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compétences des usagers du vélo a assistance électrique (VAE) ?
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Le vélo a assistance électrique (VAE) connait ces derniéres années un succes grandissant aupres de la
population, en Suisse - ou il représente 23% des ventes de vélos en 2017 - et dans plusieurs pays a
|'étranger (Allemagne, Pays-Bas notamment). Malgré cette croissance, les connaissances sur cette
pratique de mobilité, ainsi que les différences qui la séparent du vélo conventionnel, restent
relativement limitées, et ce pour plusieurs raisons.

La premiére est le manque d'attention portée par les études existantes sur les usagers et les usages du
VAE?, aux dépens de questions de sécurité routiére. La seconde est une difficulté & comparer les
contributions disponibles a cause d’une définition trés variable du type de véhicule correspondant a
un VAE (ou I'assistance ne s'enclenche que lors du pédalage) ou un vélo électrique (pouvant étre doté
d'une manette d'accélération) selon les études. Relevons a ce titre que la forte augmentation des
ventes de VAE et le développement technologique intervenu en 10 ans font que la population étudiée
a fortement changé, tout comme les VAE eux-mémes — le rayon d’action des batteries a notamment
doublé? - ce qui complique les comparaisons entre les études. Une troisiéme limite tient & ce que de
nombreuses publications quantitatives (avec une analyse de nature statistique) s’appuient sur de trés
petits échantillons (quelques centaines de personnes)®, ce qui rend difficile d’assurer la
représentativité lors des analyses. Enfin, la nouveauté de |I'objet fait que de nombreuses études restent
a vocation exploratoire et ont, pour une grande partie d’entre elles, une ambition descriptive plutot
gu’explicative.

En I'état, les résultats de la littérature en ce qui concerne les profils d’usagers sont parfois
contradictoires, sur la sur- ou sous-représentation des femmes ou sur I'dge des possesseurs et des
usagers. Les territoires, plus ou moins urbains, dans lesquels ces enquétes ont été menées, ainsi que
les modalités de recrutement des répondants expliquent ces divergences en termes de résultats. Les
conclusions sont un peu moins contrastées du point de vue des conditions de revenus, souvent
supérieures a la moyenne pour les possesseurs de VAE. En ce qui concerne les expériences des usagers
du VAE, elles révelent que tout comme en vélo conventionnel, la cohabitation avec des véhicules
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motorisés est source des craintes pour les personnes qui se déplacent avec un VAE (Popovich et al.,
2014). Plus encore que pour le vélo conventionnel, les intersections et les giratoires ressortent souvent
comme dangereux en raison d’aménagement inadaptés mais aussi de la sous-estimation de la vitesse
des VAE de la part des automobilistes et a leur refus d’accorder la priorité (Jones et al., 2016; Popovich
et al., 2014; Schleinitz et al., 2015). Comparé au vélo conventionnel, le VAE est souvent ressenti par
ses usagers comme étant plus s(r en raison de son accélération qui permet de se dégager du trafic et
de maintenir une vitesse stable, permettant de circuler « a la maniere d’un véhicule motorisé » dans
le trafic (Dill & Rose, 2012; MacArthur et al., 2014). La littérature sur les accidents en VAE indique que
ceux-ci sont, plus souvent qu'en vélo, causés par une « perte de maitrise » sans intervention d’un
véhicule externe, a cause du poids plus élevé du VAE et de son accélération (Scaramuzza et al., 2015).
Ces accidents renvoient aux compétences nécessaires pour maitriser le nouveau véhicule qu’est le
VAE, dont le comportement est similaire au vélo conventionnel mais se distingue en termes de poids,
de maniabilité et d’accélération, trois facteurs aggravants dans le cas d’un accident.

Face aux études existantes, plusieurs questions subsistent encore sur le VAE, ses usagers et son usage.
L'un des intéréts du VAE tient a sa nouveauté en tant que mode de transport dans la gamme des
alternatives disponibles. En particulier, nous nous intéressons a la question de l'articulation de ce
nouveau mode de transport avec les options de transport existantes. Cette nouveauté (relative) a des
implications concretes en termes de choix modal et d'usage, puisque cette nouvelle pratique n'existait
pas il y a quelques années. En conséquence, il parait intéressant de voir a quel point les compétences
nécessaires a une pratique quotidienne du VAE sont héritées d'un savoir-faire acquis par le passé,
comme par exemple dans la pratique du vélo conventionnel ou du deux-roues motorisé.

Dans cette communication, nous nous intéressons a la maniére dont les personnes se déplacaient
avant d’acquérir et se déplacent aujourd’hui en paralléle de leurs déplacements en VAE, en lien avec
les usages et les compétences qui sont les leurs. Nous proposons de distinguer dans nos analyses les
VAE disposant d'une assistance électrique jusqu'a 25 km/h et les VAE dits "rapides", disposant d'une
assistance jusqu'a 45 km/h.

Pour ce faire, nous nous appuyons sur des données mixtes quantitatives et qualitatives. Les données
guantitatives sont issues d’'un questionnaire ad-hoc construit et diffusé aupres des récipiendaires
d’une subvention octroyée par la Ville de Lausanne pour I'achat d’un VAE. Les modes web et papier
ont été utilisés en paralléle pour maximiser le taux de réponse, qui a finalement été de 45.5%. La base
de données constituées comporte finalement 1466 enquétés. Quelques questions ouvertes type
« commentaires » ont donné lieu a des réponses trées nombreuses. Elles ont été traitées et sont
utilisées au cours des analyses menées pour cette communication. Des entretiens qualitatifs
approfondis viennent compléter les données quantitatives. Les personnes ciblées |'ont été sur la base
du questionnaire quantitatif, qui permettait de recueillir le consentement et les coordonnées des
personnes susceptibles d’étre recontactées.

Nos résultats permettent dans un premier temps de mieux situer les profils des usagers du VAE dans
un contexte urbain. lls sont Iégerement plus de femmes que d’hommes (53% contre 47%) et plus
souvent agés de 35 a 65 ans. On notera que la surreprésentation des hauts revenus reste finalement
assez limitée. Les profils des usagers du VAE sont différents selon qu’il s’agisse d’'un VAE25 ou d’un
VAE45. Les différences les plus fortes concernent le genre et les niveaux de revenus. Ainsi, prés de trois
possesseurs de VAE45 sur quatre sont des hommes et leurs revenus sont sensiblement plus élevés.

En termes de continuité des pratiques de mobilité, I'usage du VAE s’inscrit dans le cadre de pratiques
de mobilité multimodales, c'est-a-dire combinant ['utilisation du VAE, des transports publics et de la
voiture. L'achat du VAE ne mene que peu de personnes (18.6%) a renoncer entierement a I'une de



leurs voitures (ou a renoncer a I’achat d’un futur véhicule). Cependant, il améne de nombreux usagers
arenoncer a un deux-roues motorisé, en particulier lorsque le VAE en question est un VAE45. Au niveau
des usages, il ressort que le VAE remplace les transports en commun et la voiture, et seulement ensuite
le vélo mécanique (ou la marche), la réduction de l'utilisation des modes motorisés étant I'une des
motivations pour |'achat du VAE.

Finalement, sur le plan des compétences, elles sont faibles pour ce qui est lié aux réparations, a
I’entretien mécanique et méme au changement de roue. Les compétences de circulation sont
meilleures mais inégalement réparties dans la population. Les plus agés sont moins a I'aise dans la
circulation par exemple. Ces compétences, et les besoins en matiere d’aménagement, sont tres
différents selon qu’il s’agisse d’usagers de VAE25 ou de VAE45 et varient également selon les
expériences de mobilité actuelles et celles qui prévalaient dans le passé.
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