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RESUME

Si la France est mondialement connue pour le « @eudfrance », elle I'est nettement moins pour le
vélo en tant que mode de déplacement. Pourtarte gnéxVeélo'v®, la ville de Lyon est le lieu de
toutes les attentions pour un vélo... urbain. Quedtad les particularités de ce nouveau service de
mobilité, exploité par une entreprise de commuiocaexterne et de mobilier urbain, pour attirer
I'attention de représentants venant du monde entieompris de pays a forte tradition cycliste ?
Aujourd’hui, aucune étude n’a clairement définit m@uveau service, ce nouveau marché et ses
principaux acteurs. La reéalisation d'une étude @®ain comparant les différents systemes de
location de vélo sur le domaine public en Europenge de mettre en lumiéere les raisons d'un tel
succes et ... de ses limites. Une analyse écononaigpi®fondie de ce marché nous informera sur
les jeux d’acteurs entre opérateurs privés et posiypaoblics.

ABSTRACT

If the Tour de France is world recognized, Frareendt acknowledging as a bicycle friendly
country for daily trips. However, thanks ¥&lo'v®, the city of Lyon is paid attention for ... urban
bikes. What are the particular characteristicshig hew mobility service, operated by an outdoor
company that attracts worldwide delegates, inclgdiom the strongest bicycle friendly countries?
Until now, no survey clearly defines this new seevithis new market and the main participants. A
comparison between all street based rent-a-bikécesrin Europe from a field survey able to
understand the reasons of this unexpected sucodss.aits limits. Then, an economic analysis of
this new market informs us about game actors betywegate operators and public authorities.
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« TCL Transport en Commun Lyonnais

Technologie de I'information et de la communication
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* GPRS General Packet Radio Service
« GSM Global System for Mobile Communications
e UMTS Universal Mobil Telephone Service.
Autres:
* MUPI Mobilier Urbain Pour I'Information
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INTRODUCTION

Face aux nombreuses externalités négatives géngagd&automobile, lesmodes actifdont la
vélocité dépend de I'énergie métabolique d’un @ivant, sont petit a petit remis au godt du jour. S
ces modes de déplacement ne répondent pas a I'elesdas besoins de mobilité des citoyens, la
congestion automobile en milieu urbain, leur faibits d’achat et d'usage, la proximité avec
I'environnement urbain et la possibilité de se dépl deporte a porte leurs procure un avantage
concurrentiel sur les déplacements de proximitérggport a la voiture. D’aprés un rapport de la
Commission Européenne, 30 % des déplacements wegdfeen voiture en Europe couvriraient des
distances inférieures a 3 kilométres, et 50 % iafées & 5 Krh Comme I'automobile pollue le
plus lorsque le moteur est froid, le développendad modes actifsen particulier le vélo, est
pertinent dans une optique de développement durable

Pourtant, au regard de la situation lors des 30i¢lers années en France, la part modale du vélo ne
cesse de diminuer pour stagner a un niveau trétefaile I'ordre de 2%. Alors que celle de la
voiture croit inéluctablement. Si la pratique diovéffre de nombreux avantages en terme de santé
publique, d’environnement, d’'indépendance et d'aoioie, elle fait face a de nombreux freins :
vol, problemes de stationnement sur la voirie @bricile, entretien de la mécanique ainsi que des
représentations néegatives telles que I'effort pdpyesia fournir, I'inconfort, les risques d’intempesi

ou les risques de la circulation. Face a ces destaa mise en place de services de mobilité peut
s’avérer d’'une efficacité inattendue.

L’expérience qui nous semble la plus surprenantecete du service automatisé de location de
vélos sur I'espace public de Lyon et VilleurbanmeFeance Vélo'v®. Un an seulement aprés sa
mise en service en mai 2005, le systeme géré psodeté JC Decaux, qui a remporté I'appel
d’offre sur performance lancé par le Grand Lyor2@64, a atteint la barre des 50 000 abonnés pour
une moyenne de locations quotidiennes supérieur2 800. La « folie »’Wélo'v® ne laisse pas
indifférents les citoyens de I'agglomération lyoiseaainsi que de tres nombreux représentants de
grandes métropoles mondiales qui sont avides deatssances sur ce systeme.

Le premier objectif de ce travail est de faire tat €le I'art sur ce nouveau service a partir d’'une
étude de terrain portant sur 7 systemes présenssidavilles réparties dans 7 pays européens. Tout
d’abord, la confrontation des ces différentes expées avec d’'autres services de mobilité 2 roues
non motorisés nous a permis de définir ses carsiitgres et d'effectuer une typologie des
systemes existantd)( Le deuxieme objectif est de corréler les perfomoes des services en
fonction de l'offre afin d’en tirer certaines recorandations I(). Le troisieme objectif est de
comprendre les jeux d’acteurs prives et les begintervention publique s’il en fautl().

! COMMISSION EUROPEENNE, (1999), Villes cyclabled|es d’avenir, ISBN 92-828-5725-5, Luxembourg fioé
des publications officielles des Communautés eweopés, 61 p.



| LALOCATION AUTOMATISEE DE VELOS SUR L 'ESPACE PUBLIC EN

EUROPE

La location automatisée de vélo sur I'espace pudi€urope est apparue a Rennes en 1998 avec le
systemeéVélo a la carte Dans un premier temps, notre travail consistetéfair ce nouveau

temps, nous découvrirons que la mise a dispogiliovelos sur le domaine public n’est pas récente
mais que l'automatisation des systéemes en estiaede évolutionl(B). Dans un troisieme temps,
nous réaliserons une typologie des 7 systemesléai$ villes étudiées a partir du concept du
temps généralisd.C).

I.A La location de vélos : un service de mobilité d e

personnes

Un service qui permet a un individu de se déplastrun service de mobilité de personne. S'il
existe diverses prestations de mobilité de persaeles que le taxi, les transports en commun
urbains, le train ou I'avion, notre étude se famlksur un service urbain pour des déplacements de
proximité. Afin de comprendre la spécificité destsynes type¥élo’'v®, il nous faut différencier
plus précisément les diverses locations de védlabléau I-1).

Les services de location de vélo de tres courtéadse distinguent principalement des autres
locations car le client a la possibilité :

» d’accéder a un service continu 24h/24 et 7j/7 dergluit un systéme en libre service. Pour
des raisons économiques, I'opérateur est incitét@naatiser le systeme au détriment d’'un
accueil par un personnel.

» de déposer le vélo a un endroit différent du lieypdse. Pour que le service soit pertinent,
le nombre d'origines et de destinations possibleis étre le plus élevé possible. Si les
stations ne se trouvaient pas sur I'espace pulesccodts des loyers seraient un frein au
développement du nombre de déplacements possibthssant ainsi les liaisons possibles
et la clientele potentielle.

e De louer un vélo uniquement pour la durée du tiajeh prix trés avantageux.

La location trés courte durée est donc un servicendbilité de transport en libre service dont les
infrastructures se trouvent sur le domaine pd@blRour le client, le vol, la réparation et la
maintenance du vélo et le stationnement a domimlesont plus des freins a la pratique du vélo
puisqu’ils sont supportés par lI'opérateur. Poupdi@ateur, cela se traduit par des codlts liés a la
résistance des infrastructures aux intempériedati@linquance, a la maintenance du matériel et a
la gestion du parc de vélo.

Si le systéme lyonnais rencontre aujourd’hui un séeces, I'évolution des nouvelles technologies
de I'information y a fortement contribuée. En effetpremier service de mise a disposition de vélo
en libre service sur le domaine public ou vélo muest apparu a la fin des années 60.

2 Autres exemples : cabines téléphoniques, toilgitidiques, bornes des zones a trafic limité, tillées automatiques
des transports en commun.



Tableau I-1 : Les services de location de vélo

. Lieu de Heure du début Abonnement ou . .
Type de Durée de la : : Contact : Risques supportés par
: ; prise et de | ou de lafin de la . enregistrement ; Exemples
location location (L) A ) humain N le client
dépdt location systématique
Local privé | De 13h304 18 h . _ | Vol stationnementa |
. . ) ) . Un enregistrement = und domicile et sur la voirie, | Vélo campus de Nantgs
Longue duree L > 1 semaine unique du lundi au Oui : . ; . PR
. location réparation & maison du vélo a Bordeaux
vendredi. : .
maintenance du vélo
6h30 a 19h
: Local privé | dimanche i - nici .
Movenne durée 2jours<L<1 unigue Oui Un enregistrement = ung domicile et sur la voirie,
y semaine q location réparation &
De 9 h a 19h (sauf maintenance du vélo -
. Vélocistes
le dimanche)
idem moyenne . . . Vol, stationnement sur 1 . .
duré Oui idem moyenne durée . idem moyenne durée
. Local privé uree vorie
Courte durée “2journées L <1 unique
jour Un enregistrement = un
De 6 h a minuit Tre_s qbonr_le_me_nt Vo_I,_ Stationnement sur Iz OV-Fiets (Pays Ba$)
rapide (identification avec un | voirie
code barre)
Diverses Un enregistrement = un Incertitude pour trouver
Treg courte Quelques minutes s’tatlons sur 24h/24, 7i/7 Non qbonr_le_me_nt un vélo en bon état ou Vélo'v®, Call a bike Vélo a
duree a quelques heurs| I'espace (identification avec une . . la Carte ...
g iz une place disponible
public carte ou un téléphone)

% Horaires donnés a titre indicatif.
* Des ateliers avec tout le matériel nécessairegiméralement & disposition des locataires quireépaux-mémes les vélos grace aux conseils degasménévoles .
> http://velocampus.netéservé aux étudiants.

Auteur: Benoit BEROUD

® www.chambery-metropole.fr/83-velostation.hfmww.velostation-strasbourg.ordes vélo- stations permettent également degitotalongue durée tous publics.

" www.ov-fiets.nl

8 Les possibilités de location sont plus longuessmaitement moins avantageuses financiérementlaweeuelques heures par rapport aux autres ssrdi location.




|.B Les vélos publics : 40 ans d’histoire !

Une liste, non exhaustive, de I'ensemble des sgstgrblics de location de vélos sur le domaine
public est consultable efnnexe 1 p.91.

1.B.1 La premiere génération : une idée populaire

La premiére génératiorde vélos publics, les « White Bikes », remonte 9881 Un résident
d’Amsterdam, Luud Schimmelpennink, décida avec ¢eivgrnement d’Amsterdam Centre de
déposer des vélos dans la rue afin que chacuneplassutiliser. Ces vélos ordinaires, issus de
donations puis rénoves, furent rapidement dété&rjarélés et repeints ou jetés dans les canaux, ce
qui mis fin a linitiative. Des expériences simiks menées a Milan dans les années 80 puis aux
Etats-Unis connurent le méme sort.

1.B.2 La seconde génération : premiére incitation a ramener le
vélo

La capitale du Danemark, Copenhague, est mondialeco@nue, en autre pour son systeme dit de
seconde génératio-onden Bycyklen i Kobenhavn est une associatimmte qui gére ce service
entre les mois de mai a décembre depuis sa miseuts en 1995. Diverses améliorations furent
apportées par rapport ageemiere génération

» Une faible caution type caddie de supermarché almaiud’inciter les utilisateurs a ramener
le vélo & une station pour récupérer la piébtais le manque d'incitation temporelle permet
aux utilisateurs de garder le vélo tant qu'ils dsitent. Ainsi, les vélos stationnent dans les
lieux privés et ne sont pas partagées.

* Les composants du vélo sont spécifiques afin deir@de vol de piéces et de rendre
difficile son entretien par un particulier. Malgiéut, le systeme de caddie est facilement
cassable rendant le vélo gratuit. Le recours a mre=us pleins rend l'usage du Vvélo
inconfortable et inadéquat pour un usage quotidien.

* Un périmetre fictif délimite I'aire d’utilisation ul systéme, au-dela duquel la police peut
mettre une contravention. Mais le contrble n'estrgal.

» Le vélo est un support publicitaire qui est lI'uregsource de financement du systeme. La
valeur des recettes publicitaires détermine le rrerde vélo.

Malgré les progres, le systeme ne permet pas lageides vélos et n'‘est donc pas adapté a un
usage quotidien. Les clients demeurent anonyme$8%2% du parc n’est jamais retrouvé a la fin de
la saison. Et les vélos sont maltraités.

1.B.3 La troisieme génération : apparition de l'informatique
L'utilisation des NTIC est a l'origine de l'appadh de latroisieme générationLa principale

avancée est la tracabilité de l'utilisateur et élovemprunté. L’'acces au service nécessite donc un
enregistrement au préalable de l'identité et déscjpales coordonnées du client (nom, prénom,

° Une piéce de 20 couronne danoise ~3 € (2006)
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adresse, coordonnées bancaires). L'opérateur mergente pas de réparer les vélos mais il gére
informatiquement toutes les données relatives sagers et aux différents flux.

Si la sophistication des systemes permet de rédeivel, d'appliquer différentes tarifications et
d'obtenir des données sur les déplacements cyg;lidtEormatique est parfois défaillante et les
problemes de vols ou de vandalismes n’ont pasetoiht disparu. La complexité de ces systemes,
ie 'usage d’'une NTIC, la récolte des données, s spécifiques et la gestion du parc, génere
des codts qui sont nettement plus élevés que cesigéhérations précédentes. La publicité sur les
vélos, les usagers et les subventions sont lesipailes sources de financements. Les besoins de
régulation du parc afin d’augmenter les chancesgaitain vélo ou une place disponible sans pour
autant la garantir sont une cause de codts supptéires.

La premiére tentative, Depo bike a Amsterdam, deiveau sur une initiative de Luud
Schimmelpennink, n'a jamais fonctionnée a causerdblemes techniques. Le premier systeme
opérationnel de ldroisieme génératiora été implanté a Rennes en 1998 par la sociétér Cle
Channel. Aujourd’hui, le systenéélo’v® a Lyon est le plus populaire. La suite de notesdil
consiste a réaliser une typologie des Systemesmfaiteés de Location de Vélos sur I'Espace
Public (SALVPEP) en Europe.

I.C Typologie des systemes a partir du colt général isé

Notre étude de terrain porte sur 10 SALVEP présgams 7 pays européens.

I.C.1 Introduction

[.C.1.a Définitions élémentaires

* Une station

Une station est le terme qui désigne I'emplacenoéntl est possible de louer ou déposer un ou
plusieurs vélos. Une station peut étre composéeedaw plusieurs borne(s), bornette(s) et d’'un ou
plusieurs vélo(s) public(s) et de divers matérialex support. Nous distinguons |assations
matérielleset lesstations immatériellesLe termeimmatériel marque I'absence d’infrastructure ;
tout espace public est une station potentielle.nQaex stationsnatérielles elles sont constituées
d’infrastructures plus ou moins amovibles.

¢ Une borne

Une borne est un support physique d’identificatidn. systeme peut se caractériser par I'absence
de borne ou par la présence d’'un détecteur de carte

» Un moyen d’identification
Le moyen d’identification est un bien systéme, biebphysique, indispensable pour que le client
s’identifie avant chaque utilisation. C’est soiteusarte, soit un téléphone. Nous utiliserons
couramment la terminologie suivante :
» 3c: les systemes de troisieme génération qui utifiecarte (c : card)
« 3m: les systemes de troisieme génération qui utikseééléphone portable (m : mobile
phone).

¢ Une bornette

Une bornette est le support physique auquel un\sdalpeut étre rattaché et stationné jusqu’a la
prochaine location. Les bornettes sont soit indéaetes, soit dépendantes les unes par rapport aux
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autres.

* Un support du déblocage du vélo
Le support du déblocage du vélo est le lieu quingeide choisir le vélo désiré.

e« Un vélo public
Les vélos publics sont les vélos mis a disposisan le domaine public. Nous utilisons cette
terminologie uniquement pour les vélos des SALVEPsaque le projet européen NICHES en fait
une utilisation plus large en intégrant OV-Fietooul n’intégrons pas non plus les vélos des
services de la ville. Nous utiliserons égalemernetee vélo partagé. D’autres dénominations sont
possibles : vélos publics, vélos en libre service.

« Une technologie du transfert d'information

C’est la technologie qui permet le transfert désrimations lors de I'identification dans le systéeme
et le suivi du vélo (déblocage et blocage).

I.C.1.b  Principales caractéristiques

Les principales caractéristiques des différentsesyss sont répertoriées danslibleau I-2. Les
systemes sont classés selon I'ordre chronologiguéedr mise en service. La typologie retenue
pour comparer ces services se base sur la décdiopati colt généralisé subit par les clients :

* le co(t monétaire,

* le temps d’acces au réseau,

* le temps de péage

* le temps de parcours.
La notion de colt généralisée est approfondidenexe 2 p 92.Une photo de chaque systeme
facilitera la compréhension du lecteur.

Call a Bike a Munich, 8 Juin 2006, BB Next Bikea Leipzig, 19 juin 2006,
Benoit Beroud Benoit Beroud

Vélo a la carte, Rennes, Clear Channel Business Bicycle a theorg, le 27 juin 2006,
Benoit Beroud



Tableau I-2 : Les principales caractéristiques des0 systémes étudiés début septembre 2006

12

Date de . Nombre Support du .
. Ville Nom du . Nombre . Moyen . Technologie de
mise en , Opérateur . de Stations " O deblocage Borne v :
olace (quartier) programme de vélos stations d’identification du vélo l'information
06-juin-98 | Rennes Vel 2l Skl 200 25 Matérielles Carte Borr]e Par ! yUne par vélo| GSM puis GPRS
carte Channel vélo
01-juil.-02 | Berlin Callabike | BRI 4750 | 40 | immaterielles] TSPMOMe | yg)q Aucune GSM
GmbH portable
- Oslo Clear 650 65 - Borne Une par
Sz | 08 Bysykkel Channel | (1200) | (100) e CENE unique station EPRE
19-mai-03 | Vienne City bike Gevista |500-600] 49 | Matérielles | 'cepnone | Bore SGEF | EERS CELLITE
Wien portable unique station optique
LOMENEE Ol Téléphone Borne Une par
12-juil-04 | (Fulham & Oybike System 45 28 Matérielles b : P GSM
. portable unique station
Hammersmith Ltd
: s JC 2227 210 L Borne Une par
19-mai-05 | Lyon Vélo'v® Decaux | (4000) | (350) Matérielles Carte unique station GPRS
juin-05 Leipzig Next bike NSUELE 30 2 Immatérielles IS Vélo Aucune GSM
GmbH portable
01-aot-05 Pragye Yello Homeport 23 12 Matérielles Carte qune Une.par GPRS
(Karling) unique station
3 Business
ao(t-05 SOl Bikes in Skl 125 11 Matérielles Carte qune Une'par GPRS
(Lundby) Channel unique station
Gothenburg
Call a bike DB Rent 25 L Téléphone .
mars-07 Stuttgart Fix GmbH (400) 3 (40) Matérielles portable Vélo Aucune GSM

Source: Benoit BEROUD
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Vélo'v a Lyon, le 20 septembre 2006, City Bike Wien a Vienn
Benoit Beroud Benoit Beroud

Oybike, a Fulham and Hammersmith, Yello, a Prague le 15 Juin 2006,
le 18 mai 2006, Benoit Beroud Benoit Beroud

Call a Bike Fix, le 7 septembré 2006,
Benoit Beroud
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I.C.2 Colts monétaires ou modalités d’acces au service

A travers l'analyse du colt monétaire, nous soohaitmettre en avant les modalités d’acces au
systeme.

[.C.2.a Comment devenir membre ?

L'automatisation des systemes et le suivi des nmitions nécessitent I'enregistrement de l'usager
dans le systeme informatique. Cette démarche dinien peut se faire de plusieurs fagons selon
les systemes :

¢ Remplir un formulaire papier

Le principal avantage des formulaires papiers a$iscsont accessibles par tous les individus qui
savent lire et écrire ; 'adhésion se fait soieciement dans le local, soit en envoyant le foriraula
par Internet ou par courrier. Toutefois, le déptaept pour se procurer un exemplaire soit dans les
mairies, soit dans les offices de tourisme est aiiit de transaction a prendre en compte. Les
systemes 3m n'ont pas recours a cette méthode.

¢ Donner le formulaire en main propre

Vélo a la carteet City Bike Wienoffrent la possibilité de s'inscrire respectiveinaria mairie de
Rennes et aux offices de tourismes. A Oslo et guerd’enregistrement peut étre effectué au siege
de l'opérateur. Le systeme de Goteborg est un @eticplier puisque les entreprises peuvent
adhérer lorsque le commercial des services della leis démarche. A ce jour, il n'y a pas de
boutique spécialisée permettant un contact direet des clients et compensant en partie le coté
inhumain du service automatisé.

¢ Envoyer le formulaire

A Lyon, JC Decaux propose dans le formulaire papiex enveloppe cachetée ce qui facilite la
démarche et réduit le colt de I'inscription.

« Remplir un formulaire sur Internet

Le recours a Internet permet de simplifier les démes en les effectuant a partir de chez soi. Bien
gue l'usage d'Internet se démocratise ainsi quepdgsments sécurisés, ce mode d'inscription
requiert la disposition d'un ordinateur connectéd¢micile ou Internet café) et une carte de
paiement. Méme si les démarches paraissent anogdmesles habitués, il ne s'adresse pas aux
individus aux connaissances informatiques insuftiss et aux personnes qui ne disposent pas d'une
carte de paiement. Les inscriptiondNext bikeet Oybike se font exclusivement par ce moyen de
communication, réduisant alors le nombre d'utidéiget potentiels.

¢ Dans larue, proche d'un vélo ou d'une station

L’adhésion impulvise, ie le désir d'utiliser un gé&pres I'avoir apercu dans la ville, n’est possibl
gu’'a Berlin, Lyon et Vienne. La DB est le seul aggéur qui a recourt exclusivement au téléphone
pour s'abonner. La durée de la communication egt pb moins indéterminée en fonction des
données a transmettre. A l'inverse, seuls les syestede JC Decaux permettent de s'abonner avec
une carte de bancaire grace a un lecteur qui sedrsur la borne. La somme minimale de 1€ est
nécessaire pour réaliser une transaction avec alsscbancaires. Ces abonnés représentent en
moyenne 15 % du nombre total d'abonvél’v®.

I.C.2.b  Quelles conditions faut-il remplir ?

Les conditions d'usages sont généralement spécifié@s un réglement. Par exemple, il faut
posséder une attestation de responsabilité cigilente a Lyon, Rennes, Londres et Vienne.
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¢ Déposer une caution et louer un vélo pour une durégres) limitée

Afin d'inciter les usagers a ne pas garder ou Veervélos, une caution non encaissée peut étre
demandée. A Lyon, une caution de 150 € est debitée vélo n'est pas retourné sous les 24 h
suivant la prise du vélo. A Vienne, ce montantdes600 € aprés la 120 heure de location.

Dans les systemes de Clear Channel, si le vélopassamené apres les 4 heures autorisées a Oslo
et Goteborg ou 2 heures a Rennes, un point deif@eat infligé. Au bout du troisieme, le client
est exclu du systeme. A Oslo, si le vélo est valéperdu, le client est redevable d’'une somme
équivalente a 300€. Les cartes courtes duréesrtei toarristique déslo Bysykkesont émises en
échange d’'une caution de 60 couronnes norvégiednBennes, une caution de 23 € fut mise en
place pour inciter les adhérents qui n'utilisenisple systeme a ramener leur carte afin de la
redistribuer car le nombre de cartes est limitée.

Pour les achats de can&lo’'v® courte durée, la caution de 150 € est provisoirkneacaissée
pendant la durée de la carte soit 7 jours. Cetwraimte financiere constitue un frein non
négligeable pour un certains nombre d'individus &gstémes 3m ne demandent pas de caution car
ils considerent suffisantes les coordonnées bawadbtenues lors de linscription et/ou du
prépaiement du service.

¢ S’abonner ou prépayer

L’abonnement, généralement gratuit, concerne pralement les plages horaires gratuites. Des
prépaiements sont effectués a Vienne (1 ou 2€ypa (5€) a Berlin (5€), a F&H (10€), a Géteborg
(20€). A ces colts peuvent également s'ajouterfri@is d'émission de carte (5€ a Lyon).
L'inscription aNext Bikeest entierement gratuite.

I.C.2.c  Combien colte l'identification dans le systeme ?

Pour s’identifier dans le systeme, les colts saoig pour les 3c. L'opérateur paie I'identification.
Par contre, le client paie la communication téléptpoe pour s’identifier au prés du call centre. Il
n'est pas certain que la majorité des individusgrént dans leur forfait téléphonique une partie de
leur budget transport et vice versa, qu'ils doiyater par ailleurs. Les colts d’identification son
certainement un frein a l'utilisation quotidienne service.

Si nous sommes d'accord avec le fait que les téhgsh portables ouvrent de nombreuses
perspectives dans I'amélioration du service, leueca une puce ou une bande électronique sont
aujourd’hui les moyens d’identification les moingteux pour I'usager, méme s’il y a risque de
démagnétisation nécessitant le rachat d'une nandtte.Le systéme de Vienne est le seul a
permettre le choix entre 'usage d’'un mot de padse¢ gratuit, et du téléphone ; moins de 2 % des
locations sont effectuées via le téléphone portdPde contre, il est possible que des puces soient
intégrées dans les téléphones portables, techedieC testée et opérationnelle comme I'a prouvée
derniérement une expérience dans les transportepde la région de Frankfift

I.C.2.d Combien codlte 'usage du service ?

La tarification des services est trés diversifiéervice gratuit, paiement par tranche ou a la tainu
progressive ou constante, limite ou pas d'utiisatdans le temps. Elle détermine l'usage du
systeme en incitant ou non le partage des vélos.

¢ Service gratuit

Les systemes gérés par Clear Channel sont totalamregnits Par contre, il faut respecter la durée
limite de location comme spécifié de 2 ou 4 h.

10 http://press.nokia.com/PR/200604/1045561 5.htmhsulté le 25 novembre 2006
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¢ Tarification a la minute

Call a Bikeest le seul service avec une tarification a lautg&in0,05€/min pour les abonnés de la

DB et 0,07€/min pour les autres. A Berlin, cesfsagont appliqués dés la premiere minute

d’utilisation alors gu’elle ne commence qu’aprés période de gratuité de 30 min a Stuttgart. Pour
Andréas Knie, directeur de DB Rent, le prix doreénférieur a celui des Transports en commun
car c’est le prix que les clients utilisent comnasdde comparaison.

¢ Le paiement par tranche

Les tarifications par tranche se traduisent partum@che d’'1/2 h ou d’'une heure gratuite puis les
prochaines tranches sont payantes. C’est le cagétieyv, de City Bike Wien de Next Bikeet
dernierement d®ybike depuis le 11 octobre 2008<ello est le seul systeme qui applique une
tarification par tranche payante dés [A"2minute d’utilisation. Ensuite, nous distinguons le
tarifications constantes et les tarifications pesgives. SeuCity Bike Wienpropose la deuxieme
tarification. Notons que le prix d’une locatidlext Bikene dépasse pas 5 € la journée, ce qui en fait
un service de location de vélo de tres courte domgis aussi de courte durée.

¢ Tarif préférentiel pour les utilisateurs des transprts en commun

Call a Bikeet Vélo'v® sont les seuls SALVEP qui proposent un tarif peiféel pour les usagers
des Transport en Commun. Cela permet d'élargiridérablement leur clientéle potentielle. En
aolt 2006, ces abonnées représentaient respectivdiest 35 % de leurs abonnés. A Lyon, les
abonnés de Lyon Parc Auto bénéficient égalemertiette réduction. Les usagers, dont I'acces au
systeme est facilité, contribuent certainemengfidt boule de neige observé a Lyon.

¢ Moyen de paiement

L’ensemble des systémes nécessitant un prépaieshemte tarification liée au temps d'usage a
recours aux prélevements bancaires. Ainsi, seustitalaires d’'un compte en banque ont la
possibilité d’accéder aux services. Il en est denmédrsqu’un chéque de caution est demandé. Seul
Oslo Bysykkebermet un paiement en liquide, permet au plus dé&rdiutiliser ce service.

I.C.2.e  Qui, ou et quand peut-on accéder au service ?

e Qui?

¢ Appartenance a un groupe de population de personnes

Les systemes sont accessibles a tous les indigighastir d'un certain age, soit pour des raisons de
sécurité, soit pour des raisons de responsabilitans a Lyon, 18 ans a Londres et a Oslo. Ainsi,
les opérateurs se dédouanent des accidents causgshits par le client. Certains services sont
réservés a une population particuliere : les hatstale I'agglomération rennaise pour Vélo a la
carté’ ou les entreprises de Lundby a Géteborg.

¢ Les caractéristiques du vélo ou 'offre du mode dgansport

Les caractéristiqgues du véhicule déterminent lentdile potentielle susceptible de louer un vélo.
Une mere peut-elle emmener son enfant avec ella’g’ia pas de siege enfant ? Un individu de
petite taille peut-il faire du vélo si la selle éstp haute ? D’une maniére générale, la clientele
potentielle est celle dont les caractéristiquesélo et du systeme dans son ensemble permettent
de:

» satisfaire les besoins de mobilité, ie relier lewvéés,

* les capacités de mobilité, ie avoir les capacitsigues,

| e systéme s'est derniérement élargit & tout®palation
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* maitriser de la pratique du vélo en ville,

» avoir le budget déplacement

* les perceptions du mode de transport, ré appropriatu temps de déplacement,
représentation du vélo et satisfaction retiré dadique du veélo.

e Ou?
Il est parfois stipuler pour certains services lgest interdit de dépasser un périmetre préddies.
incitations a ramener le vélo a une station mdtérit le colt élevé d’'une utilisation dépassant
plusieurs heures rendent ces périmetres peu udibscontre, la problématique est différente pour
les systemes avec stations immatérielles. Le dfipdeloCall a Bikea I'extérieur de la ville génére
un surcolt pour l'usager. Chiext Bike toute liberté est offerte mais il faut payer aarpta de la
distance entre le lieu de prise et le lieu de ddpdtélo.

* Quand?
Les systeme¥eélo' v, City bike WienYello Next Bike Vélo a la cartesont ouverts 24 h/24, 7j/7,
365/365 mais avoir un vélo disponible n’est pasgtr Notons qu'il n‘est pas possible d'emprunter
des vélos a Oslo de minuit jusqu'a 6 h du matinesarélos subissaient trop de vandalisme. Pour
des raisons climatiques, les systemes de Clearnéhdans les pays nordique et ceux de DB Rent
ferment les 3 mois d’hiver. SeGlybikepropose des horaires d'ouverture tres restriciigvrant le
matin qu'a 8h30 et fermant a 18h30 pendant la senmiis de 10h a 16h le week-end. Un systeme
24/24 est actuellement a I'étude.

Les modalités d’acces des différents systémesrésaimées dans le tableau suivdmfeau I-3).



Tableau I-3 : Récapitulatifs des modalités d'accémux systemes pour le client en octobre 2006
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Nom du

Démarche a

Colt

Colt

Accessibilité

Opérateurs 3 Ville Bien systeme . - Caution . . Codt d'usage
P systeme effectuer Y d'enregistrement d’identification 9 temporelle
A 2 Justificatif de ) nul .
Vélo ala R - -~ 23 € pour avoir la carte Gratuit pendant 2 heures.
carte ReTEs Aller & la mairie domicile / Nul max 2h. >2h, carte bloquée et 1 point de pénalité 24171365
assurance
) . ) " . Si vol : 300 €; si le vélo n'est pas nul
Oslo Re_mphr un fo_rmulalre papier, | Carte didentité ) ramené apres la durée autorisé de 4 Gratuit pendant 4 heures. 6-24h/7/avril => début
Bysykkel | OSl° office du tourisme, bureaux | avec une cartede | 60 Norvegian Kr h, un point de pénalité, au bout de 3 >4h, carte bloguée et 1 point de pénalité décembre
Clear Channel de Clear Channel crédit ou du liquide ' . o~ ' '
on est rayé du systeme
) Pas de caution monétaire ; si le vélo | nul
giukzg?rfs Géteborg | Formulaire papier Numéro d'identité 20€ n'est pas ramené apres la durée Gratuit pendant 4 heures. 24/7/ mars & décembre
Gothenbur 9 papi de I'entreprise autorisé de 4 h, un point de pénalité, >4h, carte bloquée et 1 point de pénalité
9 au bout de 3, on est rayé du systéeme
Un téléphone 2 communications Abonné transport en commun : 0,05 €/min 2417/ mars => mi-
Call a bike | Berlin Téléphoner (0,06 €/min) portable et un 5 € de prépaiement Aucune téléphoniques (début et | Ayires : 7 cents/min jusqu'a 15€ pour 24h Gecembro
Deutsch Bahn compte bancaire fin de location) a partir du jour 4 jusqu'au jour 7 : 60€
Rent iz —
. Un téléphone 2 communications i
'(::;” akls Stuttgart | Téléphoner (0,06 €/min) portable et un 5 € de prépaiement Aucune téléphoniques (début et ilnzsﬂitgerfat:j'é;e tarification qu'a Berlin
compte bancaire fin de location) } a
Nul 0-2min : Okc
Remplir un formulaire sur 2-15min : 2kc
Internet, remplir un Compte bancaire ou 15-30min : 8kc
RIS (P \ello FIEER formulaire papier, bureau de | du liquide N.C 800 Ke 30 min -1 h: 15kc 24/7/365
Homeport 1h-2h:30kc
2h-24h:100kc
' ) Nul 0-1h:0¢€
Envoyer un formulaire papier . -
o Compte bancaire / . 1h-2h:1¢€
CityBike | \jonpe | Ousurintemet, allerdans | & o haiement/ | Normal: 1€ 600 € 2h-3h:2€ 24171365
Wien agence de tourisme (*2), Touristes : 2 € N
carte de crédit a la station Assurance 4h-120h: 4€/h
> 120 h : 600€
Nul LD: 0-30 min gratuit (Lheure si carte transport en
JC Decaux commun)
Envoyer un formulaire . Longue durée (LD) 30min-1h30:0,5€
Vélov ron papier, remplir un formulaire S;gpéi bg?gg;t// - émission carte : 5 € 150 € >1h30:1€/h 24/7/365
Y sur Internet, carte de crédit a Assuranfe - prépaiements : 5 € CD : 0-30 min : gratuit
la station Courte durée (CD) : 1 € 30min-1h30:1€
> 1h 30 : 2 € par heure
max 24 h.
2 communications . .
Un téléphone téléphoniques (début et (l’i'; Sy
Next Bike Next Bike Leipzig Internet portable et une Gratuit Aucune fin de location) 6h=> 2;1 h:5€ 24/7/365
carte de paiement +1€/km entre le lieu de prise et le lieu de dépot
2 communications 0-30 Min : gratuit®
téléphoniques (début et N y
Un téléphone fin o |ocgtion)( 30-1h:£2.00 Semaine 08h30 =>18h30
) : Formulaire sur Internet avec | portable et une P . ' 1h-2h:£4.00 week end (10h00 => 16h00
Gyl Syl Lomles paiement sécurisé carte de £ 10 de prépaiement Canditions dusage 2h-3h:£6.00 (systéme 24/24 en cour de
paiement/assurance de2ha?24h:£8.00 test)/7/365

> 1 jour : £8.00 / jour

12| a premiére demi-heure est gratuite depuis lectdbwe 2006.

Auteur : Benoit BEROUD
Les opérateurs sont classés par ordre alphabétique et les systemes d'un méme opérateur sont classés par ordre chronologique
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I.C.3 Temps d’acces au réseau a pied

Le temps d'accés au réseau découle de la distatredelieu d'origine/destination et I'endroitibu
est possible de trouver/déposer un vélo. La pédildle I'acces a pied varie selon les conditions
climatiques, la largeur du trottoir, la largeurldechaussée a traverser, du transport de marckandis

et de la distance a parcourir. Comme les conditidascirculation a pied sont externes aux
systemes, nous focaliserons donc notre étude umigpiesur le nombre et la localisation des vélos.

.C.3.a La distance entre les stations

Approximativement, la distance moyenne entre 2cstatest de 300 a 500 metres a Lyon, Prague et
Oslo et proche du kilométre & Rennes, LondresjrBéttant donné qu'il faut prendre et ramener un
vélo & une station, la location de trés courte eluré permet pas un déplacement porte a porte
puisqu’il faut atteindre la station a pied. Aveaidle de Nicolas Ovtracht, nous avons réalisé des
zones de chalandise de 100 metres (vert), de 2@@sn@ouge) et 300 métres (ble&)gure 1-1).

300 metres nous semblent raisonnable puisque disttce est parcourue en 5 minutes a pied. La
densité du maillage est un élément décisif puidgsiendividus dont I'origine et la destination du
déplacement ne se trouvent pas dans la zone dendied d’acces ou de desserte ne seront pas
susceptibles d’avoir recours a ce mode de déplateieus observons une disparité de couverture
spatiale des stationgelo’v entre les différents arrondissements de Lyon #ewfbanne. Mais le
choix de I'emplacement dépend de la demande petlenties clients, donc liés aux densités des
zones d’activités.

Figure I-1 : Zones de chalandises autour des statis Vélo'v en septembre 2006
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e Qui décide le lieu dans la ville ?

Pour les stations immatérielles, I'entreprise cihdismplacement de ses veélos. Pour les stations
matérielles, nous observons une proche collaboratitre I'entreprise privée et les pouvoirs publics
locaux. Mettre en place les stations est un prosessmpliqué qui nécessite la prise en compte de
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plusieurs paramétre : PDU, plus particulierememid® de stationnement et les sens de circulation,
réseaux d'eau, d'électricité, I'accord des mdiees;ord des architectes des batiments de France...
La taille d'une station, ie le nombre de bornetiépend de I'espace disponible, du nombre potentiel
de clients selon les caractéristiques du quarmexi{é d'habitation, de commerces, de bureaux...) e
des besoins de régulation. Les stations sont généeat implantées a proximité des transports en
commun, des gares et des principaux centres dwtttéd d'une ville, donc générateur de
déplacements.

« Qu implanter les stations sur I'espace public : troirs ou chaussées ou
dans des cours privées ?

Bien qu'il y ait des demandes, nous éliminons téenta possibilité de mettre des stations dans les
cours privées car ces stations iraient a I'encomiéene du concept du partage des vélos qui se
trouvent sur l'espace public. Dans I'ensemble gsmes, nous observons que les vélos et les
stations se trouvent le plus souvent sur le tnotboi dans les zones piétonnes a I'exception de
certaines stations lyonnaises.

Afin de savoir s'il est pertinent de placer undistaVélo'v au lieu d’'une place de stationnement,
nous avons réalisé une analyse macro sur la \lleydn pour connaitre le nombre de personnes
qui utilise un espace équivalent a celui d’'une @lae stationnement, soit 10 m2,

¢ Hypothéses

Le taux de rotation global des places de statiommesnpour I'automobile varie selon la zone, le
tarif et I'horaire : la moyenne est de 5 & LybrEn 1995, le taux d’occupation moyen d’une
automobile est de 1,26 en moyenne sur I'agglon@radyonnaisé’.

Tableau I-4 : Taux de rotation quotidien d'un vélopar bornette

Nombre de locations annuellds 4 483514
Nombre de bornettes 4097
Taux de rotation 3

Auteur: Benoit Beroud

Nous considérons uniguement le nombre de passagéssslO m2 et non pas la valeur d’'usage qui
en est fait. De plus, la détermination de la vald@usage est subjective puisqu’elle résulte d'un
jugement de valeur entre la valeur créée par ulistget celle d’'un automobiliste.

¢ Résultats

Tableau I-5 : comparaison du nombre d’usager d'un gpace de 10 m? entre la voiture et laglo'v

Voiture Vélo'v
Nombre de stationnements sur 10 m2 1 5
Taux de rotation moyen quotidien par place de 5 3
stationnement
Taux d'occupation 1,26 1
Nombre de personnes qui utilise quotidiennement
. 2 6,3 15
I'espace 10 m2 de chaussée.

Auteur: Benoit Beroud, septembre 2006

Le nombre de personnes qui utilise quotidienner@mqivalent d’'une place de parking est environ

13 Données obtenues auprés de Jean Pierre ForesidngStationnement - Livraisons — Trafic a laevifle Lyon.

1 NICOLAS J.P, POCHET P., POIMBOEUF H., (200tygicateurs de mobilité durable sur I'agglomération
lyonnaise LET/APDD, Lyon, p 88.

15 4 septembre 2005 au 3 septembre 2006.

16 3 septembre 2006



21

2 fois plus élevé pour une stativiglo’v que pour une place de stationnement automobile.

¢ Interprétation des résultats

Pour un méme espace, celui-ci est utilisé de maupikrs efficiente si c’est une statidi@lo’v qui
I'occupe. Au-dela de ces valeurs, ce choix résiitecipalement de la volonté de partager I'espace
public entre 'ensemble des citoyens qui se dépkadersqu’un individu loue un vélo sur I'espace
piéton, il considere inconsciemment qu'il est daéoa rouler sur cet espace ce qui génere un tonfli
entre les piétons et les cyclistes. S’il N’y a daspistes cyclables a proximité, il semble nécessai
gue le vélo se trouve déja sur la chaussée pouwrisav l'insertion des vélos sur la voirie.
L’implantation d’'une station d’'un SALVEP permet de

» Augmenter les contraintes pour la voiture par un@rdition du nombre de place
de stationnement.

e Favoriser l'insertion du cycliste sur la chausg@ela incite les autres usagers a
le prendre en considération et adapter leur vitesse

 Geénérer un flux important de personnes qui peut é&énéfiques aux
commercants puisque l'audience est plus élevéa ete de la terrasse est plus
agréable pour les bars-restaurants.

Par contre, il est important de s’assurer quedesmle dégagement du vélo sur la chaussée garantie
la sécurité des automobilistes et des cyclistes.

.C.3.b Le nombre de stations

Ce nombre est trés variable allant de 2 statiorigealies a Leipzig jusqu'a 210 réelles a Lyon début
septembre 2006T@bleau 1-6). Supposons qu’il N’y ait qu’un seul itinérairesgle entre chaque
station et la possibilité de rendre le vélo danstdéion de prise du vélo. Alors il y a n2 déplaeem
possible pour un n station. L'augmentation du nemile stations peut soit favoriser
'autorégulation, soit augmenter les flux pendwsir La capacité des stations et leur nombre
déterminent le nombre de vélo. Et vice versa.

Tableau I-6 : Nombre et localisation des stationsneao(t 2006.

Pays Ville Nombre Localisation Choix des emplacements des statior| Distance”
Allemaane Berlin 41 Devant les gares, sorties du métro, DB Rent Indéterminée
g Stuttgart 3 (40) Autour de la gare, en attente DB puis collaboration En attente
Leipzig 2 D?vant la gare, a des croissements Next Bike GmbH Indéterminée
trés passants.
Transport publics, batiments publics, Négociation avec les techniciens .
Angleterre | Londres 28 lieux culturels de F&H Environ 1 km.
Autriche Vienne 50 Prln_clpaux axes routiers, gares, sites Gevista + autorisation publique 500-1000
touristiques
Transports publics, les gares, . . .
France Lyon 206 UNiversités Le Grand Lyon puis collaboration 300-500m
Rennes 25 Gares, universités, parc, hopital Rennes Métropole 800-1000
5 Transport public, bonne exposition : ]
Norvege Oslo 65 commercial Collaboration 300-500
Eﬁgggtque Prague 11 Postes, transports publics Homeport + autorisation publique 250- 500 m
Suede Goteborg | 11 z’lzl\zgllgzl)es entreprises, TC (navettes ville de Géteborg 500m

Auteur: Benoit Beroud

7 es distances citées sont des approximations néseau prés des directeurs des différents systémesméthode
prédéfinie permettrait de meilleures comparaisons.
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I1.C.4 Temps de péage

Le temps de péage est le temps qui s’écoule eatrivée d’'un agent économique une fois proche
du vélo et le début de l'identification dans letéyee. Cette durée dépend du support de déblocage
du vélo.

ChezNext Bike Call a BikeetVélo a la cartele temps de péage est quasiment nul car le sugeor
déblocage du vélo est propre a chaque vélo. Semgd est nul pour le systéeme rennais, nous
pouvons considérer que le temps d’attente desmsgst@llemands correspond aux nombres de
sonneries avant la conversation avec le call ceD@as ces systemes, deux clients peuvent prendre
simultanément chacun un vélo qui se trouvent aiprie& I'un de l'autre.

Dans les systémes ou il n'y a qu’'un support deat&ge pour plusieurs vélos, une file d'attente
s'organise naturellement. La durée de l'attenterte@lors du nombre de personnes présentes
(heures creuses ou heures de pointes), de leuraissance du systeme, de la possibilité de
s'abonner directement & la station pour les s&iienJC Decaux (4'50" & Vienne et 1'20" & )on

et du temps d'attente.

I.C.5 Temps d’attente et temps de stationnement

Le temps d'attente et le temps de stationnement ébarélés aux flux inhérents de l'utilisation du
systeme, nous les traitons dans la méme patrtie.

I.C.5.a Temps d'attente

Le temps d’attente correspond a la durée entreetmitdde l'identification et celui de la prise du
vélo. Ce temps est fonction du temps de reconnaissdans le systéme et de la transmission de
linformation pour savoir quel vélo est sélectionnéoit du moyen d'identification et de la
technologie de télécommunication utilisée.

¢ Moyen d’identification

Dans les systemes 3m, le client entre en contaet am opérateur téléphonique. Il donne un
numeéro de code a rentrer sur le vélo pGatl a Bike et Next Bike sur la station pou®ybike
permettant d'ouvrir le cadenas. La durée de I'tatgarie selon la compréhension entre le client et
'opératrice téléphonique. Ensuite, il faut allunheboitier ou la station et entrer le code quinpetr

de débloquer le cadenas.

Dans les systemes de Clear Channel, il faut simgnmtroduire la carte dans la borne. Un
numéro de bornette, avec le vélo correspondantaegimatiguement attribué. Aucune autre
manipulation n'est nécessaire. A Lyon et a Praguaut passer la carte devant un lecteur. Puis
entrer un code a 4 chiffres, choisit par le cliefity de protéger I'usage de la carte personnéte.
fois enregistré dans le systéme lyonnais, le chdatpossibilité de choisir son vélo en sélectamn
un numéro de bornette. Tres souvent, les clientfiard I'état des vélos ou la génération de veélo |
plus robuste. A Vienne, il n’'y a pas de carte gitdrface graphique est un clavier d’ordinateur
puisque le code est fourni avec des lettres etlidfses.

¢ Technologie de communication

Pour les systemes 3m, le réseau GSM est utilisdepalient pour s’identifier dans le systeme.
L’opérateur utilise également le GSM pour modifess codes a distances.

Pour les systemes 3c, le GPRS est principaleméiseypour transmettre les informations. Notons
gue le systeme de Vienne profite du réseau de fiptegue des transports en commun pour
certaines de leurs stations. Pour un client haltuéysteme et lorsqu’un vélo est disponible, le

18 Données obtenues auprés des directeurs des sgst@econtroles externes seraient pertinents.
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temps d'attente varie de 5” a Rennes jusqu'aaienne.

I.C.5.b Temps de stationnement

Le temps de stationnement varie en fonction du md@dtache du vélo et du temps de
reconnaissance de l'usager.

» Mode d’'attache du vélo

Dans les systemes Clear Channel et JC Decaux,ldeest reconnu automatiquement dans le
systeme lorsque les pieces males, situées sutdesgit correctement insérées dans la bornette. I
faut soulever le vélo a Oslo et le faire rouleryiih. Le temps de stationnement est quasi nul (~5
secondes). Poybike Yello Next bikeet Call a Bike il faut tirer le cable qui se trouve sur le vélo
et le mettre dans la prise femelle. Cette derraérrouve sur la station pour les systemes anetais
tcheque alors qu’elle se trouve sur le vélo poargigstémes allemands. Pdtall a Bike Fix le
cable se trouve sur la bornette. La manceuvre tlerstament est unique et peu commode puisqu’il
faut faire une marche arriere pour bloquer le vElorégle générale, il faut moins de temps pour les
3c que pour les 3 m.

¢ Mode de reconnaissance de l'usager.

Une fois le vélo des systémes 3c identifié et bfpda client I'est également et la location est
terminée. Un signal sonore permet de valider leuredu vélo pour prévenir I'utilisateur que le vélo
est correctement reconnu dans le systéme. Lesvsgst8m obligent le client a appeler de nouveau
le call centre pour rentrer un code fixant le cadeet déterminer la position du vélo.

Les temps d’attente et les temps de stationnenoemtrépertoriés dans Teableau I-7. Ces valeurs
théoriques sont fournies par les opérateurs loilsgiy’a aucune incertitude. Or, une des principale
limites de ces systemes réside dans la dispogiloilitnon d’un vélo ou d’'une place libre.

Tableau I-7 : Récapitulatif des temps d'attente etles temps de stationnement

Temps d’attente
. Nom du Temps X Temps de P
Pays Ville , pour location ) Génération
programme | d’'attente X : stationnement
impulsive

Berlin Call a Bike 20" ~3" 20" 3m
Allemagne Stuttgart Call a Bike Fix 20" Non concerné 20" 3m

Leipzig Next Bike 20" Non concerné 15" 3m
Angleterre F&H Oybike 25" Non concerné 20' 3m
Autriche Vienne City Bike Wien 40" 4'50" 5" 3c
France Lyon Vélo'v <20" 1'20" 5" 3c

Rennes Vélo a la carte 5" Non concerné 5" 3c
Norvege Oslo Oslo Bysykkel 10" Non concerné 5" 3c
Repubhque Prague Yello 17" Non concerné 5" 3c
tchéque
Suéde Goteborg Busmess Bikes 10" Non concerné 5" 3c

in Gothenburg

Auteur: Benoit Beroud, ao(t 2006

I.C.5.c  Problématique de la disponibilité d'un vélo ou d'ure place de
stationnement.
« Dois-je prendre une marge de 5 minutes s’il n'ypas de vélo disponible ou de place a

'arrivée ? » Cette incertitude est bien réelle ddes SALVEP. Diverses solutions sont
envisageables pour gérer les flux et ainsi améliarqualité du service.

¢ Laréservation au départ

Grace au téléphone portable, s@ybike permet de réserver un vélo. Ainsi, le client estain
d'avoir un vélo disponible. La fiabilit¢ du systerast donc meilleure pour la personne qui lI'a
réservé. Selon la durée entre la réservation gtise du vélo, nous pourrions imaginer que ce vélo
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ait pu étre utilisé par un autre individu, et qamslle méme temps, un autre individu en ait déposé
un a la méme station. Or, la réservation bloqualdae disponible. Si le systeme avec réservation
permet une location, un systéme sans réservati@it g permettre une, voire plus de locations.
En outre, 'assurance d’avoir une place libre stéion de destination n’est pas garantie.

e« Laréservation a l'arrivée

Depo, léere tentative non opérationnelle de locatmmomatisée a Amsterdam prévoyait la
réservation d’'une place de stationnement. L'usXgprend un vélo a la station 1. Lors de la prise,
il réserve une place dans une station qu'il choigitMais s'il n'y a pas de place de disponiblegia

la station 2, il ne peut pas faire de réservatimmsccette station. Il doit se rabattre sur la@tadi. X
réalise donc un trajet entre 1 et 3. Or, pendatérgs, un client Y aurait pu prendre un vélo dans
la station 2, libérant une place que X aurait pliset. Comme pour la réservation au départ, le
systeme serait sous partagé. De plus, le tempgsrt@iaugmente, augmentant de facto le temps de
file d’attente. La réservation a l'arrivée n'ess pm probléme pour les services sans stations
matérielles puisque le vélo peut étre laissé n'mepou. Les systemes 3m peuvent étre en partie
assimilés a ce mode de réservation puisqu’il essipte de déposer le vélo n'importe ou. La
difficulté réside dans la trouvaille d'un vélo.

Ces réservations présentent le désavantage deeblogweélo disponible et/ou une place disponible
qui pourrait étre utilisé par un nombre d’utilisate supérieur ou égal.

» Autorégulation

Un usager qui emprunte un vélo, c'est un vélo :

» disponible en moins a la station de départ,

e un vélo en stationnement en moins dans tout l@&syest

* un vélo supplémentaire a la station d'arrivée.
L'autorégulation peut étre assimilable au statiomer@ des voitures avec un risque de temps
d'attente réel. Bien qu’il y ait le phénomene dedugarité, il semble qu’il y ait un équilibre entre
les stations situées dans les zones tres densesidie a Lyon. Comme c'est le cas de la pregqu'il
et de la Part Dieu a Lyon. Par contre, les statipnsont dans des zones résidentielles ou éloggnée
du centre subissent la mobilité pendulaire de [aufadion. Les stations se vident le matin et plgine
le soir. Que fait un individu avec son vélo si tmifes places sont pleines ? S'il se trouve en
presqu'ile a une station fréquentée, il peut ateermpie quelqu'un prenne ou dépose un vélo.
Comportement aléatoire dans d’autres secteurs.fRoailiter I'autorégulation, le principal leviertes
le taux de foisonnement, ie le nombre de borngttesrapport aux nombres de vélos disponibles
(Tableau I-8). Il semblerait qu’un taux de foisonnement deshB adapté au contexte lyonnais.

Tableau I-8 : Taux de foisonnement en ao(t 2006

. Nom du Nombre de . .
Pays Ville Nombres de vélos| Taux de foisonnement
programme bornettes
Berlin Call a Bike 0 1 400 0
Allemagne Stuttgart Call a Bike Fix En cour En cour Inconnu
Leipzig Next Bike 0 30 0
Angleterre Londres Oybike 84 25 3,36
Autriche Vienne City Bike Wien ~850 500 - 600 Entre 1,7 et 1,41
Lyon Slo'v*?
France y Vélo'v 3853 2227 1,73
Rennes Vélo & la carte 312 200 1,56
Norvege Oslo Oslo Bysykkel 780 650 1,2
République Prague
tchéque 9 Yello 36 23 1,56
N . Business Bikes in
Suede Goteborg Gothenburg NC 125 Inconnu
Auteur: Benoit Beroud

9 Le 23 juillet 2007
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Les capacités des stations Clear Channel varientrgrache de 3, de 6 a 24 a Oslo. Celles de JC
Decaux peuvent varier a l'unité de 9 a 40 a Lyone Wnéga station de 50 bornettes devrait
prochainement voir le jour a Vienne. La flexibilides stations de JC Decaux est liee a
l'indépendance entre les bornettes.

Les flux pendulaires sont liés a la localisatios detivités. Si I'autorégulation permet d’en linite
les effets, elle ne les élimine pas. Une interveng’avere alors indispensable.

¢ Régulation « forcée »

Il existe différentes solutions pour réguler lasxfle déplacements afin de permettre une meilleure
rotation du parc.

1. La premiére solution est d'informer les usagers laudisponibilité des stations : soit sur
Internet avec une carte des disponibilités en temge, soit par des panneaux
d'informations, soit a la station avec la dispditibides stations les plus proches, soit par
'envoi d’'une carte sur le téléphone portable psignaler la localisation du vélo le plus
proche.

2. La deuxiéme solution est la régulation directelpagestionnaire du systeme en prenant des
vélos dans les stations pleines pour les déposes W& stations vides ou a partir et a
destination de l'atelier de réparation. Les véleisude régulations different selon le succes
du systéme : un véhicule utilitaire a Londres, @ovremorque et une camionnette a
Vienne, puis des navettes de 15-25 vélos & Ostpujagles bus de 60 vélos a Lydn Les
bus sont nécessaires pour la régulation entre ateaul et le bas des pentes ou sur un
campus universitaire car les flux sont unidireatieis. Pour les systémes de Clear Channel,
les équipes recoivent un message signalant gu'a plus que deux veélos, ou deux places
disponibles. Lors de cette régulation, les employglsent le support d’identification,
empéchant par la méme, l'utilisation du systemedegxaclients.

La régulation par les opérateurs génére une pratiéoe de transport a ne pas négliger: le
transport de marchandises. La navette de régulatom-elle se garer sans géner la circulation ?
Faut-il mettre une place réservée aux transportmalehandise a proximité ? Bien que ces places
soient peu respectées, nous pourrions imaginer lgustation du SALVEP soit un élément
générateur favorisant I'éclosion de commerce dgipité. D’'une part, en facilitant les livraisons
de marchandises. D’autre part, en amenant un ftuxliéntéle potentielle. La re-densification de
cette zone réduirait peut étre les flux pendulaidesic les codts pour I'opérateur.

I.C.6 Temps de parcours

Le temps de parcours dépend du choix de l'itinéraiongestion, confort, sécurité -, de la
localisation des activités, du motif de déplacemerhdez-vous, train a prendre, balades, transport
de marchandises ou de personnes -, de la distatreedeux stations et de la vitesse du vélo en
fonction de l'individu qui le conduit. La vitessépmknd également des caractéristiques du vélo et
principalement du nombre de vitesse.

Cette premiere partie nous a permis de nous faisgiaavec les différents systémes et leurs
principales caractéristiques qui constituent dégeide services différentes. Toutes ces différence
constituent des offres de mobilité adaptées ardffit@s clienteles. Intéressons nous a la corralatio
entre l'offre et les performances du service.

202 hus et trois camionnettes.
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Il ETUDE DES PERFORMANCES ET PROPOSITIONS UN REPORT MODAL

La mise en place de ces services et leur utilisgilas ou moins importante mettent en avant une
evidence : des individus ont changé une partieede tomportement de déplacement puisqu'ils
utilisent un service qui n’existait pas auparavadbbjet de cette partie est d’analyser les
performances des systemes en termes d'usaleX9 €t d’'usagesll.B) par rapport au service
proposé. Nous décrirons I'impact des SALVEP suwhieix modal etl(.C). A partir des différentes
corrélations effectuées, nous proposerons un enseatalpropositions afin d’'améliorer la qualité du
service en vue d’accroitre le nombre d’'usagers rbmbre de locationf.O )

Les tailles et les caractéristiques variant d'wstésye a un autre. Leurs performances en terme de

nombre d'usagers et de nombre de déplacementgd&euiversesTiableau II-1). Sachant que tous
les SALVEP sont en phases d'expansion, ces dosnéesusceptibles d’évoluer rapidement.

Tableau II-1 : Nombre d'usagers et de déplacementes systéemes de 3éme génération

Date de mise| . ,. \ . . Nombre d'usagers (date Nombre de locations
Ville d'accueil | Nom du systéme A L
en place des données) (période)
06-juin-98 Rennes Vélo & la carté" | 2367* (en 2006) 64 687 (2005)
01-juil.-02 Berlin Call a Bik&? 33 000* (mai 2006) 170 000 (mar-déc 2005)
04-juil.-02 Oslo Oslo Bysykkéf |20 000 (ao(it 2006) 430 000 (mar-déc 2005)
19-mai-03 Vienne City Bike Wiefi* |65 000* (ao(t 2006) 200 000 en 2005
12-juil-04 F&H Oybike NC NC
19-mai-05 Lyon Vélo've” 55 000 (juillet 2006) ~ 4 550 000 (sept 05 & s&)t 0
juin-05 Leipzig Next Bike 3 500* N.C
01-ao(t-05 Prague Yello N.C N.C
N . Business Bikes in
aoult-05 Goteborg Gothenburg® 300-400 cartes N.C
mars-07 Stuttgart Call a Bike Fix |0 0

* : depuis la mise en service
Auteur: Benoit Beroud, septembre 2006

LA Les usagers

Par usagers, nous considérons les personnes quastellement enregistrées dans le systéme
informatique et qui ont la possibilité d’emprunter vélo.

Z hitp://veloalacarte.free.fdonsulté le 02/09/06

22 DEUTSCHE BAHN, (2006),Call a Bike : intermodal mobility service of DEsApresentation, mai 2006, 20 p.
% Données fournies par Per Arne Grondhal en se.200

2 GEVISTA, (2006), Pressekonferenz 21 April 2006 Adtil 2006, 34 p.

% JC DECAUX (2006)Tableau de bord Cyclocity du 10 au 23 juillet 20@6illet 2006.

% Données fournies par Marie Léwkrantz, <=> 60 cogmies sur les 4 000 qui composent la zone de Lundby
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I1.A.1 Nombre d'usagers

La comparaison entre les systemes est délicatgqymiies durées d’abonnement varient d’'une ville
a l'autre. Si un client est membre pendant un agai, Oslo et Goteborg, ils sont membres a vie
dans les autres systemes. A Rennes, c’est le digrtécide de la durée de son adhésion puisqu’il
peut ramener la caution lorsqu’il le souhaite. Atébirg, les cartes appartiennent aux sociétés.
Elles sont impersonnelles et peuvent étre utiliggas différents employés. Ce phénoméne est
possible dans les autres systemes si la carteé&éem un ami.

Le systeme de Lyon, malgré son jeune age, estrtaagele plus plébiscité. Ce succes est du entre
autre aux :

» faibles codts d’accessibilité
» faibles codts d’'usage,
* une zone d’accessibilité trés large permet de ®ughe plus grande clientéle
* une gamme d’abonnement variée et multimodale :uendurée, Técély, courte durée et
LPA.
» un effet boule de neige qui accentue le succes.
Essayons de généraliser les facteurs expliquartrtéore d’'usagers.

[I.LA.1.a Facteurs internes :

» Les périodes d'ouvertures : comme les systéGaksa Bike et Oslo Bysykkekt Business
Bikes insont a l'arrét pendant trois mois et méme si deslitions ne sont pas propices au
vélo, il n'y a pas de nouveaux adhérents pendanipéeodes et I'habitude de l'usage est
partiellement perdue.

* Le nombre de stations : n2 possibilités de traatceptibles d'étre réalisés. Si les besoins de
mobilité d’'un individu ne correspondent pas a cefets, il n'utilisera pas le systéme mais
un autre mode de déplacement.

e La densité des stations: un individu n’utiliserasple vélo si ses activités ou lieu
d’intermodalité ne se trouvent pas dan la zonea#ssibilité et de desserte.

* La qualité du service, notamment I'état des vélbdes places ou vélos disponibles,
influence le comportement des usagers qui en tieeplus ou moins grande satisfaction.
 Le colt dacces, didentification et le colt d'usagar rapport a d’autres modes de

transports rendent le systéme plus ou moins aftract

» Les offres tarifaires multimodales

e Campagnes de communications

» Les faciliter d’acces a I'abonnement et au réaboram

[ILA.1.b Facteurs externes

» Certaines conditions climatiques, topographiqueatowosphériques sont moins propices a
l'usage du vélo.

» Des événements culturels ou des gréeves des tramsporcommun peut augmenter le
nombre d’abonnésourte durée.

« La situation initiale du vélo et les besoins desyans pour se déplacer en vélo dans la
ville.

e La qualité et la sécurité des trajets qui peuveérg émpruntés en vélo, idem pour les
déplacements piétons pour rejoindre la station.

* Les autres offres de mobilité
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I1.A.2 Qui sont les cyclistes ?

Le manque d'études et l'obtention d'enquétes différent menées selon les villes restreignent
particulierement notre champ d'analyse. Nous nsquums des données que pour les SALVEP de
Rennes, Lyoff et Berlin. L'age moyen est de 31 ans & Renne% 66t entre 18 et 35 ans & Berlin
et 55% ont moins de 30 ans a Lyon. La proportiblrdme est plus disparate dans les différents
systemes puisque 25 % sont des femmes a Berlis qloelles sont 40 % a Lyon. A Lyon, 34,4%
des usagers sont des cadres, 25 % sont des ésudiarg qu'il n'y a qu'1% de retraités. Dans
I'ensemble, l'utilisateur moyen est un homme, gauheeche de la trentaine.

[I.B Les locations

Par location, nous considérons le nombre de véloenés dans le systeme. Comme les techniques
de comptage ne permettent pas de calculer le nodibregts effectués pendant le trajet, nous
préférons le terme location au terme déplacemegite@onnaissance serait plus pertinente dans
I'étude de la mobilité.

I1.B.1 Nombre de locations

Le nombre de location a Lyon est 10 fois supéréeaelui d’Oslo, deuxieme du classement malgré
la fermeture durant I'hiver. Nous observons qusyi&teme d’Oslo, avec 2 fois moins de vélos que
Call a Bikegénere 2,5 fois plus de déplacements. Les syst@vyleike Next Bikeet Yellg, vu la
faible taille de leur systéeme géneérent peu de dépiants. A Lyon, il y a 80 locations par an par
membre, 27 a Rennes, 21 a Oslo et seulement Sia.Ber

[I.B.1.a Les facteurs internes

* Le nombre d'usagers sans qui il n'y aurait pascaibns.
e La qualité du service détermine la fréquence daatiion de ces usagers.
o Présence de vélo en bon état a la station la phushe du lieu d’origine. A Lyon,
Gilles Vesco estime le taux de réussite de la phiseélo & seulement 7686
o Présence d’emplacements libres a la station lagslushe du lieu de destination.
o La fiabilité du systeme informatique.
0 Le respect du matériel lors de I'utilisation
» L’effet club et la masse critique

Définition

Un effet club est une externalité positive de consommation guin@nifeste lorsque chaque
acheteur présent sur un marché tire avantage, ealernsent de sa propre consommation, mais
egalement de celle des autresMicplas Curien, professeur d’économie, 2006 Deux types
d’effets clubs sont observables : les effets cllibects et les effets clubs indirect.

Effet club direct

Grace une augmentation du nombre de client, lactigpde chacun a consommer le service est plus
grande d’autant plus que la communauté granditsDes1SALVEP, si un nouveau client prend un
vélo, il libére une place pour un client actuel paut alors déposer son vélo. Ensuite, un Vélo’'veur

2" Enquéte du Grand Lyon réalisée par des étudiants/dn Il en 2005 auprés de 1485 utilisateurs laames alors
que le systéme en comptait environ 30 000 a cétieqe.

ZTELE LYON METROPOLE, TLM, (2006)yélo'v : Gadget ou révolution.e Grand Débat, Lyon, mai ou juin
2006,50 min.
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retire une plus grand utilité si son compagnon éig@latement utilise aussi un Vélo'v. lls pourront
se déplacer a la méme vitesse et prendre le mén@zaite ce qui n'est pas le cas entre un
Vélo'veur est un piéton ou un automobiliste. Toaigf les effets clubs ne sont pas indéfinis. Au-
dela des capacités du systeme, un phénomene datisaiapparait et rend I'utilité du service plus
faible pour les clients. Mais la satisfaction dioersi quelqu’un prend le dernier vélo d’'une station

Effet club indirect

Grace aux clients du réseau de SALVEP, un lobbycree et demande I'amélioration des

infrastructures. La mise en place d’'un SALVEP augt@éa circulation en vélo. Les améliorations

de la politique cyclable permettent a de nouveatlessonnes d'utiliser ces infrastructures car plus
sécurisées et de meilleures qualités. Ainsi, deveaux cyclistes et de nouveaux clients

apparaissent. Pour obtenir ces effets clubs, ilnésessaire d’atteindre une masse critique qui
dépend du revenu seuil des clients.

Revenu seuil et masse critique

Le niveau du revenu seuil, variable en fonction alractéristiques individuelles, détermine le point
de basculement du comportement d’un individu : lje&x@ ou je n'adhére pas au réseau. C’est
pourquoi une tarification faible est nécessairerp®clencher un phénomene de boule de neige une
fois la masse critique atteinte.

[1.B.1.b Les facteurs externes

* Le trafic cycliste avant la mise en service.

* Le jour de la semaine : les comportements sonbigaiers d'une semaine a l'autre car les
activités sont généralement similaires.

* Les vacances scolaires.

» Les saisons qui sont a l'origine d'une cyclicité éeénements.

» Les conditions météorologiques : températuresssite du vent, conditions climatiques -
neige, froid, canicule -

» Le vandalisme, le vol et le mauvais traitement\ddss par les non utilisateurs.

« Evénements ponctuels : jours fériés, gréves, événtneulturels.

Une breve tentative de modélisation du nombre dationsVélo'v® a des fins prédictives a travers
l'analyse des séries temporelles a été réafiséiais la période d’études, du 6 juin au 31 décembr
2005, n'a pas permis d'atteindre I'objectif soéhditela nous empécha de prendre réellement en
compte la cyclicité et toutes les variations depgératures au cour de l'année. De plus, le manque
de recul et I'évolution trés rapide du systemeaesront pas permis de fixer correctement certaines
variables comme le nombre de vélo, le nombre d@stat le nombre d’'usager. Toutefois, cette
étude nous a permis d’observer la saisonnalité drehdaire des locations entre les jours de
semaines et le week-end (voir graphique page st@yan

2 BEROUD B, GBAHOUE A, (2006), Etude de I'évolutidn nombre de locatioélo’'v® a Lyon Villeurbanne entre
le 6 juin et le 31 décembre 2005, 10 avril 2004y LET, 31p
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Figure 1I-1 : évolution du nombre de locations devélo'v en septembre 2005

18000

16000

14000 ~

12000 A /\ /\ r/

=AWAVRVAINSS

6000 totales de
Velo'v

4000

2000

0

sem>no-g
gn>00

o~ -l
g ggr>no

sem>no-
ggr>vo

Auteur: Benoit Beroud et Arnaud Gbahoue

em>nndgon
=

<
= ==

Cette observation nous ameéne a nous focaliseesuackivités et les motifs de location.
I1.B.2 Motifs de locations.

Sous I'hypothese que les activités sont similaifese semaine a l'autre, nous étudions les motifs
de locations selon le jour et I'heure de la logatio

[1.B.2.a  Jour de location.

Le codt d'identification des systemes 3m étant &laly n'est pas favorable aux déplacements
utilitaires quotidiens. Le systén@ybike n’étant pas encore ouvert 24 h/24 et ne bénéfipas
d’'un maillage fin, la majorité des déplacementst dernweek-end, donc principalement pour du
motif loisir. A Berlin, la répartition des locatisrentre les jours de semaine et le week-end est
équilibrée : 14% les jours de semaine, 15,5 % lekvwand. Mais seuls 3% des usager<dd a
Bikel'utilise presque tous les jours.

Par ailleurs, nous observons que le nombre deitosatdes systémes 3 c, avec des stations
matérielles et un usage quasi-gratuit, est supélésujours de semaine. A Rennes, en 2005, 16 %
des locations ont lieu chaque jour de la semaiBe%le samedi et seulement 7 % le dimarfithe
Cette tendance est également visible a Lyon avéelasemaine, exceptée le lundi, 13,5 % comme
le samedi et finalement 10% le dimanthe

Deux chiffres nous confirment le caractére utitgailes SALVEP avec station matérielle et carte
comme moyen d’identification. D'une part, 64 % déplacement¥élo’'v® pendant la semaine
sont du domicile travail. Le samedi, il y a enc88% de domicile travail et 62 % d'achats ou de
loisir. D’autre part, la fréquentation du systémengoyenne par usager est élevée. 42 % des usagers
de Oslo Bysykkelutilisent plus de 5 fois par semaine. Dans lema&sprit, nous avons réalisé une
approximation du ratio nombre de location / nomiitssager par an.

1.B.2.b Heure de location

La mobilité quotidienne d¥élo’'v® est sensiblement similaire a la mobilité quotidiergiobale
(Figure 11-2). Cela se traduit par un pic le matin pour se reraa travail ou a I'école, un creux de
10 a 12 h, puis une augmentation a I'neure du réfrasuite, il y a une Iégére baisse en début
d'aprées midi puis un autre pic entre 16 a 18h.dégdacements de nuit, bien que faibles par rapport
au reste de la journée, ne sont pas négligeabtess pbuvons observer que les utilisations en fin de
journée sont supérieures aux locations matinalee é&kplication plausible peut résider dans le
manque de fiabilité du systéme. Les usagers utillide systeme lorsque leurs contraintes

%0 http://veloalacarte.free fconsulté le 03/09/06
31 1a période du 6 juin au 25 décembre 2@@firce: tableau de bord Cyclocity
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temporelles sont moins élevées.

Figure 11-2 : Nombre moyen de mouvements par heuren juin 2006

Nb moyen de mouvements par heure Juin 2006
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I1.B.3 Durée et distance de déplacements

Bien que les périodes de gratuité soient plus éev@lus de 80 % des déplacements sont inférieurs
a 20 minutes a Rennes et a Lyon. A Lyon, la digast en moyenne inférieure & 2 Km pour 50 a
60 % des locations, un peu plus de 30% entre 2kdbrhetres alors que les locations entre 4 et 6
km représentent un peu moins de 10 %. Les distaug@sieures sont tres rares.

A Lyon, l'utilisation concerne principalement dedpthcements de proximité dont les motifs de
déplacements sont majoritairement utilitaires. apidité du succés lyonnais est inattendue. Le fait
gue cette offre soit innovante n’est pas suffigamtir en expliquer les raisons. Quels sont les
facteurs qui ont ameneés des individus a modifier pertie de leur pratique de déplacement ?

[1.C Evolution des comportements de mobilité et des

représentations sociales

Comme les SALVEP sont une nouvelle offre de trartspes utilisateurs ont modifié leurs
comportements en adoptant un autre mode de déptatefour des raisons de données et de
pertinence, nous n’étudierons que I'exemple lyosinApres avoir détaillé le report modal grace
aux Vélo'v, nous tenterons d’expliquer les modifications desportements de déplacements d’un
certain nombre d’individus.

I1.C.1Analyse du report modal grace a Vélov.

Les utilisateurs d&élo’v n'ont pas modifié toutes leurs pratiques de dépient maid/élo’v est
leur nouveau mode de déplacement pour certaindrdgm octobre 2005, 5 mois aprés la mise en
service dwélo’v, une enquéte a été menée au Grand Lyonéxe 3 p 93)afin de comprendre les
comportements antérieurs des clievéso’v sur ces trajets. Voifableau II-2 page suivante
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Tableau II-2 : Le report modal généré par les Vélo/®

SansVeélo'v®, comment auriez vous 0
effectué votre déplacement ? &

Ne se seraient pas déplacés 2,2
Vélo ou autre mode doux 3,7
Voiture 6,7
Marche a pied 36,7
Transport en commun 50,6
Total 100

Source : Grand Lyon

[1.C.1.a Immobilité => Vélo'v

Tout d'abord, nous observons que le systeme géealéplacements induits, ie que l'offre de
transports est a l'origine de nouveaux déplacemémtseffet, 2,2 % des clientélo’v n'auraient
pas effectué ce déplacement. Nous pouvons supgaseles motifs de ces déplacements sont du
loisir et que la gratuité du systéme y a fortenoemitribué.

I1.C.1.b Vélo=>Vélo'v

Bien que le véhicule de transport soit le mémeaoes cyclistes préférent utiliser ce service. Mais
ils représentent moins de 4% des usagéts’v. Les clients deVélo’v sont de nouveaux cyclistes

[1.C.1.c Piétons =>Vélo'v

37 % des usagek&lo’v sont devenus des « piétons rapides ». Un piétoatijse le vélo pour les
déplacements gu'il effectuait a pied sera peutfiseeptible de I'utiliser également pour des tsaje
un peu plus long qu’il aurait peut étre alors s&akn voiture. Et il ne faut pas oublier que leants
Vélo'vreste des piétons pour accéder a la station.

[I.C.1.d Transports en commun =>Vélo'v

La moitié des usageisélo’v se serait déplacée en transports en commun. Léénadéntre eux,
soit 25% des utilisateuigélo’v, continue a prendre un abonnement, ¥4 prennentakesst a I'unité

et le reste ne prennent plus les TC. Cette dermcigégorie est intéressante a analyser car ils ont
véritablement modifié leur choix modal. Diversessoas peuvent étre avanceées : la gratuité du
systeme, la mise en place de barrieres anti-fragdesicitent les « free riders » a modifier leurs
comportements de déplacement, le gain de tempsplusegrande autonomie ... Ce nouveau
service a donc pris une partie de la clientéleTdaasports en Commun Lyonnais (TCL). Toutefois,
le nombre d’individus qui n'utilisent plus les TGtdrés faible comparé a I'ensemble des clients
TCL.

Compétition ou complémentarité ? Parmi les systeghediésVélo a la carteest le seul a avoir fait
l'objet d'une étude approfondie, réalisée par Cenite & Eureval -C3E, en juillet 2002. Il en est
ressorti que le SALVEP est un bon complément dpptiar palier le faible usage des transports
collectifs dans I'hyper centre alors que les trartspen commun reste plus performants dans les
liaisons centre périphérie. Si la compétition d&totive sur les déplacements de proximité, elle
semble relative. Une étude menée par Keolis Lypérateur du réseau TCL, vient d’étre lancée
pour avoir un premiére idée de l'impact dé8o'v® sur les TC. Sylvain Beaugé, responsable
marché/produits chez Keolis Lyon, considere quetéable impact degélo’'v® sur les TC ne sera
visible que dans quelques années.
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[1.C.1.e Voiture => Vélo'v

Espérant qu&élo’v soit une véritable alternative a 'automobile, héfite du report modal depuis
'automobile est le plus attendu par les politiqusla population. Force est de constater que
limpact est minime puisque seulement 7 % des wWdiarélo’v auraient utilisé I'automobile.
Toutefois, ce service a le mérite d’avoir en quefjmois permis un report modal et prouver qu’une
partie des déplacements réalisés en voiture astbii@ par le biais d'un autre mode de transport.

Notre analyse n’'est basée que sur I'enquéte 200&mind Lyon qui est trés généraliste. Une
enquéte plus approfondie récoltant des données gédtsillées sur la mobilité de I'individu
interrogé serait plus pertinente. Quelle est laasibn géographique des activités a I'origine et la
destination du déplacement ? Quelles sont lessoffeetransports accessibles ? Quelle distance doit-
il parcourir ? Quelles sont les contraintes etd#sntes personnels ? Si l'individu a acces a un
veéhicule, peut-il vendre sa voiture et faire appé&huto partage ? S’il possede un vélo particulier
pourguoi ne pas l'utiliser ? Ces informations pettraeent une analyse plus fine du report modal.

I1.C.2 Quels sont les facteurs du choix modal ?

[I.C.2.a Questions élémentaires de mobilité

» Pourguoi se déplace-t-on ?
Nos déplacements sont la conséquence des actipiggsous devons ou souhaitons réaliser. Il est
possible de classer les motifs de déplacementser catégories : les motifs utilitaires (travail,
études, achats pour subvenir aux besoins natwrtles motifs récréatifs (loisirs, autres achats,
balades).

¢ Quand et ou se déplace-t-on ?

Les activités que nous devons ou nous souhait@tisee se différencient par un lieu et un horaire
particulier. En d’autre terme, la localisation des activités et les contraintes temporelles d®ece
ces activités déterminent I'heure de départ a mpdei l'origine et I'heure d’arrivée au lieu de
destination, soit la durée du trajet.

¢ Comment se déplace-t-on ?

Pour lier deux lieux correspondant a différentasvaés, I'individu choisit un ou plusieurs modes
de déplacement. Ce choix résulte d’'un arbitrageeedé nombreux facteurs que nous allons
détailler ci-dessous.

[1.C.2.b  L’univers du choix

« Pour la psychologie sociale, I'individu et sorviemnnement ne sont pas deux entités distinctes, il
n'y a pas de coupure entre I'univers extérieurwrtivers intérieur de l'individu %. Cela signifie

gue le choix modal dépend des caractéristiques sgmt propres a lindividu ainsi qu'a
I'environnement dans lequel il se trouvgure 11-3). Le choix modal résulte :

» De la position dans le cycle de vites activités et les contraintes physiques mptaelles
sont différentes selon que l'individu est un éaotle 7 ans, un étudiant de 22 ans, un actif
célibataire a temps plein, un chémeur de 30 ans,méare de famille de 40 ans ou une
retraitée de 80 ans.

%2 TARLET E.(2000) Comment changer les mentalités et mettre les gengla 2 Vélocité, juin 2006, n° 86, p6-7.
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* Du systéme de valeurs individuelleshaque individu a des préférences a court tenma
long terme qui vont orientées son comportement. éxa@mple, un passionné de sport
mécanique prendra plaisir a conduire une moto @johsn « écolo » préféra ne pas polluer
dans une perspective durable. Les déterminantsedifbj du choix modal sont la
réappropriation du temps (productif, relaxationciah), la satisfaction passée, attendue et
retirée en terme de conduite ou non, de propriEaeitonomie et de sécurité.

* Du contexte et de I'environnement socio-économidiodfre de transport et de mobilité du
XXI eme siécle est trés differente de celle du Xthe ou celle gu’il y avait 10 000 ans
avant JC. Un individu vivant dans le centre d’'umange ville aura un choix important de
modes de déplacement qu’un autre individu habgantune colline tres peu peuplée. Avec
ces exemples éloignés dans l'espace-temps, nolmisms souligner I'importance de la
localisation et le moment de référence qui infleerides conditions de déplacements.

Figure 11-3 : Le cadre d'analyse de "l'univers de d0ix"
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Auteur: Bruno Faivre d’Arcier, LET.

En fonction de ces différents criteres, I'individiinterroge sur les activités et les déplacements
résultants des activités qu’'il doit ou qu’il aimiéreéaliser. Ensuite, il évalue, plus ou moins
consciemment, l'univers de choix qui s’offre a lem faisant des arbitrages en fonction des
ressources dont il dispose. Ces ressources sodivdes ordres : le temps, I'argent, I'offre de
transports accessibles, la capacité physique edleyda connaissance ou la maitrise de ces offres
de transport (ex : le stationnement, la congestasécurité, la fiabilité, la ponctualité...). A gar

de tous ces éléments, il choisit les activitéeslgaalisera et intrinsequement le mode de transport
qui découle de ces localisations. Tres souvents raliservons que les individus réalisent des
chaines de déplacements. Cela signifie qu'un osiguus déplacements n’ont pas pour origine ou
destination le domicile. Le choix du mode pour terpier déplacement de cette chaine influence
alors le choix du mode pour les autres déplacentEnta chaine.

Vélo'v est une innovation qui a générer une modificatilen'offre de déplacement pour les
individus qui se déplacent dans Lyon Villeurbannga muros. Le maillage fin et le nombre de
possibilités de déplacements élevés permetteninalinvdus de revoir leur schéma de déplacement.

33 FAIVRE D ARCIER B, (2004)Economie de la mobilité€our de master 1 économie et management option
transport, Lyon Il
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Mais cette modification de l'offre modale est-ele seule explication a ce changement de
comportement ?

I1.C.3 Pourquoi les usagers ont modifié leurs comportements de
mobilité ?

96 % des clientsVélo'v sont des nouveaux cyclistes. Si nous pouvons seppque les
caractéristiques sociodémographiques n’ont pasfis@givement évoluées en un an, l'offre de
transport a évoluer et les déterminants psycholegigles individus, leurs échelles de valeurs ont
evoluées grace au SALVEP. Tout d’abord, comparerierhps généralisé simplifié deéglo’v par
rapport aux autres modes de déplacement. Ensuites, appliquerons la théorie du changement
comportementale élaborée par Thomas Kragux Vélo'v afin  dillustrer limpact
psychosociologique de ce service sur le comportedescitoyens,

[I.C.3.a Comparaison simplifiée des temps généralisés des des de
déplacement en milieu urbain

Afin de comparer les différents modes de transpantmilieu urbain, Nous avons réalisé un modele
tres agrégé de la somme des temps élémentairesfidesnts modes de transport en milieu urbain.
Ce modele est une représentation tres simplifiééad@alité. L'objectif est de mettre en avant

l'importance des temps élémentaires autre quenipdale transport. Or, il n'est pas rare que les
personnes ne ressentent que le temps de transport.

¢ Hypotheses
Nous posons des hypotheses concernant les modispldeement dans un milieu urbain dense, ie
dans des agglomeérations de plusieurs centaineslitgrsrd’habitants. Les aspects météorologiques
et topographiques ne sont pas pris en compte. [deoss décomposé le temps généralisé pour
chaque mode de déplacemehalfleau 11-3)

Tableau II-3 : Temps élémentaires des modes de traports en milieu urbain dense

I\gapricef:je Vélo Vélo'v Bus |Tramway| Métro Auto

Vitesse moyenne (km/h) 5 14 13 13 18 27 17

Vitesse moyenne (km/min) 0,08 0,23 0,22 0,22 0,30 0,45 0,28
Temps d'accés a pied (origine) 0 1 4 4 5 6 4
Temps d'attente 0 0 1 5 4 3 0

Temps d'accés a pied (destination) 0 1 4 4 5 6 6

Auteur: Pablo Jensen, Nicolas Ovtracht, Benoit Beroud

Nous avons réalisé ce modéle a partir du model&ilden Bracher — 1987 - en Allemagne. Nous
avons actualisé certaines hypothéses. La vitesgerme de la voiture a été diminuée de 1 km/h car
la congestion est plus importante qu'il y a 20 &es. vitesses moyennes des tramways et métros
sont fournies sur le site Internet du Grand 3o@omme les vélo'veurs sont de nouveaux cyclistes
et les \élo'v n'ont pas de grand développements, nous réduikonstesse moyenne d’un
kilomeétre/heure par rapport aux vélos traditionnBlsus considérons que le temps d'acces a pied
est le méme que pour le bus. Le temps d'atteréeteinps de péage ne sont que d'une minute dans
le cas ou il y a un vélo disponible a l'origineuete place disponible a la destination. Concerrant |

34 Conseiller en mobilité & Copenhague, tk@thomaskoag
35 http://www.grandlyon.com/PDU.2034.0.htneonsulté en aodt 2006
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tramway, nous estimons que le temps d’'acces estipiportant que le bus mais moins important
gue le métro.

e« Résultats

Premierement, la marche a pied et le vélo sorddats modes de transport qui permettent un quasi
porte-a-porte. Deuxiemement, [€glo’v sont plus rapides que les transports en commurlesr
distances inférieures a 3 ou 4 km. Troisiememeaitdmobile est plus rapide que lgglo’v a
partir de 1 a 1,5 km. Quatriemement, le vélo palic est toujours plus rapide que M8lo'v et
reste la seule alternative crédible a la voiturerpes déplacements de proximité inférieurs a 4 — 5
km.

Figure 1l-4: comparaison des temps généralisés desincipaux mode de déplacement en milieu urbain.

Somme des temps élémentaires des différents modes
en milieu urbain dense

8,00 -
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1 A 7 10 12 1R 10 7292 92K 29
Auteur: Benoit Beroud

Kilomeétres

Toutefois, cette modélisation extrémement simmifiée prend en compte que le temps de
déplacement et les facteurs subjectifs présentparawant ne sont pas inclus. Au-dela de la
compétitivité ded/élo’v sur les courtes distances, il semble que les Vé@®@nt également modifié
une partie du systeme de valeur des individus.

1I.C.3.b La théorie du changement comportementale appliquég
Vélo'v
Vélo'v est a [lorigine de flux|ta Hard information émane des biens physiques qui font parti

d’informations qui ont contribués p|u 'Qnyironnement. Elles constituent I.’environ.nemﬁg.é de lindividu. Nous
ou Moins directement 3 | distinguons deux types de « hard informationles infrastructures fixes

. ; s biens amovibles. Les infrastructures nécedsides travaux de gé
modification des comportementgo{r [civil, leur mise en place est réalisée dans unigoptde long terme.
_encadré_. Dune part, L ya Iesﬁr La Soft information émane des messages créés, élaborés dans I'opd
information telles que la flotteoucher directement les pensées des individus. €elaraduit par d

homogéne de&/élo'v, les stations decampagnes de sensibilisation, dinformation, de roanication ou d

Vélo'v réparties dans toute la ville. | arketing. Elles agissent directement sur [lindivid Ces tpe
! 'informations sont temporaires et ciblent les cortgments collectifs

pistes cyclables, les del'_m|tat|0n5 de |[Rividuels. Toutefois, certaines information neispas congues et résulf
zone 30. D’'autre part, il y a les softe la réinterprétation.

informationcomme le nom du system
lui-méme, linauguration avec Loui
XIV faisant duVélo'v place Bellecour,

es exemples concrets relatifs au développemela peatique du véloon
isponibles e\nnexe 4 p 95.
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l'inauguration de 2 pistes cyclables le méme joue &g lancemerit un élu qui montre I'exemple,
la presse qui sert de relais pour propager la ramiee les Vélo'veurs eux mémes sur leur vélo,
I'association des vélo'veurs et le bouche & orillslais nous souhaitons mettre I'accent sur les
campagnes d’information du Grand Lyon. D’'une péat.couleur rouge du Grand Lyon a été
parfaitement utilisée en intégrant un cceur blamsda roue rouge duélo’v, notamment sur les
formulaires papier d’inscriptionAfinexe 5 p 97. D’autre part, les Vélo'v ont permis diverses
campagnes de sensibilisation sur le partage deddespublic entre les différents usagéisnexe

6 p 98.

Afin de comprendre les comportements de mobilitérgpport au vélo, Thomas Krag a construit un
escalier fictif de 5 marches sur lesquelles se rtiépgensemble de la population. Dans une
perspective de développement durable, I'intérét mmsvoirs publics est d’inciter les citoyens a
grimper ces marches et éviter qu'ils ne les redesmat. Vélo'v semble permettre une évolution des
comportements des citoyerladure 11-5).

Figure 1I-5 : la théorie du changement comportemerdle adaptée a/élo'v

Le frein de la propriété est
levé. Service de mobilité
facilement accessible. Ce sont
de nouveaux cyclistes

L’entretien, le stationnement a
domicile ou le vol ne sont plus
des freins a l'utilisation
quotidienne

En observant les
usagers, les non
usagers se demandent :
« Pourquoi pas moi ? »

Vélo'v : phénomene
de société qui donne
une image fun,
valorisante du vélo

"jutilise le vélo
régulierement”

"J'ai essaye, j'en fais C

de temps en temps”

"J'aimerais essayer @ Répétition
le vélo”
"le vélo? C'est une @ .
“ ¥ possibilité” Action
"Jamais je ne ferais Préparation
du vélo !”
contemplation
Pré

contemplation
Auteur: Benoit Beroud

« Etude de la montée des marches

¢ Etape n°1 : de la pré-contemplation a la contemplain

Le phénomene de mode qu'a entraléé®’'v® a amené certaines CSP haute, qui considéraient peu
étre le vélo comme dégradant, a essayer le vélon'€ pas encore la montée des marches a
Cannes, mais monter les marches de ce schéma sémebtievenu valorisant pour une partie de la
population. D'aprés I'enquéte IPSOS de 2002, 238mndn cyclistes de lI'agglomération lyonnaise

% |_es pistes de la Part Dieu et quai Pierre Scize.

3 Les prospectus d’inscription, les cartes avestasonsvélo’v les mémoires des étudiants, les rapports d'étlaes
présence d¥élo’vdans Wikipédia ou des manuels scolaires, desphetis qui créer un site autour déslo’v, une
photo d'unVélo'va I'entrée du centre de documentation du ministél&quipement, les récompenses comme la
médaille d’or Vélo mondial 2006.
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se trouvaient sur la marche A. Nous pouvons supppse cette valeur est aujourd’hui plus faible
en grande partie gracevg&lo'v.

Désormais, le vélo semble étre, aux yeux de toosinode de déplacement a part entiere par
'ensemble des usagers de la voirie, automobilist@spris. Méme si certains n’ont pas changé, il y
a eu un transfert de la marche A vers la marche B.

¢ Etape n°2 : de la contemplation & la préparation

La pratique du vélo fait face a de nombreux a prices individus, utilisant d’autres modes de
transports par habitude depuis un certain tempsiqoent d'information sur les véritables
conditions d'utilisation des autres modes de déprent®. Si des a priori s'avérent exacts pour
certaines personnalités, le vélo fait face a unciléfe connaissance sur la sécurité, le confart, |
rapidité ou I'autonomie des deux roues non moterigé realité, les non usagers ne maitrise pas les
différentes étapes de I'utilisation d’'un mode tantniveau de la préparation, de la sécurité et du
confort (choix d’itinéraire, de la vitesse adaptéeles vétements ou accessoires appropries). L ’effe
masse et 'hnomogénéité de la flotte Vélo'v rendhlesla pratique du vélo. La facilité d'acces au
service et la vision des individus qui sont surV&$o'v peut inciter 'automobiliste, le piéton ou
l'utilisateur des transports en commun a se denmrandé&i telle ou telle personne utilise un vélo,
pourquoi pas moi ? ». Ainsi, I'individu commencétée attentif aux solutions pour se déplacer en
vélo.

¢ Etape n°3: de la préparation a I'action
« Ais-je a ma disposition un vélo en état de maftiisst-ce que mon vélo fonctionne ? Dois-je le
réparer ? Faut-il que j'en achete un ou puis-jéoeer un ? ». Utiliser son vélo ou en louer un ont
leurs propres avantages et inconvénients. Certaidvidus avaient déja passé cette étape
temporairement. Certaines difficultés comme le parla domicile, la réparation, le vol du vélo les
ont incités a descendre la marche D. Les SALVERnpt#ent de lever un nombre de freins
importants tout en proposant un service de locgilaa accessible que les locations traditionnelles
(Tableau I-1 p 8. Ce type de location ne contraint pas l'indivadposséder un vélo et I'entretenir.
De plus, la durée de la location étant trés caeirtes vélos se trouvant sur I'espace public,deue
de vol et les difficultés du stationnement a dolrisbnt caduques.
D’aprés I'enquéte IPSOS réalisée a Lyon en 2002p5fes habitants du Grand Lyon n'ont pas fait
de vélo, ne serait ce qu’une fois et quelque oinbtif, au cour de lI'année précédente. Comme
nous I'avons vu dans la parti&lo => Vélo'vp 32 96 % des utilisateurs déélo’v n‘auraient pas
utilisé le vélo pour effectuer le méme trajet. Calgnifie que la mise a disposition de vélo joue un
réle fantastique dans la promotion de la pratiqu&élo puisqu’il incite un grand nombre a franchir
I'étape 3. Ce nombre est supérieur aux 55 000tslien juillet 2006 puisque les anciens abonnés
courte durée ne sont plus dans le systeme a ce m@réxis. Est-ce que cet usage est seulement
ponctuel ou devient-il quotidien ?

¢ Etape n°4 : de I'action a la répétition

Une fois le service essayé, les clients le réstilisl ? Dans une perspective de mobilité durable,
I'étape 4 est la plus cruciale. Les propriétésinstrques rendent peu fiable ce service sur certains
déplacements. C’est pourquoi certains clients miyrecours qu’occasionnellement. Pour d’autres
clients, le manque d’'infrastructures cyclables @galement un frein pour un usage régulier.
Toutefois, certains individus l'utilisent trés fie@mment voir quotidiennement. Cela signifie gu'ils
en retirent une utilité qui peut se traduire pargam de satisfaction vécu et de temps par rapport
aux autres modes de déplacements sur des distdacpsoximité. Toutefois, cette montée des
marches est réversible.

% GARLING T, FUJII S, BOE 0., (2001), Empirical te®f a model of determinants of script-based dg\hoice,
ParagonTransportation research part F, n° 4, p 89 — 102
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» Etude de la descente des marches :

¢ De l'usage fréquent a l'usage occasionnel

Certains clients qui ont utilisé les Vélo'v quotdnement préferent utiliser un mode de
déplacement moins aléatoire a cause du manquealditd. Alors qu’ils étaient montés sur la
derniére marche graceVé&lo'v, les limites du systeme les font redescendreasurdrche D. C'est
ainsi que de nombreuses personnes qui ont véctatamye duVeélo'v désirent avoir leur propre
vélo. lls se retrouvent alors confronter aux freinge Vélo'v Iéve. C’est pourquoi une politique
complémentaire est indispensable pour réduire le fagiliter le stationnement sur voirie et a
domicile ainsi que proposer des services de rdparatcessibles.

Grace a ce service de mobilité, il est plus diiighour les individus de descendre les marches.
Hans Erich Dechant, un des responsableitie Bike Wien a parfois observé une utilisation
intensive du systéeme pendant une ou deux semaireed de s’arréter brutalement. Une des
hypothéses les plus probables est que les SALVEPusomoyen de transport temporaire pour les
cyclistes particuliers dont les vélos ne sont gln®tat de marche ; ce qui expliquerait en pagte |

4 % de cyclistes qui utilisent legelo’v. Les cyclistes habituels utilisent donc les SALVERBr
permettant de rester sur la marche E jusqu’a cdegulimites du service les incitent a réparer leur
vélo.

¢ De l'usage occasionnel au non usage

La présence du systeme sur le domaine public, abtefcolt d’'usage, visible par tous les usagers
de la voirie, empéchent les individus qui se troiv&ur la marche D, C, B de redescendre les
marches. Toutefois, si 'abonnement n'est pas regléuet que I'individu ne se déplace pas avec
son vélo personnel, lindividu redescend sur la aharB. Mais la possibilité d’'une location
impulsive via un ticket journée ou semaine, luirpetr d’étre sur la marche C.

Leshard & soft informationdégagées paréelo’v et le service lui-méme permettent a I'ensemble de
la population de grimper les différentes marcheBesealier tout en évitant aux différents individu
de les redescendre. L¥®lo’v incitent un grand nombre d’individus a modifieulg attitudes ou
comportements, contribuant alors eux-mémes a tardofmation.

Différentes données nous permettraient d’avoirmedleure compréhension de la mobilité générée
parVélo'v:

- Une étude similaire a 'enquéte IPSOS de 2002 pratede quantifier le nombre
d’'individus qui se trouvent sur les différentes oms et ainsi analyser leur
évolution.

- Analyser les non réinscriptions pour comprendreaktsntes de la population qui a
éte attiré par le systeme mais qui ne l'utilisdosp

- Les clientsVélo'v sont-ils des cyclistes optatifs, ie des individus se déplacent en
vélo alors qu'ils ont la possibilité de se déplageréhicule motorisd

Ce service de mobilité a permis en moins d’'un ammodification visible de la pratique du vélo a
Lyon. Mais qu’en est —il vraiment ?

I1.C.4 Evolution de la pratique du vélo au Grand Lyon de mai
2005 a novembre 2006

Le vélo est un mode de déplacement minoritaireanlpuisqu’il ne représentait en 1995 que 0,5 %

39 INSTITUT NATIONAL DE RECHERCHE SUR LES TRANSPORTS ET LEUR SECURITE (INRETS), 1998,
La marche et la bicyclette dans les enquétes ménagkime 1 : typologie des cyclistes, rapport goive,
PREDIT I, groupe thématiques 1, Axe 7, Arcueilyrfér 1998
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des déplacements. Observons I'évolution du nombogem de vélos a partir des comptages
manuels sur 16 carrefours types de décembre 26iDed 2006 Figure 11-6). *°

[I.C.4.a Technique de comptage.

La technigue utilisée est mmptage manuel. 4l est organisé sur 16 points de l'agglomération, e
majorité des carrefours frequentés de la ville genl. Ce comptage a lieu tous les mois et se
déroule en journée (deux heures le matin, deuxelseklaprés-midi). Il permet non seulement de
dénombrer le nombre de vélos qui circulent maioeppégalement des informations sur le type de
vélo utilisé ». Des comptages électroniques sergient étre plus précis. Nous pouvons imaginer
lintégration d’'une piéce métallique particulieraigserait installée sur le¥élo’'v afin de les
différencier des autres vélos.

I1.C.4.b Resultats.
Figure 11-6 : Evolution du nombre moyen de vélos delécembre 2000 a juillet 2006

Evolution du nombre moyen de Vélos sur 1 an
16 Carrefours Types - de Décembre 2000 & Juillet 2006
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Source: Grand Lyon
De décembre 2000 a juillet 2003, nous observongériede de stabilité puis une augmentation de
1000 vélos jusqu'en mars 2005. Ensuite, de mars$ 2D(uillet 2006, nous constatons une
progression trés rapide du nombre de vélos parora@ux années précédentes. Les derniéres
données confirment cette croissance puisque la loles 7000 vélos a été dépassée en novembre
2007 avant de redescendre légéerement. D'apreteldwsiGrand Lyon, 23 % des vélos comptés sont
des Vélo'v® fin 2005. Selon Lionel Martin, de la direction ¢tk voirie au Grand Lyon, cette
proportion est restée la méme pour I'année 2006.

[I.C.4.c Analyse des Résultats

Méme si le nombre de vélos a augmenté dés mars, 280 progression est simultanée au
lancement de¥élo’v. Si nous considérons la valeur de décembre 2000G0 vélos, ley/élo’v
représenteraient alors 1610 vélos. L'augmentatiireguin 2005 et décembre 2006 est de 2 594
vélos. Il y a donc eu une augmentation de 984 vgdosculiers depuis la mise en place de Vélo'v,
soit une augmentation de 18 % depuis juin 2005teCadleur semble confirmer I'effet boule de
neige pour les vélos particuliers grace auglo’v. Toutefois, deux grandes pistes cyclables
inaugurées le méme jour que Vé8lo'v contribuent a se développement.

“0 http://www.grandlyon.com/Comptage-des-velos.22 3ol
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[1.D Recommandations

L'observation des différents systémes ainsi que &alyse nous conduit a élaborer une série de
recommandations favorables a une augmentation chiorgode déplacements en vélos publics ainsi
gu’une prise de conscience collective de la placeéo dans les modes de déplacements possibles.
Ces recommandations sont théoriques, dénuées ddBérpatiques économiques que nous
traiterons dans la derniére et troisieme patrtie.

I1.D.1Accessibilité

I1.D.2Temps d’'acces au réseau

I1.D.3Temps de péage

I1.D.4Temps d’attente et de stationnement

I1.D.5Temps de déplacement

II.D.6Hard information
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I1.D.7 Soft information

Nous avons émis un ensemble de propositions peoriézr le nombre d’'usagers et le nombre de
locations. S\Vélo'v est un succes populaire, la tarification ne semhlepermettre pas de récolter
de les recettes nécessaires pour couvrir les chiwy/steme. Il nous faut donc poursuivre notre
étude sur le champ économique afin d’évaluer laes@bilité économique d’'un tel service. Ce sera
I'occasion de mieux comprendre le jeu d’acteunetttucture du marché.
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Il ANALYSE ECONOMIQUE DES SALVEP

Cette derniere partie fait I'objet d’'une analyser@amique du marché des SALVEP afin
d’améliorer 'efficacité de I'intermédiation entfepérateur du service et le client. Pour cela,snou
étudierons les jeux d’acteurs a l'origine de laemeés place des 10 systemBEA) et de
'environnement du marché des SALVHR.B ). Une analyse de la structure des codts et de la
demande nous renseignera sur la structure deicdtistrie et nous interrogera sur le besoin d’'une
intervention publiquelll.C ). La derniere partie sera consacrée au réle desops publics dans ce
marché (|1.D ).

[1l.A Classification des formes organisationnelles existantes

Afin de comprendre la structure de ce marché, éngies différentes formes organisationnelles du
marché. Pour cela, nous analyserons succinctenasnjelx d’acteurs qui sont a l'origine de
'émergence de ces systemes. Nous établirons ensoé classification de ces différentes formes
organisationnelles.

III.A.1 Jeux d’acteurs dans les villes étudiées

A travers cette sous partie, nous souhaitons mettreavant les interactions entre différentes
organisation ou institutions qui ont permis I'agpan des différents services. Quels acteurs sont
intervenus, sous quelles conditions et quels étdgems objectifs ? Nous procédons dans l'ordre
chronologique de mise en place des services.

llILA.1.a Rennes (France)

Dans le cadre du renouvellement du contrat pubireitdes abris bus et panneaux publicitaires de 2
et 8m2 de Rennes Métropole, Clear Channel a reépswh premier marché en France. La
particularité de la réponse du géant de la commatinit aux Etats-Unis fut de proposer une
alternative innovante au demandeur du marché. |Sabciété de communication externe versait
une redevance d’occupation du domaine publiquevatpnt a 5 % de son chiffre d’affaire a
Rennes, soit a 2,5 % avec un systeme de locatim@ldeen libre service en complément. A cette
époque, Rennes souhaitait redynamiser la pratigwehh. C’est ainsi que la deuxiéme option fut
retenue. Le systeméélo a la Carte inauguré le 6 juin 1998, fut opérationnel en sefiire de la
méme année mais ce n'est qu’'a partir de 2002 qusyséeme a connu des augmentations
d’adhésion significatives.

JC Decaux, concurrent direct de Clear Channelsunarché, a porté 'affaire devant les tribunaux
car ce service ne faisait pas partie de I'appeffid@oAyant obtenu gain de cause, le marché a du
étre soumis a une nouvelle procédure qui est en cou

lIILA.1.b Berlin (Allemagne)

En 2000, Christian Hogl créa un nouveau service unith : Call a Bike Malheureusement,
I'entreprise cessa son activité a la fin de la mémeée. La Deutsche Bahn (DB), entreprise de
mobilité, décida d'élargir sa gamme de serviceugm 2001 en rachetant les actifs, les logiciels
informatiques, les employés et les vélos. Ainsiéd partagé, avec l'auto partagée, compléte ainsi
la chaine de mobilité porte a porte de la DB gkisa filiale DB Rent GmbH. Les pouvoirs publics
n'interviennent pas puisque le service est entierdrfinancé par un opérateur privé et que les vélos
sont simplement déposés sur le sol. Un abonn€atllea Bike peut emprunter un vélo a Berlin,
Munich, Cologne et Frankfurt et dernierement Saurttg
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llILA.1.c Oslo (Norvege)

Afin d’augmenter l'usage du vélo, la municipalitéOdio souhaita mettre a disposition de ses
citoyens un service de location de vélo sur I'esgalic. Pour que l'opération ne nécessite pas de
dépenses pour la municipalité, cette derniere dédidchanger le SALVEP avec des panneaux
publicitaires. Apres mise en concurrence, Clearn@abaremporta le contrat qui fut définitivement
signé le 4 juillet 2000 pour une durée de 8 ansrtirpde la mise en service le 4 juillet 2002. Le
systeme est une version amélioreevVédo a la carte Apres 4 ans de mise en service, la taille du
systeme n’est toujours pas celle convenue congletnent. D’aprés Jon Bugge, responsable du
marché a la municipalité d’Oslo, le systeme dewat#indre sa taille contractuelle de 1500 racks
pour 1200 vélos I'année prochaine.

lILA.1.d Vienne (Autriche)

Alors que la part modale du vélo avoisinait les @8@2000, la ville souhaita dynamiser la pratique
du vélo et installa en 2002 un systemaldaxieme génératigsimilaire a Copenhague, avec 1 500
vélos. Mais le systéme rencontra les mémes carere8 vélos n'ont pas été retrouvés apres la
premiere année et les vélos ne furent pas partAgéss cet échec et les nombreuses critiques dans
la presse, la ville a promis d’en installer un neawv. Mais de peur de subir un deuxieme pamphlet,
elle lanca un appel a idée sans pour autant subwest le nouveau systeme.

En 2003, JC Decaux acheta un deuxieme tiers duataj@ Gevista, société de communications
externes autrichienne, et proposa d’installer ub\#2P déja expérimenté a Cordoba et Rijon en
Espagne. Les bonnes relations entre Gevista elléaont abouti a la signature d'un contrat de 10
ans du marché des affichages publicitaires. Enrepattie, Gevista s’engage moralement a mettre
en place le€ity Bikes Wien.

Trois ans aprés la mise en service du systeme 8083, la ville décide d’investir de nouveau de
I'argent public en finangant 5 nouvelles statiomsitdune devant le chateau de Schonbrunn. Pour
Hans Erich Dechant, un des directeurs du serviette station se trouvera a I'écart du systeme et
donc vouées a des déplacements pendulaires.

llILA.1.e Londres, Fulham & Hammersmith (Royaume Uni)

Bernie Hanning, business man britannique, réflécla mise en place d'un systeme de location de
vélo en libre service sur le domaine public de@tisans. Il dit avoir eu l'idée du systeme de JC
Decaux et Clear Channel mais les colts démesures da l'installation des stations avaient eu
raison de son idée. Son expérience dans la téléhora permis de trouver une alternative a ces
colts grace a l'utilisation du téléphone portaller récoltant les recettes de la publicité qui se
trouvent sur les vélos. L’expérience actuelle nggstn pilote qui est supporté par la commune de
Fulham & Hammersmith (East London), Transport fontlon et Urban Partnership GrélipLe
pilote est normalement terminé mais aucun contatencore été signé entre la municipalité et
Oybike System Ltd en ao(t 2006.

lILA.1.f  Lyon - Villeurbanne (France)

Le Grand Lyon, qui voulait faire de la politique deodoux une des principales actions de son
mandat, a analysé les résultats de I'enquéte IP8©2002 qu’il avait lui-méme demandé.
Constatant le manque de service et les principerird liés a la pratique du vélo, le « plan mode
doux » a été voté a I'unanimité. Les principauxsagte cette politique sont I'amélioration du réseau
cyclable, une augmentation de l'offre de stationeehsur le domaine public et un service de mise
a disposition de vélo sur le domaine public. Lggésentants du Grand Lyon se rendent alors dans
la capitale Autrichienne pour obsenity Bike Wierde JC Decaux, a Berlin pour obser@ail a

Bike de la DB et a Oslo poiB8mart bikede Clear Channel. Conscient de la concurrence égr2
leaders mondiaux de la communication externe étsdirent d’'intégrer ce systéme dans le marché

*! Le contrat a été rompu : affaire en cour.
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publicitaire qui arrivait & terme en 2004. JC Deceamporta ce marché symbolique puisque c’est a
Lyon que I'entreprise familiale francaise a obtesmn premier contrat dans une ville supérieure a
100 000 habitants dans les années 60. Les dirgdyparinais ont décidé d’'implanter un systéme

d’une taille tres supérieure aux autres expérieesestantes : passer de 2000 vélos a la fin de la
premiére année pour atteindre les 4 000 vélodia e la troisiéme année. Le succés est immeédiat
et propulse Lyon comme I'exemple mondial dans afion automatisée de vélo sur le domaine

public.

lILA.1.g Leipzig (Allemagne)

En 2003, Ralf Kalpuner constata le manque de locade vélos pour les touristes en Allemagne.
En business man, il considéra que le marché dédmgaermettant de prendre et laisser des vélos a
différents endroits a un potentiel de développensentle long terme qui peut s'avérer juteux. A
partir de juin 2005, Il mit & disposition une traine de vélos dans les rues de Leipzig. L'objetif
I'entreprise est de percevoir les revenus des sqpganeaux publicitaires que constituent les vélos.

lILA.1.h  Prague, Karling (République Tcheque)

Home port, entreprise tcheque de logiciel inforonadi a développé depuis quelques années un
boitier permettant de sécuriser la dépose d'obgetsddes lieux publics. Aprés avoir rencontré
Bernie Hanning et participé a la mise en place yhiesneOybike a Londres, les dirigeant de
I'entreprise ont décidé d’étendre leurs activités l@cation de vélo. Ce systeme differe du systéme
britannique car le boitier est posé sur une statahfaut avoir une carte, et non pas un téléghon
pour prendre un vélo.

lIILA.1.i Goteborg, Lundby (Suéde)

Un ancien quartier du chantier naval de la villeGt#eborg, au nord de Gdéta alv, a connu une forte
evolution ces dernieres années en se transformau quartier d’affaire important. Les services de
transports de la ville ont décidé de faire de cettee une zone de test de mobilité : Lundby area.
Un des projets, inclut dans le programme européRICBCLES, fut de proposer un systeme
automatisé de location de vélos exclusivement m@&stiix entreprises de cette zobesiness bikes

in Goteborg La ville de Goteborg a lancé plusieurs appeldfidoavant d’obtenir une réponse
satisfaisante. La société Clear Channel a ététsmeaée et installa un systéme trés similaire aicel
d'Oslo. En échange, elle a la possibilité de meatee panneaux publicitaires aux alentours de
certaines stations.

lI.LA.1.]  Stuttgart (Allemagne)

Fort du succés a Berlin, Munich, Cologne et Frartkt constatant que le service n'est pas
rentable, la DB passe d'une stratégie d'attaquee &twmatégie d'attente en 2006. La ville de Strittga
se renseigna sur le systeme de DB Rent et sur @eldiC Decaux pour installer un systeme avec
stations matérielles. Le parlement de la ville aisihl’entreprise allemande qui a donc crée une
version de Call a Bike avec station sans pour autardifié le fonctionnent du systeme€all a
Bike Fix En septembre 2006, 3 stations autour de la gareipale ont été installées bien qu’aucun
contrat n’ait été signé. En mars 2007 seront ilEs8al40 stations pour 400 vélos. La premiere demi
heure est gratuite puis la tarification devienmni&me qu’a Berlin au-dela.

Ces brefs résumés mettent en avant une grandesithveiacteurs, des objectifs et des motifs a
l'origine de I'éclosion de ces systemes. Nous sllolasser les systemes selon l'origine de
l'initiative.
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II1.A.2 Qui est a l'origine de l'initiative ?

Afin de répertorier I'origine des initiatives desférents systemes, nous nous basons sur les ftavau
de Didier Van De Veld® appliqués aux SALVEP. Les différentes expériemsettent en avant des
structures de marché différentes puisque cert@ixgériences sont purement privées, d’autres
nécessitent une intervention des pouvoirs publms @ue certaines résultent de la volonté directe
des pouvoirs publicsF(gure I11-1)

Figure 1lI-1 : classification des SALVEP en Europeen fonction de I'origine de l'initiative

Formes
organisationnelles

1
[GESﬁO“ publique} [Gestion privée] [Systéme régulé} %ystéme dérégul%

i

Oslo Bysykkel Vélo & la carte } Call a bike }

Vélo'v

T T

City Bikes Wien ] Next Bike J

Business Bikes in

Oybik
Gothenburg ybike

Call a Bike Fix

Yello

Degré d'intervention des pouvoirs publics

Auteur: Benoit Beroud

Plus précisément, ces formes organisationnellesaisgetérisent par une répartition différente des
niveaux d’organisations entre les acteurs que illmssrons a travers la classification suivantei(
encadré.

Les niveaux d’organisation dans les transports

» Niveaustratégique: prises des décisions publiques (tendance & tifggcans le secteur des transports su
Long termeen tenant de facteurs tels que I'environnemeetnploi, le logement, la cohésion sociale,
délivrance d'un service public...Ces décisions sont prises a différentes éche#estoriales : locales,
régionales, nationales et/ou supranationales.

» Niveau tactique : décision a_moyen termdans la délivrance du service (horaires, fréquetedfication,
localisation du nceud d'échange, types de véhicujes...

* Niveau Opérationnel : réalisation des taches de gestion courante & ¢teume par I'exploitant du serviceg

e
a

“2VVAN DE VELDE D., (1999) Organisational forms and entrepreneurship in pullansport, Part 1 : classifying
Organisational formsTransport Policy 6, P 147-157.
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llILA.2.a Les initiatives du marché
La décision de mettre en place un SALVEP découle grocessus autonome de marché.

¢ Les systemes dérégulés

Les expériences allemand&all a Bike et Next bikerésultent respectivement de la volonté
unilatérale d’'une entreprise de mobilité et d'urregpreneur dans la fourniture d’'un service. lls
décident de toutes les caractéristiques. Cestimgmsont indépendantes des politiques de trahspor
locales. Les pouvoirs publics n’interviennent pagaement sur le systeme car il N’y a pas de
travaux de génie civil. C'est un systeme dérégolicdin marché contestable. Malgré tout, Georges
Koppen, directeur de la mobilit¢ a Munich, rappeljee le stationnement de vélos par des
entreprises privées sur le domaine public allem&agssite une autorisation. En réalité, Il semble
gue celle-ci soit informelle Figure 111-2)

Figure 1l1I-2 : Forme organisationnelle des systemedérégulés

Autorité de transport ‘ ’ Opérateur(s)

Acteurs |« les citoyens F

Assemblée Département de
politique la voirie

Entreprise privée

Controle Controle Autorisation

Relation démocratiqu> hiérarchique Informelle

. L. Politique de transpor
Niveau stratégique Politique urbaine
Politique sociale

Horaires d’'ouverture
Tarification
Emplacement des stations

X ) Nombre de stations
Niveau tactique Type de stations
Nombre de vélos
Type de vélos
Mode d'identification
Mode d'attache du vélo

Gestion des abonnements

Information
Gestion du parc
Gestion du personnel

Niveau opérationnel

Auteur: Benoit Beroud

¢ Les systemes réqulés

L’initiative du service demeure privée mais sa na@seplace nécessite une autorisation des pouvoirs
publics afin d’entrer sur le marché : c’est un égst régulé Kigure IlI-3) L'intervention des
pouvoirs publics réside principalement dans la vd@fice d’autorisation de I'occupation du
domaine public pour I'emplacement des statioBybikesur les arceaux de stationnement de vélo,
City Bike WienYelloetVélo a la carteet Call a Bike Fixau sol Alors que cette autorisation est
gratuite pour I'ensemble des systémes, deaimeportpaye a la ville de Prague l'accés aux
infrastructures publiques pour une couronne tchBgqyenbolique par jour et par station.

Les systeme®ybike et depuis pelCity bike Wiensont dans des situations un peu particuliéres.
Parfois, ils recoivent des subventions de la cblléé locale pour soutenir ou financer une partie
du systeme mais l'origine de l'initiative restévge.

30,035 euros (28/08/06)



Figure 11I-3 : Forme organisationnelle des systéemeggulés

Acteurs |« les citoyens F

Autorité de transport ‘ ’

Opérateur(s)
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Contréle Contréle
démocratiqu hiérarchique,

Assemblée Département de . .
" - Entreprise privée
politique la voirie
Autorisation
formelle

Politique de transpor

Niveau stratégique

Politique urbaine

Politique sociale

Niveau tactique

Horaires d’'ouverture

Tarification

Emplacement des station#

Propositions

Nombre de stations

Type de stations

Nombre de vélos

Type de vélos

Mode d’identification

Mode d'attache du vélo

Niveau opérationnel

Gestion des abonnements

Information

Gestion du parc

Gestion du personnel

Auteur: Benoit Beroud

lIILA.2.b Les initiatives publiques

Les pouvoirs publics décident I'implantation d’'uengce de mobilité de vélos a destination des
citoyens. La mise en place de ce service peut @ipportée par un projet européen tel que
SPICYCLES ou CIVITAS. De maniere générale, l'initi@ du projet se situe au niveau local. Pour
l'instant, nous n’entrons pas de suite dans legildéde l'institution publique qui a la compétence
de lancer I'appel l'offre. Les candidats sont iésita s’adapter aux conditions du marché établies
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par les techniciens et les juristes de la coll@étilocale Figure 11l-4). Les marchésl’Oslo, de

Lyon, de Goteborg et de Stuttgart ont été attribdu@les entreprises privées suite a une mise en

compétition.

Remarque le systéme Bicincitta dans certaines villes Itaties semble étre géré en régie.
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Figure 1lI-4 : Forme organisationnelle des initiatives publiques

’« les citoyens F Autorité de transport ‘ ’ Opérateur(s)
Acteurs , - — : —
Assemblée Départements voirie Entreprise privée ou
politique ou transports publique

Relation Controle Controle
démocratiqu hiérarchique

[ Politique urbaine |
Niveau stratégique ’ Politique de localisation ‘

des activités

[ Politique de transport

%)

c

-% Horaires d’ouverture

'g Tarification

&| Emplacement des statior}s Propositions
z

Nombre de stations
Nombre de vélos
Type de vélos
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Mode d'identification
Mode d'attache du vélo

Niveau tactique

. . Gestion des abonnemen
Niveau opératlonnel Information Information
Gestion du parc Gestion du parc
Gestion du personnel

Compétition suite a
el d'offre

Gestion des abonnements

a

Auteur: Benoit Beroud
Nous observons que l'intervention des pouvoirs igelt’est pas toujours nécessaire pour la mise

en place du systéme. Pour mieux comprendre lesrapge force, intéressons nous a la stratégie de
long terme des opérateurs.

[11.B Stratéqgie et business models des opérateurs.

Toutes les entreprises qui exploitent les SALVERt sxclusivement dans le secteur tertiaire, ie
celui des services.

II1.B.1 Domaines d’activités des opérateurs de SALVEP

Comme nous avons pu observer dans la pHtAe1 , les acteurs privés ont un role prépondérant
dans ce marché, bien qu’ils viennent d’horizons tiéférents. Nous avons répertorié les domaines
d’activités de ces opérateurs afin de mieux congreefeur stratégie et la raison de leur présence
sur ce marchérl@bleau IlI-1).



Tableau IlI-1 : Domaines d'activités des entreprisse-méres des fournisseurs-exploitants des SALVEP
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ne

. . Pays du L Activité(s) periphérique(s) Opérateur du | Avantage concurrentiel pour
Maison-mere siége social Activité(s) de base Activité Objectif SALVEP les SALVEP
L _ . Mobilier urbain qui reste 24h/24
Communication externe : -y Valoriser ) .
Clear . AR : . Mobilité de NNy sur le domaine public.
Etats-Unis | télévision, radio, affichages I'activité de Clear Channel . o .
Channel A personnes Compétences publicitaires si
publicitaire$ base L .
publicité sur les vélos.
Spécialiste en mobilité. Service
Mobilité de personnéset de Location de Diversifier de | DB Rent GmbH | inclut dans une chaine de
DB GmbH | Allemagne : o - . R
marchandises. véhicules la gamme (filiale) services permettant le porte a
porte.
Home Port Dellvranqe et collecte SECUNSER) 1 ohilité de Diversification| Home Port sro | Attache sécurisée sur le domai
Angleterre | de produit dans des espaces sans : . !
Ltd . peérsonnes sectorielle (antenne locale) | public du vélo.
surveillance
I ) . Mobilier urbain qui reste 24h/24
Communication externe : -y Valoriser : . .
JC Decaux : o Mobilité de Ny Cyclocity sur le domaine public.
France Affichages publicitaire® et I'activité de 4 . o :
SA - : personnes (filiale) Compétences publicitaires si
mobilier urbain base e .
publicité sur les vélos.
Next Bike Communication extérieure : Mobilité de . " Next Bike Compétences publicitaires si
Allemagne L . Nécessité AP .
GmbH espaces publicitaires sur vélo | personnes GmbH publicité sur les vélos.
Oybike Ltd | Angleterre Communlcatl_on extérieure Mobilité de Nécessité Oybike Ltd Com_p_e'Eences pukzhcﬁawes Si
espaces publicitaires sur vélo | personnes publicité sur les vélos.

Auteur: Benoit Beroud, décembre 2006

4 2m2 sur abris bus, arrét de tramway, aéroport, MBIR? et autres.
> Mobilité interurbaine et urbaine en transportcemmun. Location de véhicules.
“®|dem que Clear Channel.
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Le service de base est la raison d’étre de I'erigemmui lui confere sa principale source de revenu
Principalement, c’est le corps de métier de I'gmise, la ou elle posseéde ses meilleures
compétences. Mis a part la Deutsch Bahn qui difrersa gamme de produit dans la chaine de
transport, la mobilit¢ de personne est seulemerd activité peériphérique pour les autres
entreprises. Afin de comprendre les raisons deséentsur le marché des SALVEP, nous
distinguons 4 types de stratégies en réponse @n@mement de chaque entreprise.

ll.B.1.a Diversification de la gamme

Dans une mobilité de plus en plus complexe, la &duBahn a décidé de proposer un semparte

a porte afin d’optimiser les déplacements des clientst Eame filiale DB Rent avec de l'auto
partage et autres locations de véhicules, I'intignad’'un SALVEP permet a la DB d’élargir la
gamme du service dans les transports de persoAngsird’hui, celle-ci s’étend du SALVEP au
train international.

[11.B.1.b Diversification sectorielle

La société Home Port bénéficie d’une innovatiormtetogique, la Home Port Unit. Elle permet la
délivrance et la collecte sécurisée de produitl’'sgpace public ou privé. lls utilisent ce produit
dans le secteur de la restauration, de la distoibutie la santé et désormais dans le transport de
personnes. lls ont donc utilisé leur compétendertigcie pour diversifier leur activité.

[11.B.1.c Neécessité

Next Bike GmbH et Oybike Ltd sont des petites gaises innovantes dont le nombre de salariés
est inférieur & quinze. Pour gagner de l'argerésebnt recours a la publicité locale, a I'échelle
d’'une ville. Pour que cette publicité soit visibla, solution retenue est la location de vélos sur
I'espace public pour une meilleure visibilité.

11.B.1.d Renforcement de 'activité de base.

JC Decaux et Clear Channel sont les leaders mondiaua communication externe, ie dans les
lieux publics. Les supports de publicités sontdesiors, les MUPI, les abris bus, les colonnes
Morris, les Mats drapeaux... Les deux concurrentssgasnt donc des compétences sur la
résistance, le design et I'entretien des matériaux.

Afin d’intégrer le marché francais, Clear Channgbraposé a la ville de Rennes un SALVEP,
systeme encore inconnu a cette époque, afin deegdgmmarché. Ce qui fonctionna ! L’objectif
final est les recettes des espaces publicitairkgjburd’hui, JC Decaux a suivi cette voie et
CEMUSA et VIACOM s’interroge. En proposant un seeviutile a la ville, ces entreprises de
communications externes ajoutent une valeur ajoatéeur activité de base. Aujourd’hui, les
SALVEP permettent & JC Decaux et Clear Channelédiliire le nombre de compétiteur, en
augmentant les colts d’entrées. Si la publicitéagours présente sur les vélos de Clear Channel.
Il 'y en a plus sur les Vélos de JC Decaux depexpérience lyonnaise.

Bien que les motifs de présence soient différdntges ces entreprises sont présentes sur le méme

marché gue nous représentons a partir des 5 fdecEsrter.

II1.B.2 Les 5 forces de Porter appliquées au marché des
SALVEP.

Le modéle des 5 forces de Porter nous permet difaigri’environnement dans lequel se trouvent
les compagnies ainsi que la concurrence intdfigife 111-5).
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Figure 111-5 : Le marché des SALVEP a partir des 5forces de Porter
Erreur ! Des objets ne peuvent pas étre créés a pgardes codes de champs de mise en forme.

[11.B.2.a Les nouveaux entrants

La menace de nouveaux entrants dépend principatedesncolts d’entrées sur le marché et des
technologies utilisées, sujets que nous dévelopgeptus loin. L’apparition de nouveaux entrants

est également favorisée par des subventions domigjarité vient de projets européens tels que
SPICYCLES, CIVITAS. Ensuite, il faudrait savoir Es acheteurs seraient préts a acheter un
nouveau produit & un nouveau concurrent et comlei@ncodterait ce changement ? Nous avons
répertoriés plusieurs types d’entrants potentiels.

e« Les entreprises de communications externes

Comme de plus en plus de marché publicitaires iatdgun SALVEP dans I'appel d’offre,
certaines entreprises de communication externeuvoitombre de marché leur passer sous les yeux
sans gu’elles ne puissent rien faire (€&emusa, Viacom).

¢ Des entrepreneurs

D’autres entrepreneurs comme Ralf Kalupner ou BeHanning peuvent faire leur apparition et
proposer une innovation technologique.

¢ Des entreprises de mobilités de personnes

De grand groupes de mobilité de personne peuveit EBvméme vision que DB en proposant un
serviceporte a portglex: Transdev et Effia).

* Des entreprises de transport de marchandises

Comme le service en place proposé par les SALVERBist® a fournir un véhicule de transport
dans un espace temps sans chauffeurs, nous pauimaginer que des entreprises de transports de
marchandises prennent en charge la régulation dao. g2ette marchandise est particuliére
puisqu’elle se déplace plus ou moins aléatoireraeatrive dans un état différent que I'état initial

* Autres possibilités

Une collectivité crée et gere elle-méme son pr&keVEP. Des nouveaux systemes apparaissent
en Italie du Nord avec Bicincitta avec une explwtapublique ou en Espagne a Burgos.

l11.B.2.b Les Clients
Les clients des SALVEP sont de deux types : lestacins et les utilisateurs.

e« Les collectivités locales

La mise en place de SALVEP ne semble crédible @me dn environnement urbain. En écartant le
cas des initiatives dérégulées, la collectivitéseomn a faire des efforts financiers pour proposer u
SALVEP a ses citoyens. Si la ville acquiert cegaisompétences, il peut exploiter le service par le
biais d’'une régie.

¢ Le client final

Le client final est le citoyen qui utilise le vado SALVEP pour se déplacer. La clientéle poteriell
dépend des caractéristiques du vélo, de la lotalisdes stations et du colt d'usage du service en
fonction de sa qualité.

l1I.B.2.c Les produits de substitutions
Les produits de substitutions sont les alternatiavetsielles et futures que les clients pourraient
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choisir plutét qu'un SALVEP. Pour les acheteurspmur les utilisateurs, les questions sont les
mémes. Ce produit est-il meilleur ? Moins cher ®sRlerformant ? Combien cela va-t-il colter de
passer de 'un a l'autre.

¢ L’acheteur

L’entité publiqgue possedent deux principales ressgsurares nécessaires, voire indispensables dans
le cadre de la mise en place d’'un SALVEP : l'argantlic et I'espace public.

¢ L’argent public
L’entité publique récolte de l'argent qu’elle répardans différents domaines ; un d’eux est le
transport. Les investissements dans les transpeuisent étrehard measuregmétro, voie de
tramway, route, zone 30, pistes cyclables) soft measuregcommunication et campagne de
sensibilisation au grand public) et des servicasme les SALVEP. Nous reviendrons dans la
derniére partie sur l'autorité compétente et saltdtation des ressources financiéres.

¢ L’espace public
L’espace public est un bien rare dans lequel il faandre en considération tous les espaces verts,
les espaces de déplacements et les espaces dersatent. La mise en place d’'un SALVEP avec
stations nécessite de nombreux espaces publics'deee pourrait étre autre.

¢ Le client final

Pourquoi choisir le vélo d’'un SALVEP plutét qu'untee mode de déplacement ? Nous avons déja
traité cette question dans la pari€C . Le colt de remplacement ou de substitution démknd
mode de déplacement utilisé précédemment et dés delce nouveau mode de déplacement et des
attentes personnelles.

[11.B.2.d Les fournisseurs
Les fournisseurs des industries SALVEP sont dereatdifférentes.

¢ Les fournisseurs de piéces matériels et de matégiau

Ce choix dépend des colts des matieres premiarda,qlalité du service (pneu et robustesse des
matériaux), de leur colt et de I'image du fournisg@®écathlon a Rennes lors du lancement) Le
pouvoir de négociation dépend du rapport entr@febre de fournisseurs et le nombre d’opérateurs
de SALVEP. Bien entendu, les quantités demandéealars un impact sur le prix unitaire lors des
négociations.

¢ Les fournisseurs de main d’ceuvre

L'offre de travail permet-elle de satisfaire la derde des opérateurs ? Les entreprises peuvent se
tourner vers 'ANPE ou les boites d’intérim. Toutisf Cyclocity a du former nombreux de ses
employés car il y a trés peu de personnels qualifans la mécanique vélo.

¢ Les fournisseurs de I'espace public
Ce sont les entités publiques locales qui se chadgel'allocation de I'espace public.

e Autres fournisseurs

Il'y a les opérateurs téléphoniques qui possedentdchnologies d’information, les fournisseurs
d’électricité ou les fournisseurs de lecteur deecat de mobilier urbain. Ces fournisseurs sont des
sponsors potentiels et les accords trouvés pemmetéediminuer les colts. C’est le cas de Deutsch
Telekom avec DB Rent, d’EDF avec Clear Channel thrsdernier appel d'offre de Paris ou de
VISA avec Gevista a Vienne.
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[11.B.2.e Larivalité entre les concurrents

Afin d’analyser la concurrence interne du sectes lbcation automatisée sur le domaine public,
nous présentons les stratégies d’expansion desatites compagnies. Les informations suivantes
sont des interprétations personnelles des entsetiedes observations effectuées.

¢ Clear Channel

Clear Channel est la premiéere entreprise a avareaniservice un SALVEP. Elle est présente en
France (Rennes), en Norvege (Bergen, Oslo, Drameteéfrondheim) et en Suede (Go6teborg,
Stockholm). Si I'ensemble des contrats obtenusété& dans le cadre d’un marché incluant des
espaces publicitaires, Clear Channel a répondu appel d'offre lancé par Montpellier qui ne
portait que sur un SALVEP. Cela peut étre un sigue Clear Channel souhaite créer une branche
mobilité et ainsi diversifier leurs domaines ac¢#si

¢+ DB Rent

Apres avoir implanté sur sa propre initiative lsteyneCall a Bikede 5 grandes villes d’Allemagne
(Munich, Berlin, Colonne, Frankfurt) et montrer geesysteme fonctionne, DB Rent passe d’une
stratégie offensive a une stratégie défensive. D@gms, ce sont les collectivités qui devront faire
appel a eux s’ils veulent avoir un systé@al a Bike.La premiére ville fut Stuttgart qui imposa a
DB Rent un service avec station fixe. DB Rent andement vendu ses connaissances a Transdev,
société frangaise de mobilité de personnes, pexploitation en France.

¢ Home Port

Apres un pilote convaincant a Karling (Prague VIHome Port est en train de mettre en place le
systeme dans un autre arrondissement de la capithieque (Prague IV) avec une centaine de
vélos. La ville semble trés intéressée puisqu’adféechirait a une possible relation contractuelle
avec les transports en commun mais Home Port rnepasuperdre son indépendance en 2007. Nous
n‘avons pas plus d’informations sur le développentm leur propre systéme. Par contre, ils
fournissent les stations Home Port Unit & Oybike.

¢ JC Decaux

Apres avoir perdu le marché rennais a cause deoliation de Clear Channel, JC Decaux a lancé
un programme de recherche et développement en di9BBtalla ses premiers essais a Rijon et
Cordoba en Espagne. L'expérience fut renouveléeeaplus grande échelle a Vienne en Autriche
puis vint le system¥&élo’v. Cette expérience, tous SALVEP confondus, estus grande en taille

et la plus efficace en terme de locations. Aujduud’ Marseille et Aix en Provence ont choisi JC
Decaux qui, contrairement & Clear Channel, n’apag répondu a I'appel d’offre de Montpellier.
Deux événements ont marqueés la fin 2006. D’'une p&tDecaux a déposé un recours dans I'appel
d’'offre de Paris quelques jours avant la désignatio candidat. D'autre part, JC Decaux a fait par
de sa volonté de racheter une partie des actigééSlear Channel Outdoor dont la branche Smart
Bike semble dépendre. La problématique de la coesoe serait alors a étudier au niveau
européen.

¢ Next Bike

Le systéme concu par Ralf Kalupner fonctionne d&jdeipzig, Halle, Bamberg, Erlangen,
Reutlingen et devrait faire l'objet d'un déploiemn@ans d'autres villes. L'objectif de la société&iNe

Bike GmbH est de proposer un faible nombre de vélass un trés grand nombre de villes
différentes. L'objectif pour 2007 avoisinerait E300 vélos au total sur 'ensemble des sites.

¢ Oybike
Bernie Hanning souhaite développer son systeme diffésentes collectivités. Un systeme Oybike
est présent en Nouvelle Zélande et d’autres detYaai leur apparition en Angleterre (sur le
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campus de I'Université d'East London début septengbrdes négociations sont en cours avec
Manchester, Aylesbury, Oxford, Darlington et Newiegs Mais la volonté de ce chef d’entreprise
et de ses collaborateurs est d’étendre le systénoeeaur de Londres pour les jeux olympiques de
2012.

Apres une période de développement des produgsené&eprises privées souhaitent développer
leur marché. JC Decaux est déja entré en compeétitimtre Clear Channel et DB Rent. Il y a
également une concurrence en Allemagne entre DB &eXext Bike alors que Oybike et Home
Port n'y ont pas encore été confrontée. Cependaite a I'attrait du produit pour de nombreuses
collectivités et I'entrée de nouveaux concurrel@s;ompétition sera plus rude. Aujourd’hui, seule
la mise en place de Next Bike résulte d’'une initeatde marché dérégulé ce qui lui permet
d’'implanter son systeme ou il le souhaite. Poualéises prestataires, soit ils attendent qu’urie vil
leur demande ce service, soit ils négocient avte vdle.

Cette bréve étude des 5 forces de Porter nousmigpée mettre en avant I'environnement du

marché des SALVEP en identifiant les principauxead qui interviennent dans ce secteur.

Désormais, nous nous focalisons sur la structurgedearché a partir de I'étude de la structure des
codts afin de déterminer le role des pouvoirs sbli

[11.C La structure du marché : une industrie de rés eau

Actuellement, il n’existe aucune ville ou sont s deux services concurrents. A premiére vue,
aucun systeme ne semble étre rentable puisqu’useiniiatives dérégulés dont les recettes

dépendent du nombre de locations semble étre @éfeci Serions nous en présence d’une industrie
comme souvent le secteur des transports et quiraetériserait par un monopole naturel ?

II1I.C.1 Sommes-nous en présence d’'un monopole naturel ?

[11.C.1.a Définition

Le monopole naturel est une situation dans laqukkst plus efficace qu'une seule entreprise
réalise toute la production plutdét que plusieursutianément. En d’autres termes, le codt total
d’'une entreprise est inférieur a la somme des adéifglusieurs entreprises pour la méme quantité
produite : c’est la sous additivité de la fonctmmit. Cela se traduit par des rendements d’échelles
croissants. Un monopole naturel entraine une dtkfaid économique car la fixation du prix au codt
marginal, qui maximise l'utilité collective, ne rémere pas les dépenses engagées par le producteur
du service. La fonction de production est fortem@¥ a la structure de colt, déterminée par la
technologie retenue, et a la courbe de demande.

[11.C.1.b La structure des codts

De part le manque d’information ou la méfiance esves informations transmises a la presse,
nous n'utiliserons aucune donnée chiffrée. Rappelure les SALVEP ne doivent leur existence

gu'aux NTIC qui permettent le suivi des vélos e$ dsagers qui les utilisent. Dans un premier

temps, nous listons les principaux codts fixes @it variables. Dans un second temps, nous
analysons la structure de ces codts a partir deis ébchnologiques et techniques des opérateurs.
Les photos de la premiére partie peuvent facilite@ompréhension de cette partie.

e Les codts fixes

Les codts fixessont les colts de production qui sont indépenddntsolume de production. En
d’autres termes, ce sont les colts supportés gaérateur avant la mise en service du systéme ou
lorsque le nombre de locations est nul.
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¢ Le vélo public

La conception du vélo résulte d’'un arbitrage eminéts et clientéles potentielles en terme de
sécurité, de confort et de type de déplacemdraii€au 111-2). D’'une part, les composants doivent
étre robustes pour faire face aux aléas d’'un sem@ntinu 24/24 sur I'espace public : conditions
climatiques, vandalismes, problémes d'usures, ssagerespectueux. La solidité et la performance
des différents composants mécaniques qui constiteerlo sont des éléments clés dans I'offre du
service car les caractéristiques du vélo sont adefacteurs d’insatisfaction des usagers si ¢&ux
ne sont pas en état de marche. D’autre part, latpér anticipe les colts de réparation et de
maintenance en rendant accessibles et rapidemangehbles certains éléments. Pour toutes ces
raisons, les flottes de vélos sont homogénes. Baplisieurs générations de vélos se cbtoient avec
guelques modifications, peu visibles, pour amétidaerobustesse de la flotte. Logiquement, les
opérateurs disposent d’'un stock d’origine de vdébstations non utilisés préts a remplacer des
matériaux défectueux.

Nous avons répertorié les principales caractéustsqdes vélos publics des 10 villes étudiées en
(Annexe 7 p 99)Les vélos de Clear Channel et JC Decaux sont pe&sfgjues. Ceux de DB Rent
sont trés techniques alors que ceux d'Oybike, Nk et Home Port sont basiques. Les
principales différences de coits sont :

- la présence de boitiers électroniques qui commaneeadenas sur les vélGall a

Bike etNext Bike

- Des détecteurs de mouvement et de luminosité phanaer I'éclairage

- Des amortisseurs sur les véloall a Bike

- Le design et I'aspect visuel du vélo sont desd information
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un arbitrage entre codts et offre de transport

Fonctionnalités

Composants

Risques de détérioration,
besoin de maintenance et
réparation

Prendre des informations

Rétro viseur

Tordu, cassé

Sonnette Abus d’'usage
Catadioptre
Donner des informations Cellule de luminosité Electronique
g Dynamo Usure avec le contact.
Sécurité . :
Ampoule & clignotant Usure du filament &
. Usure des patins et des
. Freins A
Changer de vitesse pour cébles.
s'adapter au trafic et Systéme de
respecter les signalisations transmissions de Problemes du dérailleur
vitesses
. Proie au vandalisme,
Bonne assisse Selle large " o
conditions climatiques
Pneu Crevaisons, pneus dégonflés
Tenue de route Guidon _
Confort du . Subissent de trés fortes
véhicule Amortisseurs

contraintes

Propreté d’'usage

Carter de protection

Nettoyage

Garde boues

Nettoyage

Diminution de |'effort

Moteur a assistance

Mécanigue et vandalisme

électrigue
Marchandise lourde Remorque Stockage
Transport de . -
Panier Nettoyage si poubelle

marchandise

Marchandise légere

Porte bagage, Sandeau

Transport de

Adulte

Tandem

Difficultés de régulation et
volumes encombrants

Homme - femme

Cadre ouvert

personne Petit - grand Selle réglable Non détachable
Enfants Siege enfant F'rag|le.& difficultés de
régulation

Possibilité de Cpurte duree (faire plusieurs Cale pied et cadenas Besoins d‘attache

stationnement déplacements)
Longue durée Cadenas Résister au vol et stabilité.

Design
Design Véhicule propre et attractif Nettoyage et protection

Carter de protection

contre le vandalisme

- Un lecteur de carte qui peut étre soit une fé@iear Channel) soit une cellule devant

Auteur: Benoit Beroud

¢ Le support d’identification

Le support physique d’identification prend diffétemformes :
- Il n’y en a pas pour les systemes 3m.

laguelle il faut faire glisser la carte (JC Decat-Homeport). Pouvélo'y, il faut également ajouter
le colt du lecteur de carte bleue et le pavé nyuéri

¢ Le support du déblocage du vélo :
C’est le lieu a partir duquel le vélo est débloqué.

- Le boitier électronique sur les vélos des systdbadisa Bike, Call a Bike FixetNext
Bike

- Une borne pour le systeme Oybike, Vélo'v, City Bikéien, Homeport, Oslo
Bysykkel et Business Bikes in Goteborg. Ces bosoed de natures trés différentes.
Pour les systéemes de JC Decaux, il s’agit d’'unerfate graphique, regroupant
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toutes les informations sur le systeme, ou la reaiag est réalisée a partir de I'écran
tactile. Il est possible de choisir son vélo pubRour Oybike et Homeport, il faut
rentrer un code sur un pavé numérigue physigueest possible de choisir son vélo
public. Les informations relatives aux systéemest sn format papier ce qui est
également le cas a Oslo et Géteborg.

- La bornette a Rennes. L'insertion de la carte éb@utomatiquement le vélo que le
client désire retirer.

¢ Le systeme de raccordement du vélo public pour uniationnement
longue durée

Les vélosCall a BikeetNext Biken’ont pas besoin d’étre raccordés a un emplacefioentll n'y a
donc pas de colt en dehors du cable qui traverseuka arriere et qui se bloque dans le boitier
électronique. Les system@&ybike Yello, utilisent un cadenas sur le vélo alors qu’il e sur la
station pourCall a Bike Fix Il faut ajouter le colt des parcs de stationngsm@our Yello et
'armature métallique pouCall a Bike Fix Ce colt est également présent a Rennes.

Pour les systemes de Clear Channel et JC Decausolds sont liés a la piece male métallique et la
bornette. Cette derniere est partie intégranteedherre métallique pour Clear Channel et elle est
constituée de plots individuels pour JC Decauxvé® est parfaitement stable pour les arréts de
longue durée. Les choix effectués influencent ééonent les besoins en alimentation électrique et
les colts de génies civils qui en résultent.

¢ La source énergétique

Les systemes de DB Rent et Next Bike GmbH n’onbived’électricité que pour alimenter le
boitier qui se trouve sur la roue arriere du v@our cela, ils utilisent une batterie. Les bornes
Oybike et Homeportfonctionnent également sur batterie. Oybike réilée la pose de panneau
solaire pour alimenter la borne. Par contre, laiasts de JC Decaux et Clear Channel sont reliées
au réseau électrique ce qui est une contrainte lgocinoix de I'emplacement des stations et qui
augmente les codts de génies civils.

¢ Le codt de génie civil

Tous les opérateurs ne subissent pas les coltérde gvils comme les stations immatérielles et
Oybikequi pose la borne sur les arceaux de stationneemebkt renversé. Potfello et Call a Bike

Fix, les travaux de génie civil sont tres simplesrioature métallique est Iégerement fixée sur le
sol a l'aide de vis. Les statio@ybikeet Yello peuvent accueillir 3 vélos et les stati@all a Bike

Fix ont une capacité variable. Les colts d’instalfeicsont nettement supérieurs pour Clear
Channel et surtout JC Decaux. Clear Channel a mes®i5 points d’accroches profonds dans le
zone pour une station de 12 bornettes alors qeihya 13 pour JC Decaux pour un méme nombre
de bornettes. Les bornettes de Clear Channel stiées électriquement par la barre horizontale
alors que l'alimentation électrique des borneteefag par le sol pour les stations JC Decaux.

¢ L’acceés a la technologie de transmission des infortions

Les codts fixes liés aux transferts des informatidépendent de la technologie retenue (GSM,
GPRS, UMTS ou fibre optique) et de son colt d’actidaut disposer d’un logiciel plus ou moins
performant et rapide en fonction du nombre d’infations qui sont traitées et transférées.

¢ L’outil ou la structure pour traiter les données

Pour les systemes 3m, les colts fixes du call eaefyroupent un local (louer ou acheter) et du

matériel informatique (louer ou acheter). Pourdgstemes 3c, les colts fixes se traduisent par du
matériel informatique et la création d’un logicigli récolte 'ensemble des données. Ce logiciel est
amorti dans le temps avec la mise en place dersgstians d’autres villes.
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¢ Le ou les locaux de maintenance

L'opérateur dispose d’'un local de maintenance fl@ueacheter) dans lequel se trouve un atelier et
tous les outils nécessaires a la réparation d’'lomméblic.

¢ La main d’ceuvre

Avant la mise en service du systeme ou lorsquei ecedufonctionne pas, les besoins en main
d’ceuvre ne sont pas nuls. En effet, les besoinsamsmsont composés de la R&D, d’'un directeur
de systeme, d’'un informaticien qui met en placeldgiciel, des poseurs de stations et de
mécaniciens pour monter les vélos. Pour les syst@me il faut prendre en compte le personnel du
call centre.

Afin d'établir un lien entre tous ces éléments, sxcavons realisé ld&igure 1lI-6. Cette
représentation nous permet d’observer aisémerdlddian entre le moyen d’identification et son
support ainsi que la technologie utilisée. Lesapsts 3 m qui utilisent le réeseau GSM y ont recours
seulement pour modifier les codes des cadenadnfa@mations concernant la localisation du vélo
et le client sont transmises lorsque ce dernieelagp début et a la fin de la location. Les syst&eme
par carte ont besoin d’'une technologie plus peréore qui permet de commander a distance le
systeme de verrouillage et le transfert des inftiona concernant le client et le vélo. Pour résymer
les core competencedes opérateurs des systemes 3m concerne la gdstaail centrealors que
celles des systemes a carte est la gestion infryueatiu logiciel de régulation.

Figure 111-6 : Schéma récapitulatif des choix techwologiques et techniques des opérateurs

Moyen d’identification Support Ouitil ou structure pour
d’identification récolter les données :
1 communication Aucun GSM Call center ;
téléphonique !
Call a Bike Call a .
Bike Fix Oybike
Next Bike
i Support du
) 5 : :déblocage du
i Borne sans Borne électronique Borne électronique ivélo d
Vélo électronique autonome reliée au réseau i
Interne au Vélo-bornette : reli¢s par un cable Vélo-bornette : contact physique i Systeme de
vélo Bornettes Bornettes i raccordement
reliées indépendantes
Travaux de
i génie civil
Clear JC i
Home Port Channel Decaux i
................. s e
"= Nul v Lecteur de i
GPRS Logiciel
= carte
Co(t d’'une identification Technologie de
pour le client transfert d’information

Auteur: Benoit Beroud, janvier 2007

¢ Les codts variables

Lescodts variablesont les colts générés lorsque le systéme estrénes Ces colts dépendent du
nombre de locations et proviennent principalemestab(ts de main d’ceuvre pour réguler les flux
et des fournitures matérielles nécessaires a latara@nce et a I'entretien du systeme.
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¢ Larégulation des flux

* Flux d'informations: il y a un besoin d’informaticiens et/ou de s#atiens pour traiter et
communiquer les données. Pour les systéemes 3ng Ieypersonnel du call centre. Pour les
systemes 3c, il y a la main d’ceuvre qui gére lemabments ou le service apres vente s'il y
enaun.

* Flux physiques Lorsque des stations sont vides ou pleinesétajgur a besoin de main
d’ouvre pour vérifier les vélos en état de mar@tajéplacer les vélos vers une autre station
ou vers l'atelier de réparation. Pour ces déplacésnales véhicules sont nécessaires (bus,
navettes...). La consommation d’essence et l'usureéthicule varient selon le nombre de
kilométres parcourus. La localisation d'un ou pduss centres de maintenance est donc
stratégique pour diminuer les codts. De plus, petanet d’intervenir plus rapidement.

¢ Laréparation et la maintenance

L’expérience lyonnaise a montré que l'utilisatioéstintensive des vélos, le non respect du matériel
et le vandalisme sont a l'origine de nombreux cdlipplémentaires. D’'une part, il faut des
meécaniciens pour démonter et réparer les vélosuuti@gart, il faut acheter des pieces de rechange.

A premiére vue, ils semblent que les colts fixdergoplus importants que les codts variables.
Toutefois, nous ne disposons pas de données dsffréur le vérifier. Ensuite, le rapport entre colt
variable et colt fixe dépend de la technologiemate de la taille du systeme et des contraintes
extérieures (civilité des utilisateurs, pressioriaeollectivité locale...). Si les codts sont élevéas
guestion est de savoir si les recettes permettel@sdcouvrir.

[11.C.1.c La courbe de demande

Comme les entreprises sont, pour la plus parthdeges en mobilité, et que les expériences en
terme de tarification sur une méme ville sont ryllé nous est quasi-impossible de définir la
courbe de demande. Qui plus est, elle dépend tfeel'et la demande de transport propre a une
ville d’'un certain pays et les colts d’entréesdetitification et d'utilisation sont différents. Les
SALVEP sont en compétition avec tous les autresemate déplacement, en particulier avec la
marche a pied, le transport en commun et le véisopael. Prenons I'exemple déélo’'v. Comme
pour les transports en commun, I'emplacement figg stations est une contrainte qui génére des
détours et qui n'est peut-étre pas adapté aux teduiividuels de mobilité. La qualité du service
est liée a I'incertitude de trouver une place ouvalo en état de fonctionnement. Nous pouvons
imaginer que la demande est fortement corrélée laverification du service. Il est fort probable
gue la courbe de demande est élastique telle guésentéd-igure 111-7 . C’est peut étre une des
raisons du succes deglo’v etOslo Bysykkebar rapport &all a Bike.
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Figure 1lI-7 : courbe de demande d'un SALVEP

Prix d'une
location

Codt
minimum

0 Quantité de
locations

Auteur: Benoit Beroud

Pour obtenir une courbe a partir de données, driticonnaitre le consentement a payer des
usagers a travers des enquétes de :

» Préférences révélées
L'informatique permettant de faire varier les tgriine expérience grandeur nature permettrait
d’observer lespréférences révéléesUne durée minimale serait nécessaire pour évéser
comportements qui consisteraient a attendre ladin’expérience. Si le systeme crée une utilite,
alors des personnes continueront a l'utiliser. &fmis, ceci n'est pas envisageable avant des
élections municipales. Quel prix faudrait-il mettrd-aut-il appliquer une tarification différente le
dimanche ? Une étude sur les préférences déclsideserait utile.

» Préférences déclarées
Les préférences déclaréepermettent d’établir une courbe d'utilité en réaot le prix qui
modifierait le comportement de l'interviewé : jeepds ou je ne prends pdélo’'v®. Pour cela, il
faut établir un questionnaire aupres des Vélo'velarss lequel le prix de I'abonnement et du ticket
varient.
Pour mieux comprendre les décisions des interviewlesest important de connaitre ses
caractéristiques individuelles et ses alternatidesdéplacements. Par exemple, nous pouvons
imaginer qu’un cycliste particulier préférera urstgyne de ticket lorsqu’il n'’a pas son vélo a
disposition. Quant a l'utilisateur quotidien déslo’v®, il préférera un systeme d’abonnement. Les
cadres sont-ils préts a payer plus que les étiglant
Par contre, la fiabilité de I'enquéte dépend de régprésentativité de ['échantillon, des
comportements possibles de « free riders » canilent qu’ils ne payent pas réellement ce prix, des
comportements des enquéteurs dans l'interprétdéda valeur du bien.

[11.C.1.d Une conclusion incertaine

Les choix technologiques généerent des colts danpradgortions différentes qu’il nous ait difficile
de cerner. De plus, la fonction colt dépend égatehe prix de la main d’ceuvre variable selon les
pays et du capital (matériaux et technologie) deend I'analyse encore plus ardue.

Pour les systemes 3m, les colts supportés paridet dimitent le niveau de la demande. A
contrario, les systémes a carte ont un niveau dedée élevé grace a une tarification attractive
mais les colts liés a I'implantation des statiohs éa technologie sont tres élevés. Comme la
demande est tres sensible au prix, il semble quiagervice ne soit en mesure de couvrir les codts
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seulement grace aux locations. Une tarificationgimate qui maximiserait I'utilité collective, donc
tres faible, ne permettrait pas d’équilibrer lesetees de I'opérateur par rapport a ses dépenses. |
semble que le marché des SALVEP réponde au phémodemonopole naturel.

I11.C.2 Une nouvelle industrie de réseau ?

l1I.C.2.a Définition
« Pour un économiste, les réseaux se définissenimeodes objets dont le rdle est de mettre en
relation des fournisseurs et des consommateurgrtigns biens et service. [...] Il est I'instrument
d'échanges marchands entre producteurs et consemrsat’. Un réseau se caractérise
principalement par la présence d’effets de clubdeeta présence d’'un monopole naturel, ce que
NOuUS avons Supposés précédemment.

l1I.C.2.b  La morphologie d’'un réseau

Un réseau est constitué de trois couches.

e La couche basseest constituée des infrastructures locales et wmsstructures
d’interconnexions.

* La couche médianedite info structure, est constituée des serviges permettent
d’optimiser [l'utilisation de [Iinfrastructure poureffectuer [lintermédiation prévue
initialement.

* La couche hauteorrespond aux services finaux. Ces prestationggoei€tre en nature, en
gualité et en prix, adaptées a différents segnumtdientéles.

l1I.C.2.c Etude de deux sous réseaux
Nous distinguons deux sous réseaux que nous dasravpartir de leur morphologie.

e Sous réseau de I'espace public

¢ Couche basse

Les infrastructures locales sont tous les espaaesdamaine public de circulation. Les
infrastructures d’interconnexions sont les difféseréseaux accessibles aux cyclistes, avec ou sans
l'autorisation : réseau routier, réseau de pisyetables, réseau de trottoirs et passage piétons.

¢ Couche médiane

Afin de permettre l'utilisation et la régulation gdifférents flux d’individus sur I'espace public,
I'info structure est la signalisation routiéere.

¢ Couche haute

Le service final délivré par les pouvoirs publiesteaduit par deux décisions. La premiéere est une
autorisation, relative au code de la route, dseililes réseaux routiers et cyclables. La deux&she
I'attribution d’un espace public (ex : Place dekliag sur la chaussée ou trottoirs) vouer a étre un
lieu de prise et/ou de dépbt d’'un vélo public.

e Sous réseau du SALVEP

¢ Couche basse
Les infrastructures locales sont les supports ployes d’identifications : bornes ou bornettes.

4" CURIEN N., (2000)Economie des réseauid La Découverte & Syros, Paris, Collection Repen©293, 2000, 121
p.
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L'infrastructure d’interconnexion regroupe les @se existants de télécommunications (GSM,
GPRS voire UMTS ou la fibre optique).

¢ Couche médiane

Le logiciel informatique ou le call centre permattele récolter les informations sur le client et
'emplacement du vélo en temps réel. La main d’ee¥ies véhicules (bus ou navettes) permettent
le transfert d’objets physiques, les vélos pubkcdre I'atelier de réparation, les stations videles
stations pleines.

¢ Couche haute

Les prestations en qualité dépendent principalemestcaractéristiques du vélo, de son état, de la
disponibilité des vélos ou des places vides autiosta Les prestations en prix sont directement
lies avec la politique tarifaire, ie les differeproduits que le client peut choisir.

Nous pourrions imaginer que certaines couches slsmeas réseaux soient mis en compétition afin
d’améliorer la qualité du service et diminuer lesits pour le client. Comme toutes les couches du
premier sous réseau sont liées a la voirie, biatudable non marchand car il est la propriété de
'Etat, nous n'imaginons pas a moyen et a long éeume modification de cette situation. Pour

introduire la concurrence sur le deuxieme sousartésk faudrait une standardisation du support
d’identification, du moyen d’identification et duaae d’accroche du vélo, ce qui est loin d’étre la
situation aujourd’hui. Ainsi, nous pourrions alarsaginer des services de différentes natures (vélo
et tarification). Si une situation telle que cetievenait a se produire, il faudrait alors s'inbepr

sur l'intérét économique pour les entrepreneude éd collectivite.

Aujourd’hui, la compétition ne concerne pas unecbeumais les trois couches simultanément et
rend peu probable la présence de deux systemesudanmgme lieu. Jusqu’alors, nous ne nous
sommes intéressés qu’'a la fonction de productios @®érateurs sans se soucier du role des
pouvoirs publics. Mais une intervention des pouvpinblics est-elle économiquement pertinente ?

II1.C.3 Une régulation est-elle nécessaire ?

Dans toutes les industries de réseaux, les poupobkcs interviennent plus ou moins directement.
Nous tentons de justifier cette intervention d’winp de vue économique et d’'un point de vue
juridique.

l1I.C.3.a Réponse économique

Pour I'école de la nouvelle économie publique aféntervient pour faire face aux défaillances du
marché : les externalités, les biens ou servicksotifs et le monopole naturel.

» Externalités

Etant donné que l'usage des vélos est bénéfiquereres de qualité de l'air et que la congestion de
vélos est un phénomene trés rare, nous écartopsskibilité d’'une intervention des pouvoirs
publics a cause d’externalités négatives. Une dste principales conséquences de l'usage du vélo
sur I'environnement est disponible Annexe 8 p 100.

* Nature du service SALVEP

D’une part, un SALVEP est un service excludabletdarconsommation est facultative. Comme
son acces néecessite des démarches et un colyrclesn club. D’autre part, c’est un service rival
puisque la prise d'un vélo a une station entraime modification du nombre de vélo disponible
pour l'usager suivant. Comme ce n’est pas un serddlectif, la nature des SALVEP n’est pas
suffisante pour justifier I'intervention des pousspublics.
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¢ Le monopole naturel

Si I'industrie des SALVEP est un monopole natu@hnme nous I'avons supposé préceédemment,
alors les pouvoirs publics peuvent intervenir eposant par exemple a 'opérateur une tarification
au colt marginal dans le but de maximiser I'utilit@lective. Comme la tarification au co(t
marginal est moins élevée que celle au colt moyedéaiermine le seuil de rentabilite, les pouvoirs
publics compensent les pertes de I'opérateur.

[11.C.3.b Réponse juridique

Si le service est déclaré service intérét éconoeigénéral, alors l'intervention des pouvoirs
publics s’averent nécessaire pour définir les missde services publics.

« Définition d’'un service publigue d'intérét économugg général
L'expression « service d'intérét économique génesa réfere aux services de nature économique
que les Etats membres ou la Communauté soumettees dbligations spécifiques de service
public en vertu d'un critére d'intérét génétalsl en revient donc aux pouvoirs publics, poligu
ou juridiques, d'établir le caractere de servidat@'ét économique général, service public en
France, et de dicter les conditions de sa misesarre et d'en contrbler I'exécution.

e La jurisprudence lyonnaise

Suite a une plainte pour concurrence déloyal¥éle’v, déposée par la société Holiday Bike dont
une des antennes loue des vélos a Lyon, un amétébdnal administratif de LyorAfinexe 9 p
101) stipule que le servic¥élo’v répond d'un intérét public et que ltzcation de vélos de tres
courte durée n’est pas concurrentielle avec lesesubcations. Les SALVEP sont considérés
comme des transports publics individuels. Cettasa#t nous conforte dans la classification des
types de locations effectuéBapleau I-1 p 8.

S’il ne peut pas y avoir de concurrence sur un m&seau, celle-ci peut étre introduite par le biais
d’'une Autorité Organisatrice qui détermine alosshgssions de service public.

[11.D L’intervention d’une Autorité Organisatrice ( AQ)

II1.D.1 Objectifs et compétences

Sur le marché des SALVEP, une AO peut interveniurrpgteux motifs : maitriser I'utilisation de
I'espace public et/ou développer la pratique do.veél

llI.D.1.a Maitriser 'usage du domaine public
L’espace public est composé de I'ensemble des espagi n'appartiennent a personne ou au
domaine public, propriété d’'un Etat de droit. Lesgipaux éléments relatifs au domaine public
sont :
* les voies de circulation tous modes,
* les espaces de stationnement et d’intermodalit@nc®d et abris bus, place de parking,
arceaux de stationnement vélo, arrét de tramwayoche de métro,
» des constructions : batiments ou édifices,
» les réseaux de télécommunication, d’égouts, ddagaz, d’électricité, d’éclairage public
* les espaces verts et les plantations,
* les services (toilettes),

“8 http://www.europe-international.equipement.gousufirique.php3?id_rubrique=58, consulté le 12/09/06
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* les mobiliers urbains d’information,
» Les individus qui se déplacent ou s’arrétent.

Le role des pouvoirs publics est d’agencer tousét&@ments. C’est pourquoi une autorisation pour
I'utilisation de tel espace par telle entreprisa, téhicule ou tel individu est requise. Pour les
initiatives privées, le role de I'AO se limite aumir une autorisation formelle ou informelle de :

» stationnement sur le domaine publ@a(l a Bikeet Next Bikg, de stationnement sur un bien

public Oybike

» dutilisation du domaine public nécessitant desdt de génie civilHomeporj}.
La permission de voirie releve de la compétencel'algtorité propriétaire du domaine : la
Commune pour le domaine public communal, le Dépsetde pour le domaine public
départemental avec avis préalable de la Comfflubans le cas d’un regroupement de communes,
la compétence revient a la communauté d’agglonoératbou de communes s’il y a eu transfert de
cette compétence.

l11.D.1.b Développer la pratique du vélo.

Les Pays Bas, exemple en la matiére, ont comptisfajlait engager simultanément un contréle de
'urbanisation, une politique de dissuasion dedéure et une politique cyclable afin de réduire le
fossé entre les différents colts de ces deux mielegplacemerft Intéressons nous uniquement &
la politique cyclable, comme celle du Grand Lyon gst composée d’un volet amélioration du
réseau, d’'un volet amélioration du stationnememkwat volet services aux citoyens. Avant la mise
en place d'un SALVEP, un audit de la politique eydé type BYPAD et une étude sur les
pratigues du vélo sont recommandées pour savoi(sjueervice(s) est (ou sont) adapté(s) aux
besoins des cyclistes et des non cyclistes. Unnénlsede recommandations afin de favoriser la
pratiqgue du vélo est disponible &mnexe 10 p 102Nous considérons gqu’il y a un double enjeu
dans la mise en place d'un SALVEP et des arceaustatonnement vélos sur voirievdir
encadré

La complémentarité vélo — vélo public

Les vélos publics, et le vélo en général, sontrdedes de transports individuels. Malgré cet usadeviduel, la
réappropriation sociale et de relaxation des termdgplacements en groupe peut étre une alternatiwe |au
déplacements automobiles, particulierement lorsatées nocturnes ou sportives. Installer desostal/élo’'v® et
des arceaux de stationnement traditionnels cofeedanirait de trés nombreux avantages.

- Permettre des déplacements de groupe avec destegdiabitués et des cyclistes occasionnels. Lajnon
séparation est un gage de bien étre pour I'indigjdun’a pas I'habitude de se déplacer en vélo, [qui
découvre les avantages et les inconvénients dai@pe du vélo aupres d'un cycliste quotidien.

- Les stations matérielles des SALVEP sont des repeiguels pour savoir ou il est possible fe
stationner son vélo et vice versa.

- La « hard information » est plus importante poussttes usagers de la voirie.

- Une augmentation du passage autour des station¥BSRlet des stationnements pour vélos perinet
une auto surveillance non négligeable d’autant glesl’éclairage y est meilleur.

A Lyon, certains arceaux de stationnements vélog€nsupprimés ou déplacés dans des lieux momsisés aux
profits des stationd/élo’'v®. Pourtant, cette complémentarité est un gage dssité dans la promotion de la
pratique du vélo car elle peut faciliter la monsée la marche E avec un vélo particulier. S'ilfesile de garer son
Vélo'v® a proximité des gares de Perrache et de la Pau, [ stationnement sécurisé sur un arc de stetioant
est une autre paire de manche pour les vélos phegtis. Les « Vélo'veurs » ne sont donc pas toganocités a
reporter leur choix modal sur le vélo particulier.

La situation lyonnaise attire particulierement eattention sur le niveau de compétence adéquate
pour mettre en place un SALVEP. La politique modetifs, dont est partie intégrante la politique

9 \www.ville-lepassage. fr/fr/vie-pratique/mairie-ati@ service/demarches-administratives/reglememtatim|
¥ LAFERRERE G., (2001),es politiques cyclables en Eurg@ERTU, mars 2001, p 13 & 22
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cyclable, ne dépend pas de I'AO des transportppresble de la mise en place du PDU, mais du
Grand Lyon. Il semblerait pertinent que toutesdéees de transports publiques soient gérées par
une méme entité afin de prendre en compte I'ensenkx modes de déplacements, améliorer le
partage et la cohabitation entre les usagers deile. Bien sur, une permission de voirie au prés
du Grand Lyon est nécessaire pour chaque statimmeopour les abris bus. Pour autant, les lignes
de bus et autres transports en commun sont déegud@dA\O. Le choix de 'AOT peut dépendre
des moyens, humains, financiers et juridiques digpes.

llI.D.1.c Quelles villes sont concernées par les SALVEP ?

Les systemes étudiés sont uniquement implantés ldavife centre ou certains arrondissements
d'agglomérations de plusieurs centaines de milli#nsbitants. Pourquoi n'y en a-t-il pas en
périphérie ou dans des villes moyennes ? Si le n@méd 200 000 habitants est souvent avancé par
les directeurs des systémes, nous n'avons passkbiié de le justifier. Il semblerait que I'eqje

se situe au niveau des besoins de déplacementidudu service, ou des colts de régulations
générés par les déséquilibres horaires entre fiésatites zones d’activités quotidiens entre offre
demande. Des études sur la demande horaire devétade places disponibles en fonction de la
densité des zones chalandises autour des statppwteraient de nouveaux éléments a cette
réflexion.

Pour la suite de notre travail, nous nous consacumquement aux initiatives publiques afin de
mettre en avant les démarches de 'AO retenuesgirteblématiques des investissements publics.

II1.D.2 Le choix du mode d’attribution du marché

« Aujourd’hui, ce n’est pas I'idée mais la misecenvre qui compte ! ».
[Gilles Vesco, élu du Grand Lyon chargé de la nouMel utilisation de I'espace public, 2006

[11.D.2.a Définition du marché

¢ L'objet du marché

La tendance historique des initiatives publiques a@giclure les SALVEP dans le marché
publicitaire car les deux principales entreprisgana les compétences requises, hors territoire
Allemand, sont des entreprises de communicatioteyes : JC Decaux et Clear Channel. Mais y
a-t-il vraiment une justification économique erntes deux activités ? Ne serait-il pas plus judicieu
de linclure dans le marché des transports en camafin d’avoir une approche globale de I'offre
de transport public ? Ne faut-il pas tout simpletwgre le SALVEP soit 'unique objet du marché ?

¢ Remise en cause de la tendance historique !

Seule la présence d’économies d’échelles entreida en place et/ou I'exploitation justifieraient
économiquement un marché regroupant les ces déwikés: Or, a la fois chez JC Decaux et chez
Clear Channel, les équipes d’exploitations des sv@loblics sont dédiées a cette activité et ne
s’occupent pas des affichages publicitaires. Siédemomies d’échelles étaient présentes, il serait
tres surprenant que ces deux multinationales seerpient de réduire leurs codts. Ainsi, nous
pouvons nous demander si le colt pour la colldétimiaurait pas été inférieur si chaque activité
était distinctement attribuée. La séparation desxdmarchés n’aurait-elle pas permis a la
collectivité de gagner plus d’argent grace aux panr publicitaires et en dépenser moins pour les

°1 La situation des Vélo'v est particuliére puisqléetoncerne 2 communes : Lyon et Villeurbanne.

*2 KOLMER T. [maitre de stage : LENSEL B.], [TutelBCHERRER F.], (2006), Vélo'v, le mode de déplaceime
gu’il manquait dans la chaine des transports psibiibains ? Rapport de stage et mémoire de mastelrianisme
et d’Aménagement., Lyon, 90 p.
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vélos publics ?

Ce montage financier entraine inéluctablement witdién de la concurrence puisque aucune autre
entreprise que « Cats & Dog¥»ne posséde les compétences nécessaires pourtétiioel et la
prestation de ces deux activités. Sur le marchéedpaces publicitaires, 'AO peut mettre en
concurrence un plus grand nombre d’entrepriseacafm, Cemusa, Clear Channel ou JC Decaux
pour ne citer que les plus grandes. Sur le mares€SALVEP, en plus des sociétés que nous
étudions, nous pouvons citer Effia, Movimento, Bdev, Bicincitta and Bicibur. Le nombre de
concurrents n'est pas garant d’'un colt plus faihied’un de service de meilleure qualité mais la
probabilité est plus élevée.

¢ Regrouper les services de mobilité dans un méme noié ?

Une étude en cour au LET semble montrer queMéw'v® permettent d'accroitre la zone
d'accessibilité au centre ville en temps consfaatjculierement dans les zones ou les transports e
commun sont peu performants. Si nous nous projeéidnag terme, n’est-il pas envisageable que
des entreprises de mobilité de transports en cometude vélos publics se regroupent pour
répondre a un appel d'offre commun ? Cette éveirduad semble pas satisfaire Chantal Duchéne,
secrétaire générale du GART. Elle considére quepdsitions oligopolistiques actuelles dans les
transports publics seraient renforcées. Elle ajqutene compétition entre les modes peut s’avérer
bénéfique dans I'amélioration de la qualité du serwvendu. De plus, il faudrait analyser de
maniere plus précise les réels bénéfices économidua tel marché pour les pouvoirs publics et
les citoyens. De toute facon, il faudrait que I'4Our les transports publics et les SALVEP soit la
méme.

¢ Un SALVEP : unique objet du marché

L’agglomération de Montpellier, qui avait lancé appel d’'offre dont I'objet était un SALVEP a
déclaré cet appel comme infructueux. Soit elle aitapas prévu des codts aussi éleveés, soit il y
avait un manque de pression concurrentiel puisquéesient Clear Channel et Transdev. A cela,
nous pouvons ajouter un manque de connaissanc&@esur le marché qui n’en ait qu'a ses
balbutiements. Toutefois, nous considérons queiditgndu marché des SALVEP améliorera la
transparence de l'usage des fonds publics. PourverdéesVélo'v® n'apparaitront jamais dans les
dépenses du Grand Lyon et tres peu de personnesissent le colt réellement supporté par la
collectivité. A cause de ce montage contractuelestannonces publiques, les lyonnais croient que
le systéme est gratuit pour la collectivité.

L’expérience de Montpellier éclaire une autre diffté, celle de choisir entre un systéme 3m ou un
systeme 3c dont nous avons montrés les nombreiigemces Figure 111-6 p 59).

Suite a ces différentes réflexions, il semble pedfte que seul le SALVEP soit I'objet du marché.
Cela n’empéche pas I'exploitation du réseau desprart en commun d’exploiter également les
SALVEP et vice versa.

¢ Le type du marché

Marché de travaux, de fournitures ou de servidegtRde des sous réseaux a mis en avant les liens
qui existent entre les différentes couches. Poerlgiservice soit de meilleure qualité et a un codt
plus faible, il est important que I'opérateur comeolui-méme ses produits afin de faciliter leurs
entretiens et leurs maintenanted.e type de marché retenu & Lyon nous semblefigistin
marché de fourniture et de prestations de services.

>3 Expression utilisée pour caricaturer les rappentse Clear Channel (Cats) et Decaux (Dogs).
** Cela ne I'empéche pas de sous traiter la productio
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e Durée du marché

La durée du contrat, décidée par la collectivitgale, résulte d’'un arbitrage entre la contestabilit
du marché et I'amortissement des colts du seriReadre contestable le marché a pour objectif
d’inciter a la performance. Si les clauses du @ngarantissent, incitent a la performance et/ou
pénalisent les défaillances de l'opérateur, ce lprob peut étre en grande partie résolue sur
'ensemble de la durée du contrat. Bien que leséuores d’attribution d’'un marché aient un co(t
non négligeable, 'AO privilégiera un contrat deude durée alors que l'opérateur cherchera un
contrat de longue durée. Pour les initiatives délgsgs, aucun contrat n’est signé. Pour les pilotes
ou expériences, les contrats sont de 2 @ybike renouvelablesBusiness Bikes in Gothenbirg

Le contrat dure 8 ans a Oslo, 10 ans a Rennesah¥iet 13 ans a Lyon. La durée de ces contrats
est largement basée sur les contrats publicit@étreson pas sur les SALVEP. Toutefois, nous ne
sommes en mesure de déterminer une durée opti@elle-ci dépend des colts fixes a amortir et
de la méthode d’amortissement retenue par I'opérate

Une fois le marché définit, il faut s’interroger $& mode de gestion retenu.

[11.D.2.b  Choix du mode de gestion ?

De part le principe du libre choix du mode de gesttablit par 'lGD dans la charte des services
publics locaux en 2007, les collectivités ont la possibilité de demang@@ne personne publique ou

a une personne privée de rendre opérationnel teragset de gérer le service. Ce choix résulte d’'un
arbitrage entre risques économiques, gestion dsopeel, disponibilités des finances publiques
(endettement et impots locaux) et compétences uiiisigs. Les codts, la nouveauté du systeme et
le besoin de flexibilité de 18°™° générationde vélo publics rendent le recours a une entitéer
semble-t-il plus adaptée qu'a une entité publiduserait donc pertinent que I'’AO coopére et
collabore avec un opérateur afin de maximiseritatfit¢ économique en répartissant les roles de
chacun au mieux. : C'est le Partenariat Publicriv

¢ Les PPP possibles

Au niveau européen, 2 types de PPP sont envisaggealel marché public ou la concession. Dans le
droit francais, le marché public peut se distingerere le marché public et le contrat de parteharia
et la concession correspond plus ou moins & lagdiété de service pubfit Nos compétences
juridiqgues sont limitées mais nous émettons I'hiipee que le contrat de partenariat est plus
intéressant que le contrat publioir encadré). Ni la DSP, ni le contrat de partenariat n'ord ét
expérimentés car les marché publicitaires, auxcaoeis lieesvélo’'v® et Vélo a la cartesont régis

au code des « marchés publics ». Notre analys#oastexploratrice.

® INSTITUT DE LA GESTION DELEGUEE (IGD), (2004Régie, marché, contrat de partenariat, délégati@nelle
compétition pour I'amélioration du service publicC®dmparabilité, transparence, réversibilifgrésident du groupe
de travail : BABUSIAUX C., rapporteur : LUCAS DE MSSAC C., Paris, 104 p.

5 INSTITUT DE LA GESTION DELEGUEE (IGD), (2004), lgmartenariats Public Privé en France, une solution
service de la qualité et de la performance, P8pis,
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Un contrat de partenariat plutdét qu'un marché public pour les SALVEP.

Le recours au partenariat doit toujours étre jigstift n'est possible que dans le cas de projet Exmpet celle de
'urgence. Les élections ne sont pas considéréssmeoune urgence. Un projet est dit complexe lordgueersonne
publique n’est pas objectivement en mesure de idéfile-méme les moyens techniques pouvant répocadies besoins
ou d'établir le montage financier et juridique drojpt. Ceci semble vrai pour les SALVEP puisque dellectivités
locales n'ont pas de connaissances sur les co(ie @euvent pas évaluer ce que le marché peut efiriterme de|
solutions techniques innovantes. Dans les marohémplexes sont alors pronés le dialogue compéfitif daffiner ses
choix et bénéficier des solutions innovantes, dggtticulierement recommandé dans le marché étudié
Un contrat de partenariat comprend nécessairem@atéiéments :
- financement d’investissements immatériels, d’ougsagu d’équipements nécessaires au service pehlic |(
financement de la régulation des stations dangaiess mal desservies par les TC)
- la construction ou la transformation des ouvragesies équipements ou autres investissements ésx|:
stations et les vélos)
- leur entretien et/ou leur maintenance et/ou leplaation et/ou leur gestion. (ex : toutes cesviés sont
présentes dans les SALVEP)

De part sa durée, ses modalités de rémunératites etonditions d’exploitations, le contrat de paatéat n’est pas un
marché public au sens des marchés publics. Unatotdr partenariat trouve sa justification pour oe®stissements
lourds qui nécessitent une durée d’amortissemduassipngue (~ 4 millions d’euros par an pour \é&so'v, ce n’est pas
négligeable). La rémunération peut s'étaler suduaée du contrat, étre liée a des objectifs deopmdnce (et peulf
intégrer des recettes annexes (ex : recettes piabiks sur les vélos). Dans le service publigst toujours important
d'inciter le gestionnaire a la performan@z sont les conditions du droit administratif gappliquent.

Le choix entre ces deux modes de gestion est diéi&mpar I'identité de I'organisation qui percoit
les recettes. Si c’est I'opérateur, ce sera une.[ER’est la collectivité, ce sera un contrat de
partenariat.igure I11-8 )

Figure 111-8 : Choix du mode de gestion en fonctiorde la rémunération de l'opérateur’

‘ Non ‘ ’ Oui ‘

{ Contrat de partenariat J [ Délégation de service public }

Source 8

Si les risques industriels sont supportés par pEsateurs, le risque commercial est supporté soit
par I'opérateur dans le cas d’'une DSP et soit '#&@ dans un contrat de partenariat. La mise en
place de primes a la performance ou de pénalitéagient de transférer une partie du risque
commercial vers I'opérateur. Le choix entre DSRattrat de partenariat est fortement lié aux

*"INSTITUT DE LA GESTION DELEGUEE (IGD), (2004), lgmartenariats Public Privé en France, une solation
service de la qualité et de la performance, P8pis,

8 INSTITUT DE LA GESTION DELEGUEE (IGD), (2004), lgsrtenariats Public Privé en France, une solation
service de la qualité et de la performance, P8pis,
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incitations a la performance. Soit 'opérateur réshunéré au nombre de locations, alors une DSP
est envisageable. Soit d’autres incitations sosemen place pour parvenir a un service de qualité.
La tarification de service public imposé par ’AQug un role essentiel dans ce choix. Il va de soi
gue le codt pour la collectivité sera difféerentosele choix effectués. Le véritable enjeu pour les

pouvoirs publics n’est donc pas de savoir qui teulels recettes mais de savoir comment payer le
moins possible et avoir le service de meilleurditpia

¢ Le décideur face aux asymétries informationnelles

Le décideur public se trouve face aux asymétriggatmations concernant les colts de I'opérateur
et ses efforts a les réduire. Pour inciter a kettité et a la performance, la nouvelle économie
publigue préne I'application de la théorie des catstpour réduire les asymétries d’informations
(voir encadré). Le choix du contrat est un arbitrage entre affit® allocative et efficacité
productive.

La théorie des contrats
Un contrat est une promesse fiable entre un prah¢ip collectivité locale) et un agent (I'opératequi sont unis
par la relation d’agence. Dans le contrat sont ifipés les obligations de chacun selon toutes lentéalités.
L’interaction stratégique, ie ce que propose la@pal dépend de ce que I'agent fera, est un jgoname variable.
Il'y a 3 sources d'incertitudes : les aléas exogglgecomportement de I'agent et I'identité de ¢€ag Et le principal
doit faire face a 2 types d’asymétries informatielies émanant de I'agent : la sélection advertaléa moral.

Sélection adversele principal a un doute sur l'identité de I'agelBst-ce qu’il ment ? La mise en place d’'un cdnfra
cost pluspermet de réduire cet aléa puisque I'agent, gtaiseembourser I'intégralité de ses colts, n'a gantérét
a mentir. Cependant, le manque de perspective damte ne l'incite pas a faire des efforts de potida.

Aléa moral: Le comportement de I'agent n'est pas connu @supbuvoirs publics ; il prend des décisions cashée
que le principal ne connait pas. La mise en pldoa dontratprice cap,somme fixe que percoit I'agent pod
l'inciter a faire des efforts de production dangpé&spective d’obtenir une rente. Si I'agent ofitiene rente, celg
signifie que le principal paie un prix supérieurcadit de I'oparteur.

=

Les pouvoirs publics doivent donc faire un arbigr@gtre efficacité allocative, donc minimiser Ifets distributifs
distorsifs et I'efficacité productive. Cette thémpréconise de mettre en place un baréme mixteqaén’opérateur
révele en partie son identité et son comportement.

Dans la réalite, la collectivité n’écrit pas le tam pour que quelqu’un le signe. Mais elle compose
un programme fonctionnel afin de mettre en conaweeplusieurs candidats. La rédaction de ce
programme fonctionnel est déterminante car la répatlu candidat retenue fait office de contrat.

L’offre du candidat inclus une rente, sans quan’durait aucun intérét a répondre a ce marcheé
puisque son obijectif est de réaliser des bénéficesprogramme fonctionnel répond aux deux

objectifs de la collectivité : inciter I'opératear demander le moins d’argent et a des efforts de
production.

[11.D.2.c Le mode d’attribution du marché

Des cing méthodes d'attribution d'un maréet malgré les risques de collusion lorsque le memb
d’opérateur est faible, seules les enchéres parniattintroduire une pression concurrentielle basée
sur la performance économique. Le Conseil d'Analys@omique définit les enchéres comme une
procédure qui permet au propriétaire, d'un biemumiet indivisible, de le vendre (ou le louer), en
sélectionnant un acquéreur parmi plusieurs carglidttns le but d'en retirer le plus grand prix.
Nous préférons le terme avantage a celui de prixcedains criteres qualitatifs peuvent avoir un
réle, méme minime, dans l'attribution du marché.elet, les SALVEP sont des mobiliers urbains
dont le design du vélo, des bornettes et des statim la résistance aux intempéries sont des
critéres a ne pas négliger. Ainsi, le recours awcheres augmente la pression concurrentielle dans

* Tutelle, premier inscrit, négociation ou avenaohcours de beauté et les enchéres.
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I'obtention d’un marché et incite les candidatsi@oiver et a réduire leurs codts, sous peine de ne
pas remporter le marché.

Les encheres permettent de révéler en partie fEcités et les colts des opérateurs. Cependant, le
marché lyonnais, de part son montage juridiqueperenet pas d’avoir de véritable connaissances
sur les colts puisqu’ils sont plus ou moins masgaédes recettes des panneaux publicitaires. De
plus, le manque de transparence dans l'accessililix données (rapport d’analyse des offres),
décisions prises a huit clos perpétue les asymséttiaformations qui bénéficient aux opérateurs
plutét qu'aux autres collectivités locales. Malges limites, le mécanisme des enchéres reste le
plus propice a réduire la facture, améliorer lali¢gidu service. Ceci est d’autant plus possiblensi
dialogue compétitif des offres techniques est asgaoomme ce fut le cas a Lyon.

II1.D.3 Quel est le rapport Investissement Public/Bénéfices
pour I'AO ?

Comme pour les transports publics, la problémat&pmomique est la méme : avoir un maximum

de bénéfices (nombre de voyage et de voyageur) doutiépensant le moins possible. Nous

réalisons une analyse colts-avantages tres siégpbfins monétarisation des effets et limitée aux
investissements publics et aux bénéfices en teda@rformance des réseaux.

[11.D.3.a Le colt des SALVEP pour les AO

Nous distinguons deux formes de financements publdirects ou indirects. Les subventions sont
directes a Goteborg, a Stuttgart et a Londres thomsituation est assez ambigué puis qu'aucun
contrat n'a été signé. A Stuttgart, la ville pai2i® 000 euros par an a DB Rent. A Goéteborg, le
systéme colite 1100000 couronnes suédoises parsasopiéeapproximativement 118 000 elifas
'AO. Mais la ville a la possibilité d'échanger ¢®lt par la mise a disposition de 60 faces de
panneaux publicitaires de 2m2. Nous considérongpeed’échange comme une subvention croisée.
Les pouvoirs publics, donc les contribuables, fogant le systeme indirectement par un manque a
gagner. C'est le montage financier retenu a Reiiesne, Oslo et Lyon. Il y a un échange entre le
systeme et un nombre supplémentaire de surfacégiaites. C'est donc comme si la collectivité
gagnait de l'argent par le biais des panneaux gtailes supplémentaires et le réinvestissait dans
un SALVEP. Comparons le codt de plusieurs SALVEP.

e Le coltdes Vélo'valLyon

Le contrat lyonnais, qui dure 13 ans, regroupefaitaun service gagnant, les espaces publicitaires
et un service perdant, le SALVEP. Cela signifie tueollectivité gagne de I'argent avec les abris
bus, les MUPI et les 8m2 mais qu’elle en dépense pbtenir le SALVEP. Apres analyse de I'offre
de JC Decaux, le systervélo’v,4 000 vélos et 250 stations, colte 3,86 millioraudds constants
2004 TTC a la collectivité par an, ce qui en faitdes investissements cyclables le plus colteux.
Toutes les valeurs du tableau sont en euros caast@84. Annexe 11 p 10%

80 Conversion réalisée le 04/09/06, 1 SEK = 0,107RWR
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Tableau 111-3 : Investissement public annuel du sy'emeVélo'va Lyon en € 2004

Vale.ur de la redevance d’occupation du do_malne 68 402 450 €
public ne concernant que les espaces publicitaires.

Vale_ur de la redevr_;mce d occupation d}J domaine 18 220 529 €
public avec le service de location de vélos

Valeur anticipée du service de location de vélos

par JC Decaux 50181921 €
Colt moyen annuel du systéme pour la collectivi 3860148 €

Auteur: Benoit Beroud ; Sourc&'

Il faut ajouter les colts de transactions qui dBt @ecessaires au bon fonctionnement de cette
opération au sein du Grand Lyon. D’'une part, it faxtieégrer la masse salariale des personnes qui
ont travaillés sur le¥élo’v®: juriste (€laboration et contréle du contratjénieur en voirie ou en
mode doux... auxquels il faut ajouter les dépemgesommunication sur les modes doux et les
prospectus d’abonnements et d’information, émisl@&rand Lyon. D’autre part, le Grand Lyon
percoit les recettes des usagéédo’v® soit 423 000 € depuis la mise en place du sysjast'a

juin 2006 ainsi que les pénalités de retard de &CaDx soit 100 000 €. Les pénalités ne sont
vraiment significatives que lors de la mise en @lda systeme, ie les 3 premieres années.

e« Le colt des Vélos publics a Aix-en-Provence

Le 17 juillet 2006, la ville d’Aix en Provence & Decaux ont signé un contrat de 13 ans incluant
des mobiliers d’'informations et un parc de vélobligs. Nous détaillons certaines des valeurs dans
le Tableau Il1-4.

Tableau IlI-4 : Codt annuel du systéme JC Decaux po la ville d'Alx en Provence

Offre HT Montant TVA TTC
16 stations et 200 vélos 585 000/ € 114 660 € 69966
9 stations et 115 vélos 180 000|€ 35280 ¢ 215280
Total de 25 stations et -y e|  149940€ | 914 940 €
315 vélos
Co(t d’une station 6572 € 1288 € 7860 €

Auteur: Benoit Beroud, Sourcé

Bien qu’ouvert a la concurrence, seul JC Decaugpandu a ce marché. Nous constatons que le
colt est deux fois supérieur a celui de Lyon. @elat s’expliquer par le manque de concurrence,
une réévaluation des codts, les clauses d’'un doplwa strict sur la régulation et I'entretien des
stations ou par la stratégie de JC Decaux a Lyoa @ix en Provence. En effet, les efforts
financiers de JC Decaux sont certainement pluséslévLyon. Le marché publicitaire est plus
attractif et la ville est un fleuron de JC Decafixcela, I'impact du succés lyonnais a certainement
augmenté le consentement a payer par les autles. vil

®L GRAND LYON, (2004) Marché de fourniture et de prestations de servipesgédure d’appel d’offre sur

performance. Acte d’engagement. Objet : mise aodisipn et exploitation d'abris voyageurs, de md urbains

d’'information et d’un parc de vélpsarché n° 041060F, Communauté Urbain de Lyoecton de la voirie, 20

novembre 2004.

®2VILLE D AIX EN PROVENCE, (2006)Marchés publics de prestations de services, Migisposition, installation
et nettoyage de mobiliers urbains d’informationsi‘abris destinés aux usagers en déplacement &t nis
disposition, installation et maintenance, nettoyaggestion d’un parc a vélo et de station de viiRle marché :
A6049, Acte d’engagement, direction de la commuivoa Aix en Provence,
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¢ Le colt des vélos publics a Bordeaux

La Communauté Urbaine de Bordeaux (CUB), a la mépmyue que Lyon, a lancé un appel
d’offre concernant la mise a disposition d’abrigyageurs et de services d’intermodalités pour le
réseau de bus communautaire. Ce marché a été enmaorClear Channel pour une durée de 15
ans. Le service, 37 stations et 1000 vélos, atelti$ dans deux tranches conditionnelles qui n’ont
jamais été levées. Mais la réponse de Clear Chataitlde 16 762 299 € TFE(2004). Le colt
annuel s’élevait a 1 117 486 € TTC (2004). Notoms lgs 37 stations étaient séparées de plusieurs
kilomeétres puisqu’il y en avait une dans chaquercome de la CUB.

¢ Autres SAVLEP

Nous avons essayé de récupérer les marchés MaissetllRennais afin de rendre les comparaisons
plus pertinentes. Malheureusement, soit des risgiesnulation du marché, soit une nouvelle
procédure d’appel d’'offre en cour ont empéché Baca ces documents dits publics.

» Récapitulatif

Tableau IlI-5 : Comparaison des colts des systemégonnais, Aixois et Bordelais

. . Colt
, Nombre de | Nombre de SIS CO,Ut par par o
Ville . . Annuel (€ | vélo (€ , Génération
Vélo station TTC) TTC) station
(ETTC)
3860 148 3c
Lyon 4 000 250 (€ 2004) 965 15 440
Aix en 914 940 3cC
Provence 315 25 (€ 2006) 2 905 36 598
1117 486 3cC
Bordeaux 1000 37 (€ 2004) 1117 30 202
N 118 000 3c
Goteborg 125 11 (€ 2005) 944 10 727
110 000 3m
Stuttgart 400 40 (€ 2006) 250 2 500

Auteur: Benoit Beroud

Attention: toutes ces valeurs ne prennent pas en comptelds de transactions (masse salariale et
communication), les recettes potentielles, les ftésau les primes de performance.

Ce tableau met en avant de trés grandes dispdaissles codts par vélo et par station payés par le
différentes collectivités (ou non). La comparaifoate par station et par vélo n’est pas tout a fait
significative puisqu’elle n’integre pas la locatlism des stations et le nombre de vélos par station
Nous observons une véritable différence entre jetemes 3m et les systémes 3c. Le choix
technologique a une répercussion tres importantéescolt mais cela ne signifie pas pour autant
gue ces systémes sont plus efficaces.

[1.D.3.b Quelle est 'efficience de ces investissements ?

Une fois le colt subit par I’'AO au début du contedle cherche a rendre cet investissement le plus
efficient possible. Nous avons répertorié plusiendscateurs qui nous semblent pertinents et que

% COMMUNAUTE URBAINE DE BORDEAUX, (2004)Annexe 2 a I'acte d’engagement, offre de prix comaet
les variantes et option$/arché public de fournitures courantes et seryiktise a disposition d’abris voyageurs et
de services d'intermodalité pour le réseau de bostunautaire, marché n° 04215U, Pole aménagement et
développement, direction déplacements urbains, &, le 30 novembre 2004, p 17.
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nous avons appliqués au cas lyonnais. Le co(tuetsh 3 860 148 €. Une nouvelle fois, cette
valeur n’integre pas les colts de transactions §en@mlariale et communication), les recettes
potentielles, les pénalités ou les primes de perdoice.

Tableau I11-6 : Indicateurs du colt desVélo'v

Codt unitaire

Nombre de locations (sept 05 a sept 06 4 550 000 ,85 ®©/ location
Nombre d’'usagers (Juin 05 a Juillet 06) 55 000 T0sager

Nombre d’habitants ol le systéme p566 196" 6,8 € / habitant
implanté (Lyon — Villeurbanne)
Nombre d’habitants de 'AO (le Grardl 208 008° | 3,2 €/ habitant
Lyon)

Auteur: Benoit Beroud

e Le colt d'une location

Le colt unitaire d’'une location est de 0,85 € TAGlemande égale, le prix de la location devrait
étre de 0,85 € la location au minimum pour queelwise soit rentable si la valeur annuelle payée
par la collectivité correspond a celle supportéel'pgérateur. Nous décidons de ne pas comparer
ces valeurs avec d'autres services de mobilité dewes non motorisés ou des transports en
commun afin de ne pas tirer des conclusions hatiesffet, nous ne disposons pas assez de recul
pour utiliser cette valeur comme base. Le co(t ahest calculé avec les 4000 vélos alors qu’ils ne
sont pas encore sur le terrain. Cette valeur \&geement selon les primes, les pénalités et les
colts de transactions dont la répartition varietsute la durée du contrat. Si la comparaison avec
d’autres services ou investissements pour les deues non motorisés nous parait la plus
intéressante, le(s)quel(s) faut-il retenir et powid® Un service de gardiennage, de location de
longue durée, de courte durée. Ensuite, faudrai+itparer avec une seule expérience ou avec une
moyenne d’expériences similaires ?

¢ Le colt par usager
Le colt par usager nous informe sur le prix quegohausager devrait payer par an si le service
n'était pas subventionné. Le consentement a payek & élevé ? La réponse est certainement non.
De plus, la fréquence d'utilisation entre les usa@st tres variable.

¢ Le colt par habitant de la zone desservie par le/ee

Le systeme Vélo'v n'est disponible que sur LyoriVétleurbanne. Nous pourrions alors imaginer
gue c’est a ces citoyens de financer ce systenite§,8€ par habitant. Mais les problématiques de
mobilité ne s’arrétent pas a une délimitation gépprque puisque tous les usagers n’habitent pas
dans le secteur.

¢ Le colt par habitant de la zone de 'AO

Il semble que le colt par habitant de la zone A@ I50it plus pertinente car les déplacements
réalisés en Vélo'v, méme s'ils sont intra Lyon -Ha&(irbanne peuvent étre réalisée au cours d’'une
chaine de déplacements ou dans un déplacememattal par des habitants des autres communes.
A cela, nous pouvons ajouter les habitants limhesgpde Lyon — Villeurbanne qui peuvent
bénéficier du systeme. Le systéme codlterait al@<€ Par habitant du Grand Lyon.

%4 Recensement 1999 ; www.grandlyon.com/Commune el
8 Estimation 2004 ; www.grandlyon.com/Chiffres-cR858.0.html
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e Le colt unitaire d'une tonne de CO?2 évitée

Dans un contexte de conscience environnementalipdacement public pour les modes doux
contribue en partie a une diminution de la pollutimais cette quantité évitée est certainement
obsolete par rapport a I'ensemble des émissions:. IBocalculer, il faudrait connaitre la distance
gu’'auraient parcourue les anciens automobilistasdistance parcourue par les navettes de
régulations, les émissions liées a la fabricati@s différents matériaux et les émissions des
employés pour se rendre a leur travail.

Le principal intérét de ces indicateurs est de amapl’efficience et I'efficacité des réseaux entre
plusieurs villes. Aujourd’hui, nous ne disposong gies données pour la ville de Lyon ce qui rend
impossible toute comparaison. Par contre, nous ggmiénumérer les déterminants du codt que
paye une collectivité.

[11.D.3.c Les déterminants du colt payé par I'AO.

Les déterminants des colts découlent des choixAde Ibrs de la définition du marché et de la
rédaction du cahier des charges. Nous ne reveramsy la définition du marché que nous avons
déja traitée.

e« Le niveau de service désiré par la collectivité

Le choix de I'AO pour mettre en place un servicdlurésulte de I'arbitrage entre efficacité
économique du systeme et politique d’égalité deckasibilité.

¢ Lataille du systéme

Nous supposons que, grace aux économies d’'échgllissyn systéme est composé de stations et de
vélos, plus le codt unitaire de ces vélos et statdiminue. Si le nombre de vélos est un élément de
communication fort, il n’en reste pas moins ditiicad déterminer. A Lyon, la barre des 4 000 vélos
fut décidée pour qu’il y ait un vélo pour 150 habis ; sans étude préalable de la demande de
déplacement. Par contre, au-dela d’'une certaidle,téés colts de régulation peuvent étre tres
importants. La localisation et le nombre des statimfluencent les codts de régulation. D’apres les
opérateurs, ces codts explosent lorsque le systéhimplanté en périphérie.

¢ Quel codt d’identification le client paye-t-il ?
Selon le choix du moyen d’identification et donclddgechnologie de I'opérateur, 'AO détermine
le cot minimum d’identification, donc la clientgbetentielle. Si le moyen d’identification est un
objet qu’il faut faire glisser sur un détecteurrfeaou téléphone), le colt d'identification est
guasiment nul pour le client. Si le client doit efgp avec son téléphone portable, le colt est plus
élevé pour le client. Le SALVEP sera plus colteamsdle premier cas que dans le second cas.

A Lyon, le contribuable paye un service qu’il nlisge peut étre pas alors que les usagers l'utilisen
gracieusement au frais de la collectivité. Si latgité semble étre nécessaire pour faciliter le
lancement et créer un certain besoin, ne pourrgfias faire payer 'usager pour diminuer la facture
gue subit la collectivité. L'utilisation du systemeontre que les utilisateurs retirent une certaine
utilité dans ce service. Il y a donc un consentdéragmayer. Toutefois, la variable prix semble étre
tres sensible. Une étude, réalisée par Clear Ch@m2004, a montré que seulement 25 % des
usagers se disent prét a payer. Néanmoins, audMnnjar été avancé dans l'enquéte. Cette
tarification pourrait prendre 2 formes : un aboneatret/ou le ticket. Une étude sur la courbe de
demande donnerait plus d’'information quant au nivetarification optimum.
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¢ L’adhésion impulsive
Permettre des adhésions impulsives pour les syst8meécessite un lecteur de cartes bancaires sur
chaque borne. Le codt est encore plus élevé seddes cartes bancaires nationales et étrangeres
sont acceptées. Les adhésions impulsives danyd&nes 3m n’ont pas de conséquences sur le
codt.

¢ Les caractéristiques des vélos.

Comme nous lI'avons démontré dang &bleau 111-2 p 58, les composants du vélo influencent les
colts subits par I'opérateur gu'il répercute suakture de la collectivité.

¢ Une forte probabilité de trouver un vélo en bon étaet de trouver une
place disponible.

Pour améliorer la qualité du service, le taux diedionement est déterminant. Plus le taux de
foisonnement est élevé, plus il y a de bornette® pbssibilité complémentaire est d’installer des
mats d’affichages afin d’indiquer les places dispas et vélos disponibles dans les stations a
proximités. Ce systéme est présent dans l'avenghtdn marché LyonnaisAfinexe 13. Il est
stipulé dans cet avenant que JC Decaux les impiaatses frais mais il peut accueillir des espaces
publicitaires : encore un manque a gagner pounllaativité ?

De maniére générale, plus la collectivité veut metn place un service public de qualité et
accessible a une tres large population, plus lafacera élevée.

« L'utilisation des biens matériels comme supportc@mmunication

Le vélo, les bornes, les bornettes ou les strustanétalliques sont des supports potentiels de
communication. Nous distinguons trois types d’infations : les modalités d’utilisation du service,
la publicité et le sponsoring. Dans cette partietipite des financements, nous ne traitons que les
deux derniers. La publicité concerne la commuroeasiur des produits et des services, soit pour le
service SALVEP, soit un autre produit. Le spongpriconcerne la communication sur une
organisation privée ou sur une institution. Nousmnmwmns branding la communication pour
'entreprise qui fournit le service, sponsoring titigionnelle pour linstitution qui finance le
service, co-branding le sponsoring d'un partendireservice. Nous différencions la publicité pour
le service et les autres systéemes. Nous avonstoépeles différents types de communications
selon les supports dansTableau IlI-7.

L’AO a la possibilité de choisir I'information qsie trouvera sur les différents supports matértels e
principalement sur les vélos. Elle choisie entrm@aser la publicité commerciale afin de réduire la
facture pour la collectivité, la publicité pour $ervice pour une meilleure représentation et le
sponsoring institutionnel pour rappeler aux citeyeforigine de [linitiative. Ces diverses
possibilités nous interrogent sur plusieurs points.



Tableau IlI-7 : Information posées sur les biens migriels utilisés comme support de communication
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A Carter de A Durée du .
Vélo a la protection Vélo a la carte 566 marché PubI|C|te.pour
carte - le service

arriere
Sur le cadre
DB et surle X X X Indéterminée Branding
porte bagage
Clear Carter de .
Channel et| protection Oslo X X N.C. Brand_|r!g,et
o - Bysykkel publicité
publicité arriere
Carter de
VISA et pro@c\actlon Clty_Blke VISA et X 3 ans Co-branding
autres... arriere et Wien autres
panier
Panier et au
Publicité niveau du X X N.C Publicité
cadre
Carter de . .
Grand Lyon| protection Vélo'v X X Duree o!u _Sp_ons_orlng
s marche institutionnel
arriere
Publicite | Dansle X X X 1moisalans Publicité
cadre
. Panier :
nglsl%tli arriere et X panr:rt]eza udi N.C. Publicite
P cadre '
Clear Carter de Lundby ir;?géggét
Channel et| protection | Mobility X X N.C. P .
o N sponsoring
publicité arriere Centre A
institutionnel
Sur le cadre
DB et le porte X X DB Indéterminée Branding
bagage

Auteur Benoit Beroud

¢ Lien entre la conception du vélo et le type d’infomation.

Next Bike dont le positionnement stratégique est la puBlia élaboré un vélo avec un cadre fermé
pour avoir une surface publicitaire importante spsible d'intéresser des entreprises. Mais ce
choix de conception n’'est pas favorable a l'usageservice par les femmes. Les publicités de
Oybikeet Next Bikese trouvent au niveau du cadre. Elles ne sontigéses lorsque le vélo est en
mouvement. La publicité sur les vélos des autregenyes, avec une surface plus faible, ne remet
pas en cause les caractéristiques du vélo pousamgepartagé par le plus grand nombre. Elles sont
visibles a I'arrét et en mouvement.

% X : Aucune information
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¢ Y atilun véritable enjeu économique a apposer da publicité sur les
vélos ?
« Le vélo perdrait son caractére institutionnelgaoeengendrerait davantage d’actes de vandalismes
[...] L'application des publicités sur les vélos setme opération a la fois complexe et colteuse»
[Anthonin Darbon, Directeur de Cyclocity, 2006]

S’il est envisageable que des actions virulentesrp@nt avoir lieu de la part des associations ant
pub et augmenter les colts de réparations, n'y pas eu des actes de vandalismes en vers les
Vélo'v® car ils représentent les pouvoirs publics ? Lenspong institutionnel du Grand Lyon sur
lesVélo'v a certainement contribué au succes\éas’'v® mais ce n’est peut étre pas une condition
nécessaire au succes du SALVEP. Les citoyens soplds préoccupés par la qualité du vélo qui
leur permet d’effectuer un déplacement ou sa reptéton ?

Certes, apposer de la publicité peut s’avérer codmeais il semble qu’il y ait un marché potentiel
non négligeable : entreprises événementielleeglide concerts, cinémas, I'Olympique Lyonnais),
restauration rapide, accessoires pour la pratiquevéld’. Et il peut y avoir des économies
d’échelles entre la gestion du service de mobditéelui de la publicité sur les vélos. Rappelons
gue JC Decaux est spécialiste des campagnes paibdisinationales de courtes durées (environ une
semaine) sur les 2mz2. La publicité sur les vélosareerne pas leur marché. La durée des contrats
Next Bike s’échelonne de 1 mois a 1 an. Bernie kapnle patron d’Oybike, incite a la
consommation du SALVEP. lIs proposent des rédustisur les produits qui font I'objet de la
publicité sur présentation d’un justificatif detilisation d’Oybike.

A ce jour, il n'existe pas d'études d’audience lssrvélos mais le succés des SALVEP repose en
grande partie sur son caractére visible dans lmahke de la ville, ce 24h/24. |l faudrait alors
distinguer les audiences selon la taille et la foda I'espace publicitaire. Une étude approfondie d
la représentation de l'objet et de son message aflandes informations sur I'acceptabilité des
citoyens sur la publicité sur les vélos. A Oslo,plablicité semble fonctionner puisque certains
croient que c’est un journal qui a mis en placesystéme de location. Le vélo peut étre considéré
comme un support de communication au méme titrdagtée, la radio, les abris bus, les MUPI.

¢ Le paiement d'une redevance d’occupation du domamlic

Aujourd’hui, le colt d'accés a la voirie est nuhsldoutes les villes a I'exception de Prague ou
Homeport paye une couronne tcheque symbolique.t&#durtous les SALVEP qui tirent un
bénéfice de l'usage du domaine public devrait &ssujetti au paiement d’'une redevance
d’occupation du domaine public. Comme l'activité @s service public, elle peut étre moins élevée
gue les autres redevances d’occupation du domaibkcpElle est composée d'une partie fixe, la
valeur locative du terrain, et d’'une partie varatlependante de la rentabilité attendue du tiulair
de cette occupation. Cette rentabilité peut seutracpar les recettes des clients, des primes a la
performance, les recettes publicitaires sur less/&bu la présence de rente dans I'offre effectuée.
Dans leTableau IlI-5, les codts facturés a la collectivité sont-ils &sitables colts subits par
'opérateur ou integre-t-il une rente qui seragiaslable a un bénéfice ? Toute entreprise privée a
pour objectif le profit.

¢ Autres financement publics

La collectivité peut bénéficier d'aide aux innowais dans les transports de la région, de I'Etat ou
de I'Union Européenne. C’est par exemple le caprdigramme Européen SPICYCLES auquel la
ville de Goéteborg participe et CIVITAS pour BicibaiBurgos.

%" Bonnet, cache nez, gants, ustensiles liés a laig&c
% Sj les vélos sont utilisés comme support de coniration, les recettes n'ayant pas de lien direetde service
public, I'opérateur décide la tarification et petdes recettes au méme titre que la publicitédesibus.
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L’investissement de I'AO peut se révéler plus oumalevé. Mais les bénéfices retirés de la mise
en place d’'un SALVEP sont-ils réels ?

[11.D.3.d Les incitations a la performance

Pour que l'investissement public soit le plus et possible, I'AO peut imposer des incitations
contractuels afin d’améliorer la performance dwiser Cela revient a inciter les opérateurs a des
efforts de production. Pour cela, une habile comon entre tendre la carotte et appliquer le baton
semble requise. Les bénéfices de la mise en place IALVEP peuvent se traduire par une
augmentation de la pratique du vélo, une diminutler’'usage de I'automobile et de la pollution,
une amélioration du bien étre, une bonne image [@uwille. Les principales incitations peuvent
donc porter sur le nombre de locations, le nombmbathnés et I'évolution de la part modale des
deux roues non motorisés.

¢ Les primes a la performance

L'objectif des primes a la performance est d'incitepérateur a améliorer le service afin qu’un
plus grand nombre en fasse usage.

¢ Nombre d'abonnés

L’objectif d’'une prime en fonction du nombre d’alb@s est d’obtenir le plus grand nombre de
citoyens qui gravissent la troisieme marche decéier de la théorie comportementale. Ainsi,
l'opérateur devrait attirer certains segments dentdles par des campagnes marketing qui
contribueraient a la « soft information » du syser®e plus, une prime pourrait concerner les
usagers optatifs, ie qui ont la possibilité d'stli la voiture sur le méme déplacement. La diffécul
résiderait alors dans le contrdle des données.

Si Iimplication de I'opérateur dans les campagdescommunication nous semble pertinente, la
situation lyonnaise met en avant des ambiguitésusage du nonVélo'v. En effet, le nonvélo'v
appartient au Grand Lyon. Est-ce que JC Decaux yddiser les principaux termes de la politique
cyclable du Grand LyonVYélo’'vou modes doux a des fins commerciales ? La réiparties roles
entre le marketing et I'information publique sus l@éplacements doux en villes doit étre clarifiée
dans le contrat.

Nous avons observé que la durée d’adhésion a mersgstemes pouvait étre illimitée. Or, si le
contrat d’adhésion est pour une durée limitée,diapeur sera incité a fournir une prestation de
gualité afin que l'usager se réabonne chaque afdiérefois, si le nombre d’abonnés a un impact
sur le nombre d’utilisateurs potentiels, I'adhésiaum systéme ne signifie pas pour autant son
utilisation.

¢ Nombre de locations

L’objectif est de faire rouler les abonnées pougraenter lahard informationet le nombre de
trajets réalisés en vélo. Pour atteindre cet olfijje@pérateur devra améliorer la fiabilité du
systeme pour que la probabilité de trouver un e@ldon état et trouver une place disponible soit
plus élevée. L'opérateur doit alors avoir une reaile connaissance de la demande pour mieux
I'anticiper et ainsi permettre une meilleure gasties flux.

La mise en place d'une DSP inciterait directemémpdrateur a augmenter ce nombre afin de
toucher les recettes. Mais cette incitation déganttipalement de la tarification qui doit étreaa |
fois soutenable pour 'usager et attractive poopdrateur compte tenu de la participation de 'AO ?

¢ Taux de rotation des vélos
Le nombre de vélos étant généralement décidé mampdevoirs publics, mettre en place un
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intéressement en fonction du taux de rotation ddesvpublics parait pertinent. L'objectif est
d’utiliser les vélos disponibles de maniére la pificiente possible. L'opérateur est alors ingité
améliorer la robustesse des vélos pour gu'ils $deplus souvent disponibles réduisant alors la
facture maintenance par déplacements et les ifegditns. Le nombre de vélos disponibles étant
plus ou moins fixe, I'opérateur devra agir sur tanre de locations. Cette solution a été retenue
dans l'article 5 de I'avenant 2 du contrat lyonnédginexe 12 p 10y

¢ Les sanctions

Les pénalités peuvent étre utiles afin d’incitepErateur a accélérer la mise en place du systtme e
a améliorer le service.

¢ Le nombre de vélo sur le terrain

Dans le contrat, I'opérateur s’engage a fournir ceeaine quantité de vélo. Il est alors fortement
conseillé de clairement définir le terme vélo satdrrain et faire la différence entre les vélos en
cours de location, les vélos disponible en staties vélos non disponibles en station, les vélos en
cours de régulation, les vélos en stock et lessv@omaintenance.

¢ Un taux de vélos disponibles en station

Une des principales critiques du systevi&o'v est le manque de vélos en bon états et disponibles
en station. Un taux de 72 % a été retenu dansraven® 2 du contrat lyonnais.

¢ Un temps minimum de prise et de dépbt du vélo

Nous avons récoltés des données fournies parregtelirs des SALVEP mais un controle extérieur
amenerait plus de transparence. Une telle clausaaierait le temps d’acces entre l'identification
et la prise du vélo ainsi que la file d'attente.temps d’attente serait également réduit.

e Quidécide ?
Le Grand Lyon a laissé les concurrents détermimems| propres sanctions et primes de
performance. Ce qui a abouti a une prime de pedoom invalide et des sanctions pas toujours
pertinentes. Malgré cela, le succes est présentquie semble paradoxal. Ceci peut étre
principalement expliqué par le besoin de reconaaiss internationale de JC Decaux avec un
SALVEP de tres grande taille. Aujourd’hui, 'avemani2 du marché a permis de rectifier certaines
lacunes. Pour I'AO, la répartition entre les sani et les primes dépend des disponibilités
financiéres de I’AO. Une fois l'indicateur choidid, question est de savoir si les différents nixeau
sont des paliers ou a l'unité.

¢ Pallier ou unité ?
L’intéressement par pallier donne des objectif$t@radre. Par contre, si I'atteinte d’'un palliet es
inaccessible, il N’y aura pas d’effort réalisé apa®oir passé le pallier précédant. L'intéresseraent
'unité mettra en évidence les capacités actuelessopérateurs méme s’ils ne feront pas d’efforts
particuliers pour les augmenter.

¢+ Exemple de formule pour la prime a la performance

Si nous sommes d’accord sur le fait que I'opératéuéle ses préférences en s'imposant lui-méme
des pénalités ou des primes, il faut donner unecadcette réponse. A titre d’exemple, voici une
formule qui nous semble intéressante avec x et zramtants en euros :

Prime de performance = x*nb d'abonnés + z*taux deatations des vélos.

Les pouvoirs publics peuvent déterminer certaimasches dans lesquels se situeraient les
différents coefficients en fonction de leurs caggcifinancieres pour éviter que les candidats ne
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jettent leurs dévolus que sur un seul critere. ¢asdidats révéleront en partie leurs capacités et
leurs intentions.

¢ Quel controle ?

Lors de la définition de ces critéres, il est pricial de penser aux principes de suivie et a leur
possible falsification de la part des opérateurta §ualité de la coopération est indispensabl# po
que le PPP fonctionne, peut-on faire une confisameugle a l'opérateur dont I'objectif est la
recherche de profit ? A Lyon, JC Decaux a développéogiciel qui permet aux ingénieurs du
Grand Lyon de vérifier I'état du réseau en tempd pbur récupérer les données nécessaires au
suivi du contrat. Mais ne peut-il pas y avoir uni#édence entre l'interface disponible au Grand
Lyon et celle de JC Decaux ? Pour le nombre deitotaet d’'usagers, les employés responsables
de la régulation doivent disposer d’'une carte paliBre pour ne pas étre pris en compte.

Egalement dans un souci de clarté, la publicatesmdbnnées sur le nombre de locations, d’'usagers

comme sur le site de Vélo a la Carte permet d’'dgerde sentiment d’appartenance a une
communauté.

De nouveau, notre travail aura éclairé sur les mendes différences entre les services étudiés, en
particulier sur l'origine de linitiative et des @ts pour I'opérateur. A travers I'étude des jeux
d’acteurs, nous avons mis en avant les stratéges différents concurrents ainsi que
I'environnement concurrentiel du marché des SALVE&tyice de mobilité. C’est ainsi que nous
distinguons 2 types de SALVEP aux caractéristigtres distinctes : la génération 3m et la
génération 3cKigure IlI-6 p 59). Cette nouvelle industrie possede les principadgactéristiques
d'une industrie de réseau, propice a l'interventaes pouvoirs publics afin de satisfaire la
demande. Une réflexion clairvoyante doit permettex collectivités locales de diminuer les
asymeétries d’'informations de la relation d’agentia de diminuer le colt pour la collectivité et
inciter 'opérateur a la performance. En cela@daction du cahier des charges est cruciale puisque
la réponse du candidat retenue fait office de ebrstir une durée longue. Un des principaux enjeux
pour les prochaines années est d’estimer |'utilitéective de ce service afin de mettre en plag un
tarification mieux appropriée et améliorer la soatglité économique de ce service.



82

CONCLUSION

Notre travail a consisté a définir ce nouveau sendt a comparer les systémes existants pour
ameliorer la connaissance de ce marché. Les ssraig®matisés de location de vélo sur I'espace
public sont un nouvel outil de politique publigue faveur des « modes doux ». D’une part, ce
nouveau service de mobilité est un service public marticipe au développement de I'offre
multimodale. D’autre part, il contribue & un cemtaénouveau du vélo comme mode de transport
grace aux «hard and soft information ». Ellestemi une multitude d’agents économiques a
intégrer le vélo dans leurs schémas de déplacemBmisefois, le systéme de partage des vélos ne
rend pas ce service aussi polyvalent que l'autolaahi le vélo particulier. Si le systéme lyonnais
est un succes, il n’en reste pas moins tres limiténiveau de la mobilité quotidienne de
I'agglomération puisqu’il n’est présent qu’en centille.

Nous avons pu observer deux conceptions distirdtes SALVEP qui reposent sur des supports
d’identifications, des moyens d’identifications ads technologies différentes. Ces choix ont un
impact aussi bien sur les colts de l'entreprise gsue le colt pour le client. Aujourd’hui,
'expérience lyonnaise est bel et bien la plus tymee et a créé un véritable engouement
international pour ce service de mobilité. Maiseatait dangereux de considérer le systdidie’v
comme la panacée car le Grand Lyon ne disposattippascul que peuvent actuellement bénéficier
les villes grace a I'expérience lyonnaise. Nousspes notamment & la définition du marché, a
certaines clauses contractuelles du marché etravéa de nouveaux concurrents. De plus, d’autres
services de mobilité vélo peuvent parfois étre migopropriés aux besoins de la collectivité.

Si des initiatives dérégulées existent, 'analyese dolts et de la demande a mis en avant la tres
faible probabilité que les recettes provenant ugngent des locations puissent couvrir les couts.
Ainsi, l'intervention des pouvoirs publics sembkxjuise pour faire face au monopole naturel et
décider des missions de services publics. Le r@e gouvoirs publics est d’organiser la
concurrence afin d’attribuer un marché et verseraompensation financiere pour couvrir les codts
de I'opérateur.

Cette premiere étude approfondie sur les SALVERsr@permis d’ouvrir de nombreuses portes a
de futures études telles que les études affim@siqles vélos, I'impact sur les représentations
sociales, la tarification, les problématiques dgutdtion dont le transport de marchandise en ville,
une évaluation socio-économique, I'impact réellsueport modal ou la comparaison avec d’autres
services de mobilité douce.
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Annexe 1 : Les systemes de location de vélos sudtemaine public en2006

) . Année de Nombre ey
Pays V_||Ie (annge des Ao 210 Opérateur mise en Nomp FEHEE de Ge_nera Statut Lien
informations) programme vélos . -tion
place stations
Allemagne | Berlin (2006) Call a bike DB Rent GmbH 01/07/02 1750 0 3m actif www.callabike-interaktiv.de
Cologne (2006) Call a bike DB Rent GmbH 2004 1000 0 3m actif Idem
Francfort (2006) Call a bike DB Rent GmbH 2003 1000 0 3m actif Idem
Munich (2006) Call a bike DB Rent GmbH fin 2001 1500 0 3m actif Idem
Stuttgart (2006) Call a bike DB Rent GmbH 2006 50 (400) 3 (40) 3m en cours Idem
Leipzig (aolt 2006) Next bike Next Bike GmbH juin-05 30 0 3m actif www.nextbike.de
Halle, Bamberg, Erlangen, | \ o e Next Bike GmbH 2005-2006
Reutlingen
Angleterre Fulham and Hammersmith | Oybike Oybike System Ltd 12-juil-04 45 28 3m Pilote www.oybike.com/
University of East London Oybike System Ltd Sept 2005 20 10 3m en cours
Autriche Vienne (aolt 2006) City bike Wien Gevista 19-mai-03 500-600 49 3p actif www.citybikewien.at
Salzburg (aoit 2006) N.C Gevista 2006 15 1 3p Actif www.citylight.at/relaunch/www/index.php?id=307&sprache=2
Linz Call a bike DB Sep & oct 2005 100 0 3p Arrété
Belgique Bruxelles N.C JC Decaux sept-06 0 (250) 0 (23) 3c en cours
Canada Torento www.communitybicyclenetwork.org/index.php?g=bikeshare
Danemark Copenhague (2006) Copenhague City bikes | Fonden Bycyklen 30-mai-95 1 500-2 500 120 2 actif www.bycyklen.dk/
Arhus Free city bikes 1-mai-06 250 30 2 Actif www.visitaarhus.com/composite(4176).htm
Espagne Cordoba N.C JC Decaux 2003 N.C N.C N.C Actif
Rijon N.C JC Decaux 2003 N.C N.C N.C Actif
Burgos Bicibur 2006 www.bicibur.es
Etats Unis Washington
Finlande Helsinki Helsinki city bikes N.C 2000 N.C 26 2 Actif :}fapr;?ﬁ‘g’lv;mﬂgfgﬁir‘;%rég'(’,';%&\elir'c’g}grsgi";"ef’scM—GLOBA'——CONTEXT
Joensuu Yellow bikes ? fin 80" 200 0 1 arrété www.barganews.com/bikes/text.html
France Rennes Vélo a la carte Clear Channel 06-juin-98 200 25 3c Actif http://veloalacarte.free.fr
Lyon (juillet 2006) Vélo'v JC Decaux 19-mai-05 2227 210 3c Actif www.velov.grandlyon.com/
La Rochelle Vélos jaunes sept-05 60 6 3c Actif Hitp://www.agglo-larochelle.fr/services/depl_velo.php
Marseille ?
Aix en Provence ?
Italie Eirtr;i, g:sir;cl)iél:gvara, Bicincitta www.bicincitta.com/
’ VILLEMIN J.(2006), Mise a disposition gratuite de bicyclette a Esch-sur -
Luxembourg | Esch-sur-Alzette 2004 110 30 2 Actif Alzette au Lu(xemb)ourg, Vélocifé, Juin 29006, ng6, p 2y4
Norvege Bergen (2006) Bergen Bysykkel Clear Channel 2001 110 11 3c Actif PerArne.Grondahl@clearchannel.no
Drammen (2006) Drammen Bysykkel Clear Channel 2001 350 32 3c Actif Idem
Oslo (2006) Oslo Bysykkel Clear Channel 01/07/02 1200 100 3c Actif Idem
Trondheim (2006) Trondheim Bysykkel Clear Channel 2004 120 10 3c Actif Idem
Nguvelle Palmerston North.
Zélande
Oybike System Ltd
Pays bas Amsterdam White bikes N.C 1968 N.C 0 1 Arrété Luud@schimmelpennink.nl
Depo nw Werk 1995 750 45 3c Arrété www.depo.nl/
_I?;?gé)lljlgue Prague (2006), Karling Yello Homeport ler aoQt 2005 23 12 3c Actif http://vipre.homeport.info/
Roumanie Ploesti
Singapour Singapour Arrété www.creacom.be/Smartbike/siMIT)ngapor.htm
Suéde Stockholm (2006) Stockholm Bysykkel Clear Channel 2006 500-1000 (2500) gg;ﬁo (160- 3c Actif www.stockolmcitybikes.se
Géteborg (2006) Business Bikes in Clear Channel fin aolt 2005 125 11 3¢ Actif www.visionlundby.goteborg.se

Goteborg

Source: Benoit Beroud, Novembre 2006
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Annexe 2 : La notion de temps généralisé

La fonction de colt généralisé, utilisée pour deslées de prévision et d’analyse de la demandaylitries
euros, les efforts, les degrés de pénibilité en inutes. Elle est alors censée représenter le nigdaaservice offert a
'usager.

Cg=P +Fiai+T)*V,
Cg: co(t généralisé ou temps généralisé (exprin@iantes).

P: codt unitaire du déplacement. Ce co(t est composéo(t d’'usage du véhicule (achat, consommatiénedgie,

entretien & réparation) et du colt d’'usage dedadsfructure (péages).

V,: la valeur du temps attribuée par un individutt€ealeur est différente selon les individus,i¢eilou le mode de
transport utilisé. Pour la quantifier, il existaipieurs techniques :
- Utiliser les valeurs tutélaires proposées par Im@dssariat au Plan.
- Certains modeéles de prévision de la demande saéttEpartir de la fonction de répartition des mase
qui s'apparente a une loi log-normale, qui perngetldnner une valeur au temps. Cette valeur s’apfgare
au manque a gagner du temps passé dans les marsip® temps avait été utilisé au travail pcagreer
de l'argent.
- La valeur du temps médiane, moins sensible auxursldu temps des hauts revenus qu’'une valeur du
temps moyenne d’un groupe d’individu, peut égalemé&ne retenue.

T, : temps élémentaires nécessaires pour effectuelépdacement. Ces temps sont différents pour é&scules
individuels et pour les véhicules partagés.

Temps élémentaires des déplacements en véhiculedine

- temps d’accés au véhicule a pied.

- temps de parcours (dépend de la vitesse moyennaodie choisi, de la congestion et de litinéraire
retenu).

- temps de péage (ralentissement pour passer le paageutier, trouver une place de stationnement)

- temps d’acces a destination a pied.

Temps élémentaires des déplacements en véhieutag@s
- temps d’'acces au réseau a pied.
- temps de péage. (probleme heure creuse, heure)plein
- temps d’attente. (probléme heure creuse, heunegple
- temps de parcours. (probléme heure creuse, hezirep|
- temps de correspondance.
- Temps de stationnement
- temps d’accés a destination a pied.

_0; . coefficient pondérateur en fonction du degré dnilglité du temps élémentairg. Par exemple, la pénibilité est
plus grande lors de I'attente d’'un bus que lor&admarche a pied pour rejoindre I'arrét de budagiénibilité pendant
le transport est inférieure a celle lors de I'ack&e mode de transport.

De nombreux biais inhérents a la complexité dedastruction de cette formule, sont susceptibledadisser les
résultats lors de prévision. Cependant, I'analys¢ethps généralisé se révele étre un trés bondiatiblyse de I'offre
de transport, particulierement a partir des tenifméntaires.

Auteur: Benoit BEROUD
Source: LABORATOIRE D’'ECONOMIE DES TRANSPORTS, | M TRANS/VA, (2005), Didactiede formation a
la modélisation des transportgCDROM], Lyon, sept 2005.



Annexe 3 : Questionnaire Vélo'v du Grand Lyon en dobre 2005

. ¥ B dovean flip. 0¥ Aowd Al L, ez,
METEO: ~ &' % paATE: HEURE : N"STATION :
DEPART : _ ARRIVEE : B
. Vous allez prendre un vélo ? Vous rendez un veélo 7

STATION :

Pour ce déplacement est-ce la 1" stafion que vous uliisoz pour trouver ! rendre un vélo 7

aul | NON

Si mon combion de statlon avez-vous feites 7

1 : CEL]

CARTE D'ACCES : quelle carie ulilisez-vous ? (enlourez ln caro concemée)

Eles-vous abonné au TCL 7

OuUl | NON

MOTIFS ET MODES DU DEPLACEMENT :

Dol venoz-vous 7 ol allez-vous 7

_DESTINATIUN Damicile Travail Etudes Achat Lovisir Auitie :

Commant Sles vous arrivé / reparez vous da la station 7

ORIGINE Damicile Travail Eiﬁdaﬁ Achiat Losir Autra : ]

; ; En voilure | En vollura
ARRIVEE | A piad En bus En tframwey | En métro | Enlrain conducteur | passager

" En voitu En voilure
DEPART Apied | Enbus | Entramway | En métro | En train m':'d"'ﬁét;:r paa:;gar

TRANSFERT de MODE de DEPLACEMENT:
Sans Vo'V, comment aurez vous ellesiué ce déplacemant ?

Enwvoilure | En voilure Fas de

A pled | A védo | En bus | En tramway IE'n métre | En train conductour | passager | déplacement

FREQUENCE D'UTILISATION : combien de fols allez vous utiliser Vélo'V aujourd'hui 7

1 2 | 3 & | 5 [Autes: I

AUTRE MODE DE DEPLACEMENT :
Avez-vous ulilisé un autre mode de déplacement aujourdhui ? si oui, leque| 7

; Envoilure | En veilura
Apied | Avélo | Enbus | Entramway | Enmétro | Entrain | oo 00 ARasager
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QUESTIONNAIRE DE SATISFACTION

STATIONS :
Estimez vous qu'll y a assez de stations ?

OUl  |NON |[NSP

Estimez vous quiil y & assez de vélos disponibles dans les stations 7

OUlI  |[NON |[NSP

Eslimaz vous qu'il y a assez de places disponibles pour reposer volre wélo dans les stations 7

oul |NON [NSP

VELOS :

Commaent trouvez-vous le vélo 7
——

1/5 5 15 45 55

[

SATISFACTION DU SERVICE VELO'V EN GENERAL :

Fourquoi utilisez vous Vélo'V {pluldl qu'un autre mode) et quells ast voire appréciation globale surce
senvice 7 En trols mols comment qualidieriez vous ce service 7

Fiable |

Disponible

Pratigue

Economigue

Ecologigue ( santa

Hapide / Autonome | Efficace

hMauvais foncticnnament du systéme

Mauvais état des vilos

Mangue de pisies cyclables

Autres ;

FICHE de la PERSONNE
Vous habitez (code postal) : LYON : VILLEURBAMNE : AUTRE
Age ; Sexe :

CSP ; ouvrier — employé = cadre ~ profeseion libérle = efudiant — scolaire — retraité — sans
emplai

Autre (précesez)
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Annexe 4 : Hard et Soft information liées au vélo

Hard Information
Publique:

Infrastructures fixes les travaux de rénovation et d'aménagement deitée,
les pistes cyclables, peinture au sol aux intei@est marquage au sol,
signalisation (tres développée au Danemark avecédesux de pistes locales,
régionales et nationales), parking surveillé, angede stationnement, compteur
électrique, pompe.
Bien amovible: machine de travaux publics, les véhicules deopaye des
pistes cyclables, les vélos des employés des toltés.

Association
Infrastructures fixes les locaux administratifs, les locaux de réparate vélo,
les centres de documentation.
Biens amovibles banderoles, vélo lors des rassemblements.

Privée:
Infrastructures fixes les magasins de ventes, de locations, de répardés
stations de vélo en libre service, les parcs desteement devant les magasins.
Biens amovibles: Les vélos personnels, les vélos taxi, les vétngs en
circulation ou a l'arrét.

Remarque dans les pays latins, I'environnement influgplces les comportements que la régle qui
fait foi dans les pays alémanique et nordique. Lalitg¢ des infrastructures et de leur agencement
est donc primordiale dans le développement desdemdoux ».

Soft information :
Publique:

- Les hommes politiques qui donnent le bon exemplange les maires ou les hauts
dirigeants d'’Amsterdam ou de Munich.

- Campagne d'information sur I'espace public suespect du "code de la route”, sur le
respect des autres usagers de la voirie et sundetes de transports, La semaine de la
mobilité, campagne pour I'éclairage sur les vélos.

- Communication intentionnelle sur les politiquedareur du vélo.

- Creéation d'un site Web (newsletters, cartes, in&tion de sécurité routiere)

- Les cartes des infrastructures cyclables : ruesilti&s, le réseau de pistes cyclables
actuel et futur, les principales interconnectiongcales transports en communs, les
services vélo (location, vélocistes, associatides,stations de vélo en libre service).
Cela permet de faire de la publicité pour ces sesvtout en stimulant la concurrence
entre eux. Par la transmission de ces informatil@sscollectivités diminuent les colts
de transactions de recherche d’information qui sonvent dissuasifs.

- Organisation de loterie pour les cyclistes (ex e, Danemark).

- Récompense pour les étudiants qui parcours ledduglometres en vélo (ex : Odense,
Danemark).

- Les études et rapports sur le sujet (ex : le ptésgte que le lecteur lit).

Associatiorn
Guide des bonnes pratiques en vélo et des astuces
Centre de documentation sur le vélo



Privées:
Entreprises :
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Organisation de balades populaires.
Un vélo donné contre des capsules de bouteillesmaes (ex a Gand, Belgique)
Un vélo échangé contre une arme (Afrique).

o Publicité pour un vélo, un cadenas, des gantsecaeh, écharpe, bonnet, k-way
ou coupe vent, sac a dos, chasuble réflechissritarage. ..

0 Sponsoring et partenariat en faveur du développectheable.

o Itinéraires cyclables sur Internet type viamichelim (chemin le plus court, le
plus rapide, le plus sur...)

0 La presse populaire : communication non intentilenecritique sur les
politiques.

0 La presse spécialisée : magasines et revues desparss, de la santé, de la
securité, de la recherche.

- Individus :
0 Les cyclistes eux mémes, a travers leurs comportemet leurs attitudes de

conduite donnent une information aux autres usagédem pour le
comportement des automobilistes vis a vis des stedli
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Annexe 5 : Premiére page de la brochure mode d’enmilet de
reinscription

velolu velol

VELOS EN LIBRE SERVICE

ou vous voulez, quand vous voulez!

MODE D’EMPLOI &

Sbdbabababababab | (REJABONNEZ-VOUS
&b &b 3b b b db db &b

2000 velos en libre service I
@b 3b &b 3 b 3b b db V'
@b &b @b &b b &b db &b
3 b &b 3 b &b db b
@b 3b 3b 3 b b db db
@b &b b 3 b Fb b &b

S b b b b 3b 3b &b ou vous voulez, quand vous voulez!

r:lhébecaux a'm GRAND L0 \
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Annexe 6 : Campagnes de sensibilisation au partage I'espace public

a0 e

CAIAIAIAIALA
AAARAAR
Aldeldbdbidedbide




Annexe 7 : Caractéristiques des vélos des difféerensystemes
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. S Accessibilité Intempéries et imprévus Stationnement VIS0 .de Pubhcne.ou
Tenue de route, changement d'allure ou d'environneent. marchandise sponsoring
Nom du Nombre : Transmis- eiiloe ; Gardes 2 ) Cadenas sur le q A IPIESEHED QY
SERTE T Freins e de Pneu Amortisseurs Selle Cadre " Eclairage Sonnette Calle pied il A la station. Panier non (cf.
Y vitesses photo)
L . . Eclairage halogéne Cable avec code a| . . Porte bagage avant
Cgll 2 1400 Freins a Chaine 8 Air Oui AJustab_Ie mais Ouvert Oui qui continue & Oui Unilatéral 4 chiffres E!ectronlque sur le avec Sandeau de Aucun (logo
Bike disque non retirable N S P A y vélo - de la DB)
fonctionner a l'arrét (électronique) maintien
. Partie centrale
. . Catadioptre, A N . 4 \
Ngxt 30 Patins Chaine 1(3) Air Non AJUSIab.le mais Fermé Oui dynamo normale Oui Unilatéral Cabl_e avec code & E!ectromque sur le Panier avant d.u .Ve“) (rE?St
Bike non retirable iy 4 chiffres vélo visible qu'a
(avant, arriere) A
l'arrét)
Ajustable mais (?;nt:ﬂ:?)pi:t%gré Un cable en acier | Un cable en acier Panneau a
Oybike 25 Patins "shaft drive" 3 Air Non . Ouvert Oui Oui Unilatéral avec code a 3 relie le vélo a la Panier avant l'arriere du
non retirable dans le moyeu + chiffres station Homeport vélo
détecteurs P
City . . . Catadioptre, Un cable en acier | Mécanique avec
Bike 1031 Rgér;la e Chaine 1 plein Non /:éuns:zzlrz;]:m Ouvert Oui dynamo intégré Oui Unilatéral relie le vélo a la enclenchement Panier avant Egaée;rﬁg:ges
Wien P 9 dans le moyeu station Homeport magnétique
Catadioptre, La
dynamo alimente Aucune (signe
une carte
" " . P du Grand
- . . Ajustable mais . elfectro'nlqt_Je qui . I Cable en spirale Mécanique avec . Lyon) (mais
Vélo'v 2227 A disque Chaine 3 Air Non N Ouvert Oui gere l'éclairage, le | Oui Bilatéral P enclenchement Panier avant LA "
non retirable avec clé o c'était possible
feux stop, les magnétique d I
alarmes et le ans ‘e
dialogue avec la contrat)
bornette
Avant : dynamo
PN ) . intégrée au moyeu A h Mécanique avec Porte bagage avant
\c/:rlgea 2 200 Patins Chaine 3 Air Non ﬁéunsiigligf:'s Ouvert Oui arriere : feu Oui Unilatéral gjeb(lec%n spirale enclenchement avec sandeau de Egl:ée:rﬁg:ges
automatique a piles| magnétique maintien
avec capteurs
Batterie avant et
. . - 29 Porte bagage avant
sk 650 Patins Chaine 4 Air Non AJUSIab.le mais Ouvert Oui arriere qui s allume Oui Unilatéral Non Er!clen_chemem avec sandeau de Surles 2
Bysykkel non retirable grace a des mécanique. maintien roues
capteurs
- . Un cable en acier | Un cable en acier
Yello 23 Patins Chaine 1(3) Air Non AJUSIab.le mais Ouvert Oui Dy”a’,""' Oui Unilatéral avec code a 3 relie le vélo a la Panier arriere Possible
non retirable catadioptre ) -
chiffres station Homeport
Batterie avant et
. . . - S Porte bagage avant
B_usmess 125 Patins Chaine 4 Air Non AJustabIe mais Ouvert Oui arriere qui s allume Oui Unilatéral Non Erlclenf:hement avec sandeau de Surles 2
bikes non retirable grace a des mécanique. roues

capteurs

maintien
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Annexe 8 : Avantages et inconvénients de la pratigudu vélo pour le
bien étre individuel et collectif

Avantages

Inconvénients

- pollution et utilisation de ressources énergétsu

Air - L'utilisation du vélo ne génére aucune pollution o o .
pour la fabrication et la livraison des vélos.
. : . - quelques bruits dus a des frottements quandide
Bruit |- Nuisances sonores quasi nulles . L
n'est pas en parfait état.
Espace |- Espace consomme tres faible par rapport aux | anaves ou vélos mal aarés pour les PMR
P autres modes de déplacements exceptée 14 MP| ~ P 9 P '
- Lutte contre I'obésité - Tendinites quand les muscles sont mises a
- Lutte contre les problémes cardiovasculaires |contribution brusquement.
Santé |- Diminution de la pression artérielle - Nerf sciatique si la selle est mal réglée
- Lutte contre I'ostéoporose - Autres problemes physiques consécutifs a des
- Baisses des problémes respiratoires chutes
- Réduction de la dépense énergétique fossile
individuelle et collective.
- Réduction des codts de congestion et de retard. , . . . . . :
. . - Limite le développement de l'industrie automok
- Réduction des temps de voyage sur les courtes R :
. | et du systéme voiture.
Economie|distances. P . .
, Co - D%mlnutlon de l'industrie des ravalements de
- Dépenses dans les commerces de proximités 500
L N - acades.
supérieures a celle des automobiliStes
- Réduction des codlts de santé
- Faible dégradation des infrastructures
- Diminue les effets de coupures entre quartier
- Contact physique et visuelle
- L'activité physique est déterminante pour la
gualité de vie des plus de 65 ans. - Stress pour certains piétons.
Social |- Accessible a tous les budgets. - Stress pour certains automobilistes.

- Meilleure autonomie et accessibilité pour les
jeunes et les seniors

- Diminution des vitesses, donc de la gravité des

accidents.

D

Source: Benoit

Beroud

*COMMISSION EUROPEENNE, (1999Yilles cyclables, villes d’avenitSBN 92-828-5725-5, Luxembourg : Office

des publications officielles des Communautés eweopés, p

5.

"IKALLE E., (2006),What do the cyclists spend in the inner city shogpireas?In_: KALLE E, Velomondial 2006,

5 au 11 mars 2006, La Cap (Afrique du Sud), 14 p.

Ve

e
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Annexe 9 : Extrait de la décision du tribunal adminstratif de Lyon
qui considére les Vélo’v® comme un service public.

« Considérant gu'il n’est pas contesté que la SIAHRC Lyon pratiquait la location de bicyclettes
depuis une agence située a Lyon; que cette locatmait lieu pour une durée minimale d’une
journée ; qu'un tel service ne peut toutefois éssimilé a | allocation pour de trés courtes duyées
et pour des trajets de point a point sur I'ensenthleterritoire des communes de Lyon et de
Villeurbanne, fonctionnant de fagon automatiqu@t $eur sur sept et vingt-quatre heures sur vingt
guatre ; qu’ainsi, le servic¥élo'v®, qui a pour objet de faciliter la circulation aeirs de
'agglomération lyonnaise en limitant la pollutiet les encombrements, satisfaits des besoins qui
ne sont pas remplis par des entreprises privéedpend a un intérét public, qui est de nature a
justifier sa création : que les requérants n'ésablit pas que le nombre de bicyclettes mises a
disposition excéderait les besoins des utilisatequs ne sont pas limités aux touristes ou a une
clientéle de loisir ; que, dés lors, ni la déliiiinadu 15 novembre 2004, ni, en tout état de ¢dase
décision de la commission d’appel d’offres I'ayanécédée, n'ont reconnu la liberté du commerce
et de I'industrie, et les requérants ne sont padde a exciper de leur illégalité ; »

Source: TRIBUNAL ADMINISTRATIF DE LYON (3éme Chambre)2006), décision du tribunal
administratif suite au recours de Holiday Bike a@taquait le Grand Lyon et JC Decaux pour
concurrence déloyale, requéte N° 0502594 — 050258%), 23 mars 2006, p 5.
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Annexe 10 : Recommandations pour améliorer I'offreglobale du vélo
a partir du codt généralise.

De part son faible volume, le vélo est un mode @@datement qui facilite les trajets porte a porte.
Ci-dessous, nous proposons des recommandationsda&méliorer I'offre vélos grace a une
réduction des codts élémentaires.

* Colt monétaire:

Le colt d'usage d’un vélo est nettement plus faiple le colt des véhicules privés motorisés mais
le manque de service de vente, de réparation docdéon générent des colts de transactions assez
contraignantes pour la pratique du vélo. Alors dae propriété d'un vélo n’induit pas
nécessairement l'usage, F. Héran préconise a $rdeesysteme vélo le développement d'un
ensemble de services répartis intelligemment sterl@oire pour faciliter I'accessibilité a la vien

et d’accessoires, a la réparation ou a la locatenélo.

 Temps d'acces (a partir du domicile)

Diminuer le temps d’accés au véhicule a pied révéediminuer les distances et la pénibilité entre
le lieu de stationnement a partir du domicile jugda sortie sur le domaine public. Les contraintes
pour avoir un stationnement sécurisé a domicilet sonfrein important a la propriété et/ou a
'usage du vélo. Combien de portes faut-il ouvvie@le vélo ? Combien de marche d’escalier doit-
on monter ou descendre ? S'il est difficile de mediles structures des anciens batiments, la
législation impose un parking sécurisé pour le vptaussettes...

Une expérience, menée a Rotterdam, est tres ingéres Elle consiste & mettre des boxes fermés
au lieu des places de stationnement voiture sspdiee public. Les contraintes sont alors plus
faibles.

» Temps de parcours :

Les modes doux, piétons et cyclistes sont tresitdessaux efforts qu'ils fournissent puisque c’est
leur propre énergie physique qui leur permet d’aeanSi un individu est prét a se déplacer en
vélo, ce n'est pas a n'importe quel prix. Le dedeepénibilité augmente avec les distances, les
dénivelés et les changements d’allures. C’est pmirte colt généralisé par rapport a d’autres
modes de transport sur les longues distanceséssékev& : les modes doux ne sont compétitifs
gue sur les déplacements de proximité. Le tempgsadmours dépend de la distance et de la vitesse
moyenne de déplacement.

o La distance d'un déplacemedegpend de la localisation des activités et duxchiai
l'itinéraire. Premierement, le choix des activitésulte du méme processus que le choix
modal. Il est difficile d’orienter le comportemedeés individus en leur demandant de
n'avoir des activités que dans un rayon de 3 kiloese et ce serait une atteinte a la
liberté. Deuxiemement, le choix de litinérairegexun arbitrage entre efforts a fournir et
prise de risque. Les effets de coupures sont Istdles qui obligent 'usager a faire un
détour par rapport au méme trajet réalisé a vakdami®. Ces effets de coupures se sont
fortement développés depuis les années 60 et sarmriusage de I'automobile. Une des
conséquences est l'augmentation de l'insécuritér pesi modes plus vulnérables.
Diminuer les effets de coupures permet de rédesedEtours, donc les distances et les
efforts a fournir. Voici quelques exemples pouriéel certaingeffets de coupures :

= construction d'une passerelle ou tufihglour mode doux pour traverser les
rivieres ou fleuves.

"?Seul les sportifs prennent plaisir dans cette pkigib

" HERAN F., (1999), Evaluation de I'effet des cougmiurbaines sur les déplacements des piétons eydestes
article de synthése, PREDIT II, Groupe thématiqu#,mixe 7, IFRESI 8p.

"Ex : Anvers en Belgique
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= Construire des passages transverssouriséset accueillants pour les modes
doux pour traversetes grands ensembles d'habitation, commerciauxes0l
d'échange$, les voies de chemin de fer, les voies rapides.

= Choisir des revétements de qualité et confortablér es pistes cyclables afin
d’éviter les routes impraticables a causesgtasiers, des trous, ou des bosses
comme les pavés Il faut porter attention a la matlur sol, a I'environnement
végétal trés proch® et aux risques d'impureté qui nécessite le negeydu
revétement.

= Mettre en place des guides le long dssaliers et bateausu la suppression des
trottoirs pour éviter au cycliste de descendre de son vighide le porter et de
refaire un effort.

= Préférer des signalisations minimisant les arrBtigatoires comme les cédez le
passage, les priorités a droite aux carrefours el ge flux d’automobile se
croisent ou les tournes a droite réservés aux velode feux tricolore est
indispensable. Faciliter et sécuriser la travedsecarrefours en mettant des sas
cyclistes ou des feux décalés. Les automobilistesrn@nt connaissance de leur
présence et les cyclistes indiquent leur directin traverse avec moins
d’appréhension. Pour cela, les vélos pourraiemt &itorisés a se faufiler entre
les voitures comme ce fut dernierement le cas pesimotards. Réduire les
interdictions de circulations qui sont calculés femction du gabarit d’'une
voiture en mettant en place un contre sens gésérali

= Autoriser les cyclistes a utiliser les transports eommun pour tous
déplacements entrainant une forte dénivellatiopaur les grandes distances en
ayant une politique tarifaire adapté. La ville deli est un tres bon exemple.

» Réduire le nombre de voie sur la chaussé qui réndeasi impossible les
changements de direction car il faut traverseriglus lignes d’automobiles. Par
exemple, il sera trés rare d’observer un cyclistpreinter la place de la concorde
a Paris.

= Mettre en place des signalisations temporairesdesstravaux de rénovations de
la vairie.

o La vitesse moyenne de déplacement dépend prinoigale des caractéristiques du
cycliste, de la qualité du vélo et des conditiomsasphériques.
= Les comportements des cyclistes sont disparates kst cyclistes habitués, qui
vont vite et qui savent s’insérer dans la circolatet les cyclistes occasionnels,
qui n'ont pas cette capacité, et qui privilegiems dtinéraires plus sdrs. Les
aménagements cyclables doivent étre congus enidanaes usagers qui
pourront les utiliser. Christian Minaudier, respalle de la voirie au Grand
Lyon, a constaté que, sur le pont de la Guillotigreyon ou il y a une piste
cyclable sur le trottoir et une bande cyclablelawoirie, la moitié des usagers
emprunte la premiére et I'autre moitié la secor@ea montre que les attentes
sont différentes selon les individus. Toutefois dlfficulté est de ne pas trop
segmenter les infrastructures pour les vélos gaidat croire que le vélo n'a pas
sa place en dehors de ces infrastructures.
= Comme tout le monde n'a pas les mémes capacitésigplg, l'aide au
développement de véhicules a assistance électpque parcourir de plus
longues distances est une piste qui est nécesBapprofondir. Les PMR et le
vieillissement de la population est un enjeu deétécparticulierement dans la
mobilité. Ces PMR pourront réaliser certains démiaents et ces vélos

Ex :Perrache & Lyon
®_es racines des arbres plantés juste & coté dédaigualité du revétement
"oir le code de la rue en Belgique
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pourraient étre compétitifs sur de longues distanpeur I'ensemble de la
population. De plus en plus de vélos électriqued stlisés au Japon, en Chine
ou en Suissé

= Afin de réduire les ralentissements dus aux camasticlimatiques, une réflexion
sur les revétements eux-mémes et sur leur inctina@®it étre portée par les
techniciens.

 Temps de péage:

Ce temps est nul pour les cyclistes puisque lekstgs ne paient pas de péage car les externalités
gu'ils dégagent sont trés faibles. Seul un seméageiert un temps de péage. C’est alors a la charge
du prestataire de réduire cette durée pour un eneiflervice.

» Temps d'acces a destination :

Le temps d’accés a destination a pied dépend destance entre le lieu de stationnement et le la
destination finale qui peut étre un établissementagre, un magasin, un bureau, une station de
métro, une gare, une habitation... L'offre séceridé stationnement de courtes ou de longues
duréed’ & proximité de ces différentes d'activités est inéportant pour faciliter I'accés rapide, se
sentir en sécurit® ne pas appréhender le vol de son vélo et leuetradans une bonne posture et
en bon état.

Un cycliste, pour diminuer au maximum la pénibilité temps d’acces, plus importante que celle
pendant le transport, cherche le poteau le plusherde son lieu de destination. Cela peut géner la
circulation des piétons, surtout si le vélo n'ex ptable et termine allongé sur le revétemenel3ro
Andersen, directeur de la mobilité deux roues namonisé de Odense (Danemarkpréconise de
placer les parcs de stationnement au centre deifee \afin qu'il soit visible. L'objectif est de
montrer la place du vélo, de rendre visible lessjiml#és de stationnement pour les cyclistes qui
seront pres a faire un effort supplémentaire deeheaa pied car le risque de vol est diminué.

BALESSIO L., (2005)Pourquoi un vélo électriqué/élocité, mars/avril 2005, n° 85, p 16-18.
“Gardiennage prés des gares ferroviaire ou depe:ssen commun ou sous vidéo surveillance.
8 Eclairage, musique, plusieurs sorties possibleléne.

8premiére ville au palmarés du classement de I'@®MRAD
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Annexe 11 : Réponse de JC Decaux aux Grand Lyon. tign 8 retenue.

2 pages.

Solution n°3

REDEVANCE NET

toutes valeurs .

Redevance nette en euros

[ année | 1 | 2
1- ABRIS SOLUTION DE BASE ET VELOS TRANCHE FERME (1800 ABRIS - 2000 VELOS)
a'. Valeur ds référence totale du montant dd au titre de {'occupation du demaine public de la solution de base 580332 4458772
b‘ Valeur de référence des prestations de mise a disposition et de dep[acement des equ pements de la soiution de base tranche f 580 332| 2562 481
c’. Montant de la redevance. nette du a la collectivité ( m =ail - b1) - 0| 1895291
2. ABRIS OPTION 1 ET VELOS TRANCHE FERME (2200 ABRLS 2000 VELOS) -~
2%, Valeur de réfarance du montant di au titre de I'occupation du demaine public de I'option 1. : 580 332| 4464 318
b2 Valeur de référence des prestations de mise a disposition et dé dépladement des equwpemems de I optlon 1. tranche ferme’ 580 332| 2586 448
2. Montant de la redevance nette daa Ia collectlwte { c2 . aZ b2) = . 0| 1877869
‘3 ABRIS OFTION 2 ET VELOS TﬁANCHE FERME (2600 ABRIS 2000 VELOS). | e T e
a® Valeur de référance du mentant di au titre de 'occupation du domaine public de 'option 2, E 580332| 4461 562
b _valeur de référence des préslations de mise a dlsposmon et de dépfacement des equ pements de I'optlon 2 tranche ferme - 5801332 2614309
¢ Montant de la redevance nette du E Ia Colleotl\nte ( c3= ;13 b3) - : ik 0| 1847253
4- ABRIS SOLUTION DE BASE ET VELOS TRANCHE FERME + TRANCHE CONDITIONNELLE N7 1 (1800 ABRIS - SOOOVVELOS“) :
2%, Valeur de référence totale du montant di au titre de I'ocGupation du domainie public de la solution de base” ! - 580 332] 4458772
b Valsur de référence des prestations de'mise a “dispositicn et dg dep[acement des équipements de ia solution de hase; tranche fq 580 332| 2562 481
¢t Valeur de référence des prestations de mise & disposition et de deplacement des equements de la tranche Condmonne\le n°1 0 497 305
d*. Montant de la redevance net‘te df & la collectivne ( 4 = a4 b4 - 04) - - 0| 13988985
'5- ABRIS DPTION 1ET VELOS TRANCHE FERME + TRANCHE CON DITIONNELLE N° 1 (2200 ABHIS 3000 VELOS) i ESE
2% Valeur de référence du montant di au fitre de I'occupation du domaine public de I opnon 1 580332| 44864 318
'b?. Valeur de référence des prestations de mise a disposition. et de déntacement des équipements da I optlorl 1, traﬂche ferme 580 332| 2 586 449
&%, Valeur de référance das prestatlons de mise a disposition et de deplacement des equements de ia tranche Condltlonnelle n?1 ¢} 497 305
o’ Momam de la redevance nette diala collectlwte { d5 a5 b5+ (:5 ) . ol 1330583
6-'ABRIS OPTION 2 ET VELOS TRANCHE FERME ¥ TRANCHE CONDITIONNELLE N° 1 (2800 ABRIS 3000 VELOS) P . .
‘a®, Valeur de référerce du momant dau titre de Ioccupatlon du domaine public de I optlon 2. . 580 332| 44561562
b6 VateUr de rétérence des prestations de rmse a dlSposrthn et de déplacement des equspements de i‘optlon 2, tranche ferme 580332 2614309
c . Valeur de’ reference des prestatlons de mise a dlsposmon et de deplacement des equememts de [e Iranche Condltlonnelle n" 1 Q 497 305
. - S - 1 | 349 947

o, | Montam de la redevance nene du a [a col[ectlwte (d6 aﬁ b5 06 Vi

0

7= ABRIS SOLUTION DE BASE ET VELOS TRANCHE FEAME + TRANCHE CONDITIONNELLE N® 1 - TRANCHE CONDITIONNELLE' N° 2

‘2’ Valeur da référence totale du ifiontant diy au titre de 'occupation du domaing publlc de ia solution de base’ 580 332| 4458772
b7 Valeur de référence des prestations de'mise & disposition et de deplacement des eqmpements dela solutlon da base, tranche £ 580332| 2562481
o Valeur de reference des prestations de mise a disposition ‘&t de déplacement des équipements de Ia franche Conditionnelle n® 1 8] 497 305
d”. Valéur de référence des prestations de mise A dispgsition et de déplacérment des- equements de Ja tfariche Cond[ilonnelle n > 2) Q o
eh. Montant de la redevance nette di & ia coﬁectrwte (el = a? bT cT dT ) - S SR 0| 1398985
8- ABRIS OPTION 1 ET VELOS TRANCHE FERME + TRANCHE CONDITIONNELLE N° 1 + TRANCHE CON DITIONNELLE N~ 2 (22_00 ABR
a¥. Valeur de référénce du montant dil au titre de I'occupation du domaine public de 'option 1- | _380332| 4464318
b®. Valeur de référence des prestations de mise a disposition et de déplacement des equements de optlon 1 tranche ferme- ] - 880332| 2588449,
c®. Valeur da référence des prestations de misa & disposition et de déplagerment des équipements de ia tranche Conditiorinelle n¢ 1 ) Q 497 305
d* Valeur de référence des prestetlons de mise a d|sposmon &t de déplacement des équipements. de & tranche Conditionneille n° 2| 0 0
e’ Montant ds la redevance nette di 2 la collsctivité ( 28 =a8 - b§-cB - - d8 ) ; : - G| 1380563
9 ABRIS OPTION 2-VELOS TRANCHE FERME + TRANCHE CONDITIONNELLE N 1+ TRANCHE CONDITIONNELLE N°2 (2600 AERIS
a®. Valeur de référence du monfant di au titre de Poccupation du domaine public de l'option 2 580 332] 4461 562
b?; Valeur de référence des préstations de mise a disposition et de déplacement des éguipements de I optlon 2, tranche farme 580 332| 2614309
7. valeur de référence des prestations de mise & disposition et de déplacement des équipements de la tranche Conditionnelle n° 1 o] 497 305
d®. Valeur de référence des prestations de mise & disposition et de déplacemeant dés équipements de [a franche Condmonnelle n° 2 o 0

& Montant de la redevance nette d0 & la collectivité (29 = a9 - b9 - ¢9 - d9 ) - : 1349 947

1]
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JGDecaux d;éazv .
i) da 3,378 234,
3:37 ;;cﬁir‘%t § | Gakiree3.8 DE L'AE

SIRET- 7 670 747 00032
a% e yar

0252 fuauily Leden - France
ab+33-(0113079.79 79

bvant actualisation
valaurs annueifes en euros
fa période annuelle court entre dates anniversaires de ia nofification du marché, réputée au 2/11/04

3 | 4 i 5 ] 6 ! i i 8 | 9 o [ 9t T 12 ] 13 [  total ]
4833 935] 4998867] 5131 345] 5200004] 5310546] 5403028] 5499817 5506 779] 5695307 5793461] 5848575 64375768
25768 885 2595847 2535647 2595647 2595647 2595847 2585647 2595647 2595647 2095647 2595647 31875877
2262 240| 2403220| 2535698 2624357| 2714899 2807381| 2904170] 3001132] 3099680] 3197814| 3252928] 32699790
4902 188] 5163 802] 5404371] 5535 556] 5658740] 5783 667] 5024355 6058346 6192098] 6317 684] 6415295 68 402 450
2600 663| 2619615 2610615| 2619615] 2619615, 2616615 2619615 2619615 2619615 2619615 2619615 31963 503
2301525 2544187 2784756| 2916741 303%125{ 3 164 052 33047400 3438731 3573383 3698 069] 3795680 36 438 857
4870752] 5100 104] 5271674] 5387 084] 5505391] 5626 750] §763587] 5693803] 6024636] 6 145630] 6218457] 66 658 762
2 628 523| 2647475 2847475 2647 475] 2647 ATE| 2647 475| 2647475 2647475 2647475] 2647475] 2647475 2297913
2242220] 2461629 2624199 2739600 2857916] 2979275 3115112] 3246328] 3377161| 3498155 3570982] 34560 849
4838 935] A998 867] b 131345] 5900004] 5310546| 5403008] 5499817 5598 779] 5695307] 5793461 5848575 64375768
5 576 695| 2 595 647] 2 565 647] 2 595647 2595647] 2595647| 2595647| 25956847| 2595647 2505647 2505647] 31675977
772 411 772 411 772 411 772 411 772 411 772411 772 411 772411 772 411 772 411 772 411 8993 822
1489 820] 1630809] 1763288 1851946 1942488] 2034971| 2131759] 2228722| 2327250] 2425404] 2480518] 23705968
4902 188] 6 163802] 5404371 5536356] 5658 740] 5783 657] 5924355 G 058346] 6192008] 6317684] 6415205] 68 402 450
2800663 2612615 26138615 2619615 26194615 2619615 2619615| 2619615] 26188615 26186815] 2619615 31963593
772 411 772411 772411|  772411|  772411]  772411]  772411]  7r24i1]  772411]  772411]  772411) 8993822
1529 114 1771777 2 012345] 2144330| 2266715 2391841 2532329 286663200 2800972| 2925658 3023269 27 445 035
4870750] 5100104] 5271 674] 5287 084] 5505391] 5628 750] 5 7€3587| 5893803 6024636] 6145630] B218457] 66858762
2 628 523| 2647475 2 847 475| 2647 475| 2647 475 2 647 475 2 B47 475] 2847 475| 2847 475 2847 475 2647 475 32297 813
T2 an|  gread| 7 ai| e ai1| 772 all| 772411 7o A4i|  7re4ii| 772411 772411] 772411 8993822
1469 818] 1689219] 1851783 1967 198] 2085506 2206865 2343702| 2473918] 2604750 2725744| 2796572 25567027

(1800 ABRIS - 4000 VELGS) Y et S ey B T B e SRR T
4 838 935 4398867 5131 345 5220004| 5310546 5403028 5499817 5596779 5635307 5793461 5848575 84 375768
D 576 695 2505647 © 585647 2595647 2595 647| 2595647) 2595647 2595847] 2595647 2595647] 2595647] 31675977
772411 772411 72411 772 ai1|  772411| 772411 7i24it]  7reall|  7i2411] 772411 77241t 8993822
557 982 866 652 866 852 866 6852 866 652 866 652 865 652 866 652 866 652 866 652 866 652 9 224 506
931 847 764 157 8§96 635 985 294 1075 836 1168 318 1 2_6'*; 107 1 362 069 1 460 587 1558 751 1613 865 14 481 462
$- 4000 VELOS) - BT S , Y, o e e i Bl e
4502 188] 5163802 6404371 5536350 5658740] 5783667| 502:355] 6058346 6192998] 6317684] 6415205] 68402 450
2600663 2613815 2613615 26819615] 2619615 2619615] 2612615 2619615 2619615 2619 615} 2619615 , 31963 593
772 at1] | i724ll|  TT2All|  772411] 772411l 7io4i1] 7ol 772411  772411]  772411] 772 411|, 8993828
557 982 866 652 866 652 866 652 866 652 866 652 866 652 866 652 866 652 866 652, 866 652F° 9224 506
ar71 133 905 124 1145633 1277678 1 400 062 1524 989 1665677 1 799 868 1934 320 2059 006| ‘27156617 18 220 529
-4000 VELOS) Fa putny ‘ 5 : .
4870 752] 5100 104] 5271674] 50387 084] 5505391] 5626 750] 5 765587] 5803803 6004 636] 6145630] 6218457| 66358 762
2628 503| D BA7 475| 2847 475 2 647 475 2647 475| 2847475 D B4 475] 2 BAT 475 2647 475 2647475 2647475 32297913
772411 772 411] 772 411|  7ro411] 772 411|772 411|  770411]  772411]  772411|  772411]  772411] 859382
557 982|806 552] 966 652) 866 652] 806 652|  BA6 650  BBHG652| 066 652 866 650 86652  B6A652| 9994506
911837 822 565] 85 136] 1100546 1218853] 1340212| 147704%] 1607265 1738098] 1859092] 1931919] 16342521

| s
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Annexe 12 : Article 5 de I'avenant 2 du marché lyamais sur les
intéressements
ARTICLE 5 - INTERESSEMENT

La formule d’intéressement concernant le service « Vélo’V » figurant a ’annexe 7 du marché
en date du 24 novembre 2004 est remplacée par la formule suivante :

Intéressement =K x recettes de I’année n

avec K = taux de reversement des recettes Vélo’V en fonction du taux annuel moyen des
rotations quotidiennes du parc Vélo’V et selon le tableau suivant :

Taux annuel moyen des rotations K= taux de reversement des recettes Vélo’V
quotidiennes du parc vélos (1)
[5,5a6] 10 %
[62a6,5] 11 %
[6,5a7] 12 %
[7a7,5] ' 13%
[7,54 8] 14 %
8 et plus 15 %

(1) il s’agit du ratio du nombre de locations par le nombre de vélos sur le terrain (vélos en
cours de location + vélos en exploitation dans les stations + vélos en régulation)

Pour le calcul de la premiére prime d’intéressement, 1’année prise en compte sera I’année
=007 et le premier versement de la prime interviendra avant le 28 février 2008, '
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Annexe 13 : Cyclodispo a Lyon
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Annexe 14 : Article 7 de l'avenant n° 2 du contratyonnais : les

ARTICLE 7 — REPORTING QUALITE VELO’V ET PENALITES

pénalites

Afin de promouvoir un service VELO’V de meilleure qualité, le systéme de reporting et de

pénalités et particuliérement les indicateurs attachés a ce s

mécanisme suivant :

ystéme, est modifié par le

Engagements forts

Principes de suivi

Pénalités

Garantir une moyenne
mensuelle de :

- 3.700 vélos sur le terrain (en
cours de location + en
exploitation dans les stations +
en régulation)

- 4.000 vélos en service (sur le
terrain + en stock + en
maintenance)

™

(*) Entre la date deffet de
I'avenant et la mise en service
de la tranche conditionnelle n° 2,
les indicateurs quantitatifs seront
les suivants :

- 2.600 vélos sur le terrain

- 3.000 vélos en service

Mesure informatique quotidienne a
heure fixe (20 h) du nombre de
vélos

Indicateur mensuel = moyenne

mensuelle des mesures

Pénalité mensuelle de :

2.000 € par tranche de 100

vélos manquants pour
chacun des 2 objectifs
quantitatifs

Garantir un taux d’incidents
« stations pleines » < 2%

Comptabilisation du nombre de fois
ol un utilisateur n’a pas pu déposer
un vélo & la station de son choix

Indicateur informatique mensuel =
nombre d’incidents déclarés par
l'utilisateur du mois / nombre total
de trajets effectués dans le mois

Pénalité forfaitaire de 3.000
€/mois si le taux d’incidents >
2%

Garantir un taux de vélos
utilisables par l'usager / vélos
présents de 72% minimum (**)

(**) Dans un souci d’amélioration
confinue du service rendu aux
usagers « Vélo'V », le taux de
63% enregistré en septembre
2006 devra étre de 69% a
compter du 15 octobre 2007 et
de 72% minimum & compter du
15 octobre 2008

Méthode de calcul :
Mesure de 2 indicateurs
intermédiaires :

1) Taux de vélos proposés a
Pusager

Il s’agit de la mesure informatique 2
fois par jour (4h et 16h) du taux de
vélos proposés a l'usager: (vélos
proposés "+ vélos en cours de
location) / (vélos proposés + vélos
en cours de location + vélos
bloqués + vélos bornettes en
défaut).

Le 1* indicateur sera la moyenne
des mesures informatiques du
trimestre.

2) Taux de vélos utilisables pour
'usager

Il s’agit, parmi les véios proposés a
'usager, d'identifier les véios
réellement utilisables, c'est-a-dire
n‘ayant pas d'incident mécanique
non détecté informatiquement, du
type crevaison, défaut de selie, de
chaine, de frein, de vitesse, de
carter, vandalisme, ...

Pénalité trimestrielle de :

1000 € si (objectif - réel) <
2% '

3 000 € si (objectif - réel) <
5% :

5000 € si (objectif - réel) >
5%




Ce 2™ indicateur correspond au
ratio vélos utilisables/vélos
proposés. Il sera mesuré par un
audit  contradictoire  trimestriel
JCDecaux / Grand Lyon portant
sur 10% du nombre des stations
Vélo'V représentatives définies par
le Grand Lyon.

Le résultat trimestriel correspondra
a la multiplication des 2 indicateurs
intermédiaires :

Taux vélos proposés x taux vélos
utilisables

Garantir un niveau de qualité >
16/20 pour le niveau de propreté
des stations et des vélos

Critéres d'audits validés avec le
Grand Lyon concernant l'état de
propreté des stations, des bornes et
des vélos.

Audit trimestriel contrad ictoibre

Indicateur = moyenne des mesures |

sur 10% du nombre de stations

Pénalité trimestrielle
forfaitaire de :

-2000€si15<réel <18
-4000€siréel <15

JCDecaux fournira au Grand Lyon les résultats des indicateurs du reporting qualité Vélo’V
mensuellement ou trimestriellement, selon la périodicité fixée.

De méme, afin de s’assurer de la réalité des contrdles effectués par le Grand Lyon, pour le
calcul des délais d’intervention de maintenance pour les abris voyageurs, le délai de

" changement des glaces brisées est fixé a 24 heures (heures ouvrées).
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