aménagements, réglementation et communication seront 
nécessaires pour inverser la tendance. 

 

80 % des accidents ont eu lieu sur route départementale, et 73 % hors espace urbanisé (contre 37 % en 
moyenne pour le département).  

Les communes situées le long de la RD 437 et proches des points frontières principaux sont les plus 
impactées. 

Près de 10 % des accidents impliquent un piéton. Un accident sur 3 concerne au moins un deux-roues motorisé 
alors que ce mode de transport ne représente qu’une très faible part du trafic (2 %). Les ¾ des accidents 
mettent en cause une voiture. La vitesse est le premier facteur d’accident.  

La part modale du vélo est si faible qu’elle n’est pas détaillée dans l’analyse à l’échelle du SCoT. Cependant, 
selon la gendarmerie du Russey (couvrant le territoire de la CCPR et une partie de la CCVM) en 2018 et en 
2019, il y a eu un cycliste tué par an, contre une trentaine d’automobilistes tués par an. Les deux accidents 
étaient dus à la mauvaise prise en compte du cycliste par l'automobiliste (les automobilistes n’avaient pas vu 
le cycliste). Les deux accidents se sont produits sur la RD437.  

3. Le vélo, vecteur d’apaisement de l’espace public 

La sécurité est un des principaux freins au développement du vélo, confirmée par les résultats de l’enquête. 
L’aménagement de l’espace public des 50 dernières années a été pensé pour la voiture rendant les 
déplacements à vélo dangereux. Le reflexe est donc de prendre sa voiture même pour des trajets courts, ce 
qui maintient un niveau de dangerosité élevé sur l’ensemble des routes (en moyenne sur notre territoire, la 
moitié des accidents de voiture ont lieu à moins de 5km du domicile). 

Au contraire, le développement du vélo peut permettre de réduire la pression automobile sur les routes créant 
ainsi des conditions favorables pour circuler à vélo. S’installe alors le phénomène de « sécurité par le nombre » 
plus il y a des cyclistes dans la rue, plus les usagers motorisés ont tendance à faire à attention à eux. Ce 
phénomène est très bien illustré par les 3 schémas suivants. 
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Figure 10 : Le développement du vélo favorise le développement du vélo, notamment via le phénomène de 
sécurité par le nombre. Schéma : BL évolution 
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C. Les aménagements cyclables existants 

1. Les itinéraires cyclables touristiques et de loisirs 

Quelques aménagements cyclables touristiques sont présents sur le territoire ou à proximité : 

 

 

▪ Le Chemin du Train : voie Verte entre Gilley et Pontarlier au sud 

Voie verte créée sur une ancienne voie ferrée qui surplombe la vallée du Doubs sur 21km. 

Depuis 2012, elle est revêtue d’un enrobé sur toute sa longueur et donc praticable par tous types d’usagers 
(vélos de route, rollers, skis roues, personnes en fauteuil). 

 

▪ Les grands itinéraires touristiques 

GTJ : Grande Traversée du Jura et sa version VTT. Il s’agit d’itinéraires balisés utilisés plutôt en itinérance. 

Le parcours de la Grande Traversée du Jura à vélo, accessible en train à plusieurs points sur l’itinéraire, totalise 
378 km entre la ville de Montbéliard (Doubs) au nord et Culoz (Ain) au sud, en passant par : Morteau, 
Pontarlier, Mouthe, Morez et Bellegarde-sur-Valserine. Il traverse le Parc naturel régional du Doubs Horloger 
et du Haut-Jura. Cet itinéraire propose également 7 variantes : à pied, à cyclo, à VTT, à cheval, à raquette, à ski 
de fond nordique et à ski de fond.  
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Partenaire des GTJ, la société BOSCH met à 
disposition des cyclistes des bornes de recharge 
dans 10 communes le long des itinéraires cyclables 
GTJ. 

Le site internet  (https://www.gtj.asso.fr/infos-
pratiques/gtj-a-velo-infos-pratiques/) offre des 
informations complètes et de qualité aux personnes 
qui souhaitent organiser leur parcours sur une partie 
ou la totalité du parcours avec des services associés : 
venir en transport en commun ; faire appel à un 
transporteur pour la fin du séjour et revenir à son 
point de départ ou rapatrier ses bagages, son 
matériel. 

 

Fig 11 : Les stations de recharge Bosch le long des GTJ 

 

 

▪ Les circuits de loisirs 

Le territoire dispose également de circuits balisés VTT et de nombreux chemins praticables en VTT ou en gravel 
(non représentés sur la carte générale), ainsi que des boucles cyclo-touristiques jalonnées par le Département 
du Doubs.  

 

2. Les aménagements cyclables dans les centre-bourgs 

Morteau 

Quelques bandes cyclables ont été réalisées dans le cadre du déconfinement et du challenge « Courses à vélo » 
à Morteau. Elles permettent de légitimer la place des cyclistes sur la chaussée en attendant d’avoir un 
aménagement plus qualitatif. 

Les services techniques de la commune ont noté une augmentation de l’utilisation du vélo au quotidien depuis 
l’arrivée des bandes cyclables.  Les retours des usagers sont assez positifs sur ces aménagements. Ils déplorent 
plutôt le manque de stationnement vélo à proximité des commerces. 

La commune a un projet de voie verte pour rejoindre Montlebon. Les travaux sont en cours et l’aménagement 
devrait voir le jour à l’été 2023. Un aménagement est également à l’étude pour desservir le lotissement du 
Bois-Robert.  

https://www.gtj.asso.fr/infos-pratiques/gtj-a-velo-infos-pratiques/
https://www.gtj.asso.fr/infos-pratiques/gtj-a-velo-infos-pratiques/
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Figure 12 :  Aménagements cyclables temporaires à Morteau, Rue de la Louhière (à gauche) et Avenue Général de Gaulle (à droite) 

 

Le Russey 

La traversée du Russey est traitée en zone 30. Le trafic automobile reste tout de même important sur cette 
axe (la RD437) en particulier aux heures de pointe. Une bande cyclable existe dans la contre-allée en direction 
du Super U. Elle sera prolongée jusqu’au supermarché dans le cadre de réalisation d’un aménagement cyclable 
temporaire. 
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Figure 13 : Bande cyclable dans la contre-allée (à gauche) et traversée du Russey (à droite) 

Maîche 

La traversée de Maîche se fait dans une ambiance très routière. Les déplacements à vélo dans la ville sont 
délicats. La rue de la mairie est traitée en zone de rencontre sur une longueur de moins de 100m. 

      

Figure 14 : Ambiance très routière au centre de Maîche (à gauche) ; Rue de la mairie traitée en zone de rencontre (à droite) 

    

➢ Enjeu pour le Plan Doux : développer un vrai réseau cyclable autour et à l’intérieur des 
pôles du territoire pour faciliter les déplacements du quotidien 
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D. L’offre piétonne 

La marche à pied est encore largement considérée comme une pratique de loisirs. Le territoire offre un terrain 
de jeu idéal pour les randonneurs avec près de 80 itinéraires balisés pour un total de 800 km. Toutefois la 
marche à pied est moins pratiquée pour se déplacer au quotidien. 

 

Figure 15 : Carte des circuits randonnées (Source : pays-horloger.com) 

1. La marche à pied dans les centres-bourgs 

Pour les trajets du quotidien, les enjeux autour de la marche à pied sont situés principalement dans les centres-
bourgs. La marchabilité dépend de différents critères :  

• La cohérence et la continuité des itinéraires, voire existence d’itinéraires ; 

• La sécurité des piétons, notamment pour les traversées ; 

• L’environnement immédiat ; 

• L’accessibilité des destinations, notamment pour les personnes à mobilité réduite. 
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A. Cohérence et continuité des itinéraires 
• Assurer la continuité des itinéraires et les accès à destination des services 

Pour encourager les usagers dans la pratique de la marche, il faut évidemment que les itinéraires possibles 
soient aménagés et continus afin de garantir leur sécurité. Les discontinuités ou coupures dans les itinéraires, 
souvent observés au profit de la route, peuvent facilement décourager les piétons :  

 

 

Par exemple, rue Montalembert à Maîche (1), le trottoir à 
droite se termine brutalement, amputé par des places de 
parking. Bien qu’étant les usagers les plus vulnérables, les 
piétons sont obligés de changer de trottoir, lui aussi 
encombré par des poubelles. De plus, la barrière fleurie, 
en face de la traversée, contraint d’ailleurs à une traversée 
oblique et peu logique. 

(1) Image Google, Septembre 2018.  

 

 

 

La continuité se joue également au niveau des traversées 
piétonnes : celles-ci doivent être logiques, sécurisées et 
mener jusqu’à un endroit sécurisé. Ici, Rue Clémenceau au 
Russey (2), la traversée n’aboutit pas sur un nouvel espace 
piéton sécurisé, et donne même sur une intersection. 

 

 

 

(2) Image Google, Septembre 2018 

 

 

 

 

Par ailleurs, la continuité se joue aussi à propos des 
obstacles sur les espaces piétons : ici rue de la Batheuse 
à Maîche (3), les arbres placés au milieu du trottoir 
gênent le cheminement piéton et PMR en particulier. 
Conserver la biodiversité est nécessaire, mais attention 
à son emplacement.  

 

 

(3) Image Google, Septembre 2018 
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Il est également nécessaire de souligner l’importance 
de l’accès jusqu’aux abords directs des destinations : 
par exemple la salle des fêtes de Maiche, rue Saint 
Michel ne semble accessible qu’en voiture, le trottoir à 
proximité s’interrompt sans traversée matérialisée 
(4). 

 

(4) Image Google, septembre 2018 

 

• L’accès aux transports en commun 

 

Pour accéder à un arrêt de transport en commun, la 
marche est souvent privilégiée. Il est donc absolument 
nécessaire de pouvoir accéder aux arrêts de bus de 
manière sécurisée. Ici, l’arrêt de bus en face de la gare 
de Morteau (5), n’est connecté par aucune traversée 
sécurisée. 

(5) Image Google, Octobre 2019 

 

 

B. La sûreté et sécurité 
 

• Se protéger du trafic (traversées, barrières) 

Du mobilier urbain peut être envisagé pour bien marquer la 
séparation entre la voirie et les espaces piétons. Ces 
dispositifs de sécurisation des piétons préviennent également 
le stationnement intempestif sur les trottoirs, comme ici, Place 
de la Halle à Morteau (6). Ici, dans une zone de rencontre lissée 
entre la route et les espaces piétons, les potelets incitent les 
automobilistes à ralentir. 

(6) Image Google, Octobre 2019 

 

Dans le cadre de traversées piétonnes, il est également 
possible d’aménager des refuges au milieu de la 
voie afin de permettre une traversée sécurisée, 
en deux temps. 

Ici, Avenue de la gare à Morteau (7), le refuge 
manque cependant de largeur et de séparation 
de type barrière avec la route. 

 

(7) Image Google, Octobre 2018 
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• La visibilité des piétons sur leur environnement  

La covisibilité entre piétons et conducteurs est déterminante : 28% des accidents impliquants des piétons ont 
lieu sur des passages piétons (ONSP, 2019). Ainsi, le Cerema recommande 5 mètres de covisibilité en amont 
de chaque passage piéton et la loi LOM recommande de supprimer les places de parking à proximité directe 
des traversées.  

 

Par ailleurs, l’éclairage joue un rôle déterminant la nuit, non 
seulement pour la visibilité des piétons, mais améliore également 
leur sentiment de sécurité pour marcher la nuit. A certains 
endroits, des dispositifs réfléchissants au sol ou des peintures 
fluorescentes peuvent signaler la présence de piétons sans pour 
autant rajouter de l’éclairage public.  

Source : Luminokrom 

C. Ambiance et environnement 
 

• Espaces de confort et d’attente 

Dans le cadre de notre visite, nous avons constaté que les centres urbains relevaient souvent d’une ambiance 
très routière, résultant souvent de la place très importante réservée à la voirie ou au stationnement (voire 
arrêt toléré) sur la voirie.  

Ici, au Russey, des trottoirs en mauvais état bordés par une route 
très large (8).  

(8) Image Google, septembre 2013 

 

 

 

 

A Charquemont, sur la Grande Rue (9), une place démesurée 
accordée à la voirie et le stationnement autorisé sur les 
trottoirs laissent peu de place aux piétons et encouragent la 
vitesse des véhicules.  

 

(9) Image Google, septembre 2013 

 

 

A Saint-Hippolyte, rue Sainte Ursanne, les petites rues et abords 
de la boulangerie sont pris d’assaut par les voitures, ne laissant 
qu’une place très minime voire inexistante aux piétons (10). 

 

 

(10) Image Google, Août 2013 
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A Morteau, Grande Rue aux abords de la mairie (11), une zone de 
rencontre, avec une ambiance très routière. 

 

 

 

(11) BL Evolution, Août 2022 

 

• La végétalisation 

La végétalisation des espaces publics est non seulement un 
facteur de confort pour les piétons et permet de couper avec 
les atmosphères très routières. Mais dans les années à venir, 
avec les hausses de températures estivales en raison du 
dérèglement climatique, des rues végétalisées et donc 
ombragées seront un moyen d’encourager et de rendre 
supportable la marche à pied en ville. Les essences d’arbres 
locales et durables sont d’autant plus recommandées car elles 
seront plus résilientes face aux changements de température.  

 

Ici, Grande Rue à Morteau (12). Image Google, Octobre 2019. 
 
 

D. L’accessibilité PMR 

Il semble qu’à ce jour les communautés de communes du territoire ne soient pas dotées de Plan d’Accessibilité 
de la Voirie et des Espaces Publics (PAVE). Or, ces documents de planification permettent d’assurer l’accès 
notamment à la voirie et aux espaces piétons aux PMR. Au-delà des PMR, l’accessibilité est également un 
enjeu pour les personnes avec poussettes, cadis, accompagnant des PMR… Cette accessibilité se joue 
notamment sur la largeur des trottoirs, des bordures de trottoirs adaptées, des bandes rugueuses au sol pour 
malvoyants. 

 

 Place du Champs de Foire à Maîche (13), on relève 
deux types de problème d’accessibilité : 

• Les trottoirs surélevés et non nivelés, difficilement 
accessible pour des personnes PMR en fauteuil, 
déambulateur ou les poussettes 

• L’absence de bandes rugueuses pour les personnes 
mal-voyantes.  

 

(13) Image Google, Septembre 2018 
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Grande Rue, à Saint-Hippolyte (14) : deux trottoirs 
trop peu larges, en dessous des normes 
recommandées, ainsi que l’encombrement par les 
poubelles à gauche, sur le trottoir qui semble 
justement un peu plus large.  

Pour rappel, le Cerema recommande au minimum 
entre 1,4 et 1,8m de largeur pour tous les trottoirs. 

 

 

(14) Image Google, Septembre 2021  

 

 

Le Russey, Av. de Lattre de Tassigny, RD437 (15) : Au-
delà du stationnement illégal sur le trottoir, des 
obstacles peuvent aussi obstruer le passage et 
l’accessibilité PMR, comme le pot de fleur. 
L’aménagement entre les différents modes est peu 
lisible. De plus, des places de stationnement sont 
situés à moins de 5 mètres en amont de passages 
piétons. Ces places sont vouées à être supprimés avec 
la loi LOM.  

 

(15) Image Google, Septembre 2018 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

SYNTHESE - Actuellement dans les bourgs on relève : 

• De nombreuses discontinuités piétonnes, concernant des trottoirs, des traversées, des zones de 
rencontres : certains équipements ou arrêts de transport en commun qui ne sont pas reliés par 
des itinéraires piétons, obligeant les piétons à traverser ou emprunter des espaces de voirie ; 

• Des itinéraires obstrués par des obstacles permanents ou temporaires (poubelles) et du 
stationnement ou des arrêts fréquents sur des zones qui pourraient être ou sont dédiées aux 
piétons ;  

• Du mobilier urbain existant pour renforcer le sentiment de sécurité des piétons, à perfectionner ; 

• Des ambiances globalement routières dans les centres-bourgs, avec des espaces très larges au 
bénéfice des véhicules au dépend des piétons. Des espaces également à végétaliser de manière 
générale ; 

• Des aménagements parfois inadaptés aux normes d’accessibilité PMR. 
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2. Focus sur l’accès aux établissements scolaires 

Le sujet du traitement des abords des établissements scolaires est venu en France s’inscrire progressivement 
sur l’agenda politique des collectivités locales. Les facteurs qui ont permis à cette question d’émerger sont 
multiples : réactions face à la pollution, insécurité due à la vitesse des véhicules motorisés, désordres résultant 
de comportements incivils, prise de conscience de la situation d’exclusion faite aux enfants dans la ville et de 
l’intérêt d’adopter des modes de déplacements actifs, bons pour la santé des habitants et le bien-vivre en ville. 
Le succès rencontré depuis 2016 par les rues aux enfants a préfiguré cette évolution des mentalités.  

 

Exemples : 

Saint-Hippolyte, école primaire (15) : Devant l’école, 
pas de places pour les piétons, les enfants sortent de 
l’école directement sur la route. De plus, l’ambiance 
est très routière.  

(15) Image Google, Octobre 2021 

 

 

Maiche, groupe scolaire privé Saint Joseph (16) 

Parvis peu accueillant et peu engageant à la marche à 
pied pour les trajets domicile - lieu d’étude (Photo : BL 
évolution) 

 

 

 

 

Le Russey, école primaire Les Gentianes (17) 

Parvis scolaire peu agréable et stationnement 
juste devant l’école aux heures d’entrée et sortie  

(17) Image Google, Septembre 2018 

 

 

 

 
 

SYNTHESE - Actuellement aux abords des écoles on relève : 

• Des continuités piétonnes perfectibles, notamment en termes de qualité des revêtements des 
trottoirs ; 

• Une sécurité perfectible, pas toujours de séparation avec la route et les entrées d’établissement ; 

• Des ambiances très routières, qui n’invitent pas vraiment à venir à pied ou à patienter devant 
l’école. 
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Quels outils ? 

1. La lisibilité des itinéraires 

L’un des premiers éléments de la piétonnisation est la lisibilité des 
itinéraires : indiquer, à hauteur de vue, et de façon claire, la localisation 
des points d’intérêts : commerces, mairie, monument, etc… 

Cette signalisation permet de pouvoir se repérer facilement dans l’espace 
urbain dans son parcours.  

Il peut aussi s’agir d’indication au sol, sous forme d’inscription ou 
d’itinéraire par signes. 

 

 

A Mulhouse, un itinéraire vers le centre-ville indiqué par des clous rouge au 
sol. 

Image Cerema, 2019 

  

 

2. La zone de rencontre 

Quelles règles d’or ? 

• Traiter l’aménagement pour que la perception soit celle d’un véhicule sur un espace piéton et non 
celle d’un piéton sur une chaussée ; 

• Améliorer le cadre de vie avec des espaces de repos, de nature, de déambulation ; 

• Limiter (voire supprimer) le stationnement et l’organiser sur des emplacements matérialisés ; 

• Ne pas compartimenter les espaces, laisser les affectations libres, la possibilité d’évoluer et d’avoir 
plusieurs usages sur un même espace. 

  

Source : Cerema 2019, Aménager des rues apaisées 

 

Image d’illustration hors territoire. 
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3. Des aménagements à proximité des écoles 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Source : Cerema 2019, Aménager des rues apaisées 

 

  

FOCUS : A proximité des écoles 

- La fermeture temporaire de la rue pour interrompre la circulation pour une période limitée, 
aux heures d’entrée et sortie et jusqu’à la piétonnisation pérenne avec une aire piétonne 
quand cela est possible ; 

- La zone de rencontre où piétons, cyclistes et automobilistes cohabitent, dans un sens de 
priorité favorable aux piétons ; 

- La rue aux enfants : ensemble de dispositifs temporaires, de suppression de places de 
stationnement, réduction de la vitesse autorisée, installation de protections et mobilier 
définitif. 
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4. Contraindre le stationnement 

Les places de stationnement doivent être limitées et 
organisées. Elles ne doivent pas nuire à la covisibilité 
entre les différents usagers. 

Pour les places de stationnement longitudinales, le 
linéaire de stationnement doit rester le plus court 
possible – 2 véhicules au maximum. L’espace entre la 
façade et le stationnement doit être confortable 
(minimum 1,40m et 1,80m recommandé).  

Source : Cerema 2019, Aménager des rues apaisées 

 

 

 

 

 

 

 

 

Exemple de la commune de Bourg d’Oisans (38) 

Contexte : commune de 3 300 habitants avec un centre dense aux rues étroites 

Projet : 

• Sécuriser les rues étroites (4m) pour les piétons 

• Partager l’espace entre voitures piétons et cyclistes 

• 2 rue résidentielles passés en zone de rencontre 

• Puis extension à d’autres rues commerçantes 

Aménagement : 

• Bande d’enrobé centrale de 2m de large et bandes latérales en résines et granulats roses 

• Aucuns potelets (facilite le nettoyage et le déneigement) 

Appropriation par les usagers : Période d’adaptation d’environ 1 an 
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Quelles perceptions des commerçants ? 

En vue de la piétonisation d'une partie du centre-ville, la ville de Nancy a réalisé une enquête auprès des clients 
et commerçants.  

A retenir : 

• La marche est le moyen de transport 
n°1. La voiture représente seulement 
35% des clients qui ont fait un achat. 

• Près de 80% des clients sont 
favorables à la création d’une aire 
piétonne (et près de 70% des 
riverains) 

• Les commerçants surestiment l’usage 
de la voiture parmi leur clientèle : 77% 
estiment que leurs clients viennent en 
voiture alors qu’ils ne sont que 35%. La 
marche est en revanche largement 
sous-estimée. Cette surestimation 
explique la crainte des commerçants 
vis-à-vis de la création d’une aire 
piétonne : seulement 50% des 
commerçants soutiennent le projet 

 

 

5. Etablir un PAVE (Plan d’Accessibilité de la Voirie et des Espaces publics) 

Les enjeux de l’accessibilité de la voirie et des espaces publics sont primordiaux car ils concernent non 
seulement le quotidien des personnes handicapées mais aussi l’ensemble de la population qui peut ainsi 
bénéficier d’une meilleure qualité d’usage. Enjeux d’autant plus primordiaux que le vieillissement de la 
population d’ici 2050, le nombre de personnes âgées de plus de 75 ans aura doublé - en conforte le besoin. 

Le plan de mise en accessibilité de la voirie est un document de planification que toutes les communes de 
plus de 1 000 habitants doivent réaliser, conformément à la loi du 11 février 2005 et au décret 2006-1657 
relatif à l'accessibilité de la voirie et des espaces publics. 

Les élus des collectivités doivent s'organiser pour l'élaboration de ce plan qui nécessité de se coordonner avec 
les divers gestionnaires des voies qui traversent la commune. Ils ont aussi obligation d'informer et intérêt à 
mettre en place une concertation avec les associations représentant les personnes à mobilité réduite, les 
autorités responsables des services de transports collectifs qui desservent la commune et les représentants 
des commerçants. 

Les objectifs de ce diagnostic obligatoire, outil d’aide à la décision, sont : 

• De dresser un état des lieux du fonctionnement global de la voirie du territoire ; 
• De mettre en évidence les zones accessibles et non accessibles à l’aide d’une représentation 

cartographique ; 
• De définir des priorités en matière d’accessibilité comme première ébauche d’un PAVE communal. 

Le PAVE dépasse certes le strict cadre de la voirie et des espaces piétons, mais il permet aussi de les redéfinir 
et les aménager pour le confort et la sécurité de tous et toutes.  
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E. Les projets d’aménagement 

1. Les projets interterritoriaux 

3 projets d’aménagements cyclables interterritoriaux ont été identifiés sur le territoire : 

■ La dorsale départementale : le département du Doubs souhaite créer une dorsale cyclable entre 
Pontarlier et Montbéliard en suivant la D437. Cet itinéraire fait partie des itinéraires identifiés dans le 
schéma cyclable départemental. Une étude de faisabilité/opportunité doit être réalisée. 

■ Le Chemin des Rencontres franco-suisse : projet de voie de mobilité douce reliant la Chaux-de-Fonds 
en Suisse à Morteau/Pontarlier. Cet aménagement est porté par une association Suisse depuis une 
dizaine d’années. Une étude de faisabilité a été réalisée et la négociation du foncier avec les 
propriétaires avait été initiée. Entre Villers-le-Lac et Morteau, il y a des enjeux de traversées de zones 
humides et zones naturelles ainsi qu’une problématique de foncier (des propriétaires ne souhaitent 
pas qu’un aménagement cyclable passe sur leur terrain. Dans ce cas-là, une DUP peut éventuellement 
être envisagée). 

■ Liaison entre Saint-Hippolyte et Saint-Ursanne en Suisse : cette piste cyclable permettrait de relier 
les 2 communes distantes de 30 km. Les objectifs sont doubles : 

o Développer les déplacements du quotidien entre Saint-Hippolyte et Soulce-Cernay (2,5 km), 
entre Glère et Brémoncourt (5 km) et éventuellement entre Vaufrey et Glère (7 km) 

o Développer les déplacements touristiques dans la vallée 

Un premier repérage de terrain a déjà été réalisé avec une identification de plusieurs points de 
vigilance. Une étude faisabilité devrait bientôt être lancée. 
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2. Inter EPCI 

La voie du Tacot 

Il s’agit d’une ancienne voie ferrée de 45 km entre 
Morteau et Maiche puis entre Maiche et Trévillers. 
Fermée depuis 1952, son tracé suit la D437 jusqu’à 
Frambouhans (5km avant Maiche) puis passe par 
Charquemont. La portion entre Maiche et 
Trévillers passe par Damprichard. A certains 
endroits l’emprise foncière n’existe plus. 

Entre Les Ecorces et Charquemont, une voie verte 
va être réalisée sur l’emprise de la voie du Tacot. 
La portion entre Les Ecorces et Frambouhans 
pourrait aussi être aménagée en voie verte. 

 
 
 
 
 
 
 

 

3. Val de Morteau 

Liaison Morteau - Montlebon 

Une liaison entre les 2 communes est en cours de réalisation le long de la D48. Les 2 passerelles ont été élargie 
par le département en prévision de la réalisation de la piste cyclable. A terme, une passerelle doit être crée 
par-dessus le Doubs pour rejoindre la gare (prévu pour l’été 2023). 

 

Figure 16 : Voie verte en cours de réalisation direction Montlebon 

Morteau : Projet d’entrée de Ville 

En septembre 2022, une voie verte a été réalisée en entrée de ville côté ouest sur 1,5km le long de la RD437. 
Cet aménagement permettra de connecter les zones d’habitation du Bois Robert au centre-ville. 
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Figure 17 : Projet entrée de ville - Morteau 

 

4. Plateau de Russey 

Projet de voie verte Le Barboux / La Chenalotte / Noël-Cerneux 

Ce projet de voie verte permet de connecter les 3 communes et en particulier, de relier l’école de Noël-
Cerneux, de la Chenalotte et du Barboux (Regroupement Pédagogique Intercommunal). L’itinéraire pressenti 
passerait le long de la RD437 puis de la RD21. 

 

 

 

 

Projet de voie verte Bonnétage – Le Russey 

La route est plutôt calme entre Bonnétage et le Grand Communal. Une alternative à la D437 existe entre le 
Grand Communal et le Russey. Elle emprunte un chemin blanc puis un chemin de randonnée. Il pourrait être 
emprunté pour la dorsale cyclable. 
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Figure 18 : Itinéraire entre le Grand Communal et Le Russey 

 

Figure 19 : Chemins de randonnée entre le Grand Communal et Le Russey, praticables en VTT 
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Le Russey  

En 2012, la commune a inscrit dans son PLU une OAP (Orientation 
d’Aménagement de de Programmation) qui vise à aménager un réseau 
de liaisons douces pour « concurrencer l’utilisation de la voiture pour 
les déplacements de courte distance à l’intérieur de l’agglomération 
[et] solidariser le plus fortement possible les quartiers entre eux ». Ce 
document pourra servir de base de réflexion pour les projets 
d’aménagement de la commune. 
 
En 2021, la commune a réalisé une étude de revalorisation du centre-
bourg. Elle se concentre sur la place Dominique Parrenin et l’Avenue 
Lattre de Tassigny. Sur cette dernière, la commune a réalisé une bande 
cyclable. Elle doit être prolongée jusqu’au supermarché dans le cadre 
d’une expérimentation. Un point de vigilance est à apporter 
concernant le stationnement sauvage sur la bande cyclable.  

 
 
Figure 20 : Vue en coup de l'Avenue de Lattre de Tassigny (extrait de l'étude de revalorisation du centre-bourg) 

5. Pays de Maîche 

Maîche 

En 2021, la commune de Maîche a réalisé une étude pour la création de liaison douces. Cette étude a défini 
plusieurs tronçons à aménager (voir carte ci-dessous). Toutefois, les routes principales (D437 et 464) ne sont 
pas traitées alors qu’elles concentrent les principales zones dangereuses. Les propositions d’aménagements 
ne sont pas toujours adaptées à la situation. Par exemple, la zone de rencontre est un aménagement lourd 
(reprise du profil de voirie) peu pertinent sur la rue du Mont (quartier résidentiel). Un travail sur le plan de 
circulation à l’échelle du quartier semble plus pertinent. 
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Autour du pôle de Saint-Hippolyte, plusieurs liaisons sont en projets, en plus de la liaison vers Saint-Ursanne : 

■ Liaison Bief / Saint-Hippolyte : elle permet de débloquer l’accès depuis Montbéliard en passant par Dampjoux, 
première commune de la CCPM et du PNR. Elle est également sur la dorsale cyclable portée par le Département. 
La commune de Saint-Hippolyte doit soumettre une proposition d’itinéraire au Département. 

■ Liaison Saint-Hippolyte / Montandon : actuellement, la liaison est en chemin blanc mais elle est peu utilisable 
car la voirie est en état dégradée et avec un dénivelé important. C’est d’ailleurs le tracé de la GTJ VTT. 

 

Autour du pôle de Charquemont, la CCPM souhaite développer un pôle VTT à la Combe-Saint-Pierre. Ce pôle 
sera équipé d’un pump track, de trois pistes VTT à profil descendant et de trois parcours de cross-country. 

 

Synthèse 

• Un niveau de trafic motorisé très important sur les principaux axes routiers et un trafic poids-
lourds qui les rend très dangereux pour les cyclistes 
 

• Un réseau de petites routes calmes et de chemins à exploiter pour créer un réseau cyclable 
 

• Très peu d’aménagements cyclables en dehors des itinéraires pour les loisirs et le tourisme 
 

• Dans les centres-bourgs, de nombreuses discontinuités piétonnes et une ambiance très routière 
 

• Des abords d’établissements scolaires envahis par les voitures ce qui pose des problèmes de 
sécurité  
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V. Synthèse des enjeux 

A l’échelle du SCoT : 

• Pour les trajets transfrontaliers, faciliter l’intermodalité entre modes doux et modes lourds (près de 

50% des actifs vont travailler en Suisse) 

• Créer une dorsale cyclable le long de la RD437 qui dessert les pôles principaux du territoire. Sa 

vocation sera principalement touristique, avec des portions qui présentent un réel potentiel pour les 

déplacements utilitaires. 

• Accompagner la demande de la population en faveur d’une mobilité plus active, économique et 

écoresponsable 

A l’échelle des EPCI : 

• Créer un véritable réseau cyclable qui permet de relier les pôles principaux et secondaires 

• S’appuyer sur le réseau de routes calmes et de chemins pour créer un vrai maillage cyclable 

• Rendre les zones d’activité accessibles à pied et à vélo 

• Favoriser les modes doux chez les jeunes en créant des itinéraires sécurisés vers les établissements 

scolaires 

A l’échelle des bourgs : 

• Rééquilibrer l’espace public pour apaiser la circulation et redonner la place aux modes doux 

• Apaiser les abords des établissements scolaires pour les rendre accessible aux modes doux en 

sécurité 

• Rendre la voirie et les espaces publics accessibles à toutes et tous 
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Lignes de désir 

La carte suivante représente les lignes de désir à vélo du territoire. Il s’agit des itinéraires correspondant au 
croisement des besoins de mobilités des habitants et au potentiel de report modal à vélo (lié principalement 
à la distance et au temps de parcours). Les scénarios devront définir les possibilités d’aménagement 
permettant de répondre à chacune de ces lignes de désirs. 

1. A l’échelle du SCoT 
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2. A l’échelle des Communautés de communes 
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Plan d’actions  
 

Le plan d’action est décliné selon 3 axes :  

 
 

Il se compose sous forme de fiche action, reprenant la structure suivante :   
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VI. Axe 1 : Aménager le territoire en faveur des modes doux  

 
Comme l’a confirmé la concertation, 
le manque d’infrastructures 
sécurisées est le frein principal au 
développement de la marche à pied et 
du vélo. 

■ Il est proposé de réaliser des 
aménagements en faveur des 
modes doux sur l’ensemble du 
territoire décliné à l’échelle du 
SCoT, des communautés de 
communes et des 5 centres-bourgs 
(Morteau, Le Russey, Maîche, 
Charquemont, Saint-Hippolyte). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les lignes de désir issues 
du diagnostic 
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A. Action 1.1. Aménager une dorsale cyclable entre Morteau et Bief 
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B. Action 1.2. Aménager un réseau cyclable intercommunal sur chacune 

des 3 communautés de communes  
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1. CC Val de Morteau 
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2. CC Plateau du Russey 
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3. CC Pays de Maîche 
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C. Action 1.3. Aménager les 5 centres-bourgs pour les 

modes doux  
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1. Zoom sur Morteau 
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2. Zoom sur Maîche 
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3. Zoom sur le Russey  
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4. Zoom sur Charquemont 
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5. Zoom sur Saint-Hippolyte 
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VII. Axe 2 : Développer les services de l’écosystème vélo  

 

Le développement d’un réseau cyclable s’accompagne de la 
mise à disposition de services vélo. Le manque de 
stationnements sécurisés pour vélos est un frein majeur à la 
pratique (derrière le manque d’infrastructures sécurisées et 
la météo).  

Une bonne couverture de stationnements vélo libres 
(arceaux) bien dispersés sur le territoire (centre-bourgs, 
arrêts de bus, écoles …) couplée à une offre de 
stationnements sécurisés aux endroits stratégiques (gares, 
zones commerciales, …) est un véritable levier de 
fréquentation vélo.  

L’accompagnement des habitants à l’achat ou à la location 
longue durée de vélos de tout type (vélo de ville, VAE, vélo 
cargo…) peut être un coup de pouce efficace pour la remise 
en selle, tout comme la disponibilité de services de 
réparation vélo fixes ou itinérants pour couvrir l’ensemble 
des communes du territoire. 

 

 

 
Fiches actions :  
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A. Action 2.1. Installer du stationnement vélo à proximité des  

équipements et points d’intérêts  
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B. Action .2 2. Proposer un service de vélos en location longue durée 
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C. Action 2.3. Aider les ménages à s’équiper en vélo 
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D. Action 2.4. Développer les services vélos liés au tourisme 
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E. Action 2.5. Favoriser l’apprentissage du vélo   
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VIII. Axe 3 : Promouvoir les modes doux  

Au-delà de l’offre d’infrastructures et de services, il s’agit 
d’amener les différents publics à une pratique des modes 
doux plus fréquente notamment sur des courts trajets.  

Il s’agit à la fois :  

- De promouvoir la pratique de la marche à pied et du 
vélo auprès des publics scolaires, entreprises, séniors, 
etc. avec des évènements dédiés (Fête du vélo, 
challenge de la mobilité, …)  

- De décliner un plan de communication visant à 
diffuser une culture modes doux : logo, vidéo, 
témoignages, campagne de communication, réseaux 
sociaux, défis, exemplarité, etc.  

- De s’appuyer sur un collectif d’usagers qui pourraient 
devenir les « ambassadeurs » du Plan Doux 

  

 
 
 
 
 
Fiches actions :  
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A. Action 3.1. Organiser et communiquer sur les évènements de promotion 

des modes doux 
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B. Action 3.2. Inciter le grand public à utiliser les modes doux pour les 

déplacements du quotidien 
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C. Action 3.3. Sensibiliser les acteurs du territoire sur les modes doux   
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D. Action 3.4. Pérenniser le comité d’usagers  
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IX. Synthèse 

 

La mise en place de ce plan s’effectuera sur les 10 années à venir, de 2023 à 2033, avec un découpage en deux 
temps :  

- Priorité 1 : les aménagements à mettre en place dans les 5 ans à venir (2023 – 2028) ;  
- Priorité 2 : les aménagements à mettre en place dans les 10 ans à venir (2023-2033). 

Les priorités sont à titre indicatif, en prenant en compte le potentiel de cyclistes sur chaque liaison ainsi que 
la complexité du projet (foncier, environnement …).  La priorité des aménagements pourra être changée par 
la suite, selon les opportunités. Les études d’approfondissement des liaisons permettront d’avoir une vision 
plus claire des plannings.  

Ainsi, il est prévu de créer 170 km d’aménagements cyclables (hors aménagements communaux) 

pour un budget de 30 millions d’euros. Les projets communaux seront approfondis par la suite. En plus 

des infrastructures, nécessaires pour sécuriser la pratique, le Plan vise également à accompagner les habitants 
dans ce changement de mobilités, via les services et une sensibilisation à un plus grand nombre.  

 
 

Ce Plan doux horloger est ambitieux, il se veut volontariste afin d’offrir aux habitants une alternative aux 
véhicules individuels pour les déplacements de courtes distances. Dans un contexte de transition énergétique, 
ce projet de réseau cyclable entre en résonance avec de nombreuses politiques : environnementales, de 
prévention de la santé, d’économies d’énergie … Ce réseau permettra également aux touristes de découvrir 
le territoire, à vélo ou à pied en sécurité, plus doucement.  

Au-delà d’un réseau cyclable, le Plan doux Horloger est un projet de territoire structurant et collectif, 
rassemblant autour d’un même projet, de nombreux acteurs.  

 

 

 

Le Département du Doubs,  
Le Parc naturel régional du Doubs Horloger,  
La Communauté de communes du Val de Morteau,  
La Communauté de communes du Plateau du Russey,  
La communauté de communes du Pays de Maîche,  
La commune de Morteau,  
La commune du Russey,  
La commune de Maîche,  
La commune de Charquemont  
Et la commune de Saint-Hippolyte,  
S’engagent, en tant que parties prenantes du Plan doux horloger, à mettre en œuvre les moyens nécessaires 
au bon déroulement de la réalisation du plan d’action du Plan doux horloger.  
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Signatures  
 
 
                     Le Département du Doubs                                            Le Parc naturel régional du Doubs Horloger 

         Madame la Présidente, Christine BOUQUIN                              Monsieur le Président, Denis LEROUX 

 

 

 

 

La Communauté de communes du Val de Morteau           La Communauté de communes du Plateau du Russey 

              Monsieur le Président, Cédric Bôle                                           Monsieur le Président, Gilles Robert 

 

 

 

 

La Communauté de communes du Pays de Maîche                                    La commune de Morteau  

           Monsieur le Président, Franck Vuillemin                                         Monsieur le Maire, Cédric Bôle 

 

 

 

 

                    La commune du Russey                                                                La commune de Maîche  

          Madame la Maire, Manuela Rambaud                                           Monsieur le Maire, Régis Ligier 

 

 

 

 

              La commune de Charquemont                                                  La commune de Saint-Hippolyte 

            Monsieur le Maire, Roland Martin                                             Monsieur le Maire, Boris Loichot  

 

 

 

 

 

Fait aux Fontenelles, le jeudi 21 septembre 2023. 



 

X. Annexes 

A. Flux Domicile-Travail sortants 
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B. Schéma cyclable départemental 
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C. Potentiel du vélo autour de Morteau, Maîche et Le Russey 
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D. Guide des aménagements cyclables  
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E. Dorsale cyclable : fiches secteurs 
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F. Expérimentations  
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G. Boîte à outils marche à pied    
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