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Participants de l'Ifsttar à la mission:  
Sylvie Abours (GRETTIA), Francis Papon (DEST). 
Leurs comptes rendus, complémentaires, sont donnés ici l’un à la suite de l’autre. Le premier, 
rédigé par Francis Papon, éclaire plutôt le déroulement de la conférence et les résultats des 
recherches sur le vélo. Le second, rédigé par Sylvie Abours, s'attache aux grandes tendances de la 
conférence de 2012, principalement dans ce qu'elles expriment comme évolution par rapport aux 
(trois) années précédentes. Des photos illustrent les observations sur le terrain. 
 
Objet de la mission :  
Participation à la conférence Velo-city global 2012 à Vancouver, Canada. 
 
Communication : 
Title The PORT-VERT project: a multi-facetted investigation of bicycle-transit intermodality 
Authors: Francis Papon, Sylvie Abours, Claude Soulas 
Abstract: The bicycle-transit intermodality, that refers to bicycle and transit use in a single trip, could 
contribute to increase car-free travel as it overcomes the bicycle’s limited range and the fact that public 
transport does not provide a door-to-door service. This paper presents some results of a multidisciplinary 
investigation of this complementary aspect, that has not been much considered in France until now, in spite 
of an actual potential for increase in many areas on various scales (urban, suburbs, interurban). This potential 
could be exploited in several ways according to the various needs and preferences of cyclists (B&R or R&B, 
bicycle parking or loading, etc.). As the solutions are location-specific, two case studies have been 
conducted.  
Background: Although the success of bicycle-transit intermodality mainly depends on political decision and 
investment choices, research can also contribute by improving the knowledge on the needs and the 
constraints that greatly determine the choice of relevant solutions for the future. To investigate their 
feasibility, the PORT-VERT project brought together researchers from a broad variety of disciplines. The 
project was funded by a French Research Program and applied varied approaches to several possibilities for 
bicycle use as a feeder mode to transit.  
Method: 1) Analysis of bikeability criteria for innovative cartography 2) Selective survey of current 
knowledge on bicycles and intermodality 3) Analysis of international experience, particularly best practices 
in Germany 4) Multidisciplinary approach to bicycle-transit intermodality: a. Technical and organizational 
aspects b. Architectural aspects c. Ergonomics and onboard loading d. Socio-economic analysis and 
behavioral surveys e. Involvement of multiple players 5) Conduct of surveys 6) Case studies in two different 
contexts: Rouen and Marne-la-Vallée  
Results: Some of its findings are: - Bikeability criteria and spatial analysis can be used to assess the quality 
of bicycle trips. - A large range of cycle parking facilities near transit stations, from free shelters to smart-
card or man-operated bike stations, could solve the key problem of theft and meet the various needs. - 
Improving PRM access also facilitates loading. - Very detailed consideration of all practical aspects should 
make it possible to exploit the potential of intermodality. - Estimated potential use for one Parisian suburban 
train station serving a large university, varies with different hypotheses with regard to local or global 
supporting measures.  
Conclusions: To develop bicycle-transit intermodal use, the entire transport chain must be improved: the 
bicycle and its use, public transport (networks, stations, rolling stock) and intermodal facilities and services 
such as bicycle parking near stations. There is no single solution, individual contexts and potential for 
increase must be considered. In any case, the improvement and monitoring of feeder cycling routes are an 
absolute necessity. Individual transport authorities should organize bicycle-transit intermodality in their areas 
to improve policy cohesion for all the players.  
Objective: This research aimed to enhance the knowledge required to implement different bicycle-transit 
intermodal solutions, in contexts that are often complex, difficult and location-specific. It culminated with 
the publication in 2011 of an 800 page final report. 
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Compte rendu de mission rédigé par Francis PAPON 
 
1. Organisation de la conférence:  
La conférence Velo-city est organisée tous les ans dans un pays différent. C’est la conférence 
internationale de référence dans le domaine du vélo, organisée par ECF European Cyclists 
Federation.  
Cette fois, la conférence a été organisée à Vancouver, Canada, par la ville de Vancouver, avec 
l'implication notable de l'autorité organisatrice des transports Translink. Il faut noter aussi la qualité 
de l'organisation de la conférence. L'intérêt pour la conférence ne s'est pas démenti tout au long de 
la semaine, comme en témoigne l'assistance fournie pour la plénière de clôture. 
La prochaine conférence aura lieu à Vienne, Autriche en 2013 (et le relais a été passé dans la 
dernière plénière). 
 
2. Programme de la conférence:  
Chaque matin, et chaque après-midi, commençait par une plénière (sauf jeudi après-midi avec trois 
sous-plénières en parallèle, et vendredi après-midi où la plénière concluait la conférence). Cela fait 
beaucoup de plénières, et est d'autant plus contraignant que les plénières étaient organisées comme 
des spectacles, plutôt que comme des présentations scientifiques, avec une forte implication d'élus. 
Les présentations parallèles occupaient les autres créneaux, et au contraire des plénières 
permettaient vraiment de prendre connaissance et de discuter de recherches. Il est agréable de 
constater que le nombre, la diversité géographique et la qualité des recherches sur le vélo n'ont 
cessé de progresser depuis une quinzaine d'années.  
Les visites techniques, à vélo, sur le terrain, étaient organisées en concurrence avec les sessions. Le 
programme social (réception, dîner, parade à vélo) concluait chaque journée. Une exposition était 
stratégiquement localisée dans les couloirs de l'hôtel de la conférence, de sorte que l'on était obligé 
d'y passer à chaque pause et changement de session. A noter dans cette exposition, la présence du 
Ministère français du développement durable avec le coordinateur interministériel pour le 
développement du vélo Dominique Lebrun. 
Le programme détaillé est téléchargeable sur le site de la conférence.  
http://www.velo-city2012.com/programs/program-at-a-glance 
 

  
Visite technique sur les compteurs Hôtel de la conférence 

 
3. Quelques présentations en plénière 
Dans la première plénière du mardi, Wang-su Park, le maire de Changwon, Corée du sud, qui se 
déplace à vélo, a montré les réalisations de sa ville pour le vélo. 
 
Déplacé dans la plénière suivante, Hans Michael Kloth, secrétaire général de l'ITF (International 
Transport Forum) a présenté des statistiques intéressantes sur le vélo dans le monde, et 
particulièrement le vélo en libre-service. 
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Dans la même plénière, Suzanne Lareau, présidente de Vélo Québec, a développé l'expérience de 
son association, qui fut il y a plus de trente ans le pionnier au Canada de l'action associative pour le 
vélo, et a organisé Vélo mondial à Montréal en 1992. 
 
Dans la plénière du mercredi matin, Brent Toderian, urbaniste de Urban Works, en présentant un 
projet mexicain, a exposé comment bien faire la densité. 
 
Dans la deuxième sous-plénière du jeudi, le Pr Jason Chang, de l'université nationale de Taiwan, a 
montré la situation à Taipei (où les deux-roues motorisés dominent), tandis que le Pr Lawrence 
Frank, de la chaire des systèmes de transport urbain durables à l'université de Colombie Britannique 
a proposé une excellente analyse politique. 
 
4. Présentations en sessions parallèles 
 
4.1. Analyses sociologiques sur le vélo 
Jennifer Dill "Categorizing cyclists: what do we know and how can it be useful?" a notamment 
analysé les différences de genre pour la pratique du vélo (une bonne entrée pour la conférence WIiT 
organisée à Marne-la-Vallée). 
 
Elizabeth Gordon "Safe and normal; social influences on the formation of attitudes toward 
bicycling" a exposé les résultats d'une enquête qualitative à Davis, Californie montrant l'importance 
des interactions connues pendant l'enfance. 
 
4.2. Analyses économiques 
Le brillant Todd Litman (Victoria Transport Institute) "What's it worth? Comprehensive evaluation 
of bicycling benefits" a présenté une méthode exhaustive d'évaluation du vélo. 
 
Benoît Blondel "Quantifying CO2 savings of (more) cycling" a montré les résultats d'un projet 
européen sur les seuls avantages CO2 du vélo. 
 
4.3. Évaluation des infrastructures 
Michael Meschik "Assessing the quality of the built environment for bicycling" a présenté les 
résultats d'une thèse qu'il a encadrée pour évaluer les conditions des infrastructures pour le vélo. 
 
Meghan Winters "Bike score: applying research to build web-based tools to promote cycling" a 
exposé une méthode interactive appliquée à des villes nord-américaines. 
 
4.4. Intermodalité TC-vélo 
Ayman Zoubir, du LET "Stimulating intermodality and e-bike commuting in industrial estates 
areas. How mobility management experimental projects can improve sustainable mobility?" a 
présenté les résultats d'un projet Prédit sur les PDIE avec le Grand Lyon, voir sur le même sujet 
l'exposé de Nicole Verdière à Paris Diderot le 20 juin. 
 
Brooke DuBose de San Francisco "Innovative strategies for enhacing transit access" a montré les 
actions dans sa ville en faveur de l'intermodalité TC-vélo. 
 
Steve Durrant "Innovation in bicycle transit integration" a passé en revue toutes formes de 
cohabitation entre les TC et le vélo: parcs à vélos, pistes cyclables contournant les abribus, etc. 
 
Floriane Vayssières "To make bicycling a truly complementary mode with public transport" a 
notamment montré des conceptions d'abris sécurisés pour vélos réalisés par un designer (noter 1000 
CAD par place). 
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4.5. Le vélo en libre service 
Tilman Bracher "Integrating public bicycles in public transport - the evaluation of six German 
projects" a évalué six projets allemands, notamment Nextbike et DB Call a bike, et a évoqué les 
résultats du projet Européen OBIS sur les VLS. Notons que si le VLS réussit moins bien en 
Allemagne qu'en France, c'est peut-être que l'équipement en vélos en Allemagne atteint 80 % des 
ménages (contre 50 % en France). 
 
Hee Cheol Shin (du KOTI) "Lessons from Korean Bike Sharing Experiences" a présenté les 
déboires des systèmes coréens, qui coûtent moins cher qu'en France (en moyenne moins de 1000 $ 
par vélo et par an) mais nécessitent tout de même des subventions. 
 
4.6. Le vélo dans le monde 
Mark Seinen "Bicycling renaissance in North America? An update and re-appraisal of cycling 
trends and policies" a présenté le papier déjà paru avec ce titre et qui a fait date pour l'analyse de la 
mobilité en Amérique du Nord. 
 
Jason Meggs "The BICY project: results of analyses aimed at increasing cycling in Central Europe" 
a exposé les résultats d'un projet européen; l'usage du vélo dans les pays d'Europe Centrale et 
Orientale est nettement inférieur à ce qu'il est dans certains pays d'Europe Occidentale. 
 
Eugene Lee "Finding space for cycling infrastructure in land scarce Singapore" a montré les 
conditions (peu propices) pour le vélo à Singapour, mais il y a des projets. 
 
Pan Haixiao "Evolution of urban transport policy in China" a présenté la situation des politiques du 
vélo en Chine, et les redoutables défis auxquels elles font face avec la montée de la mobilité 
motorisée. 
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Compte rendu de mission rédigé par Sylvie ABOURS 
 
1. Les tendances de la conférence Velo-City de 2012 à Vancouver 
 
1.1. Les bénéfices du vélo pour la santé ont constitué un thème primordial de la conférence. 
 
Il est vrai que celle-ci se tenait en Amérique du Nord (pour la seconde fois seulement depuis 1980, 
date de la première conférence), où les conséquences dramatiques de la sédentarité et d’une 
mauvaise alimentation sont spectaculaires : aux États-Unis, la quasi-totalité des États affichent 
désormais plus de 30 % d’adultes obèses, comme en témoignent les cartes présentées par Susan 
Dannenberg, qui font prendre conscience de la tendance continue à la hausse sur quelques 
décennies. Ayant fait ce constat, ce médecin expose les prémices d’une recherche-action visant à 
lever les freins à la pratique de la bicyclette par les habitants des quartiers Ouest de Philadelphie, 
afro-américains à 75 %. 
 
Lors de la conférence de Vancouver, la nécessité de pratiquer les modes actifs de déplacement – 
marche et vélo – pour être en bonne santé physique et psychologique a été affirmée par de très 
nombreux intervenants des séances plénières. Si cet objectif de santé publique est ainsi sorti de son 
statut de thématique parmi d’autres pour marquer de son empreinte la conférence de 2012, c’est 
aussi parce qu’il englobe (ou rencontre) à peu près toute la réflexion autour du vélo. Sans compter 
que le bénéfice du vélo pour la santé est reconnu par ses usagers là où la pratique est intense. C’est 
ainsi que les habitants de Copenhague, interrogés sur les avantages de faire du vélo, répondent : 
c’est bon pour la santé, c’est pratique, c’est rapide. 
 
Pouvoir pratiquer les modes actifs dans de bonnes conditions (en particulier de sécurité) est un droit 
pour tous, des plus jeunes (voir la Charte de Vancouver ci-après) aux plus âgés et ce, dans tous les 
pays. 
 
Pour Gil Peñalosa, charismatique Directeur exécutif de l’ONG 8-80 cities, les deux questions 
incontournables pour déterminer le caractère cyclable d’une ville sont : 
Laisserais-je un enfant de 8 ans rouler seul à vélo ? 
Laisserais-je un de mes proches, âgé, rouler encore à vélo ? 
 
Ces questions débouchent évidemment sur celles de sécurité routière et d’aménagement et, le droit 
au vélo étant affirmé pour des raisons de santé publique (santé des populations, dépenses de santé 
évitées, environnement sain), sur celles des nécessaires politiques publiques en faveur du vélo. 
 
C’est dès le plus jeune âge que le vélo est bénéfique, non seulement pour éviter l’obésité précoce, 
mais également pour découvrir son environnement, acquérir progressivement son autonomie, plutôt 
que d’être surprotégé. Le vélo pratiqué tout au long de la vie diminue fortement le risque de 
développer nombre de maladies.  
 
Bénéficier d’un environnement sain, c’est pouvoir éviter les accidents, ainsi que les maladies et 
décès précoces dus à la pollution. La diminution de la pollution de l’air avec l’augmentation de la 
part modale du vélo a été auscultée dans le thème central The benefits of cycling for air pollution. 
Les retombées positives sont doubles, à la fois environnementales et sanitaires (la nécessité de faire 
prendre conscience aux services concernés de l’importance des dépenses de santé évitées a été 
rappelée). 
 
Bénéficier d’un environnement sain, c’est aussi une question de cadre de vie. Pour Gil Peñalosa, il 
est temps d’arrêter de penser les villes (où la population tend à se concentrer selon un phénomène 
mondial) pour trentenaires actifs, ce qui exclut de fait tous les autres. Il faut promouvoir la ville 
AAA : All Ages and Abilities. 
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Une ville cyclable pour les enfants est ainsi une ville cyclable pour tous. Au-delà de la durabilité, 
une ville cyclable est également un lieu où il fait bon vivre ensemble. Le vélo améliore les villes. 
Nous avons ainsi appris de Maria Vassilakou, maire-adjointe de Vienne, que les familles apprécient 
désormais de s’installer au centre de cette ville, car les enfants peuvent y faire du vélo. L’étalement 
urbain n’est donc pas une absolue nécessité. 
 

La Charte de Vancouver affirme le droit au vélo pour les enfants 
 
Ce droit au vélo s’inscrit bien dans la Convention internationale des droits de l’enfant. 
 
• Rappelant que, dans la Déclaration universelle des droits de l'homme, les Nations Unies ont 
proclamé que l'enfance a droit à une aide et à une assistance spéciales (préambule). […] 
Les États parties conviennent que l'éducation de l'enfant doit viser à : 
• Favoriser l'épanouissement de la personnalité de l'enfant et le développement de ses dons et des 
ses aptitudes mentales et physiques, dans toute la mesure de leurs potentialités (article 29-1-a). 
• Inculquer à l'enfant le respect du milieu naturel��� (article 29-1-e). 
• Les États parties reconnaissent le droit de tout enfant à un niveau de vie suffisant pour permettre 
son développement physique, mental, spirituel, moral et social (article 27-1). 
• Les États parties respectent et favorisent le droit de l'enfant de participer pleinement à la vie 
culturelle et artistique, et encouragent l'organisation à son intention de moyens appropriés de loisirs 
et d'activités récréatives, artistiques et culturelles, dans des conditions d'égalité (article 31-2). 
 
Considérant que la pratique du vélo contribue à répondre aux besoins des enfants et à assurer leurs 
droits car : 
• Grâce au vélo, les enfants sont physiquement actifs ; ils peuvent explorer leur entourage et en faire 
l’apprentissage ; le vélo apporte une contribution essentielle à leur développement physique et 
social. 
• Le vélo permet aux enfants d’explorer leur environnement et d’accéder pleinement à leur milieu 
de vie, de se déplacer sur de plus longues distances, de rejoindre l’école, les commerces, les parcs et 
tous leurs lieux d’activité quotidienne. 
• Grâce au vélo et aux autres formes de déplacement actif, les enfants aident à rendre plus vivables, 
sûrs et économiquement viables leur entourage direct, ainsi que la ville ou la communauté dans 
laquelle ils vivent, et apportent une contribution essentielle à l’environnement. 
 
À l’occasion de la conférence Velo-City Global, tenue à Vancouver en 2012, les soussignés en 
appellent aux Nations unies, ainsi qu’à toutes les organisations gouvernementales, 
intergouvernementales et non gouvernementales pour qu’elles : 
• Se fixent pour but de contribuer à l’amélioration du sort des enfants tout autour du monde par des 
politiques et stratégies de transport durable. 
• Incluent le vélo dans toutes les politiques et stratégies de transport durable. 
• Se fixent comme objectif d’offrir à tous les peuples des possibilités de faire du vélo. 
• Soutiennent les modes actifs de déplacement pour les personnes de tous âges et capacités et 
améliorent la sûreté et l’accessibilité des voies et espaces publics, en particulier pour les enfants. 
• Développent les programmes qui encouragent les enfants à se rendre à l’école à pied ou en vélo et 
en fassent la promotion. 
• Développent les formations au vélo dès le plus jeune âge de manière à en faire bénéficier tous les 
enfants. 
• Agissent en étroite coopération avec les organisations de défense et de promotion du vélo et autres 
organisations citoyennes pour encourager plus d’enfants à faire du vélo plus souvent.  
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L’éducation des enfants au vélo faisait l’objet d’une double session, avec 8 communications sur les 
meilleures réalisations au Danemark, aux Pays-Bas, en Autriche, en Angleterre, aux États-Unis et 
au Canada. 
 
Le droit au vélo affirmé pour tous introduit un principe d’équité. Promouvoir l’usage du vélo dans 
des communautés à faible pouvoir d’achat accroît les possibilités de mobilité, voire est synonyme 
de maintien dans l’emploi et le territoire (paysans) ou de nouveaux emplois (femmes) (session The 
bicycle as a social development opportunity for underprivileged and minority populations avec des 
exemples d’interventions en Ouganda et au Rwanda (Sue Knaup, Etats-Unis), au Nigéria (John 
Sanni, Nigéria) et dans les quartiers Ouest de Philadelphie (Susan Dannenberg, Etats-Unis, déjà 
citée). 
 
1.2. La conférence de 2012 privilégia aussi le thème de l’intermodalité avec le transport 
collectif et, plus largement, celui de la complémentarité des modes respectueux de l’environnement. 
 
L’intérêt pour l’intermodalité est avéré avec : 
– une intervention lors de la séance plénière d’ouverture (Translink) ; 
– une séance plénière le jeudi entièrement consacrée à ce thème, avec 6 orateurs (Combined 
mobility: seamlessly integrating cycling and transit) ; 
– pas moins de quatre thèmes centraux (pivotal thèmes), avec un total de 14 communications : 

– Increasing transit ridership – bicycle access to stations and stops (mardi),  
– Regional approaches to transit and cycling intégration (mardi), 
– Bike and Ride programs (mercredi), 
– Transit and cycling intégration – increasing readership and reducing congestion (mercredi). 

 
Signe des temps, Michel Lebrecque, s’exprimant en plénière au nom de STM, l’autorité organisatrice 
du transport public de Montréal, fait remarquer que Translink, l’équivalent pour la Communauté 
urbaine de Vancouver (Metro Vancouver = 16 municipalités) est un des sponsors de la conférence, 
ce qui n’était pas le cas de STM en 1992 lorsque la conférence s’était tenue à Montréal. 
 
Le vélo change d’échelle : il doit s’adapter à des déplacements toujours plus longs. C’est là 
qu’intervient son articulation avec des modes de transport collectif. S’appuyant sur la loi 
provinciale de 1999 (Colombie britannique), visant la réduction des GES, Translink a mis en place 
une stratégie régionale en faveur du vélo, avec une vision forte, celle de favoriser l’implantation de 
l’habitat et des lieux d’emplois le long des lignes de métro et RER. Translink recherche pour cela le 
concours des partenaires municipaux de la Communauté urbaine de Vancouver. On retrouve là 
l’urbanisme orienté par le rail, connu sous le sigle TOD pour Transit-oriented development, qui 
favorise les pratiques d’intermodalité vélo et transport collectif, avec un développement de centres 
secondaires en chapelet. (Andrew Brooke, session The politics of change, jeudi matin). 
 
Pour Hillary Holden, présentant le programme anglais Bike n Ride, l’intermodalité permet un 
changement d’attitude et un autre regard à la fois sur le vélo et sur le train. 
 
Quant à la Danoise, Aske Wieth-Knudsen, du département RER de la compagnie de chemins de fer, 
elle s’interroge carrément pour savoir si le vélo ne serait pas le moyen d’augmenter la demande en 
transport collectif. Pas d’effet négatif de l’embarquement des vélos observé sur la régularité (ce que 
nous pouvons mettre en regard de la très bonne qualité de l’aménagement des wagons vélos) ; ce 
qui est observé c’est un nombre croissant de déplacements en RER (croissance de 0,8 % par an 
jusqu’en 2009, 5,8 % par an depuis lors) et des déplacements plus longs. 
 
Par ailleurs, la convergence d’intérêts entre marche, vélo et transport collectif est soulignée par de 
nombreux orateurs.  
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Jerry Dobrovolny, Responsable Transports de Vancouver, indique lors de la plénière du mercredi 
matin qu’à Vancouver, l’ensemble des déplacements réalisés par la marche, le vélo et le transport 
collectif représente 40 %. Le total est monté à 61 % durant les jeux olympiques d’hiver de 2010. 
Après les jeux, plus du quart des personnes a continué à pratiquer le mode découvert à l’occasion. 
Quarante pour cent sont visés en 2020, 50 % en 2040 dans la Communauté urbaine. Vancouver 
arrive en tête des villes d’Amérique du Nord pour la marche et le vélo. 
 
Pour l’urbaniste canadien Brent Toderian, intervenant lors de la même séance plénière, le vélo 
constitue une extension de la marche : ces modes sont deux expressions de la proximité. Il se dit 
favorable à la densification des villes, laquelle soutient la pratique du vélo et de tous les modes 
actifs. Pour lui, une ville compacte est vivable, accessible et réduit les impacts négatifs sur 
l’environnement. Un urbanisme intelligent peut rendre cette densité plaisante à tous, y compris aux 
familles et aux personnes âgées. Brent Toderian souligne à ce propos l’importance du design. 
 
2. Les autres thèmes 
 
2.1. La sécurité routière 
 
La sécurité routière pour les cyclistes n’a évidemment pas été oubliée et a fait l’objet de 
nombreuses sessions, dont la plénière du vendredi matin. Nous retiendrons quelques points 
seulement. 
 
Pour Kevin Mayne, Directeur du développement à l’ECF, intervenant au cours de la séance plénière, 
toutes les études, les plus indépendantes qui soient, montrent que les accidents impliquant des 
cyclistes diminuent au fur et à mesure que la pratique cycliste augmente. Il indique que, aux yeux 
des Européens, la sécurité des cyclistes ne passe pas exclusivement par la ségrégation. Les doubles 
sens cyclables fonctionnent sur le plan de la sécurité, les sas vélos aussi. Par contre, au dessus de 
30 km/h, les accidents augmentent, ainsi que leur gravité.  
 
La nécessité de faire baisser les vitesses automobiles dans de larges zones des villes est affirmée par 
de nombreux autres orateurs. Citons, par exemple, la Présidente de Vélo Québec, Suzanne Lareau, 
ainsi que le maire de Vancouver, Gregor Robertson. Quant à Manfred Neun, Président de l’ECF, il 
prend l’exemple de la ville de Chicago où les zones 30 s’étendent, le but étant d’éliminer tous les 
accidents de piétons et cyclistes en dix ans.  
 
Port du casque : d’après Niels Tørsløv (Danemark), s’exprimant au cours de la séance plénière du 
vendredi consacrée à la sécurité, si le port du casque diminue le risque en cas de choc à la tête, il 
peut aussi induire des comportements contre-productifs. 
 
Ceci peut être rapproché d’une récente étude néerlandaise (conduite par le Fietsersbond, 
l’équivalent de la FUB (Fédération des usagers de la bicyclette) française), qui pointe un nombre 
plus élevé de cyclistes portant un casque impliqués dans des accidents et avance comme 
explications des cyclistes faussement rassurés et des automobilistes faussement dédouanés de leurs 
responsabilités. Par ailleurs, il semble se confirmer ce que certains craignaient, à savoir une baisse 
de la pratique, en particulier pour les enfants, avec l’obligation du port du casque  
http://actuvelo.fr/lien.php?url=http://latetedansleguidon.blogspot.fr/2012/07/port-du-casque.html 
 
2.2. L’aménagement 
 
Les aménagements cyclables ont également fait l’objet de nombreuses sessions, et plus encore 
d’ateliers, car c’est une question à traiter sur un plan très pratique. On verra en §3.2 quelques 
exemples d’aménagements à Vancouver. 
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Ce qui ressort en 2012, c’est une tendance à l’aménagement systématique des voies situées en 
dehors des zones à vitesse limitée et, comme déjà indiqué, à l’extension de ces dernières à de larges 
secteurs des villes. 
 
Les solutions pour faire baisser les vitesses sont parfois brutales, et assumées. À Seattle par 
exemple, les avenues concernées par le programme Road Diets sont passées de 2 × 2 voies à des 
sortes de chaussidous. Le vélo y a crû de 35 % représentant désormais 15 % du trafic qui y est 
compté. (Brian Dougherty dans la session du mercredi consacrée à l’aménagement des grandes 
artères). 
 
Dale Bracewell, Responsable du développement des mobilités actives à la mairie de Vancouver, 
intervenant en séance plénière du mercredi matin, recommande de concevoir directement des 
infrastructures cyclables AAA (cf. §1). Cela suppose entre autres des largeurs permettant 
d’accueillir les vélos spécifiques pour le transport de jeunes enfants (vélos classiques équipés de 
remorques enfants ou vélos cargo). 
 
2.3. Les parkings cyclistes 
 
Plusieurs expériences réussies ont été rapportées. Nous ne donnerons ici qu’un exemple, qui, vu de 
France, pourra sembler surréaliste, celui exposé par le Hollandais Folkert Piesma, lors de la session 
Bike and Ride Programs du mercredi. 
 
Aux Pays-Bas, les voyageurs arrivant en vélo aux gares et stations étaient 30 % en 2000, sont 40 % 
aujourd’hui, devraient être 50 % en 2020, ce qui suppose 200 000 places de plus. Les parkings 
cyclistes doivent être réhabilités et encore agrandis. Ce qui était simple a déjà été fait. Il faut 
désormais faire face à des problèmes compliqués (place, etc.), alors même qu’on veut garder la 
même qualité et le même service : beaucoup de places gratuites (70 %), au plus près des gares, avec 
un accès direct aux trains. L’heure est à la sophistication, à la fois pour le matériel technique (racks, 
multiniveaux, etc.) et le design (escargot, etc.). 
 
Il est question d’implanter dans les très grands parkings (Amsterdam, Utrecht, etc.) de 15 à 20 000 
places des systèmes d’enregistrement de l’occupation des places qui permettraient de suivre 
l’utilisation en temps réel et d’orienter les usagers vers les places libres. 
 
Par ailleurs, le maire de Changwon, Corée du Sud, a signalé que dans sa ville de nombreux parkings 
cyclistes gratuits étaient volontairement installés à côté de parkings automobiles payants. 
 
2.4. Le vélo en libre service (VLS) 
 
Une certitude : dans les villes où est installé un système de VLS, le statut et l’image du vélo ont été 
bouleversés. 
 
Désormais les plus importants systèmes de VLS se situent en Chine et en Corée du Sud. En Chine, 
47 villes sont concernées pour un total de 252 000 vélos partagés. Dans ces pays, de très 
nombreuses villes supplémentaires devraient être équipées à très court terme. 
 
Au-delà de ce constat général, peu de sessions ont été consacrées à ce thème à Vancouver : 
3 communications (Chine, Corée du Sud, Canada sur la diffusion du système montréalais BIXI) et 
une comparaison au niveau mondial de l’existant et des tendances. 
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2.5. L’incitation  
 
• Par l’expérience directe du vélo quotidien… 
 
Des communications à Vélo-City ont porté sur : 
La campagne Bike expérience à Bruxelles (Remco Ruite de ProVélo, Bruxelles). 
Des campagnes de découverte du vélo pour aller au travail en Écosse (Christopher Johnson) ; de 
l’intermodalité vélo électrique et transport collectif pour aller au travail à Lyon (Ayman Zoubir de 
Mobilius Conseil, en thèse au LET). 
 
Pour sa part, Park Wang-su, maire de Changwon, Corée du Sud, évoque en séance plénière du 
mardi matin les avantages accordés aux employés se rendant au travail à vélo : supplément de 
salaire et assurance vélo offerte. Les employés de la Mairie et les personnalités politiques font à 
vélo les trajets de moins de 3 km, pour donner l’exemple. 
 
• … ou la découverte du vélo lors d’événements festifs 
 
Park Wang-su fait également état de nombreux événements organisés dans sa ville autour du vélo 
pour en faire la promotion. Le système de VLS avec 280 stations et 6 000 vélos est une pièce 
maîtresse pour l’attractivité du vélo. 
 
En séance plénière du mardi après-midi, Suzanne Lareau, Présidente de Vélo Québec, évoque les 
grands événements organisés chaque année, comme le Tour de l’Île de Montréal, la Fête du vélo, le 
Tour la nuit, etc. qui ont contribué à instaurer une culture du vélo au Québec. L’accent est fortement 
mis aussi sur le vélotourisme (véloroutes comme la Route Verte, hébergement dédié). La ville de 
Montréal bénéficie elle aussi de l’effet VLS : 5 000 BIXI ont été installés, le système compte quarante 
mille membres et a généré 4,8 millions de déplacements en 2011. 
 
• Par la volonté politique 
 
Pour Manfred Neun, Président de l’ECF (European cycling fédération), les problèmes sont énormes 
–  épuisement des ressources pétrolières, changement climatiques, problèmes de santé, inégalités – 
et leur résolution de plus en plus urgente. Le vélo, mode de transport des plus sérieux, est une 
solution sur tous les plans et peut avoir rapidement un impact énorme, bénéfique à toute la société, 
y compris en termes de justice et démocratie. 
 
Nous avons la solution, pourquoi les politiques n’écoutent-ils pas ? 
 
Manfred Neun plaide pour convaincre les responsables à tous les niveaux, ministres, députés, 
maires, scientifiques, etc. et les pousser à agir. Il souligne l’importance de porte-parole (advocacy) 
résolus et de groupes de pression. Pour lui, les politiques en faveur du vélo doivent être de grande 
ampleur et poursuivies sans discontinuer au-delà des changements de majorité politique. 
 
• Par le développement d’aides cartographiques à destination des décideurs et des cyclistes 
 
Les informations de cartographie, calcul d’itinéraires, guidage, avec leurs applications pour internet 
ou téléphone portable sont un vecteur important de motivation individuelle à la pratique du vélo. 
 
Par ailleurs, les outils de mesure et de représentation cartographique des facilités offertes 
globalement par une ville à la pratique cycliste sont à même de pousser les responsables locaux à 
l’action, dans une optique d’émulation entre cités. Ils permettent par la suite de mettre en évidence 
les progrès réalisés année après année, ce qui peut d’autant plus inciter ces responsables à 
persévérer qu’ils disposent ainsi d’outils de communication vis-à-vis de leurs administrés. 
 



 11 

Dans le cadre d’une session sur les Recherches émergeantes, Meghan Winters a fait un exposé sur 
le Bike Score, qui est un outil de ce type, un peu sophistiqué. Cet indice de mobilité cycliste 
s’inspire du Walk Score (indice de mobilité pédestre), concept développé à Seattle par Walk Score 
Inc, dont le site permet désormais de produire des cartes globales de marchabilité des grandes villes 
des États-Unis, du Canada et d’Australie, ainsi que de calculer la marchabilité d’une adresse d’une 
de ces villes, sur la base de la quantité d’aménités (écoles, commerces, parcs, restaurants, etc.) 
accessibles à pied. Les développeurs du Walk Score se sont associés aux chercheurs du programme 
Cycling in the cities de l’Université de Colombie britannique (UBC) pour adapter l’outil à la pratique 
cycliste utilitaire. 
 
Le Bike Score repose sur trois éléments. Les deux premiers — infrastructure cycliste spécifique 
(pistes et bandes cyclables) et topographie (pente) — concernent le vélo seul (en effet, les piétons 
disposent en ville en général d’un trottoir, là où les cyclistes n’ont pas forcément d’aménagement à 
leur disposition, et la pente n’a pas le même impact pour les trajets plus courts qui sont les leurs). 
L’autre élément concerne l’accessibilité des destinations. Il intègre l’existence d’aménités à 
distance de vélo et leur accessibilité réelle par prise en compte de la connectivité du réseau routier 
Pour cet élément, la base de données du Walk Score a pu être réutilisée, quoique sous une forme 
légèrement modifiée pour tenir compte des distances envisageables à vélo, environ quatre fois plus 
longues qu’à pied. Aux États-Unis, un élément supplémentaire est cartographié et participe au Bike 
Score : il s’agit de la proportion de personnes utilisant le vélo pour les déplacements domicile-
travail. La pertinence de cet élément repose sur l’idée d’entraînement par l’exemple (de nombreuses 
personnes se déplaçant quotidiennement à vélo en inciteraient d’autres à faire de même). 
 
L’indice est compris entre 0 (cartographié en rouge sombre) à 100 (cartographié en vert soutenu). 
Plus d’informations sur le Bike Score sont disponibles à l’adresse suivante : 
http://cyclingincities.spph.ubc.ca/mapping-cycling-trips/tools-training/ 
 
Voici pour Vancouver les cartes liées au Bike Score. 

 
Existence d’infrastructures cyclables 

 
Pentes 

 
Intérêt et accessibilité des destinations 

 
Bike Score : combinaison des trois éléments 
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De nombreuses villes du Canada et des États-Unis font l’objet du Bike Score. En ce qui concerne 
l’indice global, Victoria, capitale incontestée du Canada en matière de cyclisme urbain (76), 
Vancouver (74) et Montréal (69) sont les plus cyclables des villes canadiennes, tandis qu’aux États-
Unis, Minneapolis (79), Portland (70) et San Francisco (70) arrivent en tête. 
 
Meghan Winters avait précédemment réalisé des travaux sur l’influence de l’environnement 
construit sur la propension à se déplacer à vélo. Le Walk Score avait cela d’intéressant qu’il était 
calculable pour une adresse donnée. Selon l’indice obtenu, la voiture était incontournable pour les 
déplacements de la vie quotidienne (< 25) ou carrément superflue (> 90) avec des positions 
intermédiaires où l’intérêt de la voiture était de plus en plus discutable. L’outil Bike Score vise à 
offrir la même information pour la recherche d’un logement à Bike Score élevé (éventuellement 
situé dans une fourchette de temps donnée pour le déplacement domicile-travail à vélo), mais 
l’application n’est pas encore disponible partout. 
 
L’intérêt d’utiliser l’aspect individuel du Bike Score  a été illustré par le Danois Troels Andersen, 
dans une perspective de promouvoir le vélo dans les déplacements domicile-travail. 
 
3. Les atouts vélo de Vancouver 
 
Le Maire de Vancouver, Gregor Robertson, est un grand partisan du vélo. Il affirme se déplacer 
tous les jours à vélo dans sa ville, ce qui lui permet, dit-il, de remarquer les changements. 
 
Les efforts réels faits ces dernières années en faveur du vélo portent leurs fruits (deuxième des 
villes canadiennes en termes de Bike Score), même si le pourcentage de déplacements domicile-
travail réalisés à vélo reste modeste (aux alentours de 4 %) et la ville ambitionne de devenir un 
modèle pour l’Amérique du Nord.  
 
Au centre-ville de Vancouver (downtown), le vélo s’affirme : bandes ou pistes cyclables, feux 
vélos, arceaux. Les parcs (Stanley Park, etc.) et les rives des différents estuaires et fjords qui 
découpent la ville sont bien équipés en aménagements de qualité. Cela représente pourtant à peine 
12 km de pistes séparées, alors que le potentiel est énorme. Le maire cite les chiffres de 25 % déjà 
cyclistes, 30 % se déclarant intéressés, mais inquiets pour leur sécurité, 34 % non intéressés, le reste 
sans opinion. Pour les débutants, le thème de la sécurité est essentiel et d’ailleurs les accidents sont 
nombreux à Vancouver. La priorité est donc d’abaisser les vitesses et de poursuivre la réalisation du 
réseau de voies séparées. 
 
La situation est moins brillante dans certaines zones plus externes (vers l’université par exemple). 
Et parmi les 24 collectivités, dont 16 municipalités, regroupées en Communauté urbaine (Metro 
Vancouver), certaines sont moins actives que d’autres en matière de vélo, même si toutes travaillent 
ensemble. 
 
Des VLS BIXI devraient être installés au printemps 2013 à Vancouver, avec le même système de 
gestion qu’à Montréal. Des vélos BIXI avaient été amenés de Montréal le temps de la conférence 
pour être prêtés aux participants. Certains habitants de Vancouver ont montré un réel intérêt pour 
ces vélos. Plusieurs m’ont arrêtée dans la rue pour me poser des questions et me demander s’il y en 
aurait aussi à Vancouver et quand. Quelques autres congressistes ont eu la même expérience. 
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Les vélos BIXI devant l’hôtel Sheraton de Vancouver où se déroulait la conférence. 
 
3.1. L’intermodalité vélo et transport collectif en Colombie Britannique 
 
L’embarquement des vélos est autorisé sur les trois lignes de métro automatique (Skytrain) de 
Metro Vancouver. Les véhicules proprement dits sont peu aménagés (voir photos de droite).  
 

 
Expo line et embarquement 

 
Espace vélo dans un véhicule de la Canada line 

  
 
Par contre, toutes les stations que nous avons fréquentées offraient un accès aux quais par 
ascenseurs : en général deux par station, avec changement à l’entresol où se situent les distributeurs 
automatiques de titres de transport. Les dimensions de ces ascenseurs sont bien adaptées aux vélos. 
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L’embarquement est également autorisé dans le Sea Bus qui traverse le détroit séparant le centre-
ville de Vancouver de Vancouver-Nord. Avec deux bateaux et un départ tous les quarts d’heure, le 
Sea Bus évite aux cyclistes un grand détour par le Lions Gate Bridge, qui ne dispose de surcroît 
d’aucun aménagement spécifique, les cyclistes étant invités à emprunter le trottoir, dès l’entrée dans 
Stanley Park (plus de 2 km) et sur le pont proprement dit (plus de 1 km). 
 
Le Sea Bus possède 6 larges portes de part et d’autre, qui s’ouvrent à l’arrivée au terminal (hangar), 
6 pour la sortie, les 6 opposées pour l’entrée. 

  
En se rassemblant devant la seule porte arrière du bus, les cyclistes ne retardent pas la 
montée/descente. 

  
Les vélos ne disposent pas d’espace dédié. En théorie, seuls 6 vélos sont acceptés par traversée. 
Nous en avons chaque fois compté beaucoup plus, ce qui ne posait manifestement pas de problème 
d’encombrement ou de cohabitation avec les autres passagers. 
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Pour leur part, les bus peuvent embarquer 2 vélos dans des racks situés à l’avant. C’est le cycliste 
lui-même qui exécute toute la manipulation : au départ, il déploie les racks s’il n’y a pas déjà un 
vélo, monte son vélo et fait coulisser le système de blocage de la roue avant ; à l’arrivée il dégage la 
roue, remet en place le système de blocage, descend son vélo et replie les racks s’il ne reste plus de 
vélo. Une opération complète prend quelques dizaines de secondes.  
 

  

  
 
Ce système existe sur tous les bus et trolleybus 
de Grand Vancouver. Il s’observe également sur 
les bus de Victoria (la capitale administrative de 
la Colombie britannique, située à la pointe Sud 
de l’Île de Vancouver), et même sur les petits 
bus de Salt Spring Island (photo ci-dessous) 
avec un système similaire de blocage de la roue 
avant (photo ci-contre). 
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L’embarquement ne semble pas poser de problème. Il est vrai que ni les métros automatiques (une 
ou deux rames de très moyenne capacité), ni les bus et trolleybus ne semblaient bondés, même à des 
heures normales d’affluence (matin et soir en semaine, dernière semaine de juin). 
 
Je n’ai pas observé de grands parkings cyclistes à proximité des stations, plutôt quelques petits 
groupes d’arceaux disséminés, comme ici à King Edward, station de la Canada line située en proche 
banlieue résidentielle. Dans la même station, sont installés des boxes. 
 

  
Parking cycliste gratuit en petites unités et boxes payants à la station King Edward, Canada line 
 
Beaucoup plus loin, la station King Georges, terminus de l’Expo Line, située dans la municipalité 
de Surrey, offre 48 boxes doubles : chaque box est divisé en deux dans le sens de la longueur, une 
porte de chaque côté donne accès à une moitié du box. 
 

  
 
3.2. Au centre-ville, des aménagements efficaces, avec plus ou moins de moyens 
 
Dans les parcs et sur les berges, les circulations des cyclistes sont fortement réglementées : 
 
– la tendance est à la séparation systématique des flux de piétons et de cyclistes ; partout par 
signalisation horizontale (pochoirs) et verticale ; si nécessaire par des séparations physiques 
(bordure avec ou sans dénivelé (type trottoir), déviation, tunnel dédié aux cycles, etc.) ; 
 
– des sens de circulations sont parfois introduits, comme par exemple à Stanley Park, dont les 
cyclistes sont tenus de faire le tour dans le sens trigonométrique direct.  
 
Un contrôle social s’exerce pour le respect des règles, tant par les cyclistes que par les piétons : 
chacun roule ou marche à sa place et dans le sens imposé ! 
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Les croisements entre une voie piétonne et une 
piste cyclable sont annoncés, comme ici à 
l’arrivée sur le front de mer (Coal Harbour), où 
par ailleurs les circulations piétonnes et 
cyclistes, quasi parallèles, sont séparées par un 
dénivelé non négligeable.  

 
 
La peinture verte est largement utilisée pour signaler les croisements d’aménagements cyclistes 
avec les voiries automobiles.  
 

 

 
Des arceaux vélos sont installés sur cette piste 
cyclable bidirectionnelle de Hornby Street 

 
 
Sur cette piste, la séparation d’avec le trafic 
automobile, en sens unique, est matérialisée par 
des bacs à plantes, faciles à aligner sur la 
chaussée. L’entreprise qui les fabrique et 
commercialise était parmi les exposants de la 
conférence (photo ci-contre). 
 
 
Le résultat est plutôt plaisant (photos ci-après). 
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À côté de telles solutions simples, on trouve des solutions techniques plus sophistiquées : au 
carrefour des photos ci-après, le feu cycliste passe au vert après la phase de tourne-à-droite. 
 

 
La flèche de tourne-à-droite est verte, le feu 
cycliste est rouge. 

 
La flèche est passée au rouge, la voie est libre 
pour les cyclistes (feu cycliste vert) 

 
Autre solution simple : sur le Pont Burrard, qui relie le centre-ville à Kitsilano vers le Sud, une piste 
cyclable a été réalisée en une nuit (ce qui a évité de fermer le pont à la circulation), sans travaux, 
par simple pose de profilés de béton alignés. La piste est restée telle quelle depuis lors et satisfait 
bien des cyclistes, auparavant confrontés aux vitesses élevées pratiquées sur le pont. 
 
 
Vu dans la Burrard Street, un sas permettant 
aux cyclistes d’attendre en toute sécurité de 
tourner dans la voie de gauche, au feu rouge, 
en même temps que les piétons traversent. 
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3.3. Les types de vélo 
 
Contrairement à ce qui s’est passé en France, où en une trentaine d’années le vélo de course ou mi-
course, sauf pour l’usage sportif, a quasiment disparu au profit du VTT et où sont apparus plutôt des 
VTC et des vélos de ville lors de la redécouverte de l’usage urbain, à Vancouver on voit filer les 
cyclistes utilitaires sur des vélos de course (photo de gauche), le couplage pédale spéciale (photo de 
droite) et chaussures adaptées ajoutant encore à l’efficacité. Ces cyclistes réalisent souvent de 
grandes distances (au-dessus de 10 km). 
 

  
 
Remarquons que le vélo de course, du fait de son faible poids, est idéal pour le chargement sur les 
racks de bus. 
 
J’ai rencontré de nombreux cyclistes locaux, originaires de Vancouver, Île de Vancouver et Île de 
Salt Spring, au cours d’une sortie-événement organisée préalablement à la conférence. Parmi les 
participants, certains étaient venus avec de jeunes enfants, d’autres avec du matériel de camping. 
Cela m’a permis de voir une grande variété de vélos. Leurs propriétaires, interrogés, déclarent tous 
posséder plusieurs vélos, de types différents, et parmi eux, un vélo de course. 
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3.4. Salt Spring Island, une communauté rurale soutient la pratique du vélo 
 
Au cours de l’événement évoqué en §3.3, le ferry reliant l’Île de Vancouver à l’Île de Salt Spring 
Island a, pour une seule fois, embarqué uniquement des cyclistes. Sur l’île, la communauté, 
habitants, producteurs locaux, commerçants, a fêté les cyclistes par toutes sortes de manifestations. 
Dans cette île, qui accueillit un temps une grande communauté hippie, certains se dépensent sans 
compter pour promouvoir la pratique du vélo. 
 

 
Un ferry réservé aux vélos le temps d’une 
traversée 

 
Les commerçants s’associent à l’événement. 

 
Dans le port de Fulford (arrivée du ferry sur 
l’île), un bike shop fait de la vente, de la location 
et de la réparation de vélos. Au service des 
quelque 10 000 habitants de l’île, il profite 
également aux touristes qui débarquent. 
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3.5. Voie verte à Surrey 
 
Certaines communes périphériques de Metro 
Vancouver ne sont pas en reste en matière de 
réalisations. En voici un exemple à l’Est. 
 
Connectée à la station King Georges, terminus 
de l’Expo Line, une voie verte traverse la ville 
de Surrey en longeant les quartiers résidentiels. 
Elle devrait permettre à de nombreux cyclistes 
de se rabattre sur la gare. 
 
La qualité des paysages traversés favorise 
aussi l’usage récréatif.   
 
Un pont a été réalisé pour franchir la voie 
rapide. Il a ouvert au printemps 2011 et a coûté 
5,3 millions de dollars canadiens. 
 
Un dernier chaînon manque, à savoir un pont 
sur une rivière. Restent à trouver encore 
2,1 millions de dollars canadiens. 

 
 
 
 
3.6. Le vélo en interurbain 
 
Les cyclistes ont le droit de rouler sur le côté des autoroutes et voies rapides (bande avec icône 
vélo), dès lors que ces voies ne sont pas doublées par une infrastructure spécifiquement dédiée aux 
vélos. C’est ce que j’ai constaté au Nord de Vancouver, en direction de Whistler et sur la Sunshine 
Coast, ainsi que dans l’Île de Vancouver. 
 
Pour assurer la sécurité des cyclistes, les bretelles d’entrées-sorties font l’objet de traitements 
particuliers. 
 
Il est vrai que le réseau secondaire ou de niveau encore inférieur n’est pas très développé. Dans l’Île 
de Vancouver par exemple, ce réseau secondaire est constitué en grande partie de voies non 
goudronnées, et privées (exploitants forestiers) : si l’on peut y passer avec des véhicules hauts sur 
roues, on a du mal à y imaginer des vélos. Force est donc d’ouvrir le réseau principal aux cyclistes. 
 
Je n’ai observé aucun embouteillage sur ces voies rapides, pas même des densités très élevées. Il 
semble plus difficile d’imaginer des cyclistes sur la BAU de nos autoroutes françaises, souvent 
surchargées. On retiendra cependant l’idée que les cyclistes ont droit eux aussi au réseau le plus 
direct. 


