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Nos sociétés actuelles ont développé une réelle prise de conscience a I'environnement et a
I'aménagement du territoire. Ceci s’explique, en partie, par la croissance du nombre de véhicules
circulant dans nos villes et, plus spécifiquement, de la voiture particuliere.

Suite a ces problémes, diverses actions sont mises en ceuvre et tentent de résoudre cette croissance

non viable a long terme. Parmi ces actions, les vélos en libre-service peuvent étre considérés comme

une des solutions possibles a ces problémes.

Les deux principaux objectifs de notre étude sont :
1. d’identifier
v’ les principaux systémes de vélos en libre-service existant,
v leur influence sur I’environnement
v’ leur impact sur le marketing urbain

2. de comprendre leur fonctionnement, en nous cadrant essentiellement sur les partenariats

public-privé.

Le troisieme objectif est d’ordre analytique et propose une réponse a notre question de recherche
(Les vélos en libre-service : marketing urbain ou politique environnementale ?). Pour faciliter
I"accomplissement de cet objectif, il a été nécessaire de préparer des enquétes et de les soumettre

aupres des utilisateurs Villo! (a Bruxelles) et de Vélib’ (a Paris).

Malgré quelques limites, les résultats qui découlent de notre étude montrent que le systeme de
vélos en libre-service est a la fois perqu comme un élément de promotion urbaine des villes
concernées et d’outil pour un meilleur environnement, notamment, en permettant le

désengorgement de nos routes.

Mais bien que les impacts négatifs sur I’environnement liés au systeme de vélos en libre-service ne
soient pas identifiés, le report modal de la voiture au vélo n’est malheureusement pas encore
clairement visible. Le constat le plus évident est que ce systeme offre un sérieux complément au
réseau de transports en commun.

Dans un contexte plus social, il est intéressant de constater que les vélos en libre-service ne
s’inscrivent pas dans le phénoméne de gentrification que connaissent les deux villes et qu’ils sont

mis hors cause des inégalités sociales en faveur des plus nantis.

Notre conclusion met en évidence des alternatives aux partenariats public-privé (avec une entreprise
d’affichage publicitaire) pour le financement et la mise en place d’un systeme de vélos en libre-
service.

Méme au vu des aspects positifs du vélo, tant en termes environnemental que de promotion
urbaine, le vélo en libre-service ne justifie pas sa présence pour un report modal. Des contraintes
plus importantes envers |'utilisation de la voiture favoriseraient probablement significativement ce

report.
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PREAMBULE

Les vélos en libre-service sont un service fourni par les autorités municipales et/ou par le secteur
privé. Ce service payant ou gratuit permet aux citoyens d'emprunter temporairement un vélo pour se
déplacer dans le cadre de leurs activités professionnelles, de loisirs et/ou d’autres raisons.

Ce présent rapport aborde et résume les différents aspects des systémes de vélos en libre-service. Il
clarifie plusieurs options qui ont été utilisées pour mettre en place et maintenir ce service. Il résume
les principaux avantages et inconvénients de ces différentes possibilités.

Ce travail s’inscrit dans le cadre du Master en Sciences et Gestion de I’Environnement et
d’Aménagement du Territoire que j’ai suivi a la Faculté des Sciences, a I’'Université Libre de Bruxelles.
Durant mes études, j’ai eu I'opportunité de suivre plusieurs cours relatifs a la mobilité. Ceux-ci m'ont,
entre autres, permis d'approfondir des notions intégrant la mobilité durable dans sa globalité.

C'est sur ce sujet passionnant — les vélos en libre-service — que j'ai décidé de travailler, avec I'aide de
mes promoteurs. Mon but, en tant qu'étudiante dans ce domaine et en tant que cycliste convaincue,

est en effet de vous clarifier le sujet.

CONTEXTE

De nos jours, les sociétés présentent des difficultés dans I'aménagement du territoire et dans
I’environnement. Une des causes principales de ces difficultés est souvent liée a I'organisation et a
|'utilisation des transports urbains.

Ces transports dévoilent une caractéristique majeure d’individualisme qui définit nos sociétés
actuelles. En milieu urbain, ces transports sont principalement représentés par la voiture particuliere.
Bien que I'automobile paraisse séduisante, a premiére vue, pour les divers avantages qu’elle procure
(tels que la rapidité de déplacement), elle présente, toutefois, de sérieux inconvénients.

En effet, en zone urbaine, nous observons une croissance inquiétante du nombre de véhicules qui
entraine 'engorgement de nos routes. A I’heure actuelle, la congestion automobile est présente dans
le vocabulaire quotidien de toute personne ; elle impacte négativement (santé, qualité de vie) bon
nombre d’entre nous.

Heureusement, nous assistons, maintenant depuis quelque temps, a une prise de conscience des
problémes environnementaux présents dans nos villes. Nous connaissons aujourd’hui mieux les
impacts que I'utilisation de la voiture occasionne a nos citoyens. En effet, la voiture pollue.

Diverses actions politiques et citoyennes se développent pour contrecarrer ces problemes de
pollution urbaine dans le domaine spécifique des transports. Nous pouvons citer, par exemple, les

mesures prises pour accroitre le nombre de cyclistes. Une de ces mesures étant l'initiative

particuliére liée a la mise en place d’un systeme de vélos en libre-service.

Depuis peu, nous assistons a une émergence et un engouement mondial pour ce systeme, présenté
comme un service public durable.

Nous tenterons, a travers ce document, de comprendre quels sont les objectifs réels d’un tel systéme
en termes d’environnement et quels roéles il joue dans un programme de marketing urbain. C’'est sur

cette hypothése que nous abordons le sujet ci-dessous.
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OBIJECTIFS

Le premier objectif de ce travail est d’établir un état de I'art sur ce systéme en émergence.

Dans la suite de ce travail, nous consacrerons un premier chapitre dédié intégralement aux vélos en
libre-service. Nous y analyserons comment ce systeme se répand et se développe dans le monde, en
s’attardant sur les villes étudiées, a savoir Bruxelles et Paris. Nous tacherons de mettre en exergue
les aspects positifs, tant d’'un point de vue technique gu’environnemental, que génére ce service et

quels en sont les critéres principaux pour faciliter son succes.

En second lieu, nous tacherons de définir et d’étudier le role que jouent les vélos en libre-service

dans le marketing urbain, en se concentrant, ensuite, sur la gentrification.

En troisieme lieu, nous expliquerons comment les moyens financiers peuvent étre mis en place pour
assurer le déploiement et la maintenance de tels services. Pour ce faire, nous expliquerons, d’abord,
les différents systemes et les différents modeles de financement qui existent. Nous étudierons,
ensuite, le cas particulier des partenariats public-privé qui incorporent une entreprise d’affichage

publicitaire.

En dernier lieu, nous développerons notre question de recherche et I’"hypothése qui en découle.

Le second objectif de ce travail consiste a répondre a la question de recherche. Dans ce contexte
analytique, nous y définirons la méthodologie qui a été appliquée, suivie des observations et
discussions sur les résultats des enquétes effectuées auprés des utilisateurs des vélos en libre-

service. Enfin, nous terminerons par énoncer les limites et perspectives quant a cette étude.

Jinvite maintenant les lecteurs intéressés par de plus amples informations sur notre étude et ses

conclusions a lire la suite de ce document.

GLOSSAIRE

VLS = vélo(s) en libre-service

RBC = Région de Bruxelles-Capitale
TC =Transports en commun

MU = Marketing urbain

PPP = Partenariat(s) public-privé



ETAT DE L'ART
ET
QUESTION DE RECHERCHE.
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.  LES VELOS EN LIBRE-SERVICE

1.1. DEFINITION ET HISTORIQUE DU VELO EN LIBRE-SERVICE

1.1.1. Définition

Le concept de vélo en libre-service (VLS) est un néologisme de vélos partagés et correspond a un
service permettant a un individu de se déplacer facilement sans la nécessité d’étre détenteur d’'un
vélo personnel.

Le systeme de VLS differe généralement des services traditionnels de location de vélos car il
constitue principalement une offre pour la mobilité quotidienne plutét que pour les loisirs.
Contrairement aux systéemes conventionnels de location, le systeme de VLS peut étre utilisé tant par
voie mono- qu’intermodale’. Ce systéme peut constituer une complémentarité aux transports

publics.

1.1.2. Evolution du vélo en libre-service

L’évolution du VLS peut se distinguer en quatre grandes générations :

La premiere génération est apparue a Amsterdam, en juillet 1965, sous le nom de White Bikes. Ce

premier projet de VLS fut mis en place par la Ville d’Amsterdam et Luud SCHIMMELPENNINK, un
designer industriel et politicien sensible aux questions environnementales et de santé liées au
transport. Ces vélos étaient librement déposés dans les rues sans systeme de sécurité, ni
d’identification de I'utilisateur. Cette expérience échoua. En effet, les vélos furent trés rapidement
vandalisés, volés et méme, dans ce cas, parfois repeints !

En 1974, la ville de La Rochelle lancait également ses vélos jaunes et gratuits. Ce qui n’a pas échappé
a 'appropriation des vélos par les utilisateurs. Suite a cela, ce systéme a d(i étre modifié.

C’est a Copenhague, en 1995, qu’est apparue la seconde génération — les « Bycyklen » — qui integre

une dimension financiére grace a un systeme de cautions et au support publicitaire.

Le montant dérisoire de la caution, de l'ordre de 3€, et I'absence également d’un systéme
d’identification n’inciterent pas le retour systématique des vélos aux stations. Les Bycyklen,
accessibles de mai a décembre, feront bientot partie du passé puisqu’un nouvel appel d’offre a été
lancé afin de mettre en place des vélos de troisieme génération (CITy OF COPENHAGEN, 2009).

La troisieme génération est apparue a |'Université de Portsmouth, en 1996, olu les étudiants

pouvaient utiliser les vélos grace a un systéme de cartes magnétiques, remplacant le mécanisme de
verrouillage a monnaie. Cette génération s’est étendue en Europe tres lentement. D’abord, en 1998,
a Rennes, avec ses « Vélos a la carte » (gérés par CLEARCHANNEL?), puis & Munich, en 2000 avec « Call a
Bike ».

L'informatisation du systeme permet la tracabilité du vélo, de I'utilisateur et la diminution du risque

de vol.

! intermodalité dans ce contexte signifie la combinaison de plusieurs modes de transport.
2 Une des plus grandes compagnies d’affichage publicitaire sur I’'espace public.
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Néanmoins, il n’existe pas de mesures efficaces pour empécher le vandalisme. Par exemple, a Paris,
sur 20.000 vélos, 18.000 ont déja été vandalisés (NEGRONI, 2009).

Ce n’est qu’en 2005 que cette génération a commencé a prendre beaucoup d’ampleur, grace a la
mise en place des Vélo’v a Lyon, avec 1.500 vélos répartis dans toute la ville.

Ce systéme, équivalent a celui de Bruxelles, est financé d’une part par les utilisateurs et, d’autre part,
par la publicité (Article 43 §1 de la Concession entre la société JCDECAUX et la RBC, a).

Plus récemment, est apparue une guatrieme génération a savoir, les vélos a assistance électrique

(VAE) en libre-service qui remporte son succes surtout aux abords des gares telles que celles de
Tokyo, au Japon (GRAcQ, 2010). Ce systéeme se retrouve également dans les parkings de Monaco
depuis février 2008 ; ceci afin d’assurer un transfert modal de la voiture particuliere vers les vélos.
Les VAE fonctionnent selon le méme principe que la troisiéme génération. A Monaco, I'utilisation est
gratuite et est principalement subventionnée par le payement des parkings monégasques accueillant
ce systeme.

La particularité de ces vélos permet de parcourir facilement la ville aux nombreuses et fortes
déclivités, mais ils sont limités par leur autonomie de 40 a 60km.

Aujourd’hui, plus de 150 villes dans le monde (Figure 1, page suivante) ont adopté le systeme de VLS

de 2°™ ou de 3°™° génération.
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Figure 1 : VLS de la 3°™ génération dans le monde (DeMaio, 2010).

Les symboles ® ne remettent pas en cause le systeme de VLS au lieu indiqué, mais correspond a une planification d’un projet futur de mise en place.

D’autre part, la derniére mise a jour de cette carte mondiale date du 12 mai 2010.
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1.2. ETAT DES LIEUX DES VELOS EN LIBRE-SERVICE DANS LES VILLES ETUDIEES

1.2.1. Bruxelles

Le premier systeme de VLS, Cyclocity®, mis en place fut inauguré le 17 septembre 2006. Les 23
stations Cyclocity® avec ses 250 vélos étaient réparties dans la Ville de Bruxelles.
Ces vélos d’environ 24,5kg ne disposaient que de 3 vitesses, peu adaptées aux déclivités de Bruxelles.
Néanmoins, I’échec de cette expérience® fut causé par la faible disponibilité en nombre de vélos et
par I’étendue limitée a la Ville de Bruxelles, ce qui rendait ces VLS peu attrayants.
Les Villo!, contraction de Ville et vélo, devinrent opérationnels le 16 mai 2009 grace aux initiatives de
Philippe PIVIN, Bourgmestre de Koekelberg, soucieux d’améliorer la mobilité a Bruxelles, et de Pascal
SMET, ancien Ministre bruxellois en charge de la Mobilité (2004-2009).
Les principales caractéristiques des Villo! qui les différencient de ses prédécesseurs sont :

v la présence de 7 vitesses (premiére mondiale) ;

v des chambres a air rendant le vélo plus confortable que des pneus pleins ;

v leur poids d’environ 22kg ;

v" leur maniabilité aisée ;

v leur couleur jaune les rendant plus visibles.
Deux mois aprés son inauguration, déja 56 stations avec 825 vélos mis a la disposition des utilisateurs
comptérent 3.000 abonnés de longue durée (1 an), soit 4 fois plus que pour les Cyclocity® alors qu’il
est prévu que le réseau doive encore s’étendre.
Ce systéme est géré et financé par I'entreprise JCDECAUX.

Actuellement (mai 2010), la capitale dénombre 85 stations.

1.2.2. Paris

Les Vélos de la liberté, les Vélib’ furent inaugurés le 15 juillet 2007 par la Mairie de Paris.
Ce systéme est, comme pour Bruxelles, géré et financé par le groupe industriel JCDECAUX.
Déja aprés 18 jours de mise en service, 1 million de locations furent enregistrées. Le systéme parisien
rencontre un fameux succés grace notamment a son maillage serré, 20.600 vélos répartis dans 1.451
stations dans plus de 105 km?".
Les caractéristiques du Vélib’ sont
v' ses 3 vitesses ;
v sa couleur gris souris nacrée, pour une intégration dans le paysage urbain (APUR, 2007), mais
souvent contestée pour des raisons de visibilité et, par conséquent, de sécurité ;
v son poids plus léger, 22,5kg, que son précurseur, Vélo’v de Lyon (25kg) ;
v" son maillage important, visualisable sur la Figure 18 (p.59).
Par ailleurs, bien que le succes soit |3, les Vélib’ n’échappent pas aux actes de vandalisme (NEGRONI,

2009). En effet, 80% des Vélib’ ont été vandalisés, actes de négligence et de dégradation volontaire,

*En moyenne, 55 locations par jour (http://www.obisproject.com, consulté le 02.02.2010.)
* http://www.paris.fr, consulté le 15.10.2009.
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ou volés. Bien qu’il y ait une équipe de plus de 400 employés réparant plus de 1.500 vélos par jour, la
Ville de Paris dédommage I’'entreprise pour tout vélo rendu inutilisable. Par ailleurs, pour pallier a ce
probléme, des campagnes d’information ont été lancées’.

Aujourd’hui, les Vélib’ connaissent un déclin en nombre d’abonnés. Les raisons invoquées sont la
météo particulierement rigoureuse de cet hiver 2010, les convaincus qui se sont offerts un vélo

personnel et la déception des utilisateurs quant a la qualité du service (RTBF, 2010).

1.3. ATOUTS DES VELOS EN LIBRE-SERVICE

Le succes des VLS repose principalement sur ce qui fait leurs caractéristiques.
Nous pouvons en citer quelques-unes :

v leur maillage offrant une grande accessibilité et une visibilité attirant la curiosité d’un
nombre non négligeable d’usagers potentiels. TRANSITEC (2009) préconise une maille de 200 a
400m afin que I'usager soit proche de son lieu de destination.
leur densité de vélos élevée (prés de 200 Vélib’ par km?)
leur facilité, flexibilité et rapidité d’utilisation
leur disponibilité, 24h/24 et 7j/7

leur aménagement convivial (TRANSITEC, 2009)

AN NN

v leurs tarifs attractifs (Tableau 1)
Nous pouvons prendre I'exemple de Bruxelles et de Paris. Ce systéme fonctionne par abonnements.
D’autre part, un dép6t de garantie de 150€ est demandé et prélevé dans le cas ou le vélo n’est pas

restitué dans un délai de 24h.

Tableau 1 : Formules d'abonnement et leurs tarifs, a Bruxelles et a Paris.

Abonnement 1 an Abonnement 1 jour Abonnement 7 jours
Les formules Bruxelles Paris Bruxelles Paris Bruxelles Paris

Colit de 'abonnement 30€ 29€ 1,50 € 1€ 7€ 5€
1°"* demi-heure Gratuite Gratuite Gratuite

17" demi-heure 0,50 € 1€ 0,50 € 1€ 0,50 € 1€
supplémentaire

27" 1/2 heure 1€ 2€ 1€ 2€ 1€ 2€
supplémentaire

Dés la 3™ 1/2 heure 2€ 4€ 2€ 4€ 2€ 4€
supplémentaire

Nous pouvons également ajouter d’autres avantages tels que les aspects positifs en faveur de
I'intermodalité.
Les avantages environnementaux que procure la pratique du vélo sont bien présents. C’'est dans ce

contexte, que le chapitre suivant prend tout son sens.

® http://paris.evous.fr/Velib-Paris-lance-une-campagne-d,3298.html, consulté le 10.11.2009.
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1.4. LES VELOS EN LIBRE-SERVICE ET LEUR CONTRIBUTION ENVIRONNEMENTALE

Au niveau de I'environnement, la pratique du vélo est positive et durable car les impacts négatifs
sont presque inexistants, voire nuls par rapport a I'utilisation d’un véhicule motorisé.

Les vélos, y compris les VLS, remplissent les conditions pour une mobilité durable.

En effet, la contribution des vélos pour une durabilité de I'environnement urbain ne peut étre

négligée.

1.4.1. Pollution de I’air

Le secteur des transports induit une pollution atmosphérique sous plusieurs formes.

Les principales formes sont les pluies acides, les émissions de composés organiques volatiles, la
pollution photochimique et les émissions de gaz a effet de serre.

L'utilisation d’un vélo ne génére aucun polluant atmosphérique puisque, pour avancer, nous utilisons
notre force musculaire.

Certes, si nous considérons la fabrication d’un vélo, des polluants sont émis lors de cette phase.
Toutefois, cette pollution est nettement inférieure a celle nécessaire pour la fabrication d'une

voiture.

1.4.2. Effet de serre

Dans le Protocole de Kyoto (UNFccc, 1997), un des objectifs fixés correspond a une diminution de
minimum 20% des gaz a effet de serre par rapport a 1990, d’ici 2020. Dans le secteur des transports,
le principal gaz a effet de serre émis est le CO,.

En Europe, en 2005, les émissions liées au transport correspondaient pour 20% du total des
émissions de gaz a effet de serre (BART, 2009). Le transport routier est responsable pour 93% de
toutes les émissions liées au transport. Selon BART (2009), depuis 1990, ces émissions ont augmenté
de 20%, ce qui fait du transport, le secteur avec la plus grande croissance observée des émissions de
gaz a effet de serre.

La cause principale de cette croissance est le fait que les gens se déplacent et voyagent de plus en
plus, et principalement sur les routes.

Pour atteindre les objectifs de Kyoto quant a la réduction des émissions de gaz a effet de serre de 8%
pour I'ensemble de I'lUnion européenne, une réduction du trafic automobile est recommandée par le
Protocole (UNFccc, 1997). En effet, une diminution de la pression automobile (de 20% en Région de
Bruxelles-Capitale (RBC)® par rapport a 1999) permettra de diminuer les émissions de CO, de maniére
substantielle.

Le vélo, un mode de déplacement a favoriser en milieu urbain, apparait comme une solution car, par
un report modal, nous pouvons espérer une diminution conséquente du nombre d’automobiles et

donc moins de congestion et de nuisances.

6 exprimée en km-véhicules (BRUXELLES-MOBILITE, 2008, p.25)
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1.4.3. Consommation d’espace

Figure 2 : (ComMmissioN EUROPEENNE, 1999b)

La Figure 2, ci-contre, représente un flux de

personnes circulant, par différents modes de

- moh A
transport, sur un espace de 3,5 m de largeur en
une heure, en zone urbaine. Nous constatons
que le vélo est bien plus performant que la
voiture. En effet, alors que 2.000 individus
transitent en voiture, le vélo permet le passage

de 14.000 personnes. 2.000 9.000 14.000 19.000 22.000

Grafic wCO
Si nous prenons le cas particulier des VLS, la prise au sol des VLS est négligeable si on la compare a la
voiture. Seules les stations de VLS consomment de I'espace. Les stations se trouvent soit sur des
anciens emplacements de stationnement (Figure 3), soit, dans certains cas, sur des trottoirs
suffisamment larges pour permettre encore la circulation des piétons (Figure 4).
De plus et conformément au Livre Vert (COMMISSION EUROPEENNE, 2007), offrir plus d’espace de

stationnement pour voitures encourage une utilisation supplémentaire de I'automobile.

Figure 3 : Villo! sur des anciens stationnements automobiles.
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1.4.4. Pollution sonore

Le bruit, mesuré en décibels (dB), au-dela d’un certain seuil, peut entrainer des lésions au niveau du

tympan.

Si nous nous référons a I'échelle de bruit (Figure 5), qui propose une interprétation de la mesure,

nous constatons, a Bruxelles, un probléme sonore lié a I'automobile (Figure 6, page suivante).

En effet, les arteres a fort trafic automobile peuvent mener a un risque, voire un danger, pour I'ouie.

Figure 5 : Echelle de bruit’.

)
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0

7 http://www.ulg.ac.be, consulté le 20.04.2010.

Chariee & coucher

Jandin calme
Swudo
denregistrement
Laboratoire acoustique
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Figure 6 : Cadastre du bruit routier a Bruxelles, en 1997 (IBGk, 2006)8.

Hiveau annuel moyen
Indicateur : L

1.4.5. Consommation d’énergie

Les produits pétroliers (essence, diesel) sont la principale source d'énergie utilisée dans les
transports urbains. A Bruxelles, le secteur routier représente 94% du total des consommations de
transport (IBGE, 2006).

Comme la figure ci-dessous nous le montre, cette consommation d’énergie ne cesse de croitre.

Figure 7 : Evolution de la consommation énergétique des transports en RBC par mode de transport (I8Ge, 2006).
800

500

400 4

ktep

300 1

200 -

100 A

1990 1995 2000

O Routier @ Ferroviare @ Fluvial

& Une remarque a ne pas négliger concerne la date de réalisation de cette carte, 1997. Il est donc probable qu’aujourd’hui
les données aient évolué.
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L'utilisation du vélo consomme de |’énergie, celle que nous produisons grace a notre force
musculaire et non pas grace aux produits polluants.
En augmentant la part de cyclistes en milieu urbain, nous pouvons espérer réduire la part de

véhicules motorisés et, de surcroit, la consommation d’énergie (COMMISSION EUROPEENNE, 2007).

1.4.6. Santé

De nombreuses études dont une reprise par CAVILL et DAvIS (2009) démontrent que les non-cyclistes
sont davantage exposés a un niveau élevé de mortalité comparés aux cyclistes quotidiens. En effet,
ils constatent que plusieurs maladies telles que les maladies cardiovasculaires, le taux de cholestérol,
ou, encore, les problémes d’obésité diminuent avec la pratique d’une activité physique comme le
vélo. Cette activité utilise les graisses comme source d’énergie et, bien évidemment, augmente le
sentiment de bien-étre du cycliste.

Par ailleurs, comme nous le révele le Tableau 2 ci-dessous, les automobilistes subissent des niveaux
de pollution plus élevés que les cyclistes. En effet, un cycliste respire en moyenne un volume 2,3 fois
plus important qu’un automobiliste a cause de I'effort qu’il doit fournir (COMMISSION EUROPEENNE,
1999b). Malgré cela, le cycliste, en comparaison avec I'automobiliste, respire moins de composés

organiques volatiles.

Tableau 2 : Moyennes maximales des concentrations de polluants respirés en une heure par les cyclistes et les
automobilistes sur un méme trajet au méme moment (CommissioN EUROPEENNE, 1999b, p.35).

Cyclistes Automobilistes
(ug/m3) (ng/m3)
Monoxyde de
carbone (CO) 2.670 6.730
Dioxyde
d’azote (NO2) 156 277
Benzene 23 138
Toluéne 72 373
Xylene 46 193

1.4.7. Temps

Les vélos, en plus d’étre favorables a la diminution de la pression automobile et, donc, des nuisances
gu’elle incombe, sont également considérés comme un mode a privilégier en milieu urbain quant au
gain de temps. En effet, pour des trajets urbains inférieurs a 5km (COMMISSION EUROPEENNE, 1999b)
(valeur haussée aux heures de pointe), le vélo est un mode de transport plus rapide que la voiture et
que les transports en commun (TC). Pour les TC, au-dela de 10km, le métro est plus rapide que le

vélo (Figure 8).
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Figure 8 : Comparaison de temps de déplacement entre les différents modes de transports urbains (PrRoVELO, 2007).
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1.4.8. Conclusion sur les aspects environnementaux

Pour toutes ces raisons et principalement pour celle relative a la réduction de la pression automobile
en zone urbaine, l'incitation a un usage plus intensif du vélo est a préconiser.
A Bruxelles, la politique environnementale met en avant deux lignes de forces au niveau des
transports (IBGE, 2006 et BRUXELLES-MOBILITE, 2008) :
v Inciter les particuliers et les entreprises a rationaliser leurs déplacements et recourir
davantage aux moyens de transport alternatifs a la voiture.
v/ Réduire structurellement Iimpact environnemental des transports, au niveau des
infrastructures et des véhicules.
Cette méme politique privilégie certaines actions (IBGE, 2006 et BRUXELLES-MOBILITE, 2008) telles que :
v' Mettre en place, au niveau régional, une politique volontariste en matiére de stationnement
—en développant du stationnement vélo — en voirie et hors voirie et d’intermodalité.
v" Promouvoir les déplacements non motorisés, notamment via le développement d’un réseau
d’itinéraires cyclables.
v' Former a I'utilisation du vélo.
En France, les Plans de Déplacements Urbains (PDU)’ remplissent déja plusieurs de ces objectifs.
Certains de ceux-ci, listés comme exemples ci-dessous, sont étroitement liés a notre étude :
v"la réduction du trafic automobile ;
v' le développement des transports collectifs et des modes doux ;

v" I’organisation du stationnement (tarifs avantageux pour les véhicules peu polluants...).

® http://www.developpement-durable.gouv.fr, consulté le 10.02.2010.
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1.5.

ELEMENTS FAVORISANT L’USAGE DU VELO EN LIBRE-SERVICE

La liste proposée ci-dessous représente un ensemble non exhaustif d’actions a mettre en ceuvre

pour la promotion du vélo (BRUXELLES-MOBILITE, 2008, PUCHER et al., 2009, MARTENS, 2007, RIETVELD et
DANIEL, 2004) :

v

AN N N N NN

I"amélioration du réseau cyclable

le développement du stationnement vélo

la valorisation du vélo comme mode de déplacement
la formation a l'usage du vélo en ville

la promotion de I'intermodalité

le développement de la location de vélos

I’'augmentation des colts des modes de transport concurrents tels que la voiture

Le succés des VLS repose sur plusieurs éléments (GART, 2009 et TRANSITEC, 2009) :

v

AN

une forte densité de vélos, en général, minimum 50 vélos/km? est préconisée pour rendre le
réseau suffisamment attractif ;

un maillage suffisamment important, 200 a 400 m ;

des stations a proximité des gares routiéres et ferroviaires (PUCHER et al., 2009) ;

une tarification attractive ; en effet, selon le GART (p.17, 2009), la propension a payer de la
part du cycliste est évaluée a 100€ maximum par an ;

un jalonnement adéquat et un aménagement convivial des stations.
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Il. LE MARKETING URBAIN

11.L1. MISE EN CONTEXTE

11.1.1. Définition et historigue du marketing

En 2007, I’AMERICAN MARKETING ASSOCIATION définissait le marketing comme étant « I’activité, menée
par des organisations et des particuliers, qui opére a travers un ensemble d'institutions et de
processus de création, de communication, de prestation et d’échange d'offres commerciales qui ont
une valeur pour les utilisateurs, les clients, les marketers et la société au sens large ».

En bref, le marketing consiste a « identifier les besoins humains et sociaux, puis a y répondre » par

différentes offres (KOTLER et DUBOIS, 2006).

1.L1.2. Du marketing au marketing urbain

Les changements fondamentaux en économie, technologie, démographie et politique ont remodelé
I’environnement des villes européennes. Ces changements ont induit la compétition entre ces villes a
I’échelle régionale, nationale et, méme, internationale. Face a cette compétition, les politiques des
gouvernements locaux ont besoin d’étre plus orientées vers le marketing.

Au cours des deux derniéres décennies (VAN DEN BERG et BRAUN, 1999), un nombre croissant de villes
européennes ont reconnu que le marketing peut étre un outil essentiel pour la gestion urbaine. Les
villes aspirent a étre accueillantes pour les habitants (potentiels), les entreprises et les touristes.
Dans ce processus, les villes inventent leurs propres stratégies de marketing.

Depuis peu, on assiste a un intérét croissant pour le marketing urbain (MU) dont le but principal est

la reconstruction de I'image des villes (OcDE, 2006).

I.2. LE MARKETING URBAIN

1.2.1. Définition

En 2009, ROSEMBERG définissait le MU comme correspondant a « I'ensemble des moyens mis en
ceuvre pour promouvoir I'image de la ville ». Le MU apparait comme une démarche stratégique des
gestionnaires de la ville et comme les résultats de cette démarche, c’est-a-dire ce que produit le
marketing, comme par exemple, les images publicitaires, les textes promotionnels et les événements
médiatisés.

Le MU est aussi décrit comme étant « un ensemble d'activités destinées a optimiser/adapter les
diverses activités (fonctions) urbaines a la demande des habitants, sociétés, touristes et autres
visiteurs » (VAN DEN BERG et BRAUN, 1999).

En d’autres termes, le MU est « I'ensemble des techniques, moyens, jeu d’acteurs ou processus

visant a promouvoir la ville » (MOINAT, 2007).
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11.2.2. Le marketing urbain et I'image

MOINAT (2007) précise que le MU correspond essentiellement a « la production d’'images et de
discours que réalisent des villes a des fins publicitaires. Les multiples facettes de la ville y sont
sélectionnées et ‘réassemblées’ pour créer I'image la plus attractive possible, suivant le public-
cible ».

Le MU est donc une question de créativité et de bonnes idées (VAN DEN BERG et BRAUN, 1999).

1.2.3. Le marketing urbain et le paysage urbain

Construire une nouvelle image de la ville implique le lancement d'une nouvelle campagne de
publicité, mais aussi, la création d'un nouveau paysage urbain (HUBBARD, 1996). Les produits de
marketing que la ville peut offrir pour satisfaire ses ‘clients’ sont diversifiés. lls peuvent correspondre
concrétement a une zone de bureaux, a des installations portuaires, a une zone industrielle, a un
parc scientifique ou a un centre commercial, mais cela peut aussi étre un musée, un festival ou un
événement sportif (VAN DEN BERG et BRAUN, 1999, KAPLAN et HAENLEIN, 2009 et HUBBARD, 1996).

En adoptant les dernieres modes architecturales, ces nouveaux espaces de représentation sont
congus pour rendre la ville plus attrayante pour les investisseurs potentiels, mais aussi pour ceux qui
y vivent (HUBBARD, 1996).

La culture d'une nouvelle esthétique urbaine qui mélange le passé, le présent et I'avenir semble

également étre un point clé dans I'évolution du paysage urbain (HUBBARD, 1996).

1.2.4. Les acteurs du marketing urbain

KOTLER et al. (1993) définissent les principaux acteurs du MU et déterminent les deux groupes
principaux d’acteurs qui sont les acteurs du secteur public et ceux du secteur privé.

Les premiers prennent les décisions et responsabilités. lls développent les plans et stratégies du MU.
Les seconds financent et mettent en place des structures qui soutiennent la conception et la mise en
ceuvre de plans du MU. Selon KOTLER et al. (1993), le véritable challenge du MU est de combiner les

intéréts publics et privés.

1.2.5. Le marketing urbain et les partenariats public-privé

Une approche de plus en plus fréquente au financement de grands projets publics dans une période
d'austérité budgétaire est celle des partenariats public-privé (KAPLAN et HAENLEIN, 2009).

Il ne faut pas sous-estimer le fait qu’il est possible qu’une entreprise privée puisse contribuer au MU
(KOTLER et al., 1993 et VAN DEN BERG et BRAUN, 1999). A ce titre, un chapitre sur les partenariats
public-privé est développé au chapitre IV, p.26.
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11.2.6. Le marketing urbain et les VLS

Les VLS jouent un réle dans I'aménagement de la rue et, de ce fait, dans le paysage urbain. En plus de
ces atouts favorisant I'intermodalité, ce service propose aux citadins des opportunités nouvelles de
conquéte de la ville. Il permet aussi de choisir son itinéraire et de découvrir la ville, plus qu’en
d’autres modes de transport tels que le métro (LOUVET et al., 2009).

De par nos observations, ce sujet sera plus particulierement abordé au chapitre 11.3.4, p.53.

11.3. LA GENTRIFICATION

Dans le contexte de MU, nous pouvons insérer également un programme qui est la gentrification.

La gentrification peut étre définie comme étant « une somme d’évolutions par lesquelles les espaces
populaires se voient (ré)appropriés par et pour des groupes socialement plus favorisés que leurs
habitants ou leurs usagers préalables ». En partant de cette définition proposée par VAN CRIEKINGEN
(2006), différents projets peuvent s’opérer tels que la revalorisation de quartiers permettant d’attirer
de nouvelles classes sociales, plus aisées que les populations populaires résidentes.

VAN CRIEKINGEN (2006) énonce plusieurs facteurs qui supportent ce phénomeéne tels que
I"amélioration de I'image de marque du milieu urbain et le développement durable.

La gentrification s’inscrit bien dans le MU. En effet, dans une optique de concurrence entre les villes,
la gentrification intégre un « projet politique de revitalisation des espaces » (VAN CRIEKINGEN, 2006).
Dés lors, pouvons-nous considérer que la mise en place d'un systeme de VLS fait partie d'un
processus de gentrification ? Une discussion relative a cette question est abordée au chapitre 11.3.5,
p.54.
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lll. LE FINANCEMENT DES VELOS EN LIBRE-SERVICE

I11.1. INTRODUCTION

Les VLS, comme nous lI'avons vu précédemment, sont de plus en plus présents dans le monde. Il

n’existe pas de normes quant aux systemes. C'est pourquoi, une typologie des différents systémes

existants est proposée ci-dessous. Ensuite, nous aborderons et définirons les différents modeles

permettant leur financement.

I11.2. TYPOLOGIE DES SYSTEMES DE LOCATION

Figure 9 : Les différents systemes de VLS (TRANsITEC, 2009)
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Ce schéma reprend une liste non exhaustive des systemes. De plus, soulignons qu’actuellement
Lausanne Roule gere aussi des systémes de VLS, notamment dans la commune de Morges. Pour les
détails, veuillez vous référer au chapitre IV.2.3, p.29.

Tous ces systemes de VLS se distinguent par des particularités techniques qui découlent

principalement du modeéle de financement permettant leur mise en ceuvre.

I11.3. LES MODELES DE FINANCEMENT DES VELOS EN LIBRE-SERVICE

Parmi les VLS, nous pouvons distinguer différents modeles de financement (DEMAIO, 2009) tels que

repris a la Figure 10, p.25 avec leurs avantages et inconvénients respectifs :

v'  le_gouvernement : ce modéle permet le financement, I'exploitation et la maintenance du

réseau. Le gouvernement est considéré comme |'opérateur du service. Bien qu’il ait un contréle sur
le service, ce modele ne semble pas étre aussi efficace dans la gestion que ceux impliquant d’autres

opérateurs.

v la société de transport : ce modéle implique une compétence régionale ou nationale. Nous

pouvons citer les exemples de Montréal et de la Deutsche Bahn. Cette derniére est le fournisseur des
chemins de fer allemands et aussi I'opérateur des systemes de voiture partagée et de VLS, « Call a
Bike ».

A Montréal, les VLS « Bixi » sont gérés par les autorités responsables du stationnement.

La mise a disposition de VLS par ces sociétés est un service permettant d’étendre leur offre de
transport.

L'avantage principal lié a ce modeéle est le fait que sa priorité ne consiste pas a générer des bénéfices,
mais a fournir un service de transport complémentaire a ce qui existe.

Malheureusement, aucun appel d’offre n’est lancé au préalable. Ceci constitue un inconvénient car il

existe probablement des opérateurs plus qualifiés que la société de transport impliquée.

v" Luniversité : ce modéle met, dans le campus, des VLS a la disposition des étudiants.
L'avantage de ce modeéle est que 'université ne doit pas dépendre des autorités extérieures au
campus, notamment pour des restrictions urbanistiques, tant que son réseau ne dépasse pas les
limites du campus.

Si les quartiers alentour souhaitent développer un tel service, il faudrait s’assurer qu’il soit
compatible avec celui mis en place dans le campus, cette remarque est un inconvénient au systeme

universitaire.

Y

v"  lorganisation & but non lucratif : organisation qui a été expressément créée pour

|'exploitation du service. On peut citer 'exemple des Bycyklen de Copenhague tel que repris a la
Figure 10, p.25, mais également celui de Lausanne Roule, dans le cas de la commune de Morges, cas
expliqué chapitre IV.2.3, p.29.

L'avantage est que ces organisations recoivent en général une aide financiére en plus des revenus
générés par les membres et les sponsors.

L'inconvénient de ce modele est qu’il peut étre tributaire du secteur public pour une majorité de son
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financement.

v'  la_compagnie de publicité : ce modéle permet de mettre en place des VLS en échange

d’affichage publicitaire dans I'espace public concerné.

L'avantage de ce modeéle est le financement par ces compagnies et non par le gouvernement qui ne
pourrait se permettre de réaliser un tel projet uniguement sur ses propres fonds.

L'inconvénient est la transformation de I|’espace public en affichage publicitaire. Un autre
inconvénient est que ce mode restreint le choix de I'opérateur aux deux acteurs principaux du
marché que sont JCDECAUX et CLEARCHANNEL (GART, 2009)

Nous abordons ce modéle plus en détail au chapitre IV.

V' la_société a but lucratif : ce modele différe du précédent car il ne propose pas d’affichage

publicitaire. Cette société bénéficie de tous les revenus générés par le systeme.

L'avantage qu’il en ressort est que la société ne dépend pas du secteur public puisque le systéme est
considéré comme une activité interne a I'entreprise. Toutefois, il peut dépendre du secteur public
dans le cas ou il souhaite mettre en place le systeme sur I'espace public.

L'inconvénient est que ce modeéle ne peut que difficilement compter sur une aide financiere

extérieure.

La Figure 10, page suivante, présente sommairement les différents modeles décrits ci-dessus.

111.4. CONCLUSION

L'évolution des VLS et leur succes grandissant (dans le monde et, plus précisément, en Europe) ont
été rendus possibles, dans de nombreux cas, grace a des démarches combinant les qualités et les
avantages respectifs des acteurs publics et privés. C'est ce qui est appelé les "Partenariats public-

privé".
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Figure 10 : Modéles de financement (DEMaio, 2009).
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IV. LES PARTENARIATS PUBLIC-PRIVE

IV.1. DEFINITION DU PARTENARIAT PUBLIC-PRIVE

Une approche de plus en plus fréquente au financement de grands projets publics dans une période
d'austérité budgétaire telle que nous la connaissons actuellement est celle des partenariats public-
privé (KAPLAN et HAENLEIN, 2009).

Les partenariats public-privé (PPP) peuvent étre définis comme « des projets regroupant des acteurs
publics, privés voire associatifs orientés vers le développement d’une prestation, d’un service ou
d’une infrastructure sur la base d’un partage des risques et des bénéfices éventuels » (GIAUQUE,
2008).

Cette définition résume de maniéere succincte celle proposée par “THE NATIONAL COUNCIL FOR PUBLIC-

PRIVATE PARTNERSHIPS’ :

A Public-Private Partnership is a contractual agreement between a public agency (federal,

state or local) and a private sector entity. Through this agreement, the skills and assets of

each sector (public and private) are shared in delivering a service or facility for the use of

the general public. In addition to the sharing of resources, each party shares in the risks

and rewards potential in the delivery of the service and/or facility.

Les PPP sont donc basés sur des accords contractuels entre une administration publique et une
entreprise privée.

Les missions réservées au privé concernent principalement la « conception, la réalisation et le
financement d’un projet ainsi que I'entretien, la maintenance et/ou I'exploitation » du projet (BERCY).
En théorie, une telle définition est souvent idyllique et pousse bon nombre de politiciens a
s’'intéresser a ce genre de nouveaux réseaux. En effet, présentés comme un moyen efficace et rapide
pour financer de nouvelles réalisations au profit de la collectivité, les partenariats tirent bénéfice de
leur relative nouveauté et de l'attrait que peut comporter la participation financiére de firmes
privées a la création de nouvelles infrastructures publiques et ce, sans avoir recours a des moyens
fiscaux (GIAUQUE, 2008 et OCDE, 2006).

Les PPP doivent concilier les intéréts privés, trés souvent orientés sur le court-terme et sur
I’augmentation du chiffre d’affaires de I’entreprise, et les intéréts publics dont on peut légitimement
espérer qu’ils épousent d’autres criteres tels que le long-terme, I'intérét général et la gestion durable
de problématiques sociétales.

Les PPP, par leurs caractéristiques, comportent de multiples avantages et inconvénients cités, d’'une
maniére consistante, par plusieurs sources telles que :

- INSTITUT DE LA GESTION DELEGUEE, 2006

- CIRANO, 2004

- GIAUQUE, 2008
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- OcCDE, 2006
- lAau, 2009

IV.1.1. Avantages

Avantages principaux d’un tel partenariat :

v" I'accélération de la création du projet grace au financement par I'entreprise privée ;

v"laréalisation d’un projet qui permet a la collectivité d’en bénéficier ;

v'un délai de réalisation relativement court ;

v' des garanties pour le long terme ;

v une répartition du risque modulé entre secteur public et privé, chacun supportant les risques
gu’il maitrise le mieux ;

v"une meilleure définition du service mis en place. En effet, I'administration publique ne doit
plus s’attarder sur les aspects techniques du projet puisqu’ils sont confiés au secteur privé.

v' I'amélioration de maniére durable de la qualité et de I'efficacité des services publics pour les

consommateurs.

IV.1.2. Inconvénients

Inconvénients principaux d’un tel partenariat :

v les PPP peuvent nuire aux petites entreprises (concurrence déloyale) ;

v" plus la responsabilité financiére du privé sera grande, plus son autonomie de gestion sera
élevée. Et dans le méme ordre d’idées, plus la réglementation sera pointilleuse et contraignante vis-
a-vis de I'entreprise privée, plus elle exigera des garanties de rentabilité ou de revenus ;

v' la répartition inégale des bénéfices ; on peut constater cette asymétrie au niveau des VLS 3
Bruxelles et a Paris, par exemple. Dans le cas de Bruxelles, aucun bénéfice direct ne revient a la
Région, tandis que la Ville de Paris ne bénéficie que des revenus générés par les abonnements ;

v' les plans proposés par les entreprises pourraient se concentrer sur leurs propres profits
plutét que sur les aspects socio-économiques d'une région ;

v" I'objet du contrat ne peut porter que sur des services publics rémunérateurs puisque le

concessionnaire est rémunéré par les recettes de I'exploitation.

IV.2. LES PARTENARIATS PUBLIC-PRIVE ET LES VELOS EN LIBRE-SERVICE

Les systemes de VLS ont des frais d'usage généralement assez bas et dépendent donc de sources de
revenu externes pour couvrir leurs colts d’exploitation. De nombreux VLS mis en place aujourd’hui
sont le résultat d’une initiative des pouvoirs publics qui initient le projet par un appel d’offre. De
nombreuses villes ont succombé a la formule « vélos + publicité » mise en avant par JCDECAUX (Paris,
Bruxelles, Lyon) et CLEARCHANNEL (Rennes, Milan), pour développer leur offre de VLS. En effet, ces
compagnies de publicité fournissent les VLS en échange d’espace d’affichage publicitaire, ce qui
augmente la valeur ajoutée de leur activité de base.

Une remarque souvent énoncée est le manque de réflexion de I'administration publique, sans doute
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par facilité, quant au choix de I'opérateur. En effet, la finalité premiére de |'opérateur privé n’est pas
la mise en place d’un service public de mobilité durable, mais bien la recette qu’il engrangera grace a

ce systéme par l'intrusion massive de la publicité dans I’espace public (1au, 2009 et IEB, 2010a).

IV.2.1. Le cas de Lyon

Selon une étude réalisée par BEROUD (2007), il s’avere que la mise en place d’un systéme de VLS peut
engendrer un colt pour la collectivité. En effet, dans le cas des Vélo’v, VLS de Lyon, nous pouvons
observer que, dans le contrat liant JCDECAUX et Lyon (Annexe b, p.81), le service gagnant correspond
aux espaces publicitaires et que le service perdant est celui lié au systeme de VLS proprement dit. En
d’autres mots, la collectivité regoit un bénéfice monétaire avec I'affichage publicitaire, mais elle en
perd pour la mise en place des Vélo'v.

Aprés analyse de I'offre de JCDECAUX a Lyon (contrat sur 13 ans), BEROUD (2007) a constaté que ce

systéme colte 3,86 millions d’euros (50,18 millions d’€/13 ans) par an a la collectivité (Tableau 3).

Tableau 3 : Investissement public annuel du systéeme de Vélo’v a Lyon (BEroub, 2007, p.71)

Valeur de la redevance d’occupation du domaine public ne +
concernant que les espaces publicitaires 68 402 450 €
Valeur de la redevance d’occupation du domaine public avec le -
systeme de vélos 18220529 €
Valeur anticipée du systeme par JCDECAUX 50181 921 €
Colt moyen annuel du systeme pour la collectivité 3860 148 €

En plus de ces chiffres, il ne faut pas omettre
v la part salariale qui a été consacrée, notamment pour les juristes et les ingénieurs ;
v les colits de transaction pour assurer le bon fonctionnement de ce systéme ;

v les dépenses réalisées en communication.

IV.2.2. Le cas de Bruxelles

Frederik DEPOORTERE™, manager vélo a I’Administration Régionale de Bruxelles-Mobilité, déclare que
le projet ne pouvait étre mis en ceuvre en-dehors d’'un partenariat pour cause d’insuffisance
budgétaire. Comme le précise I'article 43, §1 (Annexe a, p.80), « le systéme [...] est financé d’une part
par les utilisateurs du systéeme et d’autre part par la publicité ». Toutefois, Frederik DEPOORTERE
précise que |'appel aux candidats publié laissait ouvertes toutes les possibilités de financement du
systeme.

Néanmoins, la mise en place d’un tel systtme en partenariat avec des opérateurs dont I'activité
principale repose sur la publicité entraine certaines contraintes autour de cette activité.

En effet, dans la Concession entre JCDECAUX et |la Région bruxelloise, il est stipulé dans I'article 11 de
la section 2 que, je cite :

1% entretiens réalisés lors de mon stage chez Bruxelles-Mobilité, en septembre 2009.
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Pour la mise a disposition d’un réseau de location de 5.000 vélos répartis sur un maximum
de 400 stations de location [...], le Concédant s’engage a permettre au Concessionnaire
d’exploiter :

v' 400 dispositifs de publicité de 2m? intégrant la borne de station ;

v' 135 dispositifs de publicité de 2m? dont 70 indiquant la disponibilité des stations en
temps réel et qui ont une face réservée a la Région ;

v' 45 dispositifs de publicité de 8m? situés exclusivement sur les voiries régionales.

Comme vu précédemment, dans le cas de Lyon :

v' la société JCDECAUX génére un chiffre d’affaire haussé grace a ces conditions stipulées dans la

convention, d’une part,

v'la collectivité ne bénéficie d’aucun revenu supplémentaire, si ce n’est la substitution a la
voiture, qui ne semble pas étre constatée™, ou la diminution de maladies et donc de frais de santé®,

d’autre part,

v"  enfin, conformément a l'article 45 de la Concession entre JCDECAUX et la RBC (Annexe a,
p.80), la société JCDECAUX « est dispensé de toute redevance liée a I'occupation du domaine public
régional, tant pour les stations de location de vélos que pour les dispositifs de publicité

correspondants ».

IV.2.3. Le cas de Morges

Morges, une des communes de Lausanne, en Suisse, a mis a la disposition des citoyens 280 vélos
répartis dans 17 stations.

Lausanne Roule, association gérant les VLS de Morges, fonctionne sans accords contractuels avec
une entreprise privée. Sa mise en place a vu le jour grace a l'intervention d’une subvention.
Néanmoins, dans la convention (Annexe c, p.82), il est précisé qu’une aide au financement peut se
faire via une firme privée, mais sans entrer en contradiction avec les principes du développement
durable. Cette aide ne constitue pas, dans ce cas, un PPP puisque seule Lausanne assure |'entretien

et la gestion du service.

IV.2.4. Le cas de Porto

L’agence de mobilité de Porto, au Portugal, est en train de réaliser différents projets qui s’integrent
dans la mobilité durable tels qu’un systéme de VLS ou de voiture partagées™.

Ces projets sont encadrés par « un programme de recherche et de démonstration de la Commission
sur le transport urbain propre », appelé CIVITAS. CIVITAS aide les villes a mettre en place un systeme

de transports urbains plus propres (COMMISSION EUROPEENNE, 2007).

11 e N . . ;

se référer a la discussion des résultats, p.49.
2 Un cycliste quotidien en plus rapporte 1.200 euros a la collectivité (CaviLL et al., 2009).
3 http://www.civitas.eu, consulté le 20.04.2010.

29


http://www.civitas.eu/

Les VLS : MU ou politique environnementale ? ETAT DE L’ART ET QUESTION DE RECHERCHE.

IV.2.5. Autres exemples

Dans le choix de mise en place de systemes de VLS dissociés de I'affichage publicitaire, d’autres
exemples peuvent étre cités.
v" Montpellier a intégré ses Vélomagg dans son offre globale de transports urbains.
v" Cest aussi le cas de Barcelone, ses Bicing, en partenariat avec CLEARCHANNEL, sont financés
non pas par un dispositif de publicité, mais grace aux recettes liées au stationnement.
v Orléans couvre les co(its du service par Effia (groupe de la SNCF).
v' En Allemagne, c’est I'entreprise ferroviaire allemande, la Deutsche Bahn, qui gére les
systemes de VLS.

La liste est encore longue et prouve bien que ce systeme peut fonctionner sans entreprise privée

dont I'activité principale ne repose pas sur des objectifs de mobilité durable.
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V. LA QUESTION DE RECHERCHE

Toutes les informations précitées quant aux enjeux du vélo et, dans le cas présent, du VLS nous
amenent a nous poser la question : Vers quels objectifs une mise en place d’un systeme de VLS doit-
elle tendre ?

En effet, les VLS étant un phénomeéne récent, les informations disponibles sur ce systeme émergent
plus lentement que I’évolution du systéme lui-méme.

De ceci découle notre question de recherche :
LES VELOS EN LIBRE-SERVICE : MARKETING URBAIN OU POLITIQUE ENVIRONNEMENTALE ?

Question a laquelle nous allons tenter de répondre dans le chapitre suivant.

A I'heure actuelle, les autorités et les citoyens prennent conscience que si nous continuons d’agir a
I’encontre de notre environnement, nous détruirons ce qui nous entoure, mais aussi nous nous
détruirons nous-mémes. En zones urbaines, les enjeux pour assurer le maintien et la protection de
I’environnement sont trées nombreux.

Dans le cas particulier des transports urbains, nous arrivons a une saturation des routes par

I’automobile. Afin de les fluidifier, diverses actions politiques ou citoyennes existent.

Nous pouvons donc émettre I’hypothése que la mise en service d’un systéme de vélos en libre-
service, comme action s’inscrivant dans la politique environnementale de la ville concernée, ne

sert-il pas également des intéréts de promotion urbaine et de gentrification ?

Je vous invite maintenant a lire le contexte analytique de I'’étude en question qui répondra aux

guestions émises.
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. METHODOLOGIE DES ENQUETES

I.L1. OBJECTIFS DE L’ENQUETE

v' Déterminer la typologie des usagers Villo! et Vélib’ interrogés.

v" Déterminer 'impact de ce service dans les déplacements de ses usagers.
Les résultats de I'enquéte ont pour but de nous fournir des renseignements quant au profil des
usagers interrogés et de déterminer si la mise en place des VLS s’inscrit bien dans une politique
environnementale adéquate.

Les usagers correspondent aux personnes empruntant le systeme de VLS.

1.2. PROCEDURE

v' Premiérement, nous avons réalisé une lecture d’articles et d’ouvrages liés au théme des VLS,

a la politique environnementale, au marketing urbain et aux partenariats publics-privés.
Dans la littérature, peu d’études liées aux VLS existent. En effet, I'étendue géographique du succes
de ce service est relativement récente. Néanmoins, les aspects techniques et économiques du
systeme sont souvent abordés. Des enquétes auprés des utilisateurs de VLS se développent petit a
petit en fonction des projets, de leur mise en ceuvre ou de leur état d’avancement dans le projet.

v' Ensuite, pour approfondir nos connaissances sur les différentes étapes de la mise en place du
systeme de VLS, nous avons contacté et recu des informations de diverses administrations telles que
celles de Bruxelles, de Lyon et de Copenhague, ainsi que des sociétés responsables de la
maintenance des VLS telles que JCDECAUX et CLEARCHANNEL.

Par ‘étapes’, nous entendons :
1. [lidentification de toute la procédure avant son application, comprenant les appels d’offre et
les conventions ;
2. la mise en service du systeme, surtout pour la RBC, mise en place qui est au cceur de
I’actualité des VLS depuis mai 2009 et, enfin, le suivi chiffré, c’est-a-dire les taux d’utilisation,

de vandalisme,...

1.3. LACIBLE

Le public-cible considéré pour participer a nos enquétes correspond aux usagers des VLS.

Nous prévoyions une taille de I’échantillon, pour chacune des villes, de 200 ; nous avons finalement
atteint 127 a Bruxelles et 140 a Paris. Nous sommes conscients qu'une certaine erreur
d'extrapolation doit étre considérée. En effet, les contraintes liées a I'’étude ne pouvaient nous
permettre d’envisager un échantillon plus grand. Par contre, et grace a cette étude, il se pourrait
gu’une piste soit lancée pour d’éventuelles études similaires, plus approfondies que nous

suggérerons dans le chapitre ‘Perspectives’ (p.66).
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1.4. LIMITE TEMPORELLE

1.4.1. Période

La période visée pour la soumission des enquétes se situait dans le courant du mois de mars 2010.

Nous avons opté pour cette période pour deux raisons principales : 1/ la contrainte temps liée a la
remise du travail et 2/ pour la contrainte météorologique. En effet, comme nous montre la figure ci-
dessous, le début du printemps est plus propice a I'utilisation de vélos qu’en hiver (PROVELO, 2010)

('automne et I’été étant incompatibles avec le programme de I'année académique).

Figure 11 : Evolution du nombre moyen de cyclistes observés en 8 lieux en RBC.
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1.4.2. Horaire

Pour la soumission des enquétes, nous avons ciblé les heures de pointe de la soirée, c’est-a-dire

approximativement de 16h a 19h.

I.5. LIMITE GEOGRAPHIQUE

1.5.1. Les villes

Nous nous sommes limités aux villes de Bruxelles et de Paris pour, d’'une part, soumettre les
enquétes aupres des utilisateurs de VLS (respectivement Villo! et Vélib’), et, d’autre part, pouvoir
comparer les résultats entre les deux villes.

Ces villes ont été choisies pour leur proximité relative et la mise en place récente de leur systéme de
VLS.
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I.5.2. Les stations

Le choix des stations ou les enquétes allaient se dérouler fut assez complexe. En effet, il existe
plusieurs types de stations en fonction de leur situation :

v" devantles gares ;

v aux stations de métro et arréts de bus et trams favorisant I'intermodalité ;

v' en voirie, permettant une complémentarité spatiale, ou l'offre en TC est faible, voire

inexistante.

Une liste des stations avec leur taux d’utilisation dans les deux villes nous a été fournie par JCDECAUX.
Nous nous sommes donc fiés a ces chiffres pour le choix des stations, en sélectionnant celles les plus
utilisées.
A Bruxelles, aprés plusieurs essais et sans grand succés aux gares du Nord et du Midi et Place
Stéphanie, et suite a une suggestion de Frederik DEPOORTERE™, nous nous sommes concentrés dans le
centre-ville :

v Place Rogier

v’ Place De Brouckére

v" LaBourse
A Paris, nous nous sommes focalisés sur des stations a utilisation élevée en se référant a la liste de
JCDECAUX,
La majorité des enquétes furent faites a :

v Place de la Bastille, dans le 12°™ arrondissement

v' Rambuteau, dans le 3°™ arrondissement
etlerestea:
v rue Quincampoix, dans le 4°™ arrondissement
eme

v a proximité de la Gare du Nord, dans le 10°™ arrondissement

1.6. LES ENQUETES

Les enquétes (Annexes d et e, pp.84-86) ont été soumises aux usagers des VLS, en station. De ce fait,
les usagers rapportant ou prenant un vélo, étaient pressés et parfois peu enclins a répondre a notre
enquéte. C'est pour cette raison que nous avons décidé de leur proposer une enquéte courte. Les

guestions étaient fermées, simples et directes, avec seulement deux questions ouvertes.

" Manager Vélo de la RBC
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RESULTATS

I.1.

OBSERVATIONS

Remarque préalable : Quelques usagers n'ont pas répondu a toutes les questions de I'enquéte. C'est

pourquoi, dans les tableaux de cette étude, le total des réponses peut ne pas atteindre 100%.

.1.1.

Profil des utilisateurs

a. Sexe

100%

80% -
60% -
40% -
20% -

0% -

b. Age

L’age moyen a Bruxelles est plus élevé qu’a Paris. Néanmoins, la

différence

relativement jeunes, c’est-a-dire la trentaine dans les deux villes

(avec toutefois un maximum de 76 ans a Paris !).

Bruxelles

est

Homme

39% H Femme

34%

Paris

minime. Nous observons

c. Niveau de scolarisation

BRUXELLES

59,

3,9%

0\ 39% 87%

o 23,6%

8%

sans scolarisation
B primaire
| ler cycle du secondaire

2éme cycle du secondaire

Nous observons, dans le graphique ci-contre, que
la proportion d’hommes interrogés est plus
importante dans les deux villes que celle des
femmes. De plus, les résultats a Bruxelles sont
similaires en part d’hommes et de femmes qu’a
Paris.

Si nous combinons les deux villes, nous calculons
que 36% des personnes interrogées sont des

femmes et 61% des hommes.

BRUXELLES  PARIS
agemoyen | 34ans 32 ans
des usagers iminimum 19 ans 16 ans
maximum 60 ans 76 ans
PARIS - 4%
’ 1,4%

4,3%

11
\

_10,0%

‘ 17,1%

52,9%

12,1%

® supérieur de type court
supérieur de type long
universitaire

B autre
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Nous pouvons observer que plus de la moitié des usagers de VLS questionnés ont un niveau de
scolarisation élevé ; a savoir, universitaire (59,8% a Bruxelles et 52,9% a Paris).
Nous observons, a Bruxelles, que le plus faible niveau de scolarisation est celui du 28me cycle du
secondaire. La différence du plus faible niveau de scolarisation entre les deux villes s’explique par le
fait qu’il existe 6 personnes d’ages inférieurs a 18 ans a Paris, ce qui n’est pas le cas a Bruxelles.
La catégorie ‘autre’ correspond aux études artistiques ou, encore, les personnes n’ayant pas répondu
a cette question.
Si nous regroupons les niveaux de scolarisation en seulement deux groupes, c’est-a-dire le groupe de
scolarisation de niveau inférieur et le groupe de niveau supérieur, nous obtenons les valeurs
suivantes :

BRUXELLES  PARIS

Niveau inférieur 3,94% 13,57%
Niveau supérieur 92,13% | 82,14%

Force est de constater que la grande majorité de

personnes interrogées appartiennent aux niveaux de

scolarisation supérieurs.

d. Profession

CATEGORIES PROFESSIONNELLES
35%

36%
32%
28%
24% 9 20%
20%
16%
12%

8%

4%

0%

M Bruxelles

Paris

Il est difficile de pouvoir retirer quelque enseignement utile de ces observations.

Nous pouvons constater que les groupes de cadres et de professions libérales sont équivalents dans
les deux villes.

Par ailleurs, nous observons une majorité d’employés a Bruxelles (35%), beaucoup plus importante
qu’a Paris (11%).

Nous pouvons également observer qu’une majorité de répondants Vélib’ sont étudiants (22%).
Comme nous l'avions vu précédemment, il y a, a Paris, des mineurs qui suivent encore des cours en

secondaire (ce qui n’est pas le cas a Bruxelles) et plus d’étudiants en supérieur qu’a Bruxelles.
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e. Code Postal

v’ Usagers Villo!
A Bruxelles, la majorité des usagers interrogés (33,70%) est domiciliée au code postal 1000,
commune de Bruxelles-Ville.
Les communes de Saint-Gilles et d’Ixelles sont presque ex aequo en deuxiéme place avec une autre
part non négligeable d’usagers Villo!. Elles représentent respectivement 11,81% et 11,02%.
Une part non observable sur la carte (18,11%) habite en-dehors de la RBC, parmi laquelle 2,36% sont

des touristes, de passage a Bruxelles.

Figure 12 : Répartition des lieux d'habitation des usagers Villo!

Répartition des lieux d'habitation
des usagers Villo! 3 Bruxelles
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I T e
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Watermael-
Bovitsfort

[]o%-15%
[]15%-7%
B 7% - 11%

. 11% - 13 % Source: enquéte de Laurence Sailliez

Réalisation: lean-Paul Kasprayk
ol 0
W 5% -34% Ivlai 2010
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v’ Usagers Vélib’
Les parts les plus importantes des lieux d’habitation des usagers Vélib’ sont situées dans les 10°™ et
11°™ arrondissements (respectivement 10,71% et 16,43%). 7,14% des répondants habitent dans le
18°™, Ceci s’explique probablement par le fait que la soumission des enquétes s’est faite a proximité
de ces arrondissements.
Par ailleurs, 26,43% des usagers Vélib’ habitent en-dehors de la Ville de Paris (dont 3,57% de

touristes) et ne sont donc pas repris dans la carte ci-dessous.

Figure 13 : Répartition des lieux d'habitation des usagers Vélib'

Répartition des lieux d"habitation
des usagers Vélib' a Paris
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1I.L1.2. Données de cadrage

La diversité quant a la maniére de répondre a la question relative au lieu d’habitation et d’étude/de
travail rend le traitement des résultats quasi impossible. En effet, les usagers y ont répondu par un
code postal, le nom d’une rue, de I'école, la ville,...

La seule chose que nous pouvons dégager des résultats, sans précision des lieux, est que la plupart
des répondants habitent, travaillent ou étudient a Bruxelles ou a Paris pour, respectivement, les
Villo! et les Vélib'.
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1.L1.3. Habitudes de déplacement

Q2. Queltype d’abonnement de vélo en libre-service avez-vous ?

100%

90% TYPES D'ABONNEMENT
(]

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

10% — B  ®m
L .

0% T T

60%

Bruxelles

Paris

31%

Nous observons une majorité d’abonnements de VLS longue durée (1 an) dans les deux villes, avec
une plus grande majorité a Bruxelles (93%) qu’a Paris (60%). En seconde position, viennent les
abonnements d’1 journée. Une minorité correspond aux abonnements de 7 jours; option

généralement choisie par les touristes.

Q3. A quelle fréquence utilisez-vous les vélos en libre-service ?

FREQUENCE D'UTILISATION

o,
40% 34%

B 2x

3%

8% _  mBruxelles
Paris

30%

20% ——————am
10% 5%'—||—
2%
0% | .

2
T
£ <& &®

Nous observons que la fréquence d’utilisation peut se départager en trois catégories, a savoir ‘tous
les jours’, ‘quelques fois par semaine’ et ‘quelques fois par mois’. Les résultats entre les deux villes
sont plus ou moins similaires sauf pour la catégorie ‘tous les jours’ ou la différence est plus marquée,
20% a Bruxelles et 34% a Paris.

La catégorie ‘premiére utilisation’ constitue la plus faible part et est la fréquence choisie

principalement par les abonnés d’un jour.
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Q4. De quel(s) moyen(s) de locomotion disposez-vous ?

BRUXELLES PARIS

3 8% 4,1% 1,2% 1,2%

4,7%
49,6% 31,7% 28,6%
6,4-

voiture Evélo H moto aucun M cambio M autre

Une grande majorité de personnes possedent un vélo, a Bruxelles (61,4%) et a Paris (45%).

En deuxiéme position, on retrouve les propriétaires d’une voiture, a nouveau plus a Bruxelles (49,6%)
qu’a Paris (28,6%).

A Bruxelles, il est intéressant d’observer la part d’abonnés aux VLS (4,1%) qui ont spécifié détenir un
abonnement a Cambio®.

Une part non négligeable de 8,8% a Bruxelles et de 31,7% a Paris ne posséde pas d’'un moyen de

locomotion autre que leurs pieds, bien entendu.

Q5. Par quel moyen de transport effectuez-vous la majorité de vos déplacements ?
Pour cette question et pour qu’'une comparaison entre les deux villes puisse se faire valablement,
une légere adaptation des catégories fut nécessaire :
Pour Bruxelles :
v" TC 1 correspond aux transports en commun dans la capitale, a savoir la STIB
v" TC 2 correspond aux transports en commun, hors de la capitale, a savoir De Lijn et TEC.
v" Train correspond a la SNCB
Pour Paris :
v' TC 1 correspond aux transports en commun intra-muros, a savoir RATP et RER.
v" TC 2 correspond aux transports en commun, extra-muros, non observés dans les résultats.

v" Train correspond a la SNCF

15 . . , .
Cambio correspond aux voitures partagées, en Belgique.
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BRUXELLES PARIS

1,6% 4,8% 1,4%

12,9%

5,1%
3,6%

2,9%

TC1 mTC2 Mtrain © voiture Mvélopersonnel MVLS moto M pied

La majorité des déplacements se fait en TC : bus, tram, métro, RER.

On constate une part plus élevée de la voiture a Bruxelles (16,9%) comme moyen de locomotion
principal.

En ce qui concerne le VLS comme moyen de déplacement principal, il figure en troisieme position a
Bruxelles, avec un taux de 12,9% (derriére la voiture) et en deuxiéme position a Paris, avec un taux
de 28,3%.

Q6. Avez-vous un abonnement de transports en commun ?

100%
46% 51%
80%
60%
non
40% 1% 49%
M oui
20%
0% T 1
Bruxelles Paris

Tant a Bruxelles qu’a Paris, nous observons pratiquement autant d’abonnés aux TC que de non

abonnés.
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Q7. Sioui, pouvez-vous me préciser de quel(s) abonnement(s) il s’agit ?

TYPES D'ABONNEMENT A BRUXELLES

Cette question ne concerne que Bruxelles. En effet, le systtme d’abonnements a Paris est fort
différent et n’est pas comparable a celui de Bruxelles. C’est pourquoi la question n’a pas été posée
aupres des utilisateurs Vélib’.

Sans surprise, nous observons que la majorité des abonnés aux TC ont un abonnement MOBIB/STIB,

abonnement lié au réseau bruxellois des TC.

1.L1.4. Déplacement en cours
Q8. Quel est le motif de votre déplacement ?

Pour les motifs de déplacement, des précisions s'imposent quant au graphique :

v' DT : déplacement domicile-travail v' TT:déplacement travail-travail
v DE : déplacement domicile-école v" LL: déplacement loisir-loisir
v' DL : déplacement domicile-loisir v' TL:déplacement travail-loisir

MOTIF DU DEPLACEMENT

o

50%
40% 31%

30% ——E3a m Bruxelles
20% Paris
9%
10% 6% 3%1%_mz%_
m m : I

0% T

$ & Q <& & NG

En ce qui concerne les déplacements DE, TT, LL et TL, leurs parts respectives sont plus ou moins
équivalentes dans les deux villes étudiées.

On remarque une nette différence dans le cas des déplacements DT et DL, méme s’ils correspondent
aux deux plus grandes parts. En effet, a Bruxelles, la part DT (56%) est équivalente a la part DL (52%)

de Paris et, inversement, la part DT (31%) de Paris est supérieure a la part DL (26%) de Bruxelles.
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Q9. Combinez-vous votre déplacement a vélo en libre-service avec d’autres modes de transport ?

100%
43% 51%
80%
60%
56% non
40% 49%
M oui
20%
0% T )
Bruxelles Paris

La part d’usagers Villo! (56%) qui combinent leur déplacement a VLS avec un autre mode de

transport est plus importante qu’a Paris (49%). Toutefois, cette différence est relativement faible.

Q10. Pouvez-vous me préciser votre lieu de départ et d’arrivée ?

Pour les mémes raisons qu’au point 11.1.2, p.39, nous n’avons pu retirer de conclusions intéressantes.

Q11. Quels modes de transport utilisez-vous, depuis votre origine vers votre destination ?

seq I 77

70

train

tram
1 H Bruxelles

W Paris

bus

. Bl 1
metro 28

: 2
voiture f 2

Le choix de ne pas représenter les résultats en pourcentage est volontaire. En effet, il est fréquent

d’observer qu’une personne, lors d’un simple parcours, utilise plusieurs fois un mode de transport
spécifique tel que la marche a pied.

Les modes de déplacement combinés aux VLS sont la marche a pied, au nombre de 77 a Bruxelles et
de 70 a Paris.

Une remarque a faire quant a cette question : la plupart des personnes ayant répondu ‘non’ a la
guestion précédente (Q9 — combinaison des VLS avec un autre mode de transport) ont probablement
combiné leur déplacement a VLS avec la marche a pied.

Si nous faisons abstraction de la marche a pied comme mode de déplacement, nous observons des
différences notoires entre Bruxelles et Paris. A Paris, la plupart des personnes combinent leur
déplacement avec le métro (28) et/ou, une quantité bien moindre (10), avec le bus.

A Bruxelles, le tram constitue une bonne combinaison avec les VLS (18), suivi de trés prés par le train
(15) et le métro (11).
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Q12. Sans les Villo!/Vélib’, auriez-vous effectué ce déplacement ?

100%

] 6% 10%
80%
60%
40% 91% 89% Onon
B oui
20%
0% T 1
Bruxelles Paris

Sans surprise, la majorité des utilisateurs Villo! et Vélib’ auraient effectué un déplacement similaire a
celui réalisé lors de la soumission de I’enquéte. Il est toutefois intéressant de constater qu’une faible
part, des usagers n’aurait pas fait le déplacement sans le systeme de VLS (6% a Bruxelles et 10% a

Paris).

Q13. Sioui, guel(s) mode(s) auriez-vous utilisé(s) ?

pied
train

vélo

M Bruxelles
tram
Paris

bus

métro

voiture

Les observations qui découlent de ces résultats sont similaires a celles de la Q11 (modes de transport
utilisés). Nous considérons I'absence de VLS ; ce qui implique des valeurs plus grandes. On remarque
une tendance importante a la marche a pied dans les deux villes, au métro dans le cas de Paris (93) et
au tram et au métro a Bruxelles (respectivement 44 et 40).

Il est utile cependant de bien garder a I'esprit que ces modes de transport, pour la plupart des
trajets, ne sont pas utilisés seuls, mais sont combinés entre eux, depuis le lieu d’origine jusqu’au lieu
de destination.

A Paris, par exemple, nombreux auraient combiné le métro avec la marche a pied, ainsi que plus
faiblement, avec le bus.

A Bruxelles, des combinaisons tram-métro-bus sont fréquentes.
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11.1.5.

Intérét et motivation des personnes pour le vélo en libre-service

Q14. Quelles sont les 3 raisons principales qui vous poussent a utiliser les vélos en libre-service ?

Je ne posséde pas de vélo ou il est en
mauvais état

Je ne dispose pas de lieu de stationnement
sécurisé a mon point de départ ou d'arrivée

Je contribue a la protection de
I’environnement

Je réduis mes colts de transport

Je peux effectuer des déplacements plus
rapides en évitant la congestion

Je ne dois pas assumer I'entretien du vélo

Je me sens libre

Je peux aisément découvrir la ville

Jentretiens mon état de santé

Autres raisons

1

14%

I

7%

19%
14%

I

109

0,

Sl

21%

27%

23%

26%

28%

33

36%

%

49%

|

45%

68%

H Bruxelles

Paris

Les trois raisons principales, tant a Bruxelles qu’a Paris, sont :

v' la possibilité d’effectuer des déplacements rapides en évitant la congestion automobile :

raison qui vient en premiére position dans les deux cas (68% a Bruxelles et 45% a Paris) ;

v’ la contribution a I'environnement constitue une part importante (49% a Bruxelles et 36% a

Paris) ;

v le sentiment de liberté est également important (33% a Bruxelles et 41% a Paris).

On remarque toutefois que la découverte de la ville est importante dans le cas de Paris (32%) et I'est

beaucoup moins dans le cas de Bruxelles (12%).

Ensuite, la santé est percue de maniére équivalente dans les deux cas.

Enfin, les autres raisons invoquées sont principalement la contrainte horaire qui n’existe pas quand

nous utilisons un VLS, les irrégularités des TC, le développement de I'intermodalité et la substitution

au taxi, la nuit.
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11.L1.6. Offre des vélos en libre-service

Q15. Avez-vous roulé avec d’autres systémes de vélos en libre-service que les Villo!/Vélib’ ?

100%
63% 70%
80%
60%
40% O non
35% M oui
20% 29%
0% T 1
Bruxelles Paris

Environ un tiers des personnes interrogées a Paris et a Bruxelles ont déja eu I'occasion d’utiliser

d’autres systémes de VLS en d’autres lieux que, respectivement, les Vélib’ et les Villo!.

Q16. Sioui, dans gquelle ville ?

Les principales localisations des autres systemes utilisés sont, comme nous pouvons I'observer dans
le tableau ci-dessous :

v pour Bruxelles : Paris (Velib’), Lyon (Vélo’v) et Barcelone (Bicing)

v pour Paris : Lyon
Q (1] f
E =] [ 9 = (]
(] [ =3 ==
.8.5 83 & 3528 233 " 3
€ 8058 <€ _.8E9E T/ 2558 v c oy 3o
2% 2 3= g @ SEG 2o £ 2cscEE oo 2 €l o= w2 clE
EEC5595%8280%X% 8 838835L8% & 53352359
< << oo sddd 83 FTISSSSZZ 0| e |ledir>S
BXL 0/1/0/6/3/0/0|0(3|/0|2(1|1/0f 8 [3/0(/0|1/01]|12 1/0/2/1|{0/01
PARIS 11130211110001“3110310 0 |ol1]2][0f8]1]1
Q17. Sioui, les trouvez-vous meilleurs, équivalents, moins bons ?
100%
24% 28%
80% +— —
o/ | — I
60% 24% moins bons
40% +—— | B équivalents
H meilleurs
20% - —
31%
18%
0% -

Bruxelles Paris

Une majorité, dans le cas des deux villes, s'accorde pour évaluer les systemes équivalents aux Villo!
et aux Vélib’. A Bruxelles, plus de personnes trouvent les Villo! meilleurs, contrairement a Paris ou

plus d’usagers trouvent les Vélib’moins bons.
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Q18. Pour quelle(s) raison(s) les trouvez-vous moins bons/meilleurs ?

Villo! Vélib’

v’ leur état
v’ leur légéreté v’ leur maillage

v leur nombre de vitesses

v le nombre et I'étendue v leur état
des stations v’ leur couleur

v Iinformation aux bornes ¥ la mauvaise gestion

D’autre part, la qualité des infrastructures cyclables est mentionnée comme étant un point négatif

dans les deux villes.

11.2. CONCLUSION

Ces résultats, issus directement de nos enquétes, font ressortir des constats intéressants. Ceux-ci

sont analysés et discutés dans les sections suivantes.
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I.3. DISCUSSION

I1.3.1. Introduction

Aborder et développer une discussion sur le sujet de cette étude n'est pas une chose évidente. En
effet, le sujet n'est pas encore fort abordé dans la littérature actuelle et les ouvrages sont encore
relativement trés rares. Le systéme de VLS est un phénomene récent et peu encore investigué par les
chercheurs. Toutefois, a notre connaissance, des études sont en cours de réalisation tant dans le
corps académique que dans des firmes privées.

La littérature présente se cantonne, en général, aux aspects économiques et techniques du systéme.
A ce titre, nous pouvons nous référer aux travaux de DEMAIO (2009), de BEROUD (2007) ou, encore, de
TRANSITEC (2009).

Pour éviter un temps soit peu ce probléme, nous constatons que si nous ne limitons pas aux VLS, des
travaux, plus nombreux, sur le vélo en général se concentrent sur les impacts sur la santé, sur les
actions pour la promotion du vélo ou, encore, sur la présence du vélo dans les actions politiques.
Nous pouvons notamment citer PUCHER et al. (2009), RIETVELD (2004), ainsi que MARTENS (2007). Ces
études présentent néanmoins des limitations géographiques en se restreignant par exemple a une
ville ou un pays.

On constate que les études évaluant les impacts environnementaux du transport en général
fournissent souvent des recommandations intéressantes quant a la promotion du vélo. Dans ce
cadre, les références sont plus nombreuses. Nous citerons, par exemple, STEAD (2008), ERIKSSON et al.
(2008) et VIEIRA et al. (2007).

Dans la suite de ce rapport, nous tenterons d’apporter de nouvelles informations sur les VLS.

A ce titre, nous tacherons de répondre a I’hypothése émise en début de ce travail : Les vélos en libre-
service, présentés comme une mesure environnementale, ne servent-il pas également des intéréts
de promotion urbaine et de gentrification ?

Dans ce chapitre, nous procéderons, dans un premier temps, a une discussion des résultats relative a
nos enquétes.

Dans un second temps, nous établirons une comparaison entre les résultats des enquétes réalisées
aupres de cyclistes (hors Villo!) a Bruxelles et auprés des usagers Vélib’ a Paris. Nous présenterons
ensuite brievement une comparaison avec les résultats des enquétes réalisées aupres des usagers
Vélo'v, a Lyon.

Dans un troisieme temps, nous entamerons une discussion sur les résultats au niveau du MU, de la
gentrification et des inégalités sociales.

Nous proposerons une analyse sur les concessions entre JCDECAUX et les villes, et, plus
particulierement, a Bruxelles et Lyon. Cette analyse se porte plus spécifiquement sur les aspects de
MU et environnementaux.

Enfin, nous répondrons a la question suivante, issue de notre hypothése de départ: Les VLS

correspondent-ils a un bon outil de politique environnementale ?
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11.3.2. Nos enquétes

Dans les observations précédemment menées, nous avons constaté une part non négligeable de
cyclistes quotidiens ou presque dans la fréquence d’utilisation (cfr Q3).

Néanmoins, nous constatons que I'abonnement aux VLS ne se fait généralement pas au détriment de
la voiture puisqu’une grande partie des usagers en possede une.

Toujours dans le cadre des habitudes de déplacement, lorsque nous observons le moyen de
transport par lequel les utilisateurs effectuent la majorité de leurs déplacements (cfr Q5), nous
constatons que I'utilisation d’un transport motorisé prime malgré tout. Toutefois, ce transport
correspond majoritairement aux TC (et donc pas aux voitures).

A ce titre, nous pouvons comparer les deux villes :

Tableau 4 : Longueur des lignes de TC, a Bruxelles et a Paris.

BRUXELLES'® PARIs"’
Métro 40 km 214 km
Tramway 215 km 30,2 km
Lignes d’autobus 470 km 569 km
RER 115 km
Total 725 km 928,2 km
Densité 4,5 km/km? 8,84 km/km?

Le réseau étant mieux desservi a Paris, il nous parait logique de constater que la part relative a Paris
pour les TC intra-muros comme moyen de déplacement soit plus importante qu’a Bruxelles.
Ceci peut probablement aussi expliquer la différence dans le choix de la voiture comme moyen de
déplacement principal, a Bruxelles.
Malgré un meilleur réseau de TC a Paris (8,84 km/km?), la part des usagers de VLS possédant un
abonnement aux TC est similaire dans les deux villes (cfr Q6).
En ce qui concerne I'affirmation quant a la combinaison avec d’autres modes de transport (cfr Q9), la
part plus importante a Bruxelles qu’a Paris peut s’expliquer par le fait que le réseau Villo! n’est pas
encore suffisamment étendu (environ 0,5 stations/km?), contrairement a celui des Vélib’ (environ
13,8 stations/km?).
Pour le choix de transports utilisés en tant que combinaison complétant le déplacement a VLS (cfr
Q11), les différences observées s’expliquent également par la différence de dessertes (Tableau 4, ci-
dessus) entre les deux villes. Si le systeme de VLS n’existait pas (cfr Q13), le choix des moyens de
transport s’explique également par cette différence de dessertes.
Enfin, pour I'utilisation de systémes de VLS, autres que dans les deux villes étudiées (cfr Q16) :

v' Dans le cas de Bruxelles, nous pouvons nous étonner de voir Barcelone bien cotée car cette
ville n'offre pas la possibilité aux touristes d’utiliser les Bicing. En effet, ils sont uniquement au

service des Barcelonais, comme confirmé sur le site de BARCELONA CITY TOUR GUIDE (2010) : « Please

18 http://www.stib.be/corporate.html?I=fr, consulté le 12.04.2010.
7 http://www.metrofrance.com/info/60-ans-ratp-les-dates-et-les-chiffres-cles/riin'DcOccNOA9IBZc 1vKHiDKeg/index.xml,
consulté le 12.04.2010.
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note that Bicing is for residents of Barcelona and not for tourists ». En fait, il avait été question de
permettre aux touristes d'utiliser le systéme de VLS, mais elle s'est heurtée a l'opposition des
sociétés de location; ce qui a entrainé I'abandon de cette idée (ouverture de ce service aux
touristes).

v" Dans le cas de Paris, Lyon n’est pas surprenant. En effet, le systéme Vélo’v a été opérationnel

dés 2005 (2007 a Paris) et son succés fut immédiat.

11.3.3. Comparaison avec d’autres études

a. Le cas de Bruxelles

Nous procédons, ci-dessous, a une comparaison entre une étude réalisée par PROVELO (2010)

(enquétes quantitative et qualitative) (Annexe f, p.88) et nos enquétes réalisées a Bruxelles.

Le rapport de PROVELO indiquait un nombre croissant de cyclistes de 13% par an, depuis 11 ans.
La mise en place du systeme Villo! en mai 2009 pourrait avoir quelques influences sur ce résultat,

mais sans certitude, puisque I’étude de PROVELO ne différencie pas les Villo! des vélos.

En ce qui concerne la fréquence d’utilisation, des différences notoires existent.

FREQUENCE PROVELO ViLLo!
Tous les jours 60% 20%
Quelques fois par semaines 35% 30%
Moins souvent 7% 45%

La seule similitude observée est I'utilisation du vélo/Villo! a une fréquence de quelques fois par

semaine.

La majorité du déplacement en cours fut les déplacements DT pour les usagers Villo!, déplacements
concentrés dans le centre ville. Pour PROVELO, I'enquéte qualitative était destinée aux cyclistes
effectuant des déplacements DT.

La plupart des cyclistes de I’étude de PROVELO faisait la majorité de leurs déplacements a vélo.

Pour les usagers Villo!, la majorité des déplacements correspondait aux TC. Pour ces mémes usagers,
le Villo!, comme moyen de transport principal, était de seulement 12,9% et le vélo personnel de
9,7%.

Donc, la conclusion de PROVELO qui stipulait que «les cyclistes bruxellois semblent étre

majoritairement monodaux » est a remettre en question si I’on tient compte des usagers Villo!.

En ce qui concerne la combinaison du vélo avec les TC, une comparaison est a nouveau difficile a
réaliser. En effet, pour PROVELO, cette question concerne les habitudes de déplacement ; alors que
pour les Villo!, cela concerne le déplacement en cours. De plus, il est fort probable que les
utilisateurs Villo! soient plus aptes a combiner leurs déplacements avec les TC du fait que les stations
Villo! sont a proximité de stations de TC. Il n’est donc pas nécessaire pour l'utilisateur Villo! de se
préoccuper, outre mesure, de la récupération du Villo! étant donné que le vélo ne lui appartient pas

et que d’autres Villo! sont disponibles a différents endroits.
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Les raisons principales pour lesquelles les utilisateurs se déplacent a vélo/Villo! sont, dans les deux
cas, la rapidité du déplacement (en premiere position dans les deux cas) et le souci quant a la
protection de I’environnement (en troisieme position pour PROVELO et en deuxiéme pour les Villo!).

Il'y a donc bien une réelle conscientisation du cycliste a I’'environnement.

En accord avec la COMMISSION EUROPEENNE (1999b) et en considérant que les trajets soient inférieurs a
une certaine distance (pour rappel, chapitre 1.4.7, p.16), le cycliste, dans les deux enquétes, est

également conscient que le vélo est le moyen de déplacement le plus rapide, en zone urbaine.

En ce qui concerne le profil des usagers, on constate que les résultats sont plus ou moins équivalents.
En effet, les observations de PROVELO indiquaient approximativement 69% d’hommes et 63% dans le
cas des usagers Villo!.

L’age des personnes était d’'une majorité dans la tranche de 30-39 ans pour PROVELO et d’une

moyenne de 34 ans pour les Villol.

Il est, en outre, important de signaler quelques critiques dans ces comparaisons. En effet, PROVELO a
réalisé une enquéte qualitative et une quantitative dont ses comptages ont été réalisés aux heures
de pointe du matin et du soir ainsi que les week-ends, a certains lieux caractérisés par la présence de
stationnements vélos et d’arréts de TC, ce qui differe de notre méthodologie relative aux enquétes.

Enfin, Remco RUITER®, directeur de PROVELO a Bruxelles, spécifie que les usagers Villo! ont été
comptabilisés dans leur étude sans distinction des autres cyclistes. Dans le rapport de 2011, cette

distinction sera toutefois mise en évidence.

b. Comparaison entre les enquétes Vélib’ menées par la Ville de Paris (V1) (Annexe .95) et

notre enquéte dans le cas de Paris (V2)

La période des enquétes V1 correspond a la méme période que pour les V2, un an plus t6t.
Néanmoins, I'enquéte V1 a été soumise aux usagers via Internet, ce qui implique un échantillon
interrogé plus important.
Dans la suite, nous devons donc nous limiter a interpréter ce qui est comparable.
Dans une question relative au motif de déplacement effectué, nous avons décidé de regrouper
certaines catégories de V1, a savoir :

v’ Faire un trajet « domicile -travail » ou « domicile - école » = DT

v Faire des trajets professionnels dans la journée =TT

motifs V1 V2
DT 17% 31%
T 10% 3%

Un an plus to6t, les raisons principales de l'utilisation des Vélib’ étaient la liberté, avec 32%, et la
rapidité, avec 25%, dans V2. Ces raisons faisaient partie des trois principales, dans le cas de V1. Par
contre, dans V1, le souci de I'environnement n’est important que pour 9% des utilisateurs.

Il faut bien sGr mettre en évidence que, dans V2, les utilisateurs devaient choisir 3 raisons

principales.

'8 contact établi par échange de mails
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Par ailleurs, il est intéressant de constater que dans V2, la grande majorité des utilisateurs trouvent
que le service donne une image positive de Paris.
Enfin, comme nous I'avions observé dans le cas de V1, les problémes liés a I’état et a la disponibilité

des Vélib’ sont fort pointés du doigt par les usagers.

c. Comparaison entre les enquétes réalisées a Lyon (V3) (Annexe h, p.103) et la nétre (V4).

Le questionnaire V3 a été mis uniguement sur Internet. L’échantillon (1.500 répondants) était donc
beaucoup plus important que celui de notre enquéte qui atteignait 247 répondants.

La période de V3 s’est déroulée pendant les vacances scolaires de juillet 2008.

Le profil des utilisateurs était similaire a celui des utilisateurs de V4.

Pour V3, les raisons principales de I'utilisation du vélo sont la liberté et les colts des transports. Le

souci de I’environnement n’est que trés peu cité.

11.3.4. Le marketing urbain

Par nos observations et comparaisons, nous pouvons, a présent, lancer une discussion quant a

I’hypothese.

Comme énoncé précédemment, nous savons que le systeme de VLS est, depuis peu, en pleine
expansion.

A Paris, les Vélib’ sont un véritable succés. Au point que nous pouvons trouver des plans de la Ville
destinés aux touristes sur lesquels figure un plan des stations Vélib’, limité a la zone la plus
touristique de Paris. L'Office du Tourisme de Paris en parle et des entreprises privées de tourisme
proposent des itinéraires pour visiter Paris a Vélib’. Néanmoins, I'une de celles qui proposent des
visites de Paris a Vélib’® n’est pas satisfaite di au fait de la complexité du service: « Les
changements de Vélib’ prennent du temps, certaines bornes sont saturées,... c'était un peu
compliqué » ; et de la tarification : « Utiliser un Vélib’ pendant trois heures d'affilée (c'est la durée
moyenne d'une visite) revient cher : il faut compter environ 20 euros. La location d'une bicyclette
chez un vélociste colite moins cher ». Pour ces raisons, cette firme touristique compte mettre un
terme a cette option (visite de Paris a Vélib’).

Le monde connait les Vélib’ grace aux articles publiés dans les journaux, les magazines, les blogs, les
reportages télévisés. Grace a cette médiatisation, nous parlons plus, aujourd’hui, des Vélib’ que leurs

prédécesseurs similaires, les Vélo'v.

Beaucoup admettent® que les Vélib’ donnent & Paris une image de marque trés positive. Ceci se
confirme par le message de Bertrand DELANOE, Maire de Paris, qui signale que : « Je suis tres heureux
de ce nouveau visage que, dés demain, Paris prendra grace a Vélib’ : celui d’'une ville plus que jamais
soucieuse de la qualité de vie de ses habitants, créative, dynamique et désireuse d’offrir a chaque
usager un choix large dans ses modes de déplacement » (MAIRIE DE PARIS et JCDECAUX FRANCE, 2008).

Nous avons également observé I'intérét des interrogés d’utiliser les Vélib’ pour découvrir la ville.

19 « visites vélo Paris »
20 Notamment Isabelle Lesens et Benoft BERoUD rencontrés respectivement le 22.03.2010 et le 26.03.2010, a Paris.
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En accord avec ROSEMBERG (2009), MOINAT (2007) et VAN DEN BERG et BRAUN (1999), les Vélib’
constituent donc un moyen permettant la promotion de la ville, Paris en I'occurrence. L'implantation
de nombreux Vélib’ a permis, en trés peu de temps, de les intégrer « dans I'imaginaire et les
discours » (LESENS, 2010b).

De plus, comme nous avons pu |'observer dans I'enquéte réalisée a Paris en 2009, les utilisateurs

Vélib’ ont une perception particulierement positive quant a I'image que procurent les Vélib’ a la Ville

de Paris.

Bruxelles ne connait pas le méme engouement. Le réseau n’est pas encore achevé et, a terme, ne
sera pas aussi dense qu’a Paris. Nous pouvons dés lors penser que les Villo! n’atteindront pas une
figure aussi emblématique que celle des Vélib’.
Toutefois, nous voyons apparaitre des signes de MU :

v’ la présence visible du symbole de la RBC sur les Villo! (Figure 14) ;

v les conférences de presse entrainant des articles dans les journaux ;

v la question d’étre ‘a la mode’ vient s’ajouter.
En effet, PIVIN, Bourgmestre de Koekelberg, précise que refuser la mise en place d’un tel systéme
deviendrait dépassé et que ce systeme doit se développer, « c’est dans I'air du temps » dit-il. Il ajoute
que les Villo! apportent « une image qui est a la fois moderne et rafraichissante », qu’ils offrent « la
possibilité de mieux redécouvrir sa ville », raison qui n’est pas encore fort pergue par les utilisateurs
Villo!, mais bien par ceux de Vélib’. Enfin, il considere le systeme de Villo! comme « un atout au

niveau touristique ».

Figure 14 : Logo de la RBC sur les Villo!

Tant a Bruxelles qu’a Paris, la mise en place du systéme de VLS participe a la culture d’une nouvelle

esthétique urbaine, ceci en accord avec HUBBARD (1996).

11.3.5. La gentrification

a. Cas de Bruxelles

Pour répondre en partie a notre hypothése, nous pouvons mettre en parallele la carte des Villo!

présents sur le territoire de la RBC (Figure 16, p.56) avec la carte du phénomene de gentrification, en

L entretien réalisé le 09.02.2010.
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RBC, réalisée par Mathieu VAN CRIEKINGEN (Figure 15).
La carte se construit sur base de I’évolution du nombre de diplomés du supérieur entre 1991 et 2001
et sur le revenu médian.
VAN CRIEKINGEN définit, a partir de ces données, différentes classes :
v" l'augmentation du nombre de diplémés supérieurs + le revenu médian supérieur a la
moyenne régionale en 2001
v" l'augmentation du nombre de diplédmés supérieurs + le revenu médian inférieur a la
moyenne régionale en 2001 en augmentation

v" I"augmentation du nombre de dipldmés supérieurs + le revenu médian stable ou décroissant

Ces trois classes font ressortir des localisations de gentrification a des stades différents que nous

pouvons visualiser sur la carte suivante (Figure 15).

Nous observons une phase de gentrification aboutie au Sablon, et dans le quartier des Barricades,
par exemple. Ce phénomene apparait également, mais de maniére moins aboutie, principalement,

au centre ville.

Figure 15 : La gentrification a Bruxelles.
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Si nous superposons la carte de gentrification avec celle des stations Villo!, nous pourrions étre
dubitatifs quant a I’'absence de politique de gentrification liée a ce service.

Toutefois, plusieurs causes ne peuvent valider ce doute pour plusieurs raisons :
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En effet, la premiére cause principale est le fait que I'’étendue des stations présentes sur la carte
n’est pas arrivée a terme.

La deuxiéme cause identifiée est la présence d’un maillage régulier des stations, alors que la
gentrification est limitée par les frontieres des quartiers.

La troisiéme cause se situe dans la stratégie méme de la mise en place des stations Villo!. Dans ce

cas-ci, les stations sont disposées en fonction de plusieurs critéres tels que la sécurité des usagers, les
lieux permettant la combinaison avec d’autres modes de transports (qui favorisent I'intermodalité)
ou, encore, la conservation du patrimoine, conformément aux articles 1, 4§2 et 18 de la Concession
entre JCDECAUX et la RBC (Annexes i et j, p.106 et p.107)

Pour illustrer ceci, nous pouvons prendre I'exemple du Sablon, quartier branché (VAN CRIEKINGEN,
2008) et lieu de gentrification. Actuellement, aucune station n’est présente dans I’enceinte gentrifiée

du sablon.

Figure 16 : Représentation spatiale des stations Villo!
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© IeB (2010b)
Traitement par F. DOBRUSZKES
Enfin, quand nous nous tournons vers les lieux d’habitation des usagers Villo! (Figure 12, p.38), nous
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ne pouvons pas conclure a des inégalités, puisque pratiquement toutes les communes possedent au
moins un utilisateur Villo!.

La majorité des utilisateurs habite dans le centre ou a proximité du centre, la ou il existe des stations
Villo!.

Nous pouvons en conclure qu’avec un réseau plus étendu, la répartition des lieux d’habitation des
usagers en sera de méme.

Néanmoins, la majorité des usagers a un niveau de scolarisation élevé, probablement la catégorie la

plus conscientisée a I'environnement.

b. Cas de Paris

Dans le cas de Paris, nous pouvons nous appuyer sur une thése réalisée par CLERVAL (2008). En se
basant sur la carte ci-dessous (Figure 17), nous voyons également qu’il existe un phénomeéne de
gentrification.
Si nous superposons cette carte de gentrification avec la carte des stations Vélib’** (Figure 18, p.59),
nous constatons que le projet Vélib’ ne constitue pas un outil appuyant la gentrification. Les raisons
principales qui soutiennent ce constat sont :
v le maillage régulier et réparti dans tout I'espace parisien, méme en périphérie, sans laisser
pour compte les zones de HLM?* ;
v’ les gentrifieurs possédent leur propre vélo comme le précise CLERVAL (2008), « les vélos font
d’ailleurs partie intégrante du décor de ces cours*, comme mode de déplacement privilégié

des gentrifieurs ».

22 . .
http://www.velib.paris.fr
23 . . N s
Habitations a loyer modéré
24 . N . ors , .
les cours, dans ce contexte, correspondent aux espaces privés ol les habitants gentrifieurs peuvent développer leur vie
collective entre eux en s’échangeant des services.
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Figure 17 : La progression du front de gentrification a Paris depuis les années 1960 (CLERvAL, 2008, p.320)
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Figure 18 : Représentation spatiale des stations Vélib’>>.
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Enfin, si nous faisons le méme exercice a Paris que celui fait pour Bruxelles et que nous étendons
notre réflexion sur les inégalités sociales au profit de la classe supérieure en nous référant a la Figure

eme

arrondissement) ou pas du tout (dans les 7°7°,

13, p.39), nous n’observons que peu (dans le 17°™
8°™ et 16°™ arrondissements) de population nantie utilisent les Vélib’.
Par ailleurs, nous pouvons arriver aux mémes conclusions que pour les Villo! en ce qui concerne le

niveau de scolarisation.

11.3.6. Discussion autour des concessions

Force est de constater que, dans les conventions telles que celle de Bruxelles (Article 1°" de la
Concession entre JCDECAUX et la RBC, annexe i, p.106), I'objectif principal stipule que «[...] Ce
systéme de location est établi en vue de favoriser les objectifs régionaux de transfert modal vers des
modes de déplacements doux ». Ceci répond bien aux attentes du Plan Iris2 (BRUXELLES-MOBILITE,
2008) qui, dans ses actions prioritaires, voit la location de vélos par un systeme de VLS comme une

alternative a la voiture.

Il en est de méme dans le cas de Lyon. En effet, un de ses objectifs (Annexe k, p.108) stipule que

« [...] la Communauté veut inciter aux modes de déplacements dits doux. » et «[...] inciter la

% http://www.vélib.fr

59


http://www.vélib.fr/

Les VLS : MU ou politique environnementale ? CONTEXTE ANALYTIQUE.

population a utiliser le plus largement possible ce nouveau service ».
Dans ces deux exemples, nous voyons que I'importance de I'intermodalité ou le report modal, de la
voiture au vélo, est considérée et est un soutien important de la politique environnementale des

villes considérées.

Dans le cas de Paris, les Vélib’ sont gérés également par JCDECAUX, nous pouvons soutenir qu’un des
objectifs principaux est de promouvoir également une mobilité plus durable dans Paris.

D’autant plus que Bertrand DELANOE, Maire de Paris, déclare que le « Vélib’ porte ainsi la signature de
la contribution des Parisiens aux combats essentiels pour la réduction de la pollution et des
émissions de gaz a effet de serre. » (MAIRIE DE PARIS et JCDECAUX FRANCE, 2008).

Néanmoins, un partenariat entre ces villes et le Numéro 1 mondial dans I’affichage publicitaire nous
permet de douter que le systeme s’inscrit bien dans une optique de développement durable. En
effet, les dispositifs de publicité commerciale mettent en avant des produits non durables tels que la
voiture (Figure 19). De plus, la plupart des dispositifs sont des panneaux déroulants qui nécessitent

donc une consommation d’énergie non négligeable.

Figure 19 : Publicité a I'encontre des objectifs environnementaux du systéme de VLS.

Comme le souligne Claire SCOHIER™, un retour en arriére pour la mise en place de ce dispositif sans
lien avec la publicité est trop tard car, dans le cas de Bruxelles, le contrat de 15 ans devra étre
renouvelé une fois arrivé a échéance. Si cela ne se fait pas, le systeme devra soit étre retiré, ce qui
sera, dans ce cas, un gros échec, soit il devra étre racheté par la RBC, ce qui risque d’étre fort, si pas

trop, coliteux.

Peut-étre que dans 15-20 ans, des changements quant aux subsides européens ou quant aux

priorités budgétaires de la RBC seront plus favorables a de telles initiatives ?

Quand nous analysons la concession, au niveau de la consommation d’espace, de par nos
observations visuelles, nous constatons que de nombreux Villo! se trouvent sur des emplacements
de parking ce qui constitue une implantation privilégiée, conformément a I'article 36 de la

Concession pour la mise en place de VLS a Bruxelles (Annexe |, p.109).

% entretien réalisé le 27.04.2010.
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Nous pouvons émettre des doutes quant a la crédibilité de cette préférence d’'implantation. En effet,
a Koekelberg, PIVIN explique qu’ « une erreur a ne pas commettre serait de privilégier envers et
contre tout un mode de transport [le vélo, dans ce contexte] au détriment de tous les autres ». Il ne
souhaite donc pas supprimer des places de stationnement en vaoirie. Il privilégie des alternatives sur

trottoir ou sur terre-plein, pour « un meilleur partage d’occupation de I'espace ».

Par ailleurs, dans le cas ou le succés devient important et que les réseaux continuent a se
développer, aux noms du GRAcQ et de PROVELO, Michaél bE BORMAN?, en accord avec PUCHER et al.
(2009), stipule que la mise en place d’un systéme de VLS fournit de nombreux avantages :

v sur le nombre et la diversification des cyclistes en ville, ainsi que sur leur visibilité ;

v’ sur la nécessité et la pression sur les autorités pour améliorer les infrastructures cyclables ;

v" sur la mobilité des habitants et des visiteurs de la ville considérée.

LESENS (2010a), expert en politique cyclable a Paris, soutient en partie ces avantages en précisant que
le Vélib’ est « devenu a la mode » et qu’ « il a aussi fait entrer le mot vélo dans le vocabulaire des
autorités ». De plus, elle précise” que « les Vélib’ représentent 35% des vélos en circulation », a

Paris. Ceci confirme la premiere affirmation de DE BORMAN.

Le systeme de VLS est donc un bon outil pour promouvoir le vélo en ville s’il est efficace et qu’il
remplit les conditions émises par le GART (2009) et TRANSITEC (2009). Mais, a Bruxelles, la densité de
vélos, a terme du projet, atteindra seulement 31 vélos/km? (contre les 50 recommandés), méme si
nous excluons une trentaine de km? correspondant a la forét, nous obtenons 38 vélos/km?, le
maillage reste donc faible. Nous pouvons donc douter d’un succes d’'une méme ampleur que celle

rencontrée a Paris ou le maillage atteint presque 200 vélos/km?.

11.3.7. Les VLS correspondent-ils a un bon outil de politique environnementale ?
Au niveau de I'environnement, les VLS ne génerent rien de néfaste.

Les villes d’ailleurs insistent sur le développement et le recours aux modes alternatifs a la voiture
(Ppu et IBGE, 2006).

Comme observé et discuté précédemment, nous savons, a présent, que le VLS ne s’opére pas en tant
gue report modal, au détriment de la voiture.

En effet, le choix de la voiture dépend de I'offre de TC, mais pas de la présence de VLS. Ceux-ci, bien
gu’ils complétent le réseau de TC, ne se substituent pas a la voiture, comme le soulignent LESENS
(2010b) et le GART (2009), constat soutenu par Claire SCOHIER, chargée de mission a Inter-
Environnement Bruxelles.

LOUVET et al. (2009) appuie cela par: « le vélo permet aussi de choisir son itinéraire, de flaner, de
découvrir la ville plus qu’en métro ». Il offre des opportunités nouvelles de conquéte de la ville.
Néanmoins, leurs utilisateurs sont bien conscientisés a I'environnement. D’ailleurs, le souci de

I’environnement est une raison du choix de I'utilisation du VLS pour la majorité des utilisateurs.

%7 entretien réalisé le 26.02.2010

28 entretien réalisé le 22.03.2010
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Cette conscientisation s’est probablement faite parce que les autorités « proposent une
communication lisant davantage sur la prise de conscience environnementaliste et civique plut6ét que
sur une prise de conscience pratique » (LOUVET et al., 2009). Alors que le cOté pratique devrait étre
souligné par la fiabilité de l'utilisation du vélo quant a la gestion du temps, sa flexibilité et son
efficacité, le vélo constitue un transport urbain idéal pour faire du porte a porte (LOUVET et al., 2009).
Par ailleurs, il faudrait s’assurer qu’une politique d’aménagement cyclable soit efficace avant
I'implantation d’un systeme de VLS. Dans nos observations, nous constatons que ce n’est souvent

pas le cas.

La politique cyclable ne peut étre efficiente que si le budget qui lui est octroyé est suffisant.
Si nous prenons I'exemple de la RBC, sur son budget de 117 millions d’euros, Bruxelles-Mobilité
octroie 46,2 millions d’euros a la STIB répartis de la maniére suivante® :

v' 25,7 millions en investissements

v" 11,5 millions en rationalisation de I'offre

v 9 millions en frais de fonctionnement
En plus de ces 46,2 millions d’euros, le budget mobilité de la RBC s’élevait a 800 millions en 2008,
dont un montant ‘dotation’ de +/- 600 millions d’euros (BRUXELLES-MOBILITE, 2008) étaient destinés a
la STIB et 120 millions pour la direction des transports publics.
Les 80 millions restant allaient au service des voiries, y compris les itinéraires régionaux cyclables et

les pistes cyclables. En 2008, le budget 'vélo' atteignait seulement +/- 6,5 millions.

Enfin, d’autres débats, qui ne sont pas abordés dans ce travail, voient le jour tels que
v la problématique de la sous-traitance ;
v" le manque de transparence et la perte de redevance, puisqu’il n’est pas aisé, actuellement,
d’évaluer les colts réels des services VLS et la valeur du patrimoine publicitaire concédé ;
v' la sécurité des automobilistes (les dispositifs publicitaires rentrent en compétition avec les

panneaux de signalisation) ;

\

I'impact sur le paysage ;
v etc.

2 http://www.stib.be/pressreleases.html?guest_user=guest fr&news_rid=/STIB-MIVB/INTERNET/ACTUS/2009-
10/WEB Article 1256803445340.xml, consulté le 15.04.2010.
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lll. LIMITES ET CRITIQUES

Comme mentionné dans le chapitre précédent, il n'y a actuellement, en littérature, que peu d'études
disponibles abordant le sujet des VLS. Il est donc évident qu’il y a, dés lors, beaucoup a dire sans gros
risque de revenir, une fois de plus, sur un domaine qui aurait été, dans ce cas, déja traité maintes
fois. Pour limiter la taille de notre rapport, comme cela nous a été conseillé, nous avons
volontairement ciblé notre étude sur des aspects bien spécifiques. Nous estimons, cependant,
gu’une étude plus approfondie, couvrant un périmetre d’investigation plus large, serait, non

seulement utile, mais, aussi, intéressante pour la promotion et le développement d’un tel systéme.

Nous sommes aussi conscients qu’un biais important quant a certaines questions posées aux
utilisateurs existe. Nous avons constaté qu'apres le déroulement des enquétes aupres des usagers, il
aurait été intéressant de modifier et d'adapter le questionnaire pour encore mieux comprendre ce
qui incite les gens a utiliser les VLS, et pour nous permettre de dégager des conclusions
supplémentaires.
Les questions que j'estime intéressant d'étre reformulées dans une enquéte subséquente sont :

Ql. Pouvez-vous cocher et compléter la phrase qui vous concerne ?

Q4. De quel(s) moyen(s) de locomotion disposez-vous ?

Q10. Pouvez-vous me préciser votre lieu de départ et d’arrivée ?

Ql11. AQuels modes de transport utilisez-vous, depuis votre origine vers votre destination ?
Par exemple, pour la Q4, il aurait été intéressant de préciser ‘vélo personnel’ (au lieu de ‘vélo’) car
j’ai constaté que les gens ont souvent coché ‘vélo’ en pensant ‘VLS'.
Pour la Q10, beaucoup d’utilisateurs pensaient que leurs lieux de départ et d’arrivée correspondaient
aux stations VLS. Il serait dés lors utile, dans une nouvelle enquéte, de proposer la formulation®
suivante (Figure 20, page suivante). Ce cas devrait s’appliquer également a la Q11, mais sans les

cases ‘Stations’.

30 . .
avec les suggestions de BERouUD, lors de notre entretien.
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Figure 20 : Proposition de formulation pour la Q10.

LIEU DE DEPART

Code postal

IMOYENS DE LOCOMOTION UTILISES

1 2 3 4
A 4

STATION 1 = PRISE DU VELO

STATION 2 = DEPOSE DU VELO

IMOYENS DE LOCOMOTION UTILISES
1 2 3 4

¥

LIEU D'ARRIVEE

Code postal

Auteur : Laurence SAiLLIEZ

Ensuite, la phase de déploiement du projet Villo! n'étant pas encore arrivée au stade final de la
premiére phase, avec 200 stations, il se peut que certaines de nos conclusions mériteront, a ce
moment-la, des modifications et/ou précisions. En effet, lors de la soumission des enquétes (en mars

2010), seulement 85 stations, concentrées dans le centre ville, étaient opérationnelles.

La période de soumission des enquétes n’était pas non plus propice pour les Villo! : le début du mois
de mars 2010, nous obligeant a des dizaines d’heures sur le terrain, contrairement a Paris ou la

météo était beaucoup plus clémente.

D’autre part, en ce qui concerne les comparaisons réalisées avec d’autres enquétes préexistantes a la
notre, celles-ci ont été soumises sur Internet (excepté celle de PROVELO), touchant donc un
échantillon d’usagers beaucoup plus élevé. Par contre, la méthode virtuelle ne permet pas une

discussion directe, sur le systeme, avec les usagers.

Notre échantillon étant relativement modeste (127, a Bruxelles et 140, a Paris), les conclusions de
notre travail devraient étre revalidées par des enquétes ultérieures menées sur des échantillons plus
larges ; cela pour pouvoir étre considérées comme généralités utilisables telles quelles. En effet, plus

la taille de I’échantillon est grande, plus le degré de précision et de fiabilité des résultats augmente.

Il faut aussi garder a l'esprit que, n'ayant réussi a obtenir ni la méthodologie utilisée dans les
enquétes antérieures (Paris en 2009 et Lyon en 2008), ni le détail de leurs résultats, nous devions
étre tres prudents quant aux informations qui nous ont été communiquées. Sans possibilité de les

vérifier, nous avons donc d{ rester attentifs aux interprétations qui nous ont été fournies et/ou qui
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peuvent en découler.

Dans notre travail, la méthode utilisée pour les calculs a été réalisée a I'aide de I'outil Microsoft
Excel. Un outil plus élaboré tel que Sphynx permettant, dans certains cas, un traitement plus
sophistiqué des données pourrait étre intéressant pour mettre en évidence des conclusions
supplémentaires. Néanmoins, notre échantillon étant modeste, la nécessité d’un tel programme ne
semble pas encore, dans notre cas, absolument nécessaire pour obtenir des résultats intéressants. Il
faudrait cependant I'envisager dans le cas d’études ultérieures manipulant des enquétes sur des

échantillons d’une plus grande ampleur.
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IV. PERSPECTIVES

Ce chapitre présente et recommande des actions d’ordre politique de mobilité. Il suggére également
des sujets d’études ultérieures sur des problématiques bien précises qui n’ont pas été traitées dans
ce document. Ces études permettraient de comprendre différents aspects tournant autour des VLS

et qui n’ont évidemment pas été couverts dans ce document.

Jestime que, vu le succeés des VLS, observé a Paris et a Lyon, il serait intéressant de déployer a
Bruxelles des moyens pour rendre |'utilisation des VLS plus agréable aux yeux de tous. En d'autres
mots, ceci signifie qu'il serait souhaitable de remplir les conditions essentielles et nécessaires pour
satisfaire les cyclistes et les pousser a utiliser plus intensivement les VLS. Je recommande
particulierement les points suivants :

v terminer les itinéraires cyclables dans la RBC;

v prendre des mesures pour diminuer la pression automobile en ville ;
v continuer le développement des zones 30 ;
v

prendre en considération le vélo dans tout nouveau projet urbain.

Jestime qu’il serait intéressant de mesurer I’évolution des pratiques en reproduisant I'enquéte
périodiguement afin de définir au mieux I'impact des VLS dans les habitudes de déplacement, et sur

la mobilité urbaine, en général.

Proposer une étude réalisant une enquéte auprés des habitants et des touristes permettrait

d’évaluer quels sont les critéres qui caractérisent I'identité propre a la Ville de Paris et a la RBC.

Approfondir le sujet sur les PPP (en théme principal d’un mémoire, par exemple) serait fort
intéressant. En effet, peu d’études a ce jour ont abordé les PPP dans le cadre de projets de VLS. Ceci
s’explique par le fait que ces derniers, comme nous I'avons vu, n’ont été amorcés que récemment.
Dans la méme lancée, établir des comparaisons entre des systemes de VLS fonctionnant grace a un
PPP et celles utilisant d’autres moyens serait fort intéressant.

Toujours dans le cadre des PPP, une étude plus approfondie de la part des villes conciliant VLS et PPP
(en élaborant une analyse multicritere, par exemple) permettrait de mieux aider les responsables a

choisir la meilleure option a prendre.

Un autre sujet d’étude, plus sociologique, pourrait soumettre des enquétes auprés des usagers de
VLS dans des quartiers a conditions socio-économiques faibles. Ce sujet d’étude permettrait de
dégager des conclusions supplémentaires telles que celles de voir si le systeme de VLS est utilisé par
cette population moins favorisée. Le cas échéant, cette population habite généralement dans de plus
petits espaces (HLM, a Paris, par exemple), et n"a donc probablement pas ou peu de place pour

entreposer des vélos et donc ne peut malheureusement pas en posséder.

Suite aux résultats de notre travail, nous avons obtenu des ordres de grandeurs qui sont a utiliser
avec précaution, certes, mais qui sont réels et qui ne demandent qu’un suivi impliquant un

échantillon plus important avec toutefois les limites émises au chapitre précédent.
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Il serait intéressant de réaliser une étude similaire (par exemple, également dans le cadre d’un autre
mémoire) des que le projet Villo! sera arrivé au terme de sa seconde phase (400 stations, 5.000
vélos). Cette étude pourrait également intégrer une comparaison avec une autre ville d’'une méme

ampleur telle que Lyon (343 stations et 3500 vélos).

Il serait également intéressant de recommander des études approfondissant plus le contexte
économique et couvrant le ‘Transport’ en général (plutét que limité au sous-ensemble ‘Vélo’). Je
considére qu’une comparaison entre les dépenses des citoyens évaluées (par enquétes) et effectives
de l'utilisation des différents modes de transport nous conduirait a des constats probablement fort

intéressants. Nous pourrions également y inclure les enjeux politiques qui en résulteraient.

Le contexte fiscal devrait étre également approfondi. En effet, comme pour les voitures de société,
nous pourrions envisager de développer des Villo! de société.

A Bruxelles, par exemple, dans le cas ou une entreprise offre un abonnement Villo! a ses employés
pour les déplacements DT, les frais pour 'employeur sont soumis a une déduction de 120% (CARDYN,
2010). Néanmoins, les abonnements aux VLS sont considérés comme un avantage en nature soumis
a I'Office National de Sécurité Sociale et n’incitent pas a I'utilisation du service de location.

Ceci mériterait qu’on analyse la question de plus preés.

67



Les VLS : MU ou politique environnementale ? CONTEXTE ANALYTIQUE.

V. CONCLUSION

Cette étude nous a permis d’entamer plusieurs débats relatifs au développement des VLS.

L'analyse des PPP, résumée dans ce travail, nous a permis de mieux comprendre leur réle dans le
déploiement et la maintenance d’un systéme de VLS de grande ampleur.

Malheureusement, un tel partenariat procure, certes, divers avantages, mais également de
nombreux inconvénients non négligeables.

Les partenariats examinés dans ce travail, entre une entreprise privée d’affichage publicitaire et la
ville/la région (exemples de Lyon et de Bruxelles), entrainent un colt supplémentaire substantiel
pour la collectivité. Ceci pourrait laisser croire que d’autres alternatives n’ont pas été envisagées ou
n‘ont pas suscité suffisamment d’attention. Par facilité ? Par le besoin de réaliser le projet
rapidement ? Par manque de fonds ? Ces questions restent en suspens.

De plus, ce type de partenariat va souvent a I'encontre des enjeux environnementaux lorsque les
projets de déploiement des VLS dépendent de I'affichage publicitaire.

Le cas de la commune de Morges constitue un contre-exemple puisque, dans cette commune, son
systeme de VLS fonctionne grace a un subventionnement octroyé a I’association Lausanne Roule,
selon les principes de développement durable. Ce projet, a-t-il été possible sans PPP parce qu’il était
d’un autre ordre de grandeur, avec seulement 5 stations de vélos ? Probablement que ce point en est
une raison principale.

Le cas de la ville de Porto est également fort intéressant dans le sens ou ses projets de mobilité
durable sont soutenus par un Fonds Européen, en I’occurrence, CIVITAS.

Ces différentes alternatives montrent bien que les possibilités de financement de VLS ne sont pas
limitées aux PPP et sont donc plus vastes qu’il n'y parait. De nouveaux acteurs et de nouveaux

montages, adaptés a chaque territoire, pourraient encore voir le jour.

D’autre part, et grace a nos observations et discussions, nous pouvons considérer que le systeme de
VLS s’inscrit bien dans une politique environnementale dans les villes exemplaires en termes de
mobilité durable. En effet, la mise en place de ce systeme permet d’intégrer un terme important
pour le futur. Ce terme correspond au vélo et toutes les actions qui lui sont liées comme les

itinéraires cyclables, les stationnements vélos, ou, encore, les VLS.

Les VLS, devenus, comme nous l’avons constaté, ‘a la mode’, constituent un bon outil pour rendre
nos routes plus fluides, si et seulement si ce systeme constitue une alternative réelle et constatée a
['utilisation des voitures. Malheureusement, ce report modal ne satisfait pas tous les espoirs des

autorités des villes étudiées car il n’est, actuellement, malheureusement guere constaté.

Néanmoins, aujourd’hui, nous sommes conscients, que les autorités des villes doivent tout mettre en
ceuvre pour développer ce service de VLS et le rendre accessible au plus grand nombre possible de

citoyens, tout en le maintenant en bon état et en assurant une bonne disponibilité en station. Peut-
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étre que dans quelques années, par diverses contraintes, qu’elles soient imposées par les autorités
ou par la nature — je pense notamment a une crise environnementale —, le vélo sera devenu le mode
de déplacement urbain le plus utilisé.

Les autres solutions qui peuvent, actuellement, aider a diminuer la pression automobile sont, par
exemple, le développement de la voiture partagée, I'exécution du réseau RER, a Bruxelles, comme
instruments affirmatifs, et le péage urbain, comme instrument négatif. Au niveau de la politique
cyclable, une augmentation du nombre de zones 30, par exemple, constitue une solution pour

engendrer une croissance non négligeable de cyclistes.

Malgré une timide implication au niveau environnemental, nous avons constaté, principalement a
Paris, le role des VLS pour la promotion urbaine. A Bruxelles, par contre, bien que les autorités
avouent, avec le soutien de certaines associations telles que IEB, que le VLS constitue un bon outil de
MU. Ce MU n’est, toutefois, pas encore mis en évidence, le réseau bruxellois devant encore

s’étendre.

Enfin et dans une autre optique, nous avons constaté le développement important de Ia
gentrification, a Bruxelles et a Paris. Par contre, nous n’avons pas pu déduire que la mise en place
d’'un systeme de VLS apparait comme un outil stratégique pour étendre ce phénomeéne de
gentrification. Nous n’avons pas pu mettre, non plus, en évidence des inégalités sociales liées a

|"utilisation des VLS.

Pour conclure, il faut reconnaitre que cette étude nous a enseigné énormément de choses quant aux
aspects théoriques, méthodologiques et humains.
v’ Aspects théoriques.
Le contexte théorique de cette étude n'a pas toujours été lié directement a ma formation
universitaire. J'estime cependant que, dés que lancés dans la vie professionnelle, nous
serons souvent confrontés a des sujets qu’on ne maitrise pas [encore]. Une approche
préliminaire d’apprentissage est donc absolument nécessaire pour comprendre le sujet en
guestion ; ceci afin d’avoir le temps nécessaire pour l'intégrer adéquatement et pour, en
final, le matftriser.
v’ Aspects méthodologiques.
Les aspects méthodologiques observés tout au long de ce projet nous ont énormément
facilité la réalisation de ce travail et nous ont permis d'en dégager des conclusions
intéressantes.
v’ Aspects humains.
Tant sur le plan personnel que collectif, nous avons di constamment nous remettre en
guestion. Cette remise en question permanente, bien que parfois difficile, fat non
seulement intéressante mais aussi nécessaire pour progresser en partageant les

connaissances et en favorisant la fructification d'un maximum d’idées nouvelles.
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a. Articles 43 et 45 de la Concession entre JCDecaux et la RBC

Art. 40. Les travaux d'installation des stations de location de vélos et des dispositifs
publicitaires correspondants débutent dés réception par le Concessionnaire du permis
d'urbanisme.

Art. 41. L'installation de la station de location conditionne I'exploitation commerciale des
dispositifs de publicité et réciproquement.

Art. 42. Si pendant la durée de la présente concession, le déplacement des stations de
location de vélos ou des dispositifs de publicité correspondants - pour lesquels existent
des autorisations valable - devait s'avérer nécessaire pour quelque raison que ce soit, les
frais de dépose et de repose des mobiliers précités seront entiérement a charge de la
partie qui en fait la demande.

Chapitre Il : Di itions financi -
Section 1 : Le financement du systéme :

ummurmmmmmnnwmm&mm
T ,Mwh’ it

§ 2. Si, pour la mise a disposition d’'un réseau de 2.500 vélos, le nombre de stations
devait étre inférieur a 200, le nombre de dispositifs de publicité de 2m? liés aux stations
visé a l'article 9 ne pourra en aucun cas étre inférieur & 200,

§ 3. Si, pour la mise a disposition d'un réseau total de 5.000 vélos, le nombre de stations
devait étre inférieur a 400, le nombre de dispositifs de publicité de 2m? liés aux stations
visé & l'article 11 ne pourra en aucun cas étre infénieur a 400.

§ 4. Si, pour toute raison, l'instaliation de certains dispositifs de publicité de 2m? intégrant
la borne de station s'avére impossible, le Concessionnaire sera en droit d'exploiter
publicitairement un dispositif de 2m? pour chacun de ces dispositifs selon la pondération
suivante définie aux articles 10 et 12.

Art. 44. Un dispositif de publicité de 8m? équivaut a 4,3 dispositifs de publicité de 2m?
indiquant la disponibilité des stations en temps réel.

Section 2 : Taxes et redevances :

Art. 45 e Concession : e toute ce liée  f'occupation du |
mmmmtrmmmmmmm«mmmwsm

Art, 46. Les frais liés a l'introduction des demandes permis d'urbanisme et les taxes
.d'affichage dues en vertu des articles 188 et suivants du Code des droits et taxes divers
sont a charge du Concessionnaire

Art. 47. Les termes et conditions de la présente convention ayant été négociés au regard
des charges et taxes existantes au jour de la signature, les parties conviennent au cas ot N

13147 \
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b. Réponse de JCDECAUX a Lyon, option 8 retenue
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C. Convention entre Morges et Lausanne Roule

CONVENTION
DESUBVENTIONNEMENT
(période du 1°" avril 2009 au 31 décembre 2012)

conclue entre

Commune de Morges, représentée par sa Municipalité, au nom de laquelle agissent sa Syndique et son
Secrétaire municipal, Hotel-de-Ville, 1110 Morges,

d’une part,

et

Association Lausanne Roule, représentée par sa Présidente et son Directeur, place de I'Europe 1b, 1003
Lausanne,

d’autre part.

% k 3k k ok

PROJET DU 25 MARS 2009
0.- Préambule

Créée en 2003, Lausanne Roule est une association a but non lucratif, reconnue d’utilité
publique, qui est financée essentiellement par du sponsoring, ainsi que par des subventions
versées par le canton et les communes qui bénéficient de ses services.

Selon ses statuts, Lausanne Roule a pour but de mettre en place et d’exploiter un systéme
de prét et/ou location de vélos, ainsi que de fournir des prestations liées a la promotion du
vélo.

Un exemplaire des statuts de I'association Lausanne Roule est joint a la présente
convention.

La Commune de Morges a notamment pour objectif politique de favoriser le transfert
modal et la mobilité combinée. Elle soutient donc I'association Lausanne Roule dans son
projet de mise en ceuvre et de gestion d’un réseau de vélos en libre service (VLS), a
Morges.

Lausanne Roule s’engage a réaliser et a gérer le réseau VLS morgien, d’entente avec les
services communaux compétents, et a faire en sorte que ce réseau soit compatible avec les
réseaux similaires installés et gérés par ces soins. Le systéme proposé doit en outre
permettre |'accés direct aux vélos sans passer par une borne centrale.

Mise en place du réseau

La Commune de Morges subventionne la mise en place des infrastructures nécessaires au
démarrage du réseau (bornes, totems, vélos, etc.) par une subvention unique de CHF
250'000.-, a charge de Lausanne Roule de trouver les fonds supplémentaires nécessaires a
la création de cing stations vélos a Morges, a des emplacements définis d’entente avec les
autorités communales.

Le versement de cette subvention communale interviendra selon le calendrier suivant :

- CHF 130'000.-, le 15 avril 2009 ;
- CHF 120'000.-, le 15 juin 2009.

Subventions pour les années 2009 a 2012

La Commune de Morges s’engage a verser a I'association Lausanne Roule une subvention
annuelle de CHF 25'000.-, pour les années 2009, 2010, 2011 et 2012, soit CHF 100'000.- au
total.

Le versement de la subvention annuelle doit intervenir dans le courant du mois de janvier
de I’'année concernée ; dés signature de la présente convention pour I'année 2009.

L’accord du Conseil communal de Morges, dans le cadre de I'adoption du budget annuel,
est ici expressément réservé.

Responsabilité administrative et financiére

L’association Lausanne Roule est gérée sous sa seule responsabilité, conformément a ses
statuts et a la Iégislation applicable.

L’association Lausanne Roule s’engage a solliciter tout appui financier public ou privé,
gu’elle peut raisonnablement espérer obtenir. L'origine du financement ne devra
cependant pas entrer en contradiction avec les principes régissant les collectivités
publiques, en particulier celui du développement durable.

L’association Lausanne Roule est seule responsable d’un éventuel déficit financier.

Exploitation et frais d’entretien

L’association Lausanne Roule est seule responsable de I'exploitation du réseau VLS. Dans ce
cadre, elle doit assurer le bon entretien du matériel nécessaire a I'exploitation du réseau
(installations fixes, vélos, etc.), quelle que soit I'origine des détériorations (usure normale,
vandalisme, intempéries, etc.).

Les frais d’électricité liés a I'exploitation des installations sont a la charge de la commune.
Ceci ne comprend pas les frais engendrés par I’exploitation d’éventuels vélos électriques.

L’association Lausanne Roule doit également veiller a obtenir toutes les autorisations
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nécessaires en rapport avec le réseau VLS, notamment les permis de construire (art. 103 et
suivants LATC) ; les frais qui en découlent sont a charges de la commune.

Promotion des activités

L’association Lausanne Roule est responsable de la promotion générale de ses activités. Elle
s’engage a réaliser une campagne promotionnelle dans la région de Morges.

Sur tout document promotionnel concernant la Commune de Morges, I'association
Lausanne Roule doit faire figurer impérativement et de maniere tres visible la mention
« association subventionnée par la Commune de Morges ». Le logo de la ville doit
également y figurer, si des logos d’autres partenaires y figurent également.

Développement durable

L'association Lausanne Roule s’engage a utiliser des moyens d’affichage et de promotion
respectueux de I’environnement. L’association Lausanne Roule ne fera pas de publicité
pour le tabac, I'alcool et les drogues ; elle sera attentive aux questions de santé publique.

L'association Lausanne Roule veillera aux économies d’énergie et au recyclage de
matériaux ; elle veillera a limiter au maximum les pollutions diverses, liées notamment a la
gestion des déchets.

De maniére générale, I'association Lausanne Roule se conformera au principe du
développement durable.

Gestion du personnel

L’association Lausanne Roule est seule responsable de son personnel dans le cadre des lois
et réglements en vigueur.

Comptabilité et rapport annuel

Chaque année, au plus tard le 30 juin, I'association Lausanne Roule fournit a la Commune
de Morges un rapport d’activités, ainsi que ses comptes définitifs, révisé par un réviseur
agréé au sens de la loi du 16 décembre 2005 sur la surveillance de la révision, en rapport
avec les activités déployées par I'association sur le territoire de la Commune de Morges.

Les rapports d’activités annuels de I'association Lausanne Roule devront contenir
notamment une auto-appréciation de I'activité déployée au cours de I’exercice écoulé. lls
mettront en comparaison les activités réalisées avec les objectifs initiaux et expliqueront
d’éventuels écarts entre ceux-la.

Ecart budgétaire

L’association Lausanne Roule s’engage a s’efforcer de parvenir a I’équilibre de ses comptes,
pour les activités déployées sur le territoire de la Commune de Morges, a l'issue de la
période de validité initiale de la présente convention, soit au 31 décembre 2012. Par
conséquent, les résultats cumulés pour les exercices annuels du 1° avril 2009 au 31
décembre 2012 ne devront pas étre négatifs. En cas de déficits, seule I'association

=

=

[y

=y

Lausanne Roule devra les supporter.

Si les exercices du 1% avril 2009 au 31 décembre 2012 se soldent par un résultat cumulé
excédentaire, I'association Lausanne Roule conservera cet excédent et le reportera, cas
échéant, sur I’exercice suivant.

Evaluation finale

Au début de I'année 2012, les parties procéderont conjointement a une évaluation des
exercices précédents, ainsi que des éléments déja connus pour 'année 2012 (budget et
programme d’activités). Ce rapport d’évaluation devra étre terminé au plus tard en
septembre 2012 ; il pourra servir de référence pour un renouvellement éventuel de la
présente convention.

Cessation d’activités

En cas de dissolution de I'association, le solde de la tranche annuelle versée par la
Commune de Morges a I'association devra étre restitué a la Commune, prorata temporis.
Toujours dans I’hypothése d’une dissolution de I’association Lausanne Roule, les
infrastructures et les vélos relatifs au réseau morgien reviendront en pleine propriété a la
Commune de Morges qui pourra, cas échéant, les transmettre a une autre association
poursuivant des buts analogues.

Litige
En cas de litige, les parties s’efforceront de les régler amiablement.

A défaut de reglement amiable, le for exclusif est a Morges.

Durée de la convention et renouvellement

La présente convention entre en vigueur le 1 avril 2009 et prendra fin le 31 décembre
2012.

Comme prévu ci-dessus au chiffre 11, les parties étudieront, au cours de I'année 2012, la
question du renouvellement éventuel de la présente convention.

Ainsi fait a Morges en deux exemplaires originaux, le ... avril 2009

AU NOM DE LA MUNICIPALITE :

La Syndique : Le Secrétaire :

N. Gorrite G. Stella
Pour I'association Lausanne Roule

Aline Clerc Lucas Girardet

Annexe : statuts de I'association Lausanne Roule
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d. Enquétes VLS a Bruxelles

Cher usager de Villo!,

Etudiante en Sciences et Gestion de I'Environnement et d'Aménagement du Territoire, 3 Bruxelles, je
réalise mon mémoire de fin d"étude sur le sujet des vélos en libre-service. C'est un sujet qui me tient
trés a coeur. Cette enquéte a pour but de m'aider dans I'élaboration de ce mémoire.

Par ce questionnaire, je vous garantis |'anonymat.

Je vous remercie d'avance pour votre implication en répondant & cette enquéte d'une durée
approximative de 5 minutes.

Laurence Sailliez

| |. DONNEES DE CADRAGE

1/Pouvez-vous cocher et compléter la phrase qui vous concerne ?
O Je suis un touriste, de passage 2 Bruxelles

O Jhabited ..., et je travaille &
O inabire s et fétudie &
Oj'habi(ea

| I1. LES HABITUDES DE DEPLACEMENT

2/Quel type d’abonnement de vélo en libre-service avez-vous ?

Oliou: D7jouu [:]l.an

3/A quelle fréquence utilisez-vous les vélos en libre-service ?
c'est ma premidre utilisation D quelques fois par mois
C] tous les jours D mains souvent
O guelgues fois par semaine
4/De quel(s) moyen{s) de locomotion disposez-vous ?
G voiture
O vélo
O moto

O autre, prédses ...

5/Par quel moyen de transport effectuez-vous la majorité de vos déplacements ? (une seule

réponse}
O sTs O veélo personnel
O De Lijn D vélo en libre-service
C] TEC G SNCB
G voiture D autre, précise; ;
6/Avez-vous un abonnement de transports en commun ?
C]oui Dmn{su non, repartez-vous & la question 8}
7/5i oui, pouvez-vous me préciser de quel{s) abonnement(s) il s'agit ?
D MO8IB - STIB C] JEC

O SNCB O De Lijn
DMTB

I1l. VOTRE DEPLACEMENT EN COURS

8/Quel est le motif de votre déplacement ?
C] Domicile/Travail
O Domicile/Ecole

9/Combinez-vous votre déplacement 3 vélo en libre-service avec d'autres modes de transport ?

O oul

10/ Pouvez-vous me préciser votre lieu

de départ :

D Domicile/Loisir
OAuue. précises :

D non (sl vous avez répondu ‘non’, reportez-vous A la question 12)

d'arrivée : ..

11/ Quels modes de transport utilisez-vous, depuis votre origine vers votre destination ?

ApeD

Vew

TRAIN

TRam

Bus

VoITuRe

Origine

1% segment

2™ segment

3*™ segment

4" segment

5™ segment

A ANRN NN

Artivée

12/ Sans les Villo!, auriez-vous effectué ce déplacement ?

C] oui

13/ Si oui, quel(s) mode(s) auriez-vous utilisé(s) ?

D non {si vous avez répondu ‘non’, reportez-vous & la question 14)

Aseo

TrRAIN

TrRAM

Bus

VOITURE

Origine

1" segment

2'™ segment

3™ segment

‘.-

segment

e

5 segment

A Naa NN

Arrivée
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| IV INTERET ET MOTIVATION DES PERSONNES POUR LE VELO EN LIBRE-SERVICE

V1. DONNEES SUPPLEMENTAIRES

14/ Quelles sont les raisons principales qui vous poussent 2 utiliser les vélos en libre-service ?
3 réponses, 3 casser par ordre de croissance dans la case (1=1a principale raison).

Dje ne posséde pas de vélo ou il est en mauvais état
D & ne dispose pas de lieu de stationnement sécurisé & mon point de départ ou d'arrivée
D Je contribue & la protection de I‘environnement
D]e réduis mes codts de transport
D)e peux effectuer des déplacements plus rapides en évitant la congestion
D & ne dois pas assumer Fentretien du vélo
je me sens litwe
C]je peux aisément découvrir La ville
J'entretiens mon état de santé

D autres raisons, précises -

Sexe: F M
Age: ... @NS
Niveau de scolarisation :
O Sans scolarité
Primaire
Premier cycle du secondaire
O Deuxiéme cycle du secondaire
Autre, prédser :

D Supérieur de type court
D Supérieur de type long

Universitaire

Profession :

C] Cadre C] Enseignant
Employé Dirigeant
Etudianmt Stagiaire
Chercheur Ouvrier

G Autre, prédises :

D Profession libérale
Fonctionnaire et assimilés
D Sans emploi
ensionné

Code postal/arrondissement :

Pays d'origine :

Commentaires :

| V. OFFRE DES VELOS EN LIBRE-SERVICE

15/ Avez-vous roulé avec d’autres systémes de vélos en libre-service que les Villo! ?
O oui D non [si vous avez répondu ‘non’, reportez-vous & la page suivante)
16/ Si oui, dans quelle ville ?

17/ Si oui, les trouvez-vous
D meillewrs Déqulvalenb C] moins bons ?

18/ Pour quelle(s) raison{s) les trouvez-vous moins bons/meilleurs ?

Je vous remercie sincerement pour votre temps et votre participation a cette enquéte.

D’autre part, si le sujet vous intéresse et que vous scuhaitez prendre part 3 une discussion toujours
relative aux vélos en libre-service, pourriez-vous me donner votre adresse email et/ou votre numéro
de téléphone afin que je puisse vous contacter pour fixer un rendez-vous ?

Email :

Téiéphone :

Laurence Sailliez

Isailliez@hotmail.com

85



e. Enguétes VLS Paris

Cher usager de Vélib’,

Etudiante en Sciences et Gestion de |'Environnement et d’Aménagement du Territoire, a Bruxelles, je
réalise mon mémoire de fin d’étude sur le sujet des vélos en libre-service. C'est un sujet qui me tient
trés a coeur. Cette enquéte a pour but de m’aider dans I'élaboration de ce mémoire.

Par ce questionnaire, je vous garantis I'anonymat.

Je vous remercie d'avance pour votre implication en répondant 3 cette enquéte d'une durée
approximative de 5 minutes.

Laurence Sailliez

| I. DONNEES DE CADRAGE

1/Pouvez-vous cocher et compléter la phrase qui vous concerne ?

Dje suls un touriste, de passage 4 Paris.

[] J'habite a et je travallle &
D Jhabite & et f'étudie 2
O snabitea .

| I1. LES HABITUDES DE DEPLACEMENT

2/Quel type d’abonnement de vélo en libre-service avez-vous ?

O 1 jour O 7 jours U 1an
3/A quelle fréquence utilisez-vous les vélos en libre-service ?
D c'est ma premiére utilisation D quelques fois par mois
D tous les jours moins souvent

D quelques fois par semaine
4/De quel(s) moyen(s) de locomotion disposez-vous ?

voiture

D vélo
D moto

D autre, précisez :

5/Par quel moyen de transport effectuez-vous la majorité de vos déplacements ? (une seule réponse)

D RATP D vélo en libre-service
D voiture D SNCF
D vélo personnel Dautre, préciser :

Orer
6/Avez-vous un abonnement de transports en commun ?

[j oul D non {sl non, reportez-vous & la question 8)

7/5i oui, pouvez-vous me préciser de quel(s) abonnement(s) il s’agit ?

| I11. VOTRE DEPLACEMENT EN COURS

8/Quel est le motif de votre déplacement ?
D Domicile/Travall
D Domidle/Ecole

D Domicile/Loisir
D AUtre, prédses |

9/Combinez-vous votre déplacement 4 vélo en libre-service avec d'autres modes de transport ?

D oul [:1 non (si vous avez répondu ‘non’, reportez-vous & la question 12}
10/ Pouvez-vous me préciser votre lieu
de départ :

d'arrivée :

11/ Quels modes de transport utilisez-vous, depuis votre origine vers votre destination ?

A pED Vero TRAIN TRAM Bus MeRo | Vormuse

ADAN DA
3

12/ Sans les Vélib' auriez-vous effectué ce déplacement ?
O oul [3 non (si vous avez répondu ‘non’, reportez-vous & la question 14)
13/ Si oui, quel(s) mode(s) auriez-vous utilisé(s) ?

A pieD TRAIN TRAM Bus MeTRO Vorure

AUTRE,

Orlgine

1" segment

Foa segment

3"™ segment

4"™ segment

5"™ segment

HAHHNHHN AN

Arrivée
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| IV. INTERET ET MOTIVATION DES PERSONNES POUR LE VELO EN LIBRE-SERVICE

14/ Quelles sont les raisons principales qui vous poussent 3 utiliser les vélos en libre-service ?
3 réponses, & classer par ordre de crolssance dans |a case (1=1a principale raison).

C];e ne posséde pas de vélo ou H est en mauvais état
& ne dispose pas de lieu de stationnement sécurlsé 3 mon point de départ ou d'arrivée
D j& contribue 2 la protection de I'environnement
D Je réduls mes colts de transport
D Je peux effectuer des déplacements plus rapides en évitant la congestion
e ne dois pas assumer I'entretien du vélo
Je me sens libre
[:] Je peux alsément découvrir [a ville
Jentretiens mon état de santé

C] autres raisons, précisez :

| V1. DONNEES SUPPLEMENTAIRES

Sexe: F M

RO 2l ans

Niveau de scolarisation :

D Sans scolarité O Supérieur de type court
Primaire Supérieur de type long
Premier cycle du secondaire D Universitaire/Grandes écoles

D ame cycle du secondal

D Autre, précisez :
Profession :
O Cadre D Enseignant D Profession libérale
D Non cadre D Dirigeant D Fonctionnaire et assimilés
Etudiant D Staglaire D Sans emplol
Chercheur Quvrier Pensionné

Autre, précisez ;
Code postal/arrondissement :

Pays d'origine :

Commentaires :

| V. OFFRE DES VELOS EN LIBRE-SERVICE

15/ Avez-vous roulé avec d'autres systémes de vélos en libre-service que les Vélib’ ?

D oul D non {sl vous avez répondu ‘non’, reportez-vous a la page sulvante)

16/ Si oui, dans quelle ville ?

17/ Si oui, les trouvez-vous
D meilleurs D dquivalents D molns bons ?

18/ Pour quelle(s) raison(s) trouvez-vous les Vélib’ moins bons/meilleurs ?

Je vous remercie sincérement pour votre temps et votre participation a cette enquéte.

Laurence Sailliez
Iszilliez@hotmail.com

87



Enquéte ProVélo

Pro Velo anbl Jesnne Depioo ux
La Mason des Cyolistes ) depireus Pprovelo org
fue de Londres 15 Wl 020717 07
1080 Bruselies

Observatoire du Veélo
en Region de Bruxelles-Capitale

Rapport final 2009

Dans le cadre de l'Observatoire bruxellois du velo dont Fassociation est en charge depuis 1338, Pro Velo a
réalisé en 2009 des comptages en matinés, en soirée et pendant le weekend en plusieurs lieux 3
Bruxelles, des observations relatives au stationnement des welos aux arréts de transports en commam,
ainsi quune enguéte qualitative aupras des cyclistes bruxellois.

Les résultats sont encourageants en o= qui concerne lévolution de lutilisation du vélo dans a capitale.

sur un total de 76 hevres de comptags, nous avons observé une moyenne régionale de 153 cyclistes par
heure de pointe du matin (de 8h & h), ce qui représente une augmentation de plus d= 20% par rapport &
2008. Leur nombre varie cependant fortement: selon les lieux et les periedes de l'annee_

Depuis 11 ans, le nombre de cyclistes n'a cesse davgmenter. || a sté multiplieé par 3,4 entre 195% et 2009,
avec une augmentation annuelle moyenne de 13%_ L'aegmentation £tait a peine perceptible entre 1398 et
2002, pour devenir nettement significative ensuite.

Cette augmentation est obssrvée quelle que soit |a période de lannés, =t quel que soit L= lisu de
comptags.

En 2009, prés de 69% des cyclistes Staient des hommes, et cette proportion semble peu évoluer avec les
années_ Prés de 404 des cyclistes observés portaient un casque, confirmant une augmentation de cette
proportion depuis 1999,

Les observations en soirée montrent que 57% des vélos sont correctement éclairés, mais que prés de 15%
n'ont aucun eclairage (jusqu'a 27% a la Porte d'anvers).

De nombrew: parkings parmi ceux observés au niveau des stations de métro sont trés peu wtilisss, mais
dfautres arrivent ou sont NeTtement 3 saturation, notamment au mveau du centre-vills et des lignes 1
(stockel) et 5 (Herrmann-Debroux). Certaines stations ne sont pas encore équipées.

Les resultats de l'enquéte montrent gue les cyclistes bruxellois sont majoritairement « monomodaux = ils
effactuent la majorite de leurs déplacements 3 vélo, et l'utilisent tous les jowrs pour se rendre au travail.
Le vélo est urilisé principalament pour sa rapidicé et son cité pratique. Parmi les inconvénients du vélo
mentionnes, on retrouve tres fréquemment des €lements liés a linfrastructure et i la sécurite.
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Sinds 1998 is Pro Velo verantwoordelijk voor het Brussels Observatorium voor de Fiets. In dit kader hebben
we ook in 200% op verschillende plaatsen 's ochtends, s avonds en in het weskend tellingen witgevoerd,
het aantal geparkeerde fietsen aan haltes van het openbaar vervoer genoteerd 2n een kwalitatieve
enguéte uitgevoerd onder Brusselse fietsars.

De resultaten van deze onderzoeken zijn hoopgevend voor de evolutie van het fietsgebruik in de
hoofdstad. Op een totaal van 76 teluren hebben we voor het hels gewest tijdens de ochtendspits (van 8u
tot u) een gemiddeld aantal genoteerd van 153 fistsers: een stijging van 20% in vergelijking met 2008,
Dit aantal varizert sterk naargelang het telpunt en het ssizoen.

11 jaar op rij al blijft het aantal fietsers stijgen. In vergelijking met 1999 waren er in 2009 3,4 keer meer
fietsers op de weg. We spreken van esn een gemiddelde jaarlijkse stijging van 13%: tussen 1958 en 2002
was die navwelijks merkbaar, maar de jaren daarna werd ze des te significanter. In 200% hebben we de
stijging het hele jaar door op elke telplaats kunnen waarnemen.

In 200% was bijna 6% van de fistsers mannelijk en deze verhouding lijkt over de jaren heen stabiel te
bilijven. Bijna 40% van de getelde fistsers draagt een helm, wat een duidelijk stijgends trend is sinds
139%. De avontellingsn hebben getoond dat 57% van de fietsen comrect verlichting hebben, terwijl bijna
15% totaal niet verlicht waren (tot 22% aan de Antwerpsepoort).

van de geobzerveerde fietsenstallingen aan metrohaltes worden er veel bijna niet gebruikt. andere zijn of
raken stilaan verzadigd en dan vooral in het stadscentrum of op de lijnen 1 {Stockel) en & (Herrmann-
Debrowd). sommige haltes hebben nog geen fistzenstallingen.

De resultaten van de grote enquéte bij de Brusselse fistsers Zijn grotendeels “monomodaal”: ze gebruiken
de fietz voor het lesuwendeel van de verplaatsingen en dit elke dag naar het werk. De fists wordt
hoofdzakelijk gebruikt omdat het snel en praktisch is. De belangrijkste vermelde ongemakken hebben
meestal te maken met infrastructuur en veilighsid.
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Introduction

Cans le cadre dune convention avec la Region de Bruxelles-Capitale, Pro Velo asbl est en charge de
l'Obsarvatoire bruxellois du vélo. Cet observatoire comporte plusieurs missions: 1) réaliser des comptages
de cyclistes en plusieurs lisux =t & plusieurs périodes ; 2) réaliser des observations aux lisux de
stationnement pour veélos des stations de meétro; 3) réaliser des cbhservations relatives a l'éclairage des
wélos en début de soirée; 4) en 2009, réaliser une enquéte auprés des cyclistes brusellois.

Comptage: historique et méthodologie

Depuis 1993, Pro Velo réalise chague année des comptages en plusisurs lieux 3 Bruxelles et &
plusieurs périodes de lannée.

En 1998, des comptages ont £t effectués en 15 lisux aux mois de septembre et juillet, en 12 liewx
au moiz de mai, et en 8 lieux aux mois de novembre, janvier et mars. Entre 1559 et 2004 inclus, des

comptages ont £té effectuds en 16 lieux aux mois de septembre, mai et juillet (jusgue 2002), et en 8 lieux
en novembre, janvier et mars. Enfin, depuis 2005, des comptages sont effectués en 20 lieux aux mois de
septembre, mars et mai, et en 8 lieux aux moiz de novemnbre et jamder,

Les compiages ont lisu de 3h & %h en semaine (mardi ou jeudi). Chague cycliste entrant dans le
carrefour est comptabilize, et plusieurs éléments sont enregistrés: sa provenance, sa destination, sil Fagit
dun homme, dune femme ou dun enfant, il porte un casque, sil y a un siege pour enfant sur le velo.

Outre ces compiages = matinawx =, Pro Welo réalise également depuis Uhiver 2004-2005 des
comptages en soirée, afin dobserver la qualite d'éclairage des veles. En 200%, nous avons egalement
réalisé des comptages 3 proximité de commerces e samedi.

Depuis 2007, un grand nombre de parkings pour veélos situés prés des gares ferroviaires et stations
de métro bruxelloises sont analyses. Il s'agit dévaluer leur tawx dioccupation, et la maniére dont les vélos
s0nt cadenassés.

Enfin, =n 2009, Pro Vels a rdalisé une enquéte auprés des cyclistes bruxellois afin de miew:
connaitre leur profil.

Listix dee complage
1. Porte d'Anvin
2 Porte de Schasrteek
3 LowCobnie/Royale
4. Place Stéphanis
S Emparsuriaute
& Porte de Flandts
7. BlestebroeckPacpsem
& Place Philgpe Warrle
© Pont Yan Prast
10 Gare de fouest
1. Marede
12, WavieMantsek
13 GermoriCouronne
14 Washngton\Wateroo
15 ros ¢o la Lok
16 ReywraRoccebenk
17. Weluwo/Vanderveide
12. Souveran/Herrmann Debrome
19 Rend-peint de MUniversts
20, Place Abert

1L

Résuitat des comptages

Résultats obtenus en 2009

Au cours de l'année 2005, nous avons effectué 76h de comptage, au cours desquelles nous avons observe
un total de 11 655 cyclistes. Ceci représente donc une moyenne de 153 cyclistessh, tous lisux et toutes
periodes confondus. La moy b ©n 2008 était de 127 cyclistes, soit une augmentation de 20,5%.

Jan mars mal $_QE Nov
Porte d’Aners 17 138 172
Ports de Schasmeek 70 72 137 206 170
Lol / Colonie ! Royale 188 185 256
Place Stephanie 83 152 127 1385 157
Empereur/ Haue 72 82 108
Porte de Flandrs 105 142 190
Blestedroack / Paspsem 63 43 98
Place Philippe Warme 41 3 57
Pontvan Prast 91 8 110
Gare de rOuest 16 20 22
Merde 219 347 284 431 313
ch. g2 Wawe | Masioeek 130 252 247 279 247
tue Germoir/ Couronne 1 200 262 229 290
Washington / Waerioo €8 8 73
rue defaLol 381 378 566
Reyers / Roogebesk 135 184 150 184 127
WVioluwe / Vangeneide 33 137 192 168 126
Souveraln / Hermann Debroux a5 g8 77 118 76
R.-P.de runiersite 33 9 86
Place Agert 61 157 63

Tabieau 1: Nombre de Cycistes observés entra 5h et 3h en semaine, 2009

On observe de fortes dizparités selon les lieux et les périodes. La carte ci-dessous illustre la répartition
geographique du nombre de cyclistes comptés (moy des résultats des observations de mars, mai et
septembre).
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Nombre de cyclistes observes entre & et 5h en 2008
{ moyenna do mars, mai el septemboe

Mustration 2: Nomore de cyclistes cbserves entre Sh et 9n, 2009

On observe trés peu de cyclistes a louest du canal (Place Philippe Werrie et Gare de ['Ouest), davantage
au niveau de sa traversée: Pont Paepsem, Pont Van Praet, et surtout Porte de Flandre.

Le nombre de cyclistes au niveau de la 2e couronne sud et sud-est est assez faible: Place Albert, carrefour
rue Washington/ch de Waterloo, Rond-Point de [Université, Herrmann Debrowx. Les comptages au niveau
du carrefour bd de la Woluwe/av E. Vandervelde =t de Diamant sont par contre plus conséquents.

L'axe de peénétration dans la ville 'Mérode - rue de la Loi' semble particuliérement important pour les
cyclistes, ainsi que celui de (av de la Couronne - rue du Trone, mettant en evidence limportance des
ameénagements et du relisf.




Au niveau de la Petite Ceinture, de nombrewx cyclistes entrent tous les matins dans le Pentagone au
niveau des 4 entrées surveillées: Porte de Flande, Porte danvers, Porte de Schaerbesk =t Place stéphanie.

Le carrefour forme par la ch de wavre et l'av du masibeek est également fortament fréquenté. Il sagit
dun itindraire cycliste intéressant (ancienne vallée du Maslbeek) =t proche des institutions europennes.

Il y & toujours plus de cyclistes en &été gu'en hiver. On a chssrveé une différence de 21 a 3%% selon les
lieux pour l'annés 2009 (comparaizon des moyennss de mai-septembre et novembre-janvier de 8 lieux de
comptage]).

Evolution depuis 1998

Les chiffres varient selon les comparaisons et les années, mais on peut considérer une augmentation
mayenne du nombre de cyclistes de 13% par an depuis 11 ans.

Depuis 2005, nous réalisons des comptages en 20 lieux aux mois de mars, mai et septembre. Lanalyse de
I'évelution du nombre total de cyclistes observés en ces 20 endreits et 3 péricdes montrent. les tawx de
Croissance suivants:

2005 -2006 o

DO06-2007 21%
DOOT -2 008 0%
DO0E-200F 1%

Depuis 11 ans, le nombre de cyclistes augmente chague année, de maniére réguliére. A titre d'exemple,
le graphique suivant représente 'évolution du nombre de cyclistes entre 1998 et 200% lorsque Fon prend
=n compte 16 lisw ot 2 periodes de comptage.

Evolution du nombre de cyclistes en RBC
(moyennes et totaux de 16 comptages en mai et septembre)

nbda cyistes cosands (8n-dh)
11
8

SE— =

lstration 3: Evoiution du nombre de cycistas en RSC 1393-2009

Si tous les lieux de comptag i une ion du nombre de cyclistes, celle-ci varie
fortement dun endroit a l'autre. A titre dexemple, voici les taux de croissance 2005-2003 (somme des
comptages de mars, mai et septembre) et le nombre moyen de cyclistes supplémentaires pour le mois de

septembre (depuis 1992 ou 2008, selon les données disponibles).

1) Au niveau de la Petite Ceinture:

Dede or nb moyen de
2005-2009 _ cyelistes suppl/an
Porte AN 453% 10
Porte de Schaemeek 56,0% 10
Piace Sphanle 137% 14
Porte 02 Flandre 725% 14

Le nombre de cyclistes augmente clairement au niveau des Portes danvers et de Schaerbeek, et surtout
de la Porte de Flandre. L'augmentation au niveau de la Place stéphanie est moins rapide. On observe une
moyenne de 10-15 cyclistes supplémentaires par an a chague entrée du Pentagone.

tdeor it moyen de
2005-200% _cyclistes supplian
Pontvan Prast 155.8% 7
Eiestebroeck | Pagpsem 50.0% 7
Parte e Flandre 725% 14

L'augmentation au niveau des ponts sur le canal est importante. Le nombre de cyclistes a été multiplie par
2,5 en 4 ans au niveau du Pont Van Praet!

3) a l'puest du canal:

bide or nb moyen de
2005-2009 _ cyclisies 5unplian
Place Philippe Wema 14.2% 7
Gare o2 I'Dwast 70,6% 4

Etant donné les trés faibles effectifs de ce cité du canal, les résultats fluctuent fortement. A la place
Philippe Wemrie, on nobserve pas clairement daugmentation; au niveau de la Gare de ['Duest, par contre,
l'auvgmentation est assez forte.

4) Dans l= Pentagone:

tede or nb moyen de
2005-2003 supplian
Lol f Colonle § Royale 83.9% 12
Empereur | Haute 56.0% 5
5) axe Mérode - Loi:
ixdecr nb moyen da
2005-2009 _ cyclistes supalian
Merode 382% 35
e de la Lal B7.9% &5
Lol / Colonle § Royale §3.9% 19

L'augmentation au niveau de l'axe Mérode-Loi est importante. Les chiffres obtenus a Mérode fluctuent
davantage selon les années. On observe une moyenne de 55 cyclistes supplémentaires par an au niveau de
la rue de la Loi!
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&) axe av de la Courocnne:

e cr nb moyen de
2005-2009  cyclisies supplian
rue Germaolr { Cowonne T6.3% 16
7) Vallée du maelbeek
tdecr nb moyen de
2005-2009  cycilstes supplian
ch. g2 Wawre | Masibeek 114.3% 18

Le tawx de croissamce au niveau du carrefour wavresmaelbesk est particuliérement important: 115%
daugmentation en 4 ans!

8) En 2e couronne:

tide or nb moyen de
2005-200%  cycistes supplian
Placs Albert 122.5% 4
Washingion [ Waterioo 3T 1% &
R.-P. de I'Universie 6.1% &
Souveraln f Hermann Debroux B68.3% 3
Reyers | Roodebesk 57.3% 13
Woluwe ! vandenelss 46.5% 11

La croissance au niveau de la Place Albert est particuliérement forte: + 122% en 4 ans, au contraire de
calle pbsensée au niveau du rond-point de [Universits.

Laugmentation du nombre de cyclistes s'observe 3 toutes les saisons. Elle semble cependant plus
rapide en novembre (+3Z%/an en moyenna) et plus lente en mai (+13%7an).
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de cyclistes observés en 8 lieux en RBC

A janver
=-mars
'mai
#rsept
+=nov
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1958 9999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2005 2007 2008 2009

IHustration 4: Evolution du nombre de cyclistes selon 13 pérlode T'observation

Proportions hommes-femmes

En 2009, pour lensemble des donnees (5 periodes, 11 655 cyclistes analysés): 68,79% des cyclistes
observes sont des hommes. Les pourcentages varent legérement selon les lieux analyseés. Les chiffres
indiques dans le tabl ci-de; concement | ble des données disponibles pour chague lisu (c'est-
a-dire toutes les periodes: 3 pour certains lieux, 5 pour dautres).
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Werrie (23%), de la Gare de I'Cuest (26%), de la Porte de Flandre et de la Place Stéphanie (28%).

lisu e

Pones dANens 3538

Por= de Schasrbesk 3579

LoliColonieRoyale 3541

Place Stephanie 2837

EmpereurHaute 3359

Pore de Fandre 2754

Blesi=broeckiPaspsem 403s

Place Phillppe Wame 2263

PontVan Prast £8.43

Gare oe MOvast 2586

Merooe 4523

WaweNaslbesk 3301

GemoiriCouronne 3793

WashingtonWaterico 333

Rusdela Lol 4051

ReyersRoodebask 4187

WoluweNandeneidge 4227

SouwveralnHesrmann Dabroux 38.06

Rond-point de rUniversite 225

Place Alpen 33,02

Tableau 3: Proportion ge Cyclistes casques

3ux differsnts leux oe comptage
Evolution. La proportion de cyclistes casqué sgulia et signifi de 13% en

1999, elle atteint 35% en 2009.
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Tleu SH
Pone d'Anvers 67,38
Pones de Schaerbeek €791
Lol/ColonieRoyale 7345
Place Stephanie 7294
EmperaurHaute 8567
Pone de Ranare T143
Bles®2droackPaspsem 7923
Place Phillppe Wems 7299
PontVan Prast 7951
Gare ge "Ouest B87.93
Meroge 86,5
WiaweMaeibeek 63,07
GemolriCouronne 62,93
WashingtonWaterioo 7184
Rusdeialol 8458
Reyers Roodebesk 7293
Woluwe/Vandeneige 7357
SouverainHesTmann Debroux 65,67
Rond-point g I'Universite 73,15
Place Aven 73,
Tableau 2- Proporiion ThommMes aux
aTerents leux de compiage

Les cyclistes observés sont a presque $0% des hommes a la Gare de ['Ouest, et 30% aux Ponts van Praet et
de Paepsem. Les femmes sont mieux représentées au niveau du Pont du Germoir (37%), du carrefour
‘Wavre/Maelbeek (37%) et de (3 rue de [a Loi (36%).

Evolution. La proportion dhommes n'évolue pas beaucoup, et semble stagner 3 63%. Les chiffres du

ci-de: se rapp 3 toutes les données disponibles (toutes les périodes et tous les lieux).
Port du casque

En 2009, pour fensemble des données {5 périodes, 11 655 cyclistes analysés): 39% des cyclistes
observés portent un casque. La proportion dhommes portant un casque est de 43%, contre 32% pour les
femmes. 61% des (176) enfants observés portaient un casque.

La proportion de cyclistes portant un casque est toujours inférisure a la moitié, sauf au Pont Van
Prast (58,5%). Ce taux est également élevé au niveau de Mérode, du Rond-Point de ['Universite (45%), et
du carrefour Woluwe/Vandervelde (44%); il est particuliérement faible au niveau de la Place ehilippe
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_—__ kcasqués
1399 1351
2000 15,55
2001 13,50
2002 2178
2003 2432
2004 2686
2005 2739
2008 2831
2007 3152
2008 35,84
2003 33.00

Tableau 4: Evouttion de

13 proportion de

cyclisies casqués 93-09

Comptages a proximité de commerces
It serait intéressant de savoir dans quelle mesure L vélo est egalement utilisé pour dautres déplacements
que le trajet domicile-travail, et notamment dans le cadre des achats. Nous avons ainsi réalisé des

comptages le samedi aprés-midi dans des quartiers commergants (au cours du mois de septembre): Porte
de Namur, carrefour ch dixelles/rue de la Paix, La Chasse et carrefour rue Haute/bd de 'Empereur.

Contrairement aux déplacements domicile-travail, il n'y a pas d'heures « de pointe » pour les trajets liés
aux achats. Les mouvements sont donc diffus et répartis sur toute la j et les chiffres de ptag
sont donc petits.

Pons de Namur
Ch d'eeties # rus de 13 Paix
Awgauderghem # av oe 13 chasse
Rue Haute # bd de 'Empereur

E

Il semble donc plus pertinent de s'en référer aux rasul

Eclairage

Des cbservations en soirée ont €té effectuées en 4 lisux afin d'estimer dans quelle mesure les cyclistes
sont correctement eclaires.

atoire du vélo en Région de Bnuxelles-Capitale - Rapport 2009 - Pro Velo asbl
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Pour Penzemble des observations, les résultats sont les suivants:

(%) H F total
Edialrage en orre 5313 66,15 5728
Aucun eciairage 17.02 923 14,55
Gliet flun 3972 4759 42,23

57% des velos observes étaient correctement eclaires (la proportion est plus éleveée chez les femmes que
chez les hommes), mais plus de 14% navaient awcun Sclairags!

Les résultats détaillés par lieu dobsenation sont les suivants:

i%) LoUColonies ReysraRocdsbe sk Wavre/Maslbeak Ports 0'Anvers

Ecialrage en ordne S9ES 5098 5472 54,55
Aucun ecialrage 87T 1851 543 21,82
Glletiuo 4035 4878 4151 40

Le nombre de vélos sans Sclairage et important au niveau des carrefours Reyers/Roodebesk =t & la Porte
damers.

Observations relatives aux stationnements pour vélo

Les taux doccupation des parkings pour wélos installés 3 proximité des stations de métro de la Région ont
&1 évalugs au cours des mois de mai et septembre 2005. Les résultats sont illustrés ci-dessous.

P

£
Pyt g $
o T | H
2 1 s !l
= LV VR - 3 i
\\L | NI FLIP
3 fg ‘ e §anns &8 =2
g see o ®

Certaines stations méritent quelques précisions_
- Au niveau de la Gare du Midi, le parking situé av Fonsny a un taux doccupation de 60%, celui situe
place Wictor Horta & un taux de 125%;
- aumniveau de la Gare du Mord, la parking situe & Uentrée de la gare du coté de la rue du Progrés a
un taux dioccupation de 25%, celui du cits du bd Bolivar a un taux de 100%;
~  aumniveau de la station Pogier, il n'y avait aucun v&lo au parking sitwé sur la Place Rogier, tandis
que le parking situé aux pieds de City Z a un taux d'occupation de 67%.

au niveau des parkings des stations de la petite ceinture, nous avons regardé Lla manigre dont étaient
attaches les vélos: type de cadenas et parties du vélo attachées. 33 vélos ont ét2 analysés (dont 2 épaves
seulement).

Il s'avére que s6% des vélos Staient attaches avec un bon cadenas (cadenas en U ou qualité Squivalente),
mais seulement 21% des vélos &taient attaches comme conseillé par les associations, Cest-a-dire avec le
cadre et une roue prise dans le cadenas. 57% des vélos avaient leur cadre attache par un bon cadenas.

Résultats de I'enquéte

£n 2009, Pro Velo a réalisé une enquéte aupras des cyclistes bruxellois, et en particulier auprés des
personnes qui utilisent le vélo pour le trajet entre leur domicile et leur lieu de travail. Il était possible de
participer a l'enguéte via le site internet de Pro Velo ou via un questionnaire papier, et ce antre le ler
octobre et |2 30 bre 2005. Ce questi papier a eté distribue sur le terrain un matin au
carrefour ch Wavre/ rue Gray, lors des « opérations eclairages » du Gracg =t aux Points Velo bruxellois.

Cyclistes, qui étes vous?

Nous avons obtenu 1144

:p (85% de franc 15% de néerlandoph . dont 1a grande
majorité ont té directament encodées sur le site internat (Nous avons regu une centaine de
questionnaires papiers complétés). Les résultats obtenus pour chacune des questions sont présenteés ci-
dessous.
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Combien de fois par semaine allez-vous au travail/formation a vélo?

%
Moing d'une s par samaine 657
1 fols par semalna 435
2 fols par semalna 543
3 fols parsemalna 9,15
41fols par semalna 144
5 fols par semalne ou + 5869

La majorité (60%) des répondants se rendent tous les jowrs 3 vélo au travail. Il ne sagit donc pas dun
mode de déplacement occasionnel.

D'ou partez-vous?
Les cyclistes proviennent principalement des communes de Schasrbeek, xelles et Bruxelles-ville. 5 l'on

tient compte de la population des communes, celles gui ont les plus fortes proportions de cyclistes sont
saint-Gilles, Ixelles et Boitsfort.

On allez-vous?

Ligs & premisres CoMMUnes ConCemsess sont:

k)
Bhnelles-\lle 5T
bl 1588
Efterbesk 876
‘Woluwe-Saint-Lamben 7.B9
Schacreek 6,25

Plus d'un tiers des répondants font un trajet de 3 km ou moins (trajet aller simple), et prés de 70% ont un
trajet de & km ou moins.

o cumulé
=3Em E2
s4km 55
=5km ]
=G Em 7
= 10 km 96

21/26
Combinez-vous le vélo et les transports en commun?

(%] w0 :STE  welo+SNCE
Jamals 38,82 5145
Rarement 30,32 2518
Parhls 23,26 16,03
Sowent 7,60 7,34

Trés peu de répondants combinent fréquemment Le vélo et les transports &n comman. Parmi ceux gui
disent combiner « spavent = le train et le welo, 65% utilisent un welo pliable.

Disposez-vous d'un endreit pour entreposer voter vélo en sécurité?

a votre aur voire llsu de
travall
ol B% BO%
non 11% 20%

La grande majoriteé des répondants déclarent pouveir mettre leur vélo en sécurité a leur domicile et sur
leur lisu de travail. Ceci signifie-t-il que l= stationnement n'est pas un réel probléme, ow au contraire qu'il
es1 une condition nécessaire a Lutilisation du veélo?

Pour quelle raison principale utilisez-vous le vélo?

k]
1*"Rapidite 3246
Z"Pratique w52
I"Environnement 1484
4TPialsir 1448
s*sante 526
E"Financier 144

Le wélo semble avant tout choisi pour sa rapidité et son coté pratique.
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Combien de temps dure votre trajet quotidien (aller simple)?

%
1-10min 178
11-20min 455
21-30 min 22,34
=30 min 1435

Prés de la moitié des répondants ont un trajet qui dure entre 10 et 20 minutes.

Faites-vous parfois des trajets a vélo pendant la journée de travai?

%
oul 6597
NON 34,03

Utilisez-vous le vélo pour d'autres motifs?

*
Pour falre vos courses? TEES
Pour aller 3 Fecolefumaton ™ 333
Pour des acties sporves ou culturslizs 7318
Hon 7.08

La tres grande majorite des répondants utilisent le vélo egalement pour dautres motifs que pour le trajet
domicile-travail .

Faites-vous la majorité de vos trajets bruxellois a vélo?

%
ou 73
HON v

Quel est selon vous l'inconvénient majeur du vélo a Bruxelles?
La question était ouverte, et les réponses nombreuses et varides. Plusieurs éléments reviennent
cependant. trés fréquemment, et en particulier des #léments ligs a la sécurité, a linfrastructure ex au

comportement. des automobilistes.

% des repondants

'ayant menfonng
Infrastructure 40
Autamoblies 26
Secums 25
Pollution 7
Condiions maen a
Relled 35
ol 3

Parmi les éléments liés 3 linfrastructure, on retrouve trés fréquemment e mangue de pistes cyclables
sépardes du trafic motorizé (22% des répondants e mentionnent tel quel), ou plus largement Fabsence ou
la mauvaise qualité des infrastructures. Plusieurs répondants pointent un réseau cyclable incomplet ou
incohérent. Sont repris égalesment linconfort lié aux paves, le mangue de stationnement sécurise (3%).

Beawcoup de répondants font le lien direct entre le manque de pistes cyclables séparées ou
dinfrastructures cyclables et le sentiment de danger.

Linsécurité est exprimée expliciterment par 25% des répondants.

pami les gléments ligs a la présence dautomobiles ou de trafic motorisé plus globalement, on retrouve
principalement le comportement agressif ou dangereux des automobilistes (mais aussi taxis, bus, poids
lourds) (mentionné par 17% des répondants), le mangue de sensibilisation des autres usagers, le trafic, la

vitesse. La pollution est mentionnée explicitement par 7% des répondants.

Farmi les autres sléments mentionnés ponctuellement: tenue vestimentaire [difficile en jupe cuen
costard), transport d'encombrants, image ringarde, cyclistes incivigues, STIB et SNCE mal équipss, ...
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Dsacription

Mo repondants

Canres SUPEnsUrs de r'ammin. pusliqus
Directeurs de sociate et cadres de direcion
Dirigeants &t gerants de petites entraprises

LT

Speclalisizs en physiqus, mam ef iechnique

Speclalisias des sclences dela vie etde |3 medecing

Speclalistas de Frenselgnament / cheqcheur

Autres specialisies des prof Intellect etscent

foncions administratves et commerciales des enTeprises
Jurstes

Bibllo, archiMste, museés,...

Sclences sociales el humalnes

Professions afistiquas

MEMbIES OU CIErge

BEEERE

n7

1
218

EHEa

Professions Intermédiaires / Technicians &n phys, math ettechn.
Professions Intermédiaires [ Technician prof. medicales
Prof. Intermediaires de Fenseignement

Autmes prof. Intemeadiaires

fnances stients
commerciaux e courtiers

gestion administratve

admin. Publique

NEpectEurs

fawall soclal

création artisique

asslsants 1aks des cultas

EEESEREE

L w

31

=otn o= oo

Empicyes de bureau | communicatian
Empioyes de réception

*)
]

Parsonnel de2s s2nices diiectE 3un particullen
Moddles, vendeaurs, démonsiatews

agric. 2t oUNTIErs Quallngs 0e lagnc. e1de la pache

Quwilers des meters g2 'edfraction etdu basment
Cuwlers des méfers de la matallurgle

Cuwlers de la mécanique de precision etimprimene
AUTEE DUMIEMS d25 meters

Conductewrs dinsialaions
Conducteurs de machines / monteurs
Conductewurs de wehicules et d'engins lounds

Empioyes non qualifiés des sendces tde |3 venie
Manosuwes de lagrc. st de la pache
Manosuwes des mines, bat, raauxpublics,

Fomes Améas

Fonchannalres

Ewdlants, sans emplol, lemme au foyer, pension
Consultant

Fomchiannalres L

HBE.loooluoolmess|lof= R

-
1

Tomal

B
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Enquéte Paris 2009
2 |
Sommaire lelip
ETTTETCY
Barometre de " Clanlande ek iihiodclogie de Fétixe 3
Satisfaction Vélib' Ehis da.2 mt dpeks 2o | Sxise ppapicn dntle pou Vi 1 g
Qui sont ces usagers qui plebiscitent autant le service ? a
- Vélib: quand ? Pourquoi 7 A I3 place de quel mode de transport ? 16
Vague 2 - Avril 2009 Vélib: quelles vartus ? Quelles limites ? 21
Et dans le détail ? 25
Vélib' et Paris 7 30
’ Etaufinal... 43
Ve ' ‘b Mairie de Paris
£
[ MAIRIE DE PARIS Q) o.. e
. - . “
Contexte et objectifs ello
L~ 2

Contexte et méthodologie

de

I'étude

CONTEXTE # Vélib', le service de vélos en libre service mis en place par la Mairie

de Paris avec JCDecaux, 3 &té cuvert au public le 15 juillet 2007.

@ Aprés @ mois dexistence, la Mairie de Pans a souhalte mettre en
place une étude de satisfaction, 3 ati duite
chaque année.

# Cette présentation concemne |a deuxiéme évaluation (plus d’un an et
demi aprés la mise en service), avec en rappel les résultats de la
premigre vague réalisée en mars 2008.

#  Mesurer les habitudes d'utilisation des usagers V&iib".

= Evaluer leur ni de satisf. a I'égard du service Vélib', au
global et dans le détail.

@ Determiner leur niveau d'utilisation des services connexes (site -
Intemet velib.paris.fr, Ia newsletter « wélib” », Allo Vélib', les stations -
Bonus, le blog « Valib' et moi ») et en mesurer leur satisfaction.

Barsrniive e salistuction WY — 100CT -~ Avrd 2000

Méthodologie

- Abonnés Longus Duree -

|
velip

ies 26 et 27 mars 2009 iperooe iventique 8 cede o 2008)

<550 Durge
w.D) & 302 Abonnés Courte Duree (ACD)

Enquéte en ligne
ation, selon ia methode
des quotas, sur 13 base d'un fichler usagers

- ADONNES Coune Durée : Intergation via e panel 60
Dimension TNS Safres
Le polds de chacune des pOpUiations 3 &1é ramize 3
50%:
ALD:S50% fACD :50%

6 ~ m L3 siructure des ALD 3 e1¢ recracses 5200 26
doaness de profll faurnias par JCDECaux : sexe, age,
depariement, Carte Navigo ou non, Pas o=
redressement sur les ACO
S i Burtedti do satstacsnn W' — 100C13— Awl 2008

Prés de deux ans aprés son
lancement, quelle perception
globale pour Vélib’ ?

Un service qui

contfinue de faire
I'unanimité
aupres des
usagers
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3 . n
Un trés bon niveau de satisfaction des usagers qui Lfe»l v
perdure g

[ Satisfaction globale ]

/ m..—.. ‘ ACD

~ ST Postt

. B Tou 8 twtzatatye)
7 Ptk satstaie)

« des usagers sont
satisfaits du service
veélib' dans sa
globalité »

\_

W Pract pas sxiztybe)
W P2z cu tut satsnie)

ST Nogatir /

Q00 H cormwnant b survice VD' e se phowl, deied-vus que wous e

Base  Envenide ($535 / A0 (550)/ ACD (305

Bttt do satstastnn Wb - 1DOCT3— Awll 2008

3 . n
Un pouvoir de prescription du service qui se ‘gl|p
confirme, méme si chez les ACD elle est cette “
année un peu moins franche

[ Intention de conseiller VElib* @ un ami ]

~

ACD L |
" % 8T Poei

« des usagers
conseilleraient
Vélib' @ un ami»
W O, cwmmrmrmet
I 04 potesenet

[ Mon pabatierrert san
[ Mon, cetarmerert pun

.vnr--gy

Q37 Enfny. consedievies-vous WL & un a7

Busw  Ensaentve (BAS / ALD (560} / ACD (0%
S Sotm Sarcenitin Go satisbacitin WAL/ — 100C13 - Awd 2000

Qui sont ces usagers qui
plébiscitent autant le service ?

Comme il y a un an, chaque
formule trouve son propre public...

...des profils

Qui sont les usagers Vélib" ?
| Sexe i INSEE
Paris / banlieus
Ensemble ACD  ALD

Homme 48%  37% 49%
Femme 52% 41% | 51%

7
Lelip
L= n e

® Un profil toujours plus féminin
chez les ACD.

Ensemble ACD | ALD

Burcenttie de safiatucsion Wil — 1D0CTA - Aurd 2000

Base Ermandis ($53)/ ALD (380)/ ACO (X%

16-25 18% -~ @ 14%, - 17% 8 Des usagers légérement plus
agés qu'en 2008, avec des
glO bO Iem e nf STO bleS 26-35 37% 38% 37% 25% ACD plus jeun=s que les ALD.
. 1o _sge . . 36-45 23% 20%  25% 23%
depuis l'initialisation 4655 13% 1% 15% | 21%
. 56et+ 9% 10% = 9% 14%
du service Age 363 i 363 u:(@D) =
moyen
e Ensesivn (853 / ALD (540 / A0 (305
X I R X . . TR,
Qui sont les usagers Vélib® ? Lelip Depuis quand sont-ils usagers Vélib’ ? elip
- T
Catégorie INSEE
Socio-Professionnelle Paris | banlieue
Ensemble ACD ) @ Une population nettement » = R
PCS+ 69%  61% ~(76%) 18% typée CSP+. un peu mains ( Lexpenience Vel J
qu'en 2008 pour les ACD.
PCS-  16% 9% 35% _
Inactifs 15% 15% 15% y, 27% Ensemble
- — ST Depuls pius Tun an 72%
[ Département d'habitation Depuis k2 larncement en|ullet 2007 26%
= = fEm— Aprés ke lancement mais depus pis d'un an 26%
Ensemble ACD -_M_ ST Depule moins d'un an 8%
75 64%  42% o@D 20% @ LesALDsont Depus 6 mots 2unan 20%
Banlieue 36% @ = 15% 80% majoritairement résidents Deputs moins de 6 mols 8%
92 12% A 8%\ 7% 13% de Pans. alors que les
94 7% [/11%)\ 3% 11% ACD se recrutent plus 2
93 5% '.‘ 8% | 3% 13% fortement en banlicue (2n 8 Four a majorite des ussg\er§ le service nest pas nouveau
78 4% a% | 0% 12% progression par rapport 3 puisqu'ils I'utilisent depuis plus d'un an
91 4% | 6% | 1% 1% 2008)
95 2% \ 3%/ 1% 10% NB : question posée en Geciaratit pour ies
77 2% 3%/ 0.4% 10% Base; ALD 50 /ACD (308 ACD et information fichisr pour Jes ALD
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Quel offre Vélib’ auparavant ? f-"'e'l‘\b’1

*
des ACD n’ont jamais été
abonnés longue durée ¥ Lagrande majorité des
ACD n'ont jamais & ALD
Abonnes longue durée avant 8% auparavant
* 5o
etaient déja ALD
avant ® Un servics qui fidéSse : pius

de 2ALD sur3
ALD I'anne demisre

t deja

des ALD sont des « nouveaux » ALD

Dont 18% Abonnés courts durés
14% Non uliRsatsur Veup'

Seme . ALD (S5 / ACD (303)

7
Quel type d’abonnement choisissent-ils ? tl-'el'\b
T

des usagers  ACD utilisent
une offre journée

Jogmes Tok
el Veie |

® Lles ACD restent, comme en
2008. trés utilisateurs de ticket
{88%). Flus de |z moitie des
ALD utilisent le passe Navigo

Buse ACE (29
53% ont un passe Navigo
47% ont une carie
Saze  ALD (550) it Tcrse
= i Barcenitie 6 salabuctisn WAL/ — 0013 - Awed 2000 "

TR |
Des ACD qui connaissent largement I'existence de “¢|'0
I'ALD mais qui sont convaincus par une offre “
ponctuelle

ACD

connaissent I'abonnement a I'année

ont déja pris des renseignements sur I'abonnement a Fannée

Un non intérét (59%) di au manque de besoin
-71% des non intéressés par I'abonnemsnt  l'année déclarent ne pas I'étre par
manque d'utilité.
. -17% des non intéressés par I'abonnement 3 I'année déclarent ne pas I'étre parce!
.\ty’ils possedent un vélo personnel et n’utilisent Vélib’ que ponctuellement. /}

Base ACD (00
> sedres, Boveets do st

hacsitsn WY — 1DOCTS— Avtk 2000

Vélib' : quand ? pourquoi ? A
la place de quel mode de
fransport ?

Vélib' de plus en plus

dans le quotidien des
usagers et toujours en
remplacement d'un
aufre mode de
tfransport

Des utilisations qui se décloisonnent, une ‘g|ip
utilisation devenue plus « mixte » entre la semaine ==
et le week-end

Utilisation plutét en semaine 28% s ERl - A

¢
®
§

Utilisation plutot le week-end

Utilisation autant la semaine que le

a7% [ 22% (B3R
week-end s »
Q11 Enplvdvnl Almervius Ve Y

Base  Envambis (853 / ALD (550) / ACD (309

Des ALD plus réguliers sur les motifs de i"el'\bﬂ
déplacements de la vie quotidienne —

Utilise 3 chaque fois Vélib’ pour... Ensemble ACD
* Falrn wn trajed « comioe - % %
't travall » ou « Gomicls - 620le »

-

s 22 balader, faire du iourizme 14% 168%
i Faire dec fryets profeczionnels danc ia r
ﬁ famncabos 10% 8%
w Faire du cport % 10%
“ Allar faire du shOPDING OU DBC SOUTEET 8% 3%
L
Zortir ou aSer au rectaurant 5% 2%

Q12 En mayecee, & quale fbguencs Wiiservous VR Lequll s sl oe.
S Wi Suremitn e safshustion VB’ - 100013 - Avit 2000 "
Base . Enssntie / ALD / ACD prefiguset fwavtd

@@ ¢
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oo = G A | W
Le Vélib' est davantage utilisé en complément !"'el A Une baisse de l'usage d’autres modes de transport ‘fel A
d’autres moyens de transport A qui se confirme Ensemble ACD R
— n i i QUTVant eew f ougvant
éRemp/ace un trajat M:m . = Lo taxt | 50% o == £4%
: utllisant on sutro moyon 3 L
g:,;'n.:‘?::.vl;‘!;cmht ou ,'BD mA\ s ﬁ Votrs véio perconnel i 58% ~ o 44% ~ -
= ’ Volre deux-rouss motorics | 48% 7 38%
Commence un traja que voua Termine un trajot que vous commencez  Fait e Jien ense 2 |
Saminez Svet o AuEre MOy de avoc un autro moyen de transport, 4 pled ou moyens de transports
tranaport, & plod ou avec votre propne vilo o o0 Voo propre viio g Votre votture personmeiie | 46% ~ m —
ACD: 14% ~ ACD- 18% . ACD:22% ~ -~ LemitrofRER | BEIEN o 2%
@’ ! o Le bus i 40%7 = 25% o=
sart pour see déplacements ) Lamarohe & plod | 32% s 21%
que vous n'auriez pas !
effectués N Lobammway | %7 18%
Sase Mmmam

Vélib' est surtout reconnu pour son coté pratique. |- el'\b’l

'S H Apres l'effet de nouveauté la dimension de plaisir
vellb q Ue"es VeriUS q Ue"es est moins citée mais reste importante.
limites ?

En spontane

Praticiteé, Simplicité s~ ] - ()
.mais un service g 3%y . 30N
. N e <
qui murit c -_— e
>
< m 26% -
14% 13%
. o% %
E«m- » aatutacts XIS~ Awid 2908 -
. 7 - — - A 7]
Un service qui vient d’abord apporter un sentiment 'g|i\0 .- la gestion des bornes et la qualité des vélos Lelip
de liberté et de facilité dans les déplacements. w——" demeurent les critéres d’amélioration... une —

régulation toutefois moins pointée du do:gt

J

[ % de citations en 1 en assisté |

En sponfane

_—
Ga me pormet e me
dépiacer on foute liberts
e Mmmvﬂ = =
C'ast un corvios rapice 0 o mavvess deot, SODIRY ™ 0% - ‘,‘
pour avelr un moyen de ; #op fuamds, .
u xternec

Ca rond mos déplacements z R

2u cervice VD'
pius agrsadlec i~ rop danpansicede [ HODNE
Ga me parmat de faire cu z ~ ot o
cport / 0’est bon pour ia 8 p
cants Formule ! prix £ =
iy z 30 mimutes protites [ERORE) -~ [

et rap pes.__)
oontre |2 poliution

p—

C'ect doonomique -“'

Cf Vs martant L cortin fvnies Cevartagm Sbe 4 (¥salin de VD' Fouvai-vous clmter cos sertiges, (L St OcRET o oo

oy sors oot | Basy Ermambie $53) / ALD (55G) / ACD 1309 Lebiiw w soooted
> Efes Berombits de sefatactinn With' - 1D0C1A - Avrd 2008 2 = 0TS Sarmmitre S safivfaction Ukd' — 100CTS - Kk 20

e Ermembe B353) / ALD (S50) ) ACO (309
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Et dans le détail ?

... quasi foutes les dimensions du service sont
bien percues.

...des attentes persistantes sur I'état
des vélos
...une régulation en progrés

mais des exigences qui
perdurent

...tous les services supports
recueillent I'unanimité de
leurs utilisateurs

tn§ K

7
Un accés au service toujours jugé satisfaisant, des g\
ALD de plus en plus a l'aise avec I'utilisation de ——
Velib’ SERVICE

Lo ool g VeISt’ pour votrs utliicaion

La faciits g'uitlisation du cervios

/7 T zetstwr

\
&m’m Sercend i Vel
Base  Ermambie S53) / ALD (5500 / ACD (305, Froes NEP

T, |
Lecture du « passe » et abonnement (en progression) Vel ")
sont trés bien pergus o

[ SERVICE ]

* L La locture Ges « Passe » Sanc contsst Loc déiaic of Ia faoillts a"sbonnement \ Bon marche 25% 26% 25% Bon marche 25% 26% 23%
(/ PTRgRCR S 1[‘“3 ..... S0 || 6% | 62% )| |[Remp®i | sew || Bew ||  e0% )
Ensemble m Trop eleve 12% 15% 5% Trop eleve 13% 15% 12% P
ACD m Abonnemsnt longus durss J
s
Ex Ensembie  ACD
/ \ o/
i \ / C ]
- — {Bonmarche des | lash
Djh ALD vt 9% Adapie La% 1%
ACD svant. S4%
Trop eleve L
Bene Ermambdi S33) / ALD #8600/ ACD (%03 Compiiment 100% svec NP
> e, Baroedtre de setatustion WAL - 1HOCTS~ Ak 2000 b Baromitre e salisfuctivn Wity -~ 100C11 - Awrl 2004
B | Erwamibis (853) / ALD (5500 / ACO (30, Hors NSP

T, |
Des prix qui, comme en 2008, sont considérés comme L/el v
bon marché ou adaptés o

I Abonnement courts durée - 1 jour l Abonnemant courte gurée - 1 semaine ]

/ﬁ

7
Des niveaux d'équipement et de confort toujours Lelip
T

satisfaisants...
|| veros ||
~ '

[ Les sccoszoires du veio Lec ndveaux d'squipements dec véioc l

... et la facilité d'utilisation mise en avant...

celi¥]

[ La taolitts & deccoaher le véio VELOS fL L= taclits A repossr e valo J
/ =RETITEN  'a g
___________ 1

.. \ eremie] |+ ) EEE~ CECETa N e
. . N
______ —————ay
AGoy [ 7ox | ~ sl ] IEE-
= i e -~
5 | -
1 a r T
[GDH 2= B FE & EX
[ e - J \ e J
J | & ) N ) / \. 2
J \_ = = 5 -
| Le oconfort des vice J *
y 2 riane  Testamete O\ /8
—————— \ \
Ensemoie | 7% | JEEES
. s >
.
s [0 EEE
T -
. D] N .
N\ i \_ J
Base  Ersembe B5Y) / ALD (58007 ACD (305, Hors NSP Base Ermentie SAY 7 ALD (550) / ACD (305 fros NEP
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7 7
...mais un bémol récurrent sur I'état et le poids des l/el"b La signalisation des stations, en nette amélioration, l/el'\b
-

vélos veros | doit encore évoluer (—]LES G

STATIONS |

Le nombre ds stations - P T —— |

Notirdies Otsabr  T7 Galafet TIJIMIH;:‘\\

- . : : = - )
e-m Baromtire de safstation W' ~ 1D0C1A - Kurt 2000 " = S0 Boromtie o sstiaction Wb’ - 100CTS - Aurd 20N 2
Base : Ersasbie ($53) / ALD (S50)/ ACD (305 Fors NP

Ban < Ersembes (553) / ALD (58007 ACD (303), Hars NEP

- — —— 7 - : = |
Une régulation bien mieux pergue, mais qui requiert 1.¢|p Des services connexes qui rencontrent des niveaux g|p
encore une certaine attention e d'utilisation variables -
s [ T 1
[ La Sisponibiits dec vaios aux cimtionc
37 Gatww Tt & fwt swbatut Pus o tagt -ru\ o -
- — m——
FEN 1 | . S
LG o [ ox | i

Ve TTatvel  TatAmtnet 7wt e st O\

N ; Sohtas
st [ iz 7 (=] EEE
ey S T ~
> r ! [ gor—rri 1
el G2 IEE (-]

- g ~
W I & R

\ | Ol AL st 3% v
-

= ~ = - . d
N ACD ot % / Bace - Evnwnbh 53/ ALD (55091 ACO (209
ires Barorebive e sabshesen Vil ~ 100G 13 Ak 00 2 vl haremitre s wafshaction Vb — 100C11 - Avrd 2008 :.
(303, Hors NSP

Gusw | Erswnie B53) 7 ALD (55091 ACC

7 7
Le Site Internet est plébiscité par les usagers Vel]b Les bornes d’information sont jugées satisfaisantes ‘/el'\b
-

Rappel taux gustsateurs
Rappe! taux dutisasteurs
% Ercemble
55% ACD -S7% ALD

Tout & faz
satisfait

ST Satstalt

[ 92%

Fooliits 8 frowver fe ois

0
w
»
v

Clarit e precentadon  gow s

L Bi¥ng s

Faoliith 2 naviguer  gcu ;.

- B1% s -  ACD
Exhauctivite des informations  gae L. ox 79% ow Exhauctivis des informadcos @
Rapidité aveo laguelle on 2 Fonotionnemant cez bormes @ [
pout trouves de Iaformation  S0%Nns (7% Casaadi b A doa g
informations rapidement
Pocaitiilte de matire 3 jour
o t - - o n e
con ccepts perconnat o i s T o ™ es% m
Formudsires mic 8 dieposiBan  gne. s 78%
= 8
Baws Ltihutmrs de cotty Aratir
#
e * Liatourn Q) Ske bbwert VBI0' (5077 135 462) Hama . Uinaturs b sarvice (4621 170. $12)
> s Baroemdtio de safatacsnn Willi' - 1D0C1A - Aurt 2000 " S S0 Barmmiite fe sefisfiaction UE' - 100C1S - Aurd 2000 s
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Un bilan positif pour le service « Allo Vélib™ » Leliv Le Blog «Vélib’ et moi » est apprécié de ses elie
Rappe! taux dusizateurs
12% Ensemble
7% ACD - 15% ALD
Allo Vélib' (3 Blog « Vélio' et moi »
ar DUt & fait
a7 Tout & fait Satizfait | satistalt
el el 1 Satisfaction détaillée \ 55 y
80% wn| 38% o A— % Image du Blog « Vélib' et moi »
. ST Satictst o It _ 2T DAccors : -
L'ocousll 8G% = BE% odw
BB =2 | o - Ciwtastprision oo e - N e i, . 79%
o gt Fournit dss informsSons g 7%
Rapidits 3 doaner une 1% s 32% 7N partinentes
reponce Meplalt 77% N T1%
Réponces sppartses b L 83% zow Wa purmet do Gonner 530, . 63%
Capaoite du obargd o % s 70% Ta% mon cpindon
Q"'" ey o : / T 26%
Bene  UtEneteuns 0 sevice (415/ 357 7)) * Bumn vy fudde * Bawe trop falie
Base  Ltuatnues 2 D (118 220 /)
Eﬂm Bueomdtin 0o saSatacton WD ~ 100C13 - Ak 2000 n 3 Saomitre de safisfuction VD' - 100CTS - Al 2008 >
. .. . n
- Un impact positif sur lequel tous les usagers el )
= 2 - -
Velib’ et Paris ?

Un service qui rejaillit toujours

s’accordent (des ALD encore plus convaincus)

ST O'mccord

96 % ce ssrvics donne une imags positive de Paris

spe : Q4%
positivement sur la perception o e
de PO ris por Ies usa gers 5 9(:,;-, Cs servics permst de circulsr plua;n.t'::m
909, cssarvice sst un bon moyen pour lutter
ars contre la poliution
869, Cessrvice s combie un manque en
< bt termiea da moyens da transport
T 859, cassrvics a un impact benenque
? AVENUE DES r b. ] - suria sante
} 5 f”-_‘we—g-f} &4 699, cs sarvics permet de régulre s
= - o7 colts liée au transport
Em o o Sezmitre de saftsheton W' - 100C1 1 - Asrd 2000 @
Sy z 3 SR = z W | Tazats = S T e s % = W |
Vélib’ continue de faire bénéficier la ville de Paris ) | ‘o Vélib’ continue de faire bénéficier la ville de Paris be| ")
d’une meilleure image R— d’'une meilleure image —
[ s ssrvics gonns une imags posttive ge Paris | ( Cs service rond Paris plus agraable ) s :::.ﬂ m?m o (e servics a un impsct benenqus sur i sante |
Cs garvice 3 combMé un manque en ] ( Ce ssrvice permet 08 circuser plus facliement ] Ca sarvics parmet ds réduirs lss colts
termes de moyens de transport L dane Paris fies au transport

J ::u_;.s AT v Nl E% | 3445 ama: S0 v 1628 ans SYN “ P8 B
L Barcenbi de sababaciion Wb = 105CT3 - Work 3068 “
Benn  Ernwntle 855/ A0 (5504 / ACD (303

PE-28 e TN e 2808 e I
it T vu PCSe- S7%

101



Au final...

S>Prés de deux ans apres son lancement, Vélib' confinue a éfre
ventablement plébiscité par ses usagers.

= Chaque type d'abonnement safisfait sa clientele:
S des usoges occasionnels pour les ACD (de pius en plus
convaincus par leur formule e moins enclins a I'ALD)
2 et reguliers pour les ALD, gui ont intéegre Velib' comme un
véntable mode de déplacement au quaotidien.

2 Facilité, Simplicilé, e liberlé sont foujours des termes emplovas
par les usagers pour décrire le service.

2 Une ulilisafion de mieux en mieux vécue {surtouf parles ALD] avec
foutefoiz des affentes qui demeurent sur la régulafion du systéme,
bien qu'en réelle amefiorahion, el sur Félal des vélos. Deux bémols
qui ne viennent pas enfraver le niveau de satisfaciion globale.

2 Velib' maintient son eflet bénéfique surlimage de lo ville de Pans:

f TS

Merci de votre attention !

Avez-vous des questions ?
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h. Enquéte Lyon 2008

DONNEES DE CADRAGE

Enquéte 3 - La location de vélos longue durée chez les actifs et les étudiants

OBSERVATIONS =
2 2 s 5 Sits Usagers

Le questionnaire sur internet 3
parmis de rassembler prés de c
1500 reponses. Les catégories - =
“cadre” et “employe’ représentant Empioye sa2
76 % de |'echantilion. Le secteur Endant | Beve 107
wniversitaire est représents par o "
14 % des personnes interrogées —— S
(Etwdiants, enseignants, Ercaignant *
cherchews). Elie constituent l'une | Dingeart 28
des cibles privilégiées de e -
l'enquéts et sont manifesiement i g- i 2
sous représentées. La pérode Ouvmer 13
denguéte n'a pas &té favorable Profession ibérale 12
( ires). FMI\HE am 12

| Ae 15

Total 145
= 70000

DONNEES DE CADRAGE

Enquéte 3 - La location de vélos longue durée chez les actifs et les écudiants

OBSERVATIONS

Le questionnare sur intermet 3
permis de rassembler prés de
1500 réponses. Les catégories
“cadre” et ‘employe” representant
76 % de l'echantilion. Le secteur
universitaire est représents par
14 % des personnes interrogées
(Studiants, enseignants,
cherchews). Elle constiuent 'une
des cibles privilégides de
I'enquéte ot sont manifestement
S0us representies. La pérode

o enguéte n'a pas &te favorable
{vacance scolaires).

Sans reponse

— 500,00

49667

LES HABITUDES DE DEPLACEMENT

Enquéte 3 - La location de vélos longue durée chez les actifs et les étudiants

pour vous rendre 3 votre feu de traval ou d'étude ?

DONNEES DE CADRAGE
Enquéte 3 - La location de vélos longue durée chez les actifs et les eétudiants
QUESTION
F quel(s) () de port utilis
S | _ e _ _ OBSERVATIONS
Les relais d'nformation uifisés pour I3 diffusion du guestonnaire ont permis de toucher une forte proportion de zones La voiture part est le mode de dé

o aciivités du Grand Lyon.

Elle est wiiisée de la fagon par une personne sur dewx.
Les transports urbans arrivent en seconde position (1 personne sur 4), suivi par la marche (e personne sur 5).

Ce secteur comp
de mokiits

La valiée de I3 Chimie représents 3 elle sewe 32 % de |'e
fortement impliquées dans la mise en piace de X

Les de

sont peu

i2 plus utilisé pour les deplacements vers le lisu d'studs ou de traval.

La vile de Ly esente également 35 % de fachantilon (dont 12 %

B Tous les jours

| Pusieurs is par semaine
B Detemps en temps

W Jamais

LA FREQUENCE D’UTILISATION DES MODES
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LES HABITUDES DE DEPLACEMENT

Enquéte 3 - La location de vélos longue duréee chez les actifs et les ecudiants

QUESTION

Pendant mes heures o Stude ou de
travail, je dois me déplacer en
dehors du site .

OBSERVATIONS

Les personnes ayant a s deplacer
reguicrement au cours de I3
journée sont 23 %. Elles sont 27 %
chez les étudiants.

LINTERET ET LES MOTIVATI

“

. | Trés réguiérement (plus dfune fois par jour) 73
B Rz < | fois par 268
Occasionnelizment (queiques fois par mois) 678
| = 440
Total 1165

NS DES PERSONNES POUR LE VELO

Enquéte 3 - La location de vélos longue duréee chez les actifs et les écudiants

LINTERET ET LES MOTIVATIONS DES PERSONNES POUR LE VELO

Enquéte 3 - La location de vélos longue durée chez les actifs et les etudiants

QUESTION

Si cui, quefie est 1a principale raison
qui vous empéche d'utiliser
(davaniage) le velo pour vos
deplacements quoticiens 2

OBSERVATIONS

La qualte du réseau d'itinéraires
cyciables et la sécurite sont les
premiers motifs de dissuasion de la
pratique du velo. lis représentent
30 % des causes & =

Les difficultés de parcours et
Fabsence de solutions de
déplacement multimodales
adaptées sont la dewnsme cause
Svoquée, avec le méme niveau
Fimp (33 % des di

Les raisons rreductibles ne
représentent que 7 % des cas de
figure (ai beson de mon vehicule
2n dehors du travail, je ne me

dépiace pas davantage, je n'ai pas
s P Sy ice et

incompatible avec mon &tat de
santé).

Les motifs invoques par les
personnes déclarant ne pas voulor
utiliser (ou utiliser davantage) le

1165

QUESTION
Moyennant des améliorations
concemant vos conditions de | Oui, tout a fait
déplacements. sefez-vous préts 3 X .
wiliser davantage le vlo (seul ou - |0, pourquai pas 2
en comespondance avec ks _ Non, jen doute !
transports publcs) pour vous s
rendre sur votre ey de traval / . Non‘suremempas!
o Stude, ou vous déplacer en Total
joumee ?
OBSERVATIONS
3 personnes swr £ se disent prétes
3 wiiliser davaniage le vélo pour
leurs deplacements quatidiens.
Spontanément, 1 personne sur
deux manifeste de I'ntsrét pour ce
mode de déplacement. sans
Jucune réserve.
Cet interét pour |a pratique du vela
est trés développe chez les
catégories de popuiation 3 faible
pouvoir o achat (étudiants,
ouvriers), mais éga'ement chez les
enseignants ot les professions
lbérales.
1
Codre
1
Grerchesr
1
Disigeant
1
Emplopt
1
Exseignont
1
Endions
1
Quvrier
-
Profession fibérale
ox

L'INTERET ET LES MOTIVATIONS DES PERSONNES POUR LE VELO

Enquéte 3 - La location de vélos longue duree chez les actifs et les étudiants

Il Wexiste pas sufisamment d'aménagements
cyciabies ou je ne me sens pas en sécwits 3 vélo

Le trajet est trop long ou trop difficile {relief)

L'embarguement du velo dans les transports publcs
est contraignant

Je ne dispose pas de lieu de stationnement sécurise
a mon point de départ ou darivée

Le service Velo'v ne répond pas 3 mon besain
Je ne possede pas da valo ou il est en mauvas &tat

Je ne dispose pas de vék ou de local pour me changer !
me doucher, dans |'entrepriseMuniversite

Jai besoin de mon vehicule en dehors du fravail

Je ne me déplace pas davaniage
Je n'ai pas dactivite sedeniaire

Je n'aime pas le vélo ou l'exercice est mcompatiole
avec mon état de santé

QUESTION

Selon vous, est-ce qu'un service
de location longue durse (au mois
cu 3 l'année) vous inciterait 3
wiliser davaniage le vélo st les

Cette proportion s'2léve 3 37 % si
{'on tient compte des indwidus
préts 3 se laisser tenier par catie
pratgque.

On note un interSt beaucoup plus
fort des catégories de population a
faible pouvoir d’achat comme les
etudiants et les ouvriers (plus de
€0 %).

Mode de rabattement

Owi, tout 3 fait
Qui, pourquoi pas ?
Non, 'en doute !
Non, sirement pas !
Sans reponse
‘Total

17




L'INTERET ET LES MOTIVATIONS DES PERSONNES POUR LE VELO

Enquécte 3 - La location de vélos longue duréee chez les actifs et les etudiants

QUESTION
S oui, que! serait pour vous le
principal intérét d'un tel service 7

OBSERVATIONS

La notion de ihente est bés
fortement associés 3 la location de
velos [ibere de choix du mods de
déplacement Tbers de
fonctionnement, dégagement de la
contrainte o entretien). Linterst du
public pour a location longue durée
s'inscrit donc dans 3 parfate
continuité des pratiques observees
au travers de Velo'V. Cetie liberte
sous-tend 53 % des raisons
invoguées. L'usager est prét 3
utiliser e vélo plus réguiérement,

mais | entend disposer dune
souplesse de fonctonnement qu ne
lui imposera pas ['wiilisation
quotidenne de ce mode de
deplacement.

Le notion de rafionalite estle
dewoeme motif par ordre
d'importance puisqui sous-tend
35 % des raisons invoguees. Le
de méme. || conceme 1 personne
sur 5.

Le motif “autres” rassemble les
raisons suvantes :
- Pouvor faire des parcours de
nuit {pas de TC);

- Entrefenir la sante

- Par soucis ecologique

- Pour faciiter lorganisation des
dépiacements (notamment
avec luiilisation des TC) ;

- le mode aux besoins
de déplacements ;

- Ne plus 2tre dépendant des
aléas des TC (gréves, retards)
- Eviter le risque de vol de mon
propre vélo.

Parmi les p ind

CARA

ERISTIQUES DU SERVICE ET DES EQUIPEMENTS

Enquéte 3 - La location de vélos longue durée chez les actifs et les ecudiants

AVOIT I3 bens dutiiser e veh, seuement
les jours od jen ai eavie

Diminuar i2 colt des ransports.

ACQUEnic un2 plUs grange fdené de
foncicanement

Ne pas avoir 3 assumer lentretien du vék

Effectuer des depiacements plus rapides
{ne plus Subir F3€a des bouchons)

ol i de mes gé
Pouvoir changer 02 vélo reguigrement

Autre

""29:8';“5,““ ‘z.': QUESTION Fensemble des preférences Lexigence de choix revét ici un
utiliser leur propre vélo. Quelles seraient les conditions formulées par les uiisateurs critére seconde importance (modele
: ires pour vous de Les facilités d'emprunt, de vehicule, équpement 3 la
B 3 Oa SeWoE 2 de depdt, et la tarfication demands) ma's i représents tout
consbtuent en effet 65 % des de méme 24 % des demandes.
OBSERVATION atientes.
L3 si AT S Cetie simpliicité est avant tout
simpiicite d'usage sers wne des OGRS s
HDY X destnée 3 satisfaire un beson
caractenistigues essenticles du a% o
. - : d'efficacits. Pour 1 personne sur 4 il
service de location longue durse, +2git de minimiser les de
car cette notion prédomine O I uphmes.
charges et les temps de parcours.

Simpiifier au maximam les modaliSs
d'emprunt pour ne pas pardre de temps
il rase il 7
avec les transports en commun

Avoir @ possibiise de déposer je veio e
location dans 13 gare d2 mon choix
AVair J2 Choix 0u modele ge venicule
Pouwir disposer d'équipements 3 1
gemanae

BEngdcier 4'un s1Vice 02 CONSIgNE pour
ma5 effsts personnels

Autre
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Articles 1 et 452 de la Concession entre JCDECAUX et la RBC

Chapitre | : Dispositions générales :
Section 1 : Objectifs de la convention de concession :

Art. 2. Le Concessionnaire assurera cette exploitation a ses propres risques et pour son
propre compte. La présente convention octroie ainsi une concession de service public. Les
parties reconnaissent dés lors expressément que les dispositions de la loi du 24 décembre
1993 concernant les marchés publics et ses arrétés d'exécution ne sont pas applicables a
la présente convention.

Art. 3. Toute intervention financiére est exclue dans le chef du Concédant.
Section 2 : Objet et durée de la concession:
At 4.§1. La présente concession porte sur linstallation et l'exploitation par le

Concessionnaire d'un réseau de 2 500 vélos répartis sur un maximum de 200 stations de
location de vélos. .

Tout au long de I'exécution de la présente convention, la proportion entre les stations
situées sur les voiries régionales et celles situées sur les voiries communales devra étre
équivalente a la proportion présente dans la liste des localisations de stations telle qu'elie
sera déterminée par le concédant et le concessionnaire, au plus tard dans le mois de la
signature de la présente convention.

§3. Le Concédant et le Concessionnaire peuvent décider de commun d'accord d’étendre a
I'avenir I'objet de la convention et ce, aux conditions fixées par la présente convention.

Le Concessionnaire acceptera avec ou sans commun accord cette extension pour

autant qu'elle soit demandée avant la quatriéme année suivant la prise d'effet de la
Concession.

Cette extension optionnelle porterait sur la mise a disposition d'un réseau total de 5.000
vélos répartis sur un maximum de 400 stations de location de vélos.

Art. 5. La durée de la concession est fixée a 15 ans
Elle prend effet le jour de I'exploitation de la premiére station de location vélos,

Dans I'hypothése ou les autorisations nécessaires a I'exploitation du systéme visé aux §(

17
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Article 18 de la Concession entre JCDECAUX et la RBC

recommandée au Concédant. Le Concessionnaire ne peut notifier cette pénalité qu'en
labsence d'une solution amiable au sein du Comité de gestion

Section 3 : Obligations du concessionnaire |

Art. 18 Le Concessionnaire s'engage 4 installer et exploiter le systéme visé article 1er et
décrit en annexes pendant la durée de la concession. Le systéme sera opérationnel sept
jours sur sept, vingt-quatre heures sur vingt-quatre.

Le concessionnaire s'engage A installer et exploiter le systéme visé aux articles 1" et 9
pour un minimum de 100 stations dans un délai de 8 mois A partir de la signature de la
convention, pour autant que les permis d'urbanisme et les autorisations de voiries relatifs
aux stations précitées et aux dispositifs de publicité correspondant solent délivrés dans les
quatre mois qui suivent [a signature précitée.

Chacun des équipements comportera une marque visible symbolisant la Région de
Bruxelles-Capitale (logo, etc.) dont la dimension et la position sera fixée par le Comité de
gestion.

An 20 Le Concessionnaire s'engage 4 privilégier une approche clientéle avec les
abonnés et les utilisateurs du systéme visé A larticle ter,

At 21. En raison de l'importance que la quaiité du service public (location de vélos)
représente pour les citoyens et de lexemplarité dont les services publics doivent faire
preuve, le concessionnaire veillera tout particuliégrement & respacter scrupuleusement les
légisiations en vigueur ainsi que les régles éthiques en matiére de publicité. Le
Concessionnaire s'engage également & respecter un code d'éthique établi par le Comité
de gestion

Le non-respect par le Concessionnaire de ces légisiations, des régles éthiques en matidre
de publicité ou du Code éthique établi par le Comité de gestion, donne lieu au paiement
dans le chef du Concessionnaire d'une pénalité d'un montant de 4,000 € par jour.

Les pénalités visées a lalinéa précédent sont dues dans e mois de la notification par
lettre recommandée du Concédant au Concessionnaire. Toutefois. le Concédant ne peut
notifier de telles pénalités qu'en I'sbsence de solution amiable au sein du Comité de

gestion.

An. 22. Le Concessionnaire s'engage & procéder réguliérement et périodiquement a
Fentretien et la maintenance des véios, stations de location de vélos et des dispositifs de
publicité correspondants tel que défini & l'article 9.

L'obligation visée & lalinéa précédent implique notamment une présence journaliére sur le
terrain, un remplacement préventif des piéces en fonction de leur durée d'utilisation
respective et le maintien en Région bruxelioise d'un stock de piéces de rechange et d'une
réserve de vélos
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k. Extrait du Programme fonctionnel du Grand Lyon (p.22/33)

C. VELO

OBIJECTIF

DONNEES TECHNIQUES NORMATIVES

En cohérence avec son plan de déplacements urbains la Communauté veut
inciter aux modes de déplacements dits doux. A cet effet elle développe
notamment un réseau dense de pistes cyclables et des stationnements
adaptés aux deux roues.

A titre de promotion de l'usage des deux roues la Communauté souhaite
mettre a la disposition des habitants des vélos dans la partie centrale de
|'agglomération (Lyon et Villeurbanne) avec un haut niveau de service :
couverture dense de la zone d'action, disponibilité permanente des vélos,
accessibilité immédiate au systeme, qualité et état irréprochables du
matériel, évolutivité du systeme.

Mais l'objectif n'est pas uniquement technique : il s'agit bien d'inciter la
population a utiliser le plus largement possible ce nouveau service. La
satisfaction de |'objectif de la Communauté se mesurera en termes de
fréquentation effective et de son évolution dans le temps.

Le caractére novateur de ce projet, au moins au niveau de service visé,
constitue un objectif trés ambitieux si I'on se référe aux rares références
disponibles. La performance attendue du futur prestataire consistera a y
répondre globalement au mieux par l'intelligence du systeme d'exploitation,
la qualité du service et la qualité du matériel associé.

I.1. Caractéristiques du systéeme

e DIMENSIONNEMENT

Le Service est basé sur la mise a disposition tout au long de I'année de :

- 2.000 vélos en tranche ferme, dont 1.000 disponibles le 21 mars 05
(premier jour du printemps) et le solde au plus tard le 1% juillet de la
méme année ;

- deux tranches conditionnelles de 1.000 unités chacune. Ces tranches
pourront étre affermies jusqu’au 1* octobre 2007 au plus tard pour la
premiére, et jusqu’au 1% octobre 2008 au plus tard pour la seconde,
avec comme objectif une mise en service au 21 mars suivant.

Il.  FONCTIONNEMENT DE BASE

s'adapter avec souplesse aux
public disponible (trottoir,

Les points d'attache des vélos devront
différentes configurations de I'espace
stationnement en long ou en talon, ...).

Le systéme doit étre auto-sécurisé.
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Article 36 de la Concession entre JCDECAUX et la RBC

Art. 33. Dans le respect des dispositions des articles 4 et 18, le Concédant et le
Concessionnaire conviennent de I'emplacement des stations de location de vélos et des
dispositifs de publicité correspondants.

Art. 34. Lorsqu'un accord est trouvé sur la localisation d'un nombre minimal de 100
stations de location de vélos et des dispositifs publicitaires correspondants, le concédant
constate cet accord par I'envoi d'une lettre recommandée adressée au Concessionnaire.

La lettre recommandée visée a I'alinéa premier contient les autorisations de voirie
nécessaires a |'installation sur le domaine public régional des stations de vélos et des
dispositifs publicitaires correspondants.

Art. 35. Dés réception de |a lettre recommandée visée a l'article précédent. le
Concessionnaire établit par commune un dossier relatif aux demandes de permis
d'urbanisme. Sur cette base, une demande de permis globalisée par commune sera
introduite par le Concédant auprés du Fonctionnaire délégué conformément a l'article 175,
1"ou 2" du Code bruxeliois de I'aménagement du territoire

Sous-section 2 : stations et dispositifs de publicité situés sur la voirie communale

Art. 37. Le Concédant et le Concessionnaire conviennent de 'emplacement des stations
de location de vélos et des dispositifs de publicité correspondants en collaboration avec la
commune concernée.

Art. 38. Le Concessionnaire et le Concédant invitent dans les meillleurs délais les Autorités
communales a conclure la Convention Tripartite visée a l'article 29 et & délivrer les
autorisations de voirie requises.

Dans le méme temps, le Concessionnaire établit, par commune, un dossier relatif aux
demandes de permis d'urbanisme. Sur cette base, une demande de permis globalisée par
mmunemmtrodmbpatbcmmaume
conformément a l'article 175, 1%ou 2* du Code bruxellois de I'aménagement du territoire.

Sous-section 3 : dispositions communes :

Ant. 39, Le Concessionnaire accepte de préparer un plan d'implantation précis pour
chaque emplacement correspondant a 'annexe reprenant les lieux indicatifs.
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