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Résumé— Dans un environnement de plus en plus compétitif 

et avec la croissance des besoins en mobilité urbaine dans la ville 

de Sfax et aux problèmes de circulation, de congestion et de 

pollution, le recours au transport actif est indéniablement 

important pour faire face à ces problèmes et assurer le bon 

fonctionnement de l'économie de la ville. Dans ce contexte, cet 

article a la particularité de lancer pour la première fois une étude 

sur la promotion de l’usage du vélo à Sfax, basée sur une enquête 

d’opinion portant sur un échantillon de 500 citoyens. Ce travail 

tente de bien connaître les habitudes de déplacement des citoyens 

afin de mieux comprendre l’état d’usage du vélo à Sfax ainsi de 

connaître leur avis vis-à-vis du système de location de vélos. 

Mots clés—mobilité urbaine durable; transport actif; système de 

location de vélos. 

I.  INTRODUCTION  

Avec près d’un million d'habitants, la ville de Sfax est le 
deuxième plus grand gouvernorat tunisien après la capitale 
Tunis en terme de son poids démographique [1]. Elle est 
connue par son dynamisme économique important et la 
richesse de son tissu industriel. Néanmoins, depuis de 
nombreuses années, le gouvernorat de Sfax a souffert de 
sérieux problèmes au niveau du système de transport et de 
circulation. Ce système joue un rôle important dans la 
dégradation de la qualité de la vie en milieu urbain. Il est 
fréquemment critiqué par ses impacts non-durables. Ces 
problèmes touchent les trois piliers du développement durable 
(économique, environnemental et social/sociétal). 

Ce système est un fort générateur de nuisances 
environnementales et contribue de manière significative aux 
problèmes de congestion, de pollution, et de bruit. Aux heures 
de pointe (matin, midi et soir), à la veille des fêtes, la difficulté 
du transport devient de plus en plus ardue, c'est toujours le 
même engorgement dans le centre de la ville. 
L’encombrement et les problèmes de la circulation sont dus à 
la concentration spatiale des activités économiques et des 
services administratifs. Ils sont aggravés par la hausse de 
l’utilisation des véhicules particuliers, la circulation des poids 
lourds, la dégradation des services des transports publics, le 
stationnement anarchique causé par le manque flagrant de 
places de parking et à l’aménagement de l’infrastructure 

routière. Entre 1984 et 2015, la répartition modale est marquée 
par la dominance des voitures particulières et des taxis au 
détriment du transport en commun et les deux-roues qui ont 
fortement reculé. Une part de seulement 1 % prouve la quasi-
absence du vélo [1]. Le secteur du transport est considéré 
comme un des plus polluants de l'air qui dégrade la viabilité 
de la ville. Les émissions totales sur l’ensemble du territoire 
du Grand Sfax ont atteint 5,2 millions de tonnes équivalent 
CO2, avec une part importante attribuée au secteur de 
transport (voyageurs et marchandises) qui émet 54% des 
émissions de Gaz à Effet de Serre (GES) [14].  

Dans ce contexte, il est nécessaire de trouver des solutions 
alternatives et de s'orienter vers un transport durable, qui tend 
vers l'indépendance énergétique, plutôt qu'un mode de 
transport polluant provoquant des embouteillages en 
développant des modes de transports plus respectueux de 
l'environnement tels que les transports publics, les vélos et les  
piétons [7]. Autrement, le système de transport doit tendre à 
limiter la portée des déplacements en automobile et à 
encourager les pratiques durables favorisant une mobilité ne 
nuisant pas (ou peu) à l’environnement, notamment 
d'encourager les systèmes de partage de vélos et de voitures 
comme le covoiturage, l’auto-partage ainsi que les transports à 
la demande ou d'élaborer des stratégies de limitation de la 
demande automobile, telles que la tarification de la congestion 
et les politiques de stationnement [18][19].  

À cette fin, nous nous intéressons aux pratiques du vélo 
qui se présentent comme une solution alternative pour une 
évolution sans conséquence néfaste. Pour cela, une étude sur 
un système de location de vélos "vélo partage" dans la ville de 
Sfax a été lancée, où le vélo pourrait occuper une place 
prépondérante dans la part modale des transports des 
habitants. L’objectif de cette étude est de reconsidérer le vélo 
comme un mode de transport alternatif. Elle vise à connaître 
les habitudes de déplacement des citoyens de la ville de Sfax 
et à étudier leur opinion vis-à-vis du système de location de 
vélos. 

II. REVUE DE LITTÉRATURE  

Le vélo est réapparu ces dernières années avec un essor 
phénoménal sur presque tous les continents après une longue 
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disparition [22]. De nos jours, le vélo partagé, avec sa mobilité 
très répandue à travers le monde entier, constitue un service de 
mobilité alternative aux mobilités motorisé [11].  

Dans ce qui suit, nous présentons un survol historique des 
différentes générations qui ont prouvé l’évolution du système 
de vélos partagés. Il y a eu quatre générations de vélos 
partagés depuis le lancement du premier système dans les 
années 1960 aux Pays-Bas [4][17][10]. La première 
génération est connue sous le nom de Witte Fietsen « vélos 
blancs » ou «White bike». Ce service se caractérise par des 
vélos placés aléatoirement dans une certaine zone et d’une 
utilisation gratuite [17]. Malheureusement, cette expérience 
avait échoué, car les vélos ont été endommagés ou tout 
simplement jetés dans les canaux ou appropriés pour un usage 
privé [4]. Une deuxième génération a vu le jour au début des 
années 1990, à Farsø, à Grenå et à Nakskov pour surmonter 
les problèmes rencontrés lors des premières implantations en 
intégrant une dimension financière pour inciter les usagers à 
ramener le vélo emprunté dans une station pour récupérer leur 
caution [2]. Dès 1996 et avec la troisième génération le 
système de vélo partage est devenu plus populaire. Cette 
génération est caractérisée par une variété d'améliorations 
technologiques, y compris les barrières à verrouillage 
électronique, les systèmes de télécommunications, les cartes à 
puce ou les cartes à bande magnétique, l'accès au téléphone 
mobile et les ordinateurs embarqués [3]. En mai 2009, BIXI 
est le premier système de vélos partagés de la quatrième 
génération qui est apparue au Canada avec ses stations 
mobiles alimentées à l'aide de l'énergie solaire [15]. Des 
innovations ont émergé avec la quatrième génération y 
compris les stations d'accueil mobiles, les stations d'accueil à 
énergie solaire, les vélos à assistance électrique et la mise en 
place de politique d’autorégulation à l’aide d’applications sur 
smartphones [9].  

En 2014, on dénombrait environ 855 programmes de vélos 
partagés répartis dans presque toutes les régions du monde 
avec environ 946,000 vélos [12]. En revanche, dans le 
continent africain seulement deux programmes de vélos 
partagés ont été mis en place. Le premier, est implanté à 
Marrakech en 2016 avec 350 vélos et une dizaine de stations. 
Le deuxième, a été mis en place en Égypte à 2017 avec 100 
vélos et 5 stations. En Tunisie, des projets sont en cours de 
préparation à Sfax, Kairouan et Tunis1. 

Ce système présente de multiples avantages sur les plans 
environnemental, économique et social [20]. Le vélo partagé 
est une pratique durable avec des impacts négatifs 
négligeables voire nuls comparés à d’autres modes de 
transport. Avec une meilleure articulation de l'inter modalité, 
ces systèmes peuvent collaborer avec d'autres moyens de 
transport et aider efficacement les citoyens à effectuer leurs 
trajets de courte ou de longe distance [21]. L’utilisation accrue 
des vélos peut résoudre les problèmes de congestion, de 
dépenses en carburant et d’émissions de gaz à effet de serre 
[13]. Un parcours de 312 000 km/jour par les utilisateurs de 
Vélib' représente une diminution d'environ 57 720 kg de CO2 

                                                           
1http://www.codatu.org/actualites/le-velo-dans-les-villes-
mediterraneennes-du-sud-il-est-temps-de-passer-la-seconde 

par jour comparativement à l'auto [17]. Les systèmes de vélos 
partagés contribuent à réduire la pollution atmosphérique et 
sonore, aussi, à préserver des espaces urbains particulièrement 
aux heures de pointe. D’ailleurs, l’espace destiné aux 
aménagements cyclables est plus réduit que celui des 
infrastructures destinées aux voitures [6]. L’utilisation du vélo 
peut réduire le taux de stress et garder une meilleure condition 
physique [16].  

Certaines revues de littérature [12][8], ont notamment 
permis de mettre en lumière une grande quantité et variété de 
travaux de recherche qui ont émergé et portant sur les 
systèmes de vélos partagés. Beaucoup de recherches ont mené 
des analyses descriptives afin de voir si un système est 
implantable. Certains d'autres ont mis l'accent sur les 
différents facteurs environnementaux, socio-économiques, 
géographiques et psychologiques qui influencent la probabilité 
d'utiliser le vélo. Cependant, peu d'études de recherche ont 
exploré les caractéristiques des utilisateurs des systèmes de 
partage de vélos et les facteurs de motivation ou dissuasifs à 
l'utilisation de vélos partagés [5]. Dans notre étude, un accent 
particulier est mis sur ce système innovant. 

III. METHODOLOGIE DE TRAVAIL 

Dans le but d'analyser les caractéristiques des 
déplacements des citoyens et d'étudier leurs comportements 
vis-à-vis d'un système de location de vélos dans la ville de 
Sfax, nous avons mené une enquête, dont la séquence 
méthodologique s’est appuyée sur quatre étapes, décrites dans 
la figure 1. 

 
Fig. 1. Méthodologie de travail 

A. Formulation du questionnaire 

Après une étude de la littérature et la consultation d'experts 
universitaires, une grille de questionnaire a été proposée 
destiné aux citoyens de la ville de Sfax. Le questionnaire 
comporte dix-sept questions avec différents types dans six 
sont des questions ouvertes et le reste sont fermées. Les 
questions fermées comportent un choix unique et l’une d’entre 
elles est à choix multiples. Il y a une question semi-fermée qui 
comporte un choix « autres » dans le cas où les répondants 
fournissent d’autres propositions. Ce questionnaire est 
constitué par différents types de données telles que les 
données socioéconomiques (Sexe, âge,...), les habitudes de 
déplacement (fréquence, moyen de transport utilisé, …) et le 
déplacement en vélo (obstacles rencontrés, conditions de 
circulation…). Le tableau ci-dessous représente les 
informations détaillées recueillies via le questionnaire. 
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TABLE I.  LES INFORMATIONS RECUEILLIES VIA LE QUESTIONNAIRE 

Type d'information Informations détaillées 

Données 
socioéconomiques 

Sexe, Age, Catégorie socioprofessionnel, 
Nombre de véhicules possédés par famille 
(voitures, motocyclettes, vélos), 

Habitudes de 
déplacement 

Motif des déplacements, Fréquence (A/R), 
Moyen de transport utilisé, 
Distance parcourue par trajet (A ou R) en km, 
Temps du déplacement par trajet (A ou R) en mn, 

Déplacement à vélo 
Obstacles rencontrés  
Conditions de circulation 
Exigence de location de vélos 

B. Pré-test de questionnaire 

Avant de lancer le questionnaire, il a été pré-testé et 
valider à l’aide des experts universitaires, afin d’évaluer la 
compréhension et la cohérence des questions, ainsi que 
déterminer le temps nécessaire du questionnaire. Après 
quelques modifications et améliorations proposées par ces 
experts, le questionnaire a été validé. Les principaux objets de 
cette enquête sont de : 

• Connaître les caractéristiques et la nature des 
déplacements. 

• Mesurer la distance parcourue et le temps de 
déplacement par trajet.  

• Connaître les obstacles rencontrés à l'utilisation du 
vélo. 

• Recueillir l'avis des enquêteurs face à la mise en place 
d'un système de location de vélos et les conditions de 
l'utilisation. 

C. Collecte et analyse des données 

Les données ont été recueillies à partir d’une enquête basée 
sur un questionnaire auprès d’un échantillon représentatif du 
gouvernorat de Sfax en 2017. L'échantillon est constitué de 
500 personnes qui représentent 0,1 % de la population du 
Grand Sfax [1]. 

L’enquête s’est déroulée durant trois mois : mai, juin et 
juillet. La collecte des données s’est faite dans plusieurs lieux 
et différents horaires. Le questionnaire était rempli à la main 
où les réponses ont été codées. 

1) Analyse statistique  
Les données ont été analysées en utilisant le logiciel 

d'analyse statistique SPSS (Statistical Package for the Social 
Sciences). Nous allons aborder les réponses question par 
question du questionnaire, à l’aide d’une analyse descriptive 
des données afin de comprendre la répartition des réponses et 
d’identifier d’éventuelle blocage.  

La proportion d'hommes interrogés est plus élevée que 
celle des femmes qui représentent 60%. Trois groupes d'âge 
sont plus représentés, âgés entre 18 et 45 ans. La majorité des 
répondants sont des étudiants avec 36% et des cadres avec 
30%. Nous observons un taux de motorisation élevé puisque 
près de 80% des enquêtées possèdent aux minimum une 
voiture, contre 40% possédant les deux roues. 

Pour les deux motifs : travail ou établissement 
scolaire/universitaire et autres (loisirs, courses, etc.) nous 
remarquons que la plupart des répondants font entre un et 
deux déplacements par jour. Nous pouvons remarquer que la 
voiture est le moyen de transport le plus utilisé. En revanche le 
vélo est le moins utilisé. Nous remarquons aussi une faible 
part est attribué aux utilisateurs des bus en comparons aux 
utilisateurs des taxis. Cela prouve que très peu de citoyens 
utilisent les transports actifs comme la marche à pied et le vélo 
pour accomplir leurs déplacements. Ainsi, le faible 
pourcentage du transport en commun s’explique par la qualité 
médiocre du service offert. 

Malgré la quasi-absence du vélo dans les déplacements des 
citoyens, la figure 2 montre que la majorité des enquêtées 
acceptent d'utiliser le vélo pour accomplir leurs déplacements 
(45 % des hommes et 24 % des femmes). 

 

Fig. 2. Exigence d'utilisation du vélo selon le genre 

Le principal obstacle rencontré par les citoyens lors de 
l'utilisation du vélo est le problème de l'insécurité routière 
avec 43% suivi du problème de l'inconfort lié au trafic 
véhicules (bruit, pollution) avec 15%. D’autres problèmes sont 
également mentionnés par les répondants tels que : l'image 
dévalorisante, la nécessite d'un effort physique, les coûts 
d'entretiens élevés, etc. Afin de garantir leur sécurité, la 
majorité des répondants veulent utiliser le vélo sur des pistes 
cyclables séparées de la circulation automobile. Dans le cas de 
la mise en œuvre d'un système de location de vélos, la location 
de courte durée est plus demandée (44%) que la location de 
longue durée (28%). Plus de un quart (28%) des répondants 
refusent la location. Une statistique descriptive détaillée est 
représentée dans la table ci-dessous. 

 

TABLE II.  STATISTIQUE DESCRIPTIVE 

Type de la variable Variable Statistique 

Donnée socio-
économique 

Sexe 60%   Homme  
40%   Femme 

Age 8%    Moins de 18 ans 
40%  Entre 18-25 ans 
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29%  Entre 26-35 ans 
12%  Entre 36-45 ans 
6%    Entre 46-55ans 
3%    Entre 56-65 ans 
2%    Plus de 66 ans 

Catégorie socioprofessionnel 6%    Lycéen 
36%  Étudiant 
7%    Ouvrier 
30%  Cadre 
2%    Artisan 
8%    Profession libérale 
9%    Sans emplois 
2%    Retirée 

Nombre de voitures possédés par 
famille 

21%    0 voiture   
54%    1 voiture 
19%    2 voitures 
6%      Plus de 2 voitures 

Nombre de motocyclettes possédés par 
famille 

60%     0 motocyclette 
32%     1 motocyclette 
7%       2 motocyclettes 
1%       Plus de 2 motocyclettes 

Nombre de vélos possédés par famille 62%    0 vélo 
28%    1 vélo 
6%      2 vélos 
4%      Plus de 2 vélos  

Habitude de 
déplacement 

Motif des déplacements Travail ou Établissement 
scolaire/universitaire 

Autres (loisirs, courses, etc.) 

Fréquence (A/R) 82% 1-2 fois/jour 
4%  au moins 3 fois/jours 
5%  2-5 fois/semaine 
1%  Quelquefois/mois 

48% 1-2 fois/jour 
13% au moins 3 fois/jours 
20%  2-5 fois/semaine 
19%  Quelquefois/mois 

Moyen de transport utilisé 37%  Voiture  
15%  Bus 
17%  Taxi 
11%  Moto 
3%    Vélo 
7%    Marche à pied 

53%  Voiture  
8%    Bus 
9%    Taxi 
10%  Moto 
6%    Vélo 
14%  Marche à pied 

Distance parcourue par trajet (A ou R) 
en km 

10%   Moins de 1 km 
14%   1-3 km 
31%   3-6 km 
26%   6-10 km 
19%   Plus de 10 km 

14%   Moins de 1 km 
18%   1-3 km 
35%   3-6 km 
21%   6-10 km 
12%   Plus de 10 km 

Temps du déplacement par trajet (A ou 
R) en mn 

28%  Moins de 15 min  
41%  15-30 min 
24%  30-45 min 
7%    More than46 min 

34%  Moins de 15 min  
40%  15-30 min 
21%  30-45 min 
5%    More than46 min 

Déplacement en 
vélo 

Quels sont les obstacles rencontrés pour 
l'utilisation des vélos? 

2%    Coût d'achat très cher 
3%    Stockage à la maison encombrant 
9%    Crainte du vol et/ou du vandalisme 
15%  Inconfort lié au trafic véhicules (bruit, pollution)  
11%  Inconfort lié aux conditions météo 
43%  Insécurité routière 
17%  Autres 

Pensez-vous rouler à vélo dans les cas 
suivants? 

66%  Pistes cyclables séparées du trafic voitures 
6%  Sur la voirie où la vitesse serait limitée à 30 Km/h 
18%  Bandes cyclables matérialisées par la peinture 
10%  Refuse l'utilisation du vélo 

Dans le cas de la mise en place d'un 
système de location des vélos, êtes-vous 
pour quel type de système? 

44%  Une location longue durée 
28%  Une location courte durée  
28%  Refuse la location 

 

D. Résultats  

À la suite de l’analyse des résultats obtenue de l'enquête, 
quelques actions sont à recommander : 

• Une plus grande sensibilisation des citoyens afin de les 
encourager à utiliser le vélo comme moyen de 
déplacement. En effet, nous avons constaté un manque 

de conscience considérable, vis-à-vis de la mobilité 
active (un faible pourcentage de citoyens se déplace à 
vélo). 

• Une meilleure motivation : il faudra surmonter les 
principaux obstacles rencontrés par les citoyens lors de 
l’utilisation du vélo. D'abord, il faudra améliorer les 
conditions de confort et de sécurité des utilisateurs de 



LOGISTIQUA 2019 � June 12-14 � IUT de Montreuil, Université PARIS8, France 

 
vélo en créant un environnement favorable et 
sécuritaire aux utilisateurs (une majorité de 43 % 
souffre de l'insécurité routière et 15 % d'autres ont des 
problèmes liés au inconfort dû au trafic des véhicules). 
Afin d’inciter les citoyens à une utilisation massive du 
vélo, il semble nécessaire d’implanter des 
infrastructures adéquates à la pratique du vélo. D’une 
part, il faudra offrir des pistes cyclables en séparant 
physiquement le trafic cycliste du trafic automobile (65 
% des répondants déclarent qu'ils rouleraient à vélo 
s'ils pouvaient effectuer leur trajet sur des pistes 
cyclables séparées du trafic voiture). D’autre part, il 
faudra tracer les bandes cyclables (18 % des 
répondants veulent rouler en cas de présence des 
bandes). De plus, il est recommandé de développer des 
zones 30 car 6 % des répondants trouvent que les zones 
30 peuvent être comme solution afin de garantir leur 
sécurité. Ensuite, il semble intéressant de mettre des 
accessoires de vélos pour lutter contre le froid, la pluie 
et la chaleur parce que 11 % des enquêtés ont des 
problèmes lié aux conditions météorologiques. 

• La promotion de l'utilisation du vélo par la mise en 
place d’un système performant de location de vélos est 
justifiée puisque 72% des enquêtées acceptent de louer 
un vélo.  

IV.  CONCLUSION 

Cette étude a été mise en œuvre pour orienter la ville de 
Sfax vers un transport durable en favorisant le recours à des 
modes alternatives comme le vélo partagé. Au départ, nous 
avons développé une enquête afin de connaître les habitudes 
de voyage des Sfaxiens, vérifier l'état d'utilisation du vélo à 
Sfax, identifier les contraintes et connaître les exigences des 
citoyens envers un système de location de vélos à Sfax. 

 Les résultats obtenus de l'enquête indiquent la quasi-
absence du vélo dans les déplacements des citoyens. Au 
niveau de mise en place d’un système de location de vélos, la 
location de courte durée est plus sollicitée que la location de 
longue durée. Des efforts de sensibilisation des citoyens et de 
résolution des problèmes liées à l’usage du vélo sont 
nécessaires pour pouvoir changer les opinions de 28 % 
refusant la location de vélos.  

Dans les travaux futurs, nous allons faire une étude de 
faisabilité techno-économique qui permettra de proposer la 
meilleure formule pour la mise en place d'un système de 
location de vélos. 
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