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Interviews 
Le bikesharing vu par une organisation touris-
tique, un programme social engagé dans exploi-
tant de bikesharing et une ville qui amorce la mise 
en place d’un réseau.� Page 4

Nouvelles d’Europe 
Locations de longues durée à Lille, optimisations 
du réseau à Barcelone et combinaison avec les 
transports publics aux pays bas …�
� Page 5
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Les discussions autour des vélos 
en libre-service (VLS) vont bon train 
dans de nombreuses villes suisses. 
Etant donné les sommes considé-
rables à investir, il est évident que 
les politiciens ou les techniciens 
veuillent être sûrs que cela répond 
à un vrai besoin et en vaut la peine. 
Pour cela, les données à disposition 
proviennent en majeure partie des 
pays voisins (voir l’article principal de 
ce numéro).
Bien entendu, les informations qui 
nous intéressent sont recensées 
et analysées en Suisse aussi dans 
les systèmes existants ; cependant, 
la plupart du temps, ces données 
restent propriété des exploitants. 
Lorsqu’elles n’ont pas conclu de 
convention avec les exploitants, les 
collectivités publiques se trouvent 
bien empruntées pour évaluer l’im-
pact du VLS sur la mobilité, et donc 
pouvoir communiquer sur le sujet, ou 
pour faire profiter de leurs expé-
riences d’autres villes ou régions en 
phase de planification. 
Il est donc essentiel que les pouvoirs 
publics se préoccupent assez tôt 
d’obtenir des données relatives à 
l’utilisation des VLS, par exemple 
par le biais d’une clause du contrat 
passé avec l’exploitant. 
Par ailleurs, il est au moins aussi 
essentiel que la mise en place 
d’un VLS réponde à des objectifs 
clairement formalisés, condition sine 
qua non à l’évaluation de son utilité, 
qui à son tour permettra d’affiner 
l’estimation des potentiels lors de la 
prochaine étude d’opportunité …

Aline Renard, Conseillère Coordination 
bikesharing Suisse

Alberto Castro Fernandez

La collecte et l’évaluation de don-
nées permet aux villes, aux opé-
rateurs et aux prestataires de 
systèmes de vélos en libre service 
(VLS) d’analyser les résultats obte-
nus et d’identifier le potentiel d’op-
timisation. On distingue plusieurs 
types de données.

Analyser l’efficacité
Dans la collecte de données, la 
priorité est parfois moins la quan-
tité que l’adéquation des données. 
Pour analyser un système de VLS, 
la méthode de contrôle d’efficacité 
suivante1 peut être appliquée :
Option zéro. Avant de mettre en 
place un système de VLS, la ville 
doit connaître les avantages et les 
inconvénients de ce système et 
se demander s’il peut constituer 
une solution aux problèmes qu’elle 
rencontre.
Objectifs. L’efficacité d’un système 
de VLS peut être mesurée à l’aune 
d’objectifs. Si une ville décide de 
mettre en place un système de 
VLS, elle doit tout d’abord définir 
un ou plusieurs objectifs. Ces 
objectifs peuvent être : diminution 
du trafic automobile, augmenta-
tion du trafic cycliste ou de l’utili-

Des données pour  
l’optimisation du bikesharing
Depuis bientôt trois ans, la Suisse – principalement ses moyennes 
et petites villes romandes – s’équipe de réseaux de bikesharing. 
Avec ce développement, la connaissance de leur fréquentation, 
de leurs utilisateurs et des données intéressantes pour évaluer 
et améliorer ces réseaux gagne en importance.

Par Aline Renard 

L’analyse des données pour le prestataire de VLS 
nextbike en Autriche a indiqué un grand potentiel dans 
le domaine de la mobilité combinée vélo-TP. L’opé-
rateur Leihradl a donc placé des stations à proximité 
des gares et introduit la gratuité pour les titulaires de la 
« Vorteilscard » des ÖBB.

Dans ce numéro : En Suisse – Ici et ailleurs – Ressources - Manifestations
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sation des TP par l’intermodalité, 
désengorgement de certaines 
lignes de TP, réduction de la 
pollution atmosphérique ou amé-
lioration de la santé des usagers 
et usagères. 
Indicateurs. Les indicateurs sont 
des données (ou des combinai-
sons de données) qui permettent 
de mesurer une situation ou une 
tendance. Si l’objectif formulé est 
la diminution du trafic automobile, 
on peut par exemple définir comme 
indicateur le nombre de trajets 
automobiles à remplacer par le 
VLS chaque année ou chaque jour. 
Pour cet indicateur, les données 
suivantes doivent être collectées : 
nombre de locations par année 
ou par jour ou part des locations 
qui permettent de supprimer des 
trajets automobiles. 
Dimensions. Les objectifs et les 
indicateurs peuvent revêtir deux 
dimensions : l’effet et l’efficacité2. 
L’effet peut être défini comme 
l’influence du réseau de VLS sur 

la population ou la mobilité. Les 
indicateurs d’effet sont mesurés 
sur la population (p. ex. nombre de 
trajets automobiles en moins pour 
1000 habitants) ou sur le nombre 
total de trajets effectués (p. ex. 
part des trajets automobiles). Les 
indicateurs d’efficacité renseignent 
quant à eux sur l’efficacité de l’offre 
de VLS par vélo (p. ex. nombre 
de trajets automobiles par vélo). 
Les grands systèmes de VLS qui 
ont un effet important ne doivent 
pas impérativement être efficaces. 
Inversement, si l’efficacité est éle-
vée, l’effet n’est pas forcément 
important. 
Cibles. Les cibles sont des objec-
tifs mesurables définis pour une 
période donnée. Une cible poten-
tielle pourrait par exemple être que 
5 % des trajets automobiles soient 
parcourus par VLS d’ici à 2015. 
Evaluation. L’évaluation de l’effi-
cacité s’effectue en comparant la 
cible avec les valeurs des indica-
teurs.

Optimiser un réseau
On entend par optimisation l’amé-
lioration de l’effet et / ou de l’ef-
ficacité d’un système de VLS. 
L’optimisation peut passer par 
l’amélioration de la technologie, 
l’élargissement de la zone d’exploi-
tation, la mise en place de nouvelles 
stations ou la modification des 
tarifs. Pour mettre en œuvre les 
stratégies adéquates, des études 
spécifiques doivent être réalisées. 
Les décisions pour la phase de 
test3 et l’élargissement4 du sys-
tème nextbike en Autriche se 
sont basées sur les résultats de 
sondages et d’analyses des don-
nées d’exploitation dans le cadre 
du projet de l’Union européenne 
OBIS (Optimising Bike Sharing in 
European Cities5). 

Difficultés lors de la collecte
La collecte de données consti-
tue l’une des bases de l’analyse 
de systèmes de VLS. Toutefois, 
certains systèmes de VLS ne 

La transparence des données du système « Capital Bikeshare » à Washington D.C. et Arlington, Etats-Unis, est exemplaire. Les données sont accessibles 
au grand public sur le site Internet.
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collectent aucune donnée, ce qui 
à l’évidence rend toute analyse 
impossible. Il arrive que certaines 
données soient collectées mais 
qu’elles ne suffisent pas pour 
réaliser une analyse approfondie. 
On dispose par exemple souvent 
de données insuffisantes sur le 
moyen de transport remplacé par 
le VLS ou sur les coûts et la charge 
de travail des différentes stations. 
Un autre problème est posé par 
les données qui, bien que com-
plètes, ne sont pas recensées de 
manière systématique. L’évaluation 
des données doit être continue 
pour que les points faibles puissent 
être identifiés à tout moment. Les 
données d’utilisation (p. ex. date, 
heure, durée, stations de départ et 
d’arrivée) peuvent être enregistrées 
automatiquement. Les données 
des usagers et usagères (p. ex. 
sexe, tranche d’âge, fréquence 
d’utilisation, but du déplacement, 
moyen de transport remplacé ou 
chaîne de transport) devraient 
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quant à elles être relevées pério-
diquement (au moins une fois par 
année) au moyen de sondages. 
Dans ce contexte, il convient de 
rappeler que les données des 
« personnes inscrites » ne sont pas 
aussi évocatrices que celles des 
« usagers et usagères ». Parmi les 
personnes inscrites, beaucoup 
n’utilisent jamais ou que rarement le 
système ; ce sont donc les usagers 
qui fournissent les informations 
les plus utiles. Enfin, une dernière 
difficulté est posée par les don-
nées confidentielles qui, bien que 
complètes et collectées de manière 
systématique, ne peuvent pas être 
publiées.

Pourquoi publier  
des données?
Peut-être faudrait-il renverser 
la question : Pourquoi pas ? La 
meilleure publicité que l’on puisse 
faire pour un système de VLS 
concluant est d’en publier les résul-

Alberto Castro est expert en mobilité cycliste ; il travaille depuis plu-
sieurs années dans le domaine des systèmes de vélos en libre service. 
Responsable de la collecte des données dans le cadre du projet OBIS5 
(Optimising Bike Sharing in European Cities) de l’Union européenne, il 
a rédigé une thèse sur la contribution des systèmes de vélos en libre 
service à la mobilité durable2. En collaboration avec Esther Anaya, il 
a réalisé une étude sur la situation des systèmes espagnols de vélos 
en libre service en 2011 pour la « Fundación ECA–Bureau Veritas » 
et l’IDAE (Institut pour la diversification et l’économie d’énergie du 
ministère espagnol de l’Industrie)1. Il est actuellement co-rédacteur 
du blog « La bicicleta pública en España » (Les vélos en libre service 
en Espagne)6. Informations complémentaires et publications sur 
www.linkedin.com/in/albertocastro1.

tats. Un système de VLS qui émet 
des réserves quant à la publication 
de ses données risque de susciter 
la méfiance et de voir son image 
se détériorer. Cette transparence 
est d’autant plus importante pour 
les systèmes de VLS exploités 
par des opérateurs publics (villes, 
associations), car ils relèvent alors 
du service public au même titre que 
les transports publics communaux. 
Une fois publiées, les données 
sont par ailleurs susceptibles de 
donner lieu à des analyses et avis 
extérieurs constructifs, qui peuvent 
permettre d’optimiser le système 
de VLS. Même si l’opérateur est 
privé, les données sur la ville doi-
vent être transparentes. Le VLS est 
un moyen de transport ; il convient 
donc de coordonner l’exploitation 
et le développement des systèmes 
de VLS avec les autres modes 
de transport communaux et de  
les intégrer dans les plans de 
mobilité.

Qu’en est-il des données pour la Suisse ?
En Suisse, les données concernant 
les systèmes sont pour la plupart 
en mains des prestataires. Les 
phases tests sont évaluées et les 
données utilisées pour améliorer 
l’équilibrage des systèmes. Si tous 
les prestataires de services se 
disent prêts à discuter la mise à 
disposition sur demande, les don-
nées publiées le sont surtout à des-
tination de la presse. Selon Lucas 
Girardet, directeur de velopass, 
dont la société gère le plus grand 
nombre de réseaux en Suisse, 
« les Villes ont un accès retreint 
aux informations et les enquêtes 
de satisfactions sont utilisées à l’in-
terne. ». Les chiffres d’abonnés et 
d’utilisations par réseau sont com-
muniqués dans le rapport annuel. 
A noter que le système velospot 
met à disposition une étude plus 
détaillée sur son site. Le potentiel 
d’amélioration de la communication 
des données est donc présent. 
Mais c’est également aux villes de 
réfléchir aux données dont elles 
souhaitent disposer pour évaluer 
l’efficacité de « leur » système et de 
les fixer contractuellement.

� (SW/MG)
Exemple d’analyse de répartition géographique des locations mise à disposition par velospot.
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En Suisse : voix d’acteurs

Katja Clapas-
son : travaille 
comme res-
ponsable de 
projets et est 
en charge de 
la mise en 

place de divers projets liés à 
« vision 2030 », la stratégie de 
développement du tourisme 
fribourgeois. Dans la région 
fribourgeoise, 15 stations 
avec 140 vélos sont gérées par 
velopass, entre autres dans 
le cadre du projet Fri2bike de 
l’organisation touristique. 

Daniela Nuss-
baumer : pla-
nificatrice à la 
Direction de 
l’urbanisme et 
de l’environne-
ment de la Ville 

de Soleure. Une station test 
Publibike a été inaugurée à la 
gare de Soleure en décembre 
2011. Elle comprend six vélos et 
deux vélos électriques en libre 
service.

Quels objectifs poursuivez-vous 
en développant un réseau de vélos 
en libre service dans votre ville ?

En quoi un réseau de bikesharing 
aide-t-il à renforcer l’attrait de la 
région fribourgeoise ?
FRIBOURG REGION souhaite pro-
mouvoir un tourisme doux. Par la 
mise en place bikesharing, notre 
région enrichit son offre et met à dis-
position de ses hôtes des vélos clas-
siques et électriques lui permettant 
de découvrir de manière écologique 
et ludique les diverses destinations 
munies d’une station VLS. L’ap-
plication gratuite pour téléphones 
mobiles « Fri2bike » complète cette 
offre en proposant des parcours 
entre et autour de ces destinations. 

Notre principal objectif est de 
promouvoir le vélo et la mobilité 
combinée. Nous voulons faire en 
sorte que les derniers kilomètres, 
après le train ou le bus, soient 
parcourus à l’aide d’un moyen de 
transport respectueux de l’envi-
ronnement.

Quels seront les contours du 
réseau de vélos en libre service 
dans votre ville ?
La Ville de Soleure participe pen-
dant trois ans à la station pilote 
Publibike de la gare centrale. Les 
expériences réalisées avec cette 
station seront ensuite évaluées et 

Cette dernière permet aussi aux 
utilisateurs de connaître en temps 
réel la disponibilité des vélos. 

Quels aspects ressortent particu-
lièrement de cette première saison 
d’exploitation au niveau régional ?
Ce nouveau système est autant 
prisé par les touristes que par la 
population locale. L’introduction de 
vélos électriques a également été 
très appréciée des utilisateurs qui 
ont montré un très grand intérêt 
pour ce type de vélos. 
www.fribourgregion.ch
www.velopass.ch

la mise en place d’autres stations 
sera envisagée. 

Quel est le public-cible de l’offre 
de vélos en libre service dans 
votre ville ?
Pour les usagers du rail, les vélos 
en libre service doivent servir à par-
courir les premiers ou les derniers 
kilomètres. Pour les habitants et 
les touristes, le vélo peut servir de 
moyen de transport rapide dans le 
centre-ville. Mais cela présuppose 
que plusieurs stations soient mises 
à disposition.
www.so-los.ch
www.publibike.ch� (SW)

Le nombre de réseaux de vélos en libre service ne cesse d’augmenter en Suisse. Ce développement 
ouvre des perspectives pour les villes, mais également pour les organismes touristiques et les pro-
grammes sociaux. La Coordination bikesharing a rencontré des représentants de ces trois entités. 
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C h r i s t o p h 
Iseli , ingé-
nieur forestier, 
directeur de 
l’Action Pay-
sage Bienne-
Seeland. 

L’Action Paysage assure la ges-
tion du système velospot sur 
mandat de la Ville de Bienne. 30 
vélos et 9 stations sont actuel-
lement en service.

Quelles sont les activités liés à la 
gestion du réseau ?
L’Action Paysage est responsable 
de la gestion du parc de vélos 
sur mandat de la Ville de Bienne. 
Cela comprend le nettoyage des 
vélos mais aussi la répartition 
des vélos entre les différentes 
stations si nécessaire. Ce sont 

des chômeurs de longue durée 
qui assurent ce service dans le 
cadre d’un programme d’emploi. 
Pour transporter les vélos d’une 
station à une autre, nous utilisons 
des vélos électriques équipés de 
remorques spécialement conçues 
à cet effet. Dans notre atelier, des 
travaux d’entretien et de réparation 
sont régulièrement réalisés sous la 
direction d’un spécialiste. 

Pourquoi confier l’entretien des 
stations de vélos en libre service 
à un programme social comme 
le vôtre ?
Cela permet à des chômeurs de 
longue durée de réaliser des acti-
vités concrètes et utiles pour la 
société. De plus, les tâches sont 
clairement définies dans le projet, 
le rythme de travail est régulier et le 

potentiel d’identification est élevé. 
En fournissant ce « service quoti-
dien à la société », les participants 
profitent d’une visibilité dans la ville 
et d’une bonne image. Cela conduit 
à une meilleure acceptation et à une 
meilleure intégration des chômeurs 
de longue durée dans la société. 

En quoi votre cahier des charges 
pourrait-il être étoffé ?
Dans un deuxième temps, l’Action 
Paysage pourrait assurer les tâches 
administratives du projet velospot. 
Nous pourrions aussi créer des 
synergies avec d’autres projets dans 
le domaine de la mobilité durable, 
par exemple avec le service de 
livraison à domicile « 1-2-Domicile » 
ou avec la vélostation. 
www.landschaftswerk.ch
www.velospot.ch

La Coordination 
bikesharing 
Suisse

La Coordination bikesharing 
Suisse propose aux collectivités 
publiques, mais aussi aux entre-
prises, associations, organisa-
tions de tourisme intéressées, 
etc. une plateforme d’échange 
autour des vélos en libre service.

Elle offre :
– � un premier conseil gratuit
– � une newsletter électronique
– � des rencontres d’information
– � des ressources via le site 

Internet

La Coordination bikesharing sou-
haite par ces biais encourager les 
collectivités à s’interroger sur le 
type de réseau qui leur convient 
le mieux. Ce service est proposé 
par PRO VELO Suisse et la
Conférence Vélo Suisse, avec le 
soutien de l’Office fédéral des 
routes.

Disponible  
sur Internet
Systèmes suisses
Plus d’information sur les sys-
tèmes, leurs caractéristiques
et les réseaux existants sur :
www.bikesharing.ch > Idée et 
service > Systèmes suisses

Rencontre d’information
Présentation de la 2ème rencontre 
d’information bikesharing à 
Thoune sur : www.bikesharing.ch 
> documentation > rencontres 
d’information

Enquête
Un grand merci à toutes celles et 
ceux qui ont participé à l‘enquête 
de satisfaction. Les résultats sont 
disponibles sur notre site sous : 
www.bikesharing.ch > Organisa-
tion > Rapports d’activités
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Ici et ailleurs

Mobilité combinée  
aux Pays-Bas
L’offre nationale de vélos en libre 
service des Pays-Bas, OV-fiets, 
est gérée depuis trois ans par les 
Chemins de fer néerlandais (NS). 
Depuis, tant la location que la 
clientèle ont fortement augmenté. 
La finalité du système de vélos en 
libre service est de permettre aux 
usagers et usagères du train de 
parcourir la dernière partie de leur 
trajet en deux-roues : les clients 
doivent ainsi parvenir confortable-
ment et rapidement à destination. 
Des vélos sont stationnés à proxi-
mité de toutes les moyennes et 
grandes gares. On en trouve aussi 
près de petites gares, d’arrêts de 
métro et de bus, de parkings P+R, 
ainsi que dans les zones indus-
trielles. On recense au total plus 

Le langage universel  
du bikesharing
A en croire Paul de Maio, le fonda-
teur du bikesharing-blog, il existe 
un langage entre utilisateurs et 
exploitants de systèmes de bike
sharing. Un siège tourné dans le 
mauvais sens indique à l’utilisateur 
suivant et au personnel d’entretien 
que quelque chose cloche sur le 
vélo. Un langage encore peu vu en 
Suisse, mais qu’il serait fort utile de 
répandre ! 
bike-sharing.blogspot .com 
� (MG)

Bikesharing intervilles en 
Allemagne
Le réseau de vélos en libre service 
StadtRAD à Hambourg montre 
que le bikesharing fonctionne dans 
une ville où la petite reine est déjà 
populaire. Le service, géré par 

Optimisations à Barcelone
Le réseau de bikesharing « bicing » 
à Barcelone, géré par ClearChan-
nel, est en service depuis 2007. 
Malgré une rapide acceptation des 
utilisateurs (près de 10 % des habi-
tants sont abonnés et les vélos sont 
utilisés entre 6 à 7 fois par jour), 
une insatisfaction a été constatée 
après la première saison d’utilisa-
tion. La disponibilité des vélos et 
des stations libres pour rendre les 
bicyclettes posait principalement 
problème. L’analyse plus fine du 
problème, menée par la ville dans 
le cadre du projet européen OBIS, a 
permis de mettre en évidence trois 
leviers d’action principaux.
En premier lieu, la densité de 
stations a été augmentée dans 
les quartiers où la demande est la 
plus forte. Deuxièmement, la com-
munication avec les utilisateurs a 
été améliorée, afin de les orienter 
vers les stations libres, aussi bien 
par internet, sur les stations elles-

En 2011, quelque 100 000 clients ont parcouru un million de trajets avec 
OV-fiets.

Tourner son siège en sens inverse 
serait un signal pour signaler les 
pannes.
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mêmes, via smartphone et que par 
sms. Troisièmement, la redistribu-
tion a été réorganisée. Le principe 
appliqué à l’origine « décharger 
les stations les plus pleines pour 
alimenter les plus vides » a été 
remplacé par un système tenant 
compte des distances et de la 
morphologie des rues. Ainsi, des 
stations ont été utilisées comme 
dépôt intermédiaire permettant 
d’effectuer une partie du trajet avec 
des véhicules plus petits, adaptés 
aux rues plus étroites. Cette amé-
lioration a permis d’optimiser les 
trajets des camionnettes assurant 
l’équilibrage des stations.
Présentation de Cales Romero, 
Ajuntament de Barcelona : 
www.obisproject.com > about 
OBIS > Project Meetings > Prague 
2011
Page dédiée au vélo à Barcelone : 
www.bcn.cat/bicicleta
� (MG)

de 230 sites. La promotion de la 
mobilité combinée se concrétise 
ainsi efficacement. Une nouvelle 
offre est en outre proposée : le 
service OVfiets@home permet aux 
abonné-e-s de déposer un vélo 
chez eux pendant la nuit quinze 
jours par mois au maximum pour 
un tarif mensuel de 15 euros. 
La bicyclette peut alors servir 
de moyen de transport pour la 
dernière comme pour la première 
partie du voyage.� (SW)

Le sésame : le porte-clé électro-
nique de StadtRAD, à Hambourg, 
permet de louer des vélos dans 
plusieurs villes d’Allemagne.
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la Deutsche Bahn, tourne à haut 
niveau : avec ses 72 stations, il a 
déjà enregistré deux millions de tra-
jets depuis sa mise en place à l’été 
2009. Pour l’année 2011, chacun 
des près de 1000 vélos a été loué 
3,6 fois. Ces chiffres pourraient 
encore augmenter grâce à une 
plus grande facilité d’utilisation : il 
est désormais possible de com-
mander une carte client servant de 
porte-clé électronique. Elle rem-
place avantageusement la carte 
de crédit et n’est pas seulement 
valable à Hambourg mais aussi 
dans d’autres villes allemandes, 
notamment à Stuttgart et Berlin.
� (SW)
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Manifestations

Ressources

Colloque à Strasbourg – le 11 septembre 2012

Le vélo partagé dans tous ses états
La Ville de Strasbourg organise 
en partenariat avec le CERTU et 
le Club des Villes et Territoires 
Cyclables un colloque pour faire 
le point sur le développement du 
bikesharing en France et se poser 

les bonnes questions pour définir 
les perspectives et mettre en avant 
les innovations. Débats, contro-
verses, témoignages européens, 
ateliers « boîtes à outils » et perspec-
tives politiques sont au programme.

Etat des lieux des systèmes 
de vélos en libre service en 
Allemagne
L’Institut allemand du développe-
ment territorial et de la commu-
nication, raumkom, a analysé le 
regard que portaient les décideurs 
sur le bikesharing et le potentiel 
actuel et futur qu’ils lui attribuaient 
en Allemagne. Cette étude relative 
au potentiel et à l’avenir des sys-
tèmes communaux et régionaux 
de vélos en libre service en Alle-

magne, publiée à l’été 2011, peut 
être téléchargée gratuitement (en 
allemand uniquement) sur www.
bikesharing.ch > Documents > 
Documentation.

Entretien des vélos  
multi-utilisateurs
Une étude de bachelor a été 
publiée en Suisse sur la mainte-
nance des vélos mutli-utilisateurs. 
Dominik Noli, son auteur, étudie le 
design industriel à la Haute école 

d’art de Zurich. La partie théorique 
de cette étude est disponible sur 
www.bikesharing.ch > Docu-
ments > Documentation.

Bicicleta Pública 
Un nouveau site rassemble les infor-
mations sur les expériences espa-
gnoles en matière de bikesharing. 
Les résultats des troisièmes Jorna-
das de la Bicicleta Pùblica sont par 
exemple disponibles en ligne. 
www.bicicletapublica.org 

Lille combine avec des prêts 
de longues durées
La combinaison d’un système de 
prêt de vélo en libre-service avec 
des possibilités d’emprunt pour 
des durées plus longues (allant 
de 1 mois à 1 an) s’observe dans 
plusieurs villes de France et notam-
ment dans la métropole de Lille où 
le système V’Lille a été récemment 
inauguré. Depuis septembre 2011, 
une première vague de 1100 vélos 
en libre-service (VLS) sur 110 sta-
tions et 3000 vélos en longue durée 
(VLD) sont à disposition. L’associa-
tion de défense des intérêts des 
cyclistes locale (Association Droit 
au vélo) encourage cette mesure 
afin de remettre les usagers en selle 
à un coût moindre pour la collecti-
vité. Annonçant un taux de rotation 
de près de 10 utilisations par vélo 
et par jour, les premiers résultats 
de V’Lille sont très encourageants, 
même si les VLD, moins média-

tiques se louent de façon moins 
fulgurante (800 locations sur 3000 
vélos à disposition).
Lille Métropole Communauté 
Urbaine a saisi l’occasion du renou-
vellement du contrat pour le service 
de transports publics afin de ne 
pas avoir à appuyer le système sur 
l’affichage urbain. 
La mesure s’intègre dans une stra-
tégie visant 10 % de part modale 
pour le vélo d’ici 2020 (contre 2 % 
actuellement). Les V’lille font partie 
intégrante d’une politique globale 
de déplacement qui prévoit des 
places de stationnement vélo, le 
développement du réseau cyclable, 
la création de maisons du vélo, 
sans oublier la communication … 
D’autres réseaux misent sur un 
nombre de stations relativement 
modeste et sur une automatisation 
partielle du prêt, comme vel’hop 
Strasbourg et Metro-vélo Grenoble 
qui combine avec un système de 
consignes collectives ou indivi-
duelles. 
Article sur les premiers résultats 
dans le journal vélocité : fubicy.org
Site de V’Lille : www.vlille.fr
� (MG)

Plus d’informations 
Jean Luc Marchal :  
jean-luc.marchal@strasbourg.eu
Olivier Richard : CETE de Lyon 
olivier.richard@developpement-
durable.gouv.fr

Arrondir ses fins de mois en toute 
simplicité : s’inscrire, louer et gagner 
un peu d’argent de poche.
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Bourse internationale  
de location de vélos
Aux Etats-Unis, une offre complé-
mentaire au bikesharing classique 
a été développée : le peer to peer 
bikesharing. Sur différents sites 
Internet, des vélos privés peuvent 
être loués dans le monde entier. 
Les personnes qui n’utilisent pas 
leur vélo pendant une période don-
née peuvent le mettre en location 
à un prix défini librement. Celles 
séjournant temporairement dans 
une autre région trouvent une mon-
ture à leur goût sur le site Internet 
correspondant. La sécurité des 
vélos est assurée par l’indication du 
numéro de carte de crédit, les com-
mentaires de clients et les évalua-
tions Facebook. De quoi permettre 
aux globe-trotters d’être encore 
plus mobiles et d’avoir un premier 

contact avec un-e autochtone. 
www.spinlister.com
www.velolet.com� (SW)


