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For several years now, the use of 

cargo bikes has been booming in 

various major European cities,  

including Brussels: the share of 

cargo bikes rose to 4% of all cyclists 

in 2019, and to 6% in 20201.

This trend is attributable to a general 

rise in the supply and demand for 

these bikes, and goes hand in hand 

with developing needs relating to 

their use: standards and infrastruc-

tures must evolve to allow the full 

development of this mode of travel, 

which is more sustainable than 

motorised travel.

In this respect, the importance of 

infrastructure, including parking, 

appears to be recognised as one 

of the particularly crucial issues in 

the dynamics of modal shift towards 

active modes, including cargo bikes. 

However, this point should not be 

considered in isolation: parking is 

one element to be integrated into the 

wider development of all infrastruc-

tures, soft mobility management 

measures2 and integrated mobility 

and urban planning policies being 

developed in Brussels.

The final report of this study is 

organised in several parts.

Firstly, a comparative analysis 

(benchmark) of the types of bikes, 

specific parking solutions and the 

way they are managed (public and 

private), specific points of attention 

relating to cargo bike parking, as well 

as the standards in force in other 

European countries.

The second part of the report maps 

out and studies the specific needs 

for private cargo bike parking 

throughout the Brussels-Capital 

Region, differentiating between the 

various uses.

The third part concludes with recom-

mendations for private parking to be 

developed as a priority in the BCR, 

and where it should be situated.

Finally, the last part deals with the 

specific problem of professional 

parking.

The analyses presented in 

this report are partly based 

on a survey of 371 Brussels 

users, the questionnaire and 

results of which are presented 

in Annex A, and on meetings 

with key players, the reports of 

which are presented in Annex 

B.

All the maps presented in the 

study are also available in 

large format in an associated 

document.

INTRODUCTION
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Cargo bikes are light vehicles in the 

family of pedal-powered bicycles 

(or bikes) with two or three wheels, 

generally designed to carry larger 

loads than a conventional bike.

There are various models of cargo 

bikes with different characteristics 

(in terms of size, accessories or 

number of wheels) that can be 

grouped into four main families:

Trailers

These are extensions (which can 

have various sizes, volumes and 

configurations) attached to a 

‘conventional’ bike. The complete 

vehicle can therefore form a 

significant length. Trailers can be 

used to transport children or 

packages, and can sometimes be 

used by hand when detached from 

the bike.

CARGO BIKE?

Three-wheelers

These were the first cargo bikes to 

be developed. Very common in the 

Netherlands and Denmark, they are 

suitable for professional transport 

(usually in a closed container) or for 

transporting several children (in a 

secure carrying compartment) as 

they are stable and solid, safe to 

move, can carry heavy loads and are 

stable when stationary.

Two-wheelers

These are two-wheeled bikes with 

a front-facing, low loader. They are 

generally used for professional 

transport (the free space at the front 

is suitable for loading) or for trans-

porting a few children (in a special 

carrying compartment).

Longtails

These are two-wheeled bikes, 

launched at the end of the 20th 

century and actually manufactured 

and distributed commercially for 

about ten years. Reinforced and 

slightly extended conventional 

bikes, they allow the rider to carry 

children or parcels on the back, on 

an extended luggage rack.

© Babboe © Babboe © Oxford bike © applicolis

The ‘Types of bikes’ sheets 

annexed to this report (Annex 

C) specify the technical cha-

racteristics of these different 

cargo bikes.
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The Vademecum for bike parking by 

Mobiel Vlaanderen features a 

chapter3 on ‘non-standard’ bikes, 

such as cargo bikes. They 

recommend parking spaces 3 m long 

and 1 m wide, with a spacing of 

35 cm between parking spaces. 

The recommended height of the 

attachment support is around 30 cm.

Taking inspiration from this sizing, 

Provélo uses the following 

recommendations in its consulting 

assignments, primarily for indoor 

parking:

SIZE OF PARKING SPACES

For ‘perpendicular’ parking,

the most efficient way is to use one 

rack per bike.

The recommended length of the rack 

is 1.5 m, the distance of the rack from 

the wall is 80 cm and a distance of 

1.35 m is required between two racks. 

The envisaged length for the parking 

is 3 m and the clearance required in 

front of the racks for manoeuvring is 

2.8 m.

In the event of double use of 
the racks,

in view of the alternating orientation 

of the bikes, a clearance zone is 

required on both sides of the parking 

spaces.

For longitudinal parking, 

the rack is positioned 1.35 m away 

from the access. As the length of the 

rack is 1.5 m, they are spaced 1.5 m 

apart. The lateral clearance required 

for manoeuvring is 1.9 m.

For ‘diagonal’ parking, 

the 45° orientation of the racks 

makes it possible to optimise the 

space used in an area with limited 

room. By placing 3 racks 75 cm from 

the wall and 1.8 m apart, it is there-

fore possible to park 3 cargo bikes 

over a width of 7 m and a depth of 

2.1 m. An additional 2.4 m is required 

for manoeuvring.

 © Pro Velo asbl
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SPECIFIC 
FACILITIES
Various types of parking facilities are 

particularly suitable for cargo bikes.

Simple parking 

A roadside parking space is reserved 

for cargo bikes, without any attach-

ment system.

This economical and easy to install 

solution (using paint on the ground) 

allows easy loading of the bike 

regardless of the type of cargo and 

offers a high level of comfort when 

manoeuvring the bicycle, as there are 

no obstacles.

However, there is no security (the 

bike can only be locked to itself) 

and it is often necessary to install 

bollards to prevent illegal parking on 

the site.

In view of the advantages and 

disadvantages of this solution, this 

facility is suitable on roadsides, as a 

replacement for car spaces, and as a 

parking solution for very short kiss 

& ride-type stops (schools, crèches, 

parcel collection, bakeries, etc.).

Fixed bike stand 

A stand with two steel bars is fixed 

to the ground: the user rides on the 

stand until the wheel is secured and 

attaches the lock between the bars 

and the rear wheel.

The ease of installation of this small, 

discreet stand also allows for its 

rapid dismantling. Very space-sa-

ving, it allows easy and comfortable 

manoeuvring of the bike and easy 

loading of the bike.

However, its small size is also its 

weakness: it is difficult for pedes-

trians and the visually impaired to 

spot it (for cyclists too if it is not 

effectively marked) and it is difficult 

to use with certain types of locks (‘U’ 

and ‘padlocks’ for example). If used 

correctly, the bike stand also poses a 

problem for two-wheeled cargo bikes, 

since the higher-positioned rear 

wheel increases the risk of tipping 

over sideways. Finally, the hollow 

design means that detritus can accu-

mulate on the stand.

In view of the advantages and disad-

vantages of this solution, this facility 

is relevant for transitory parking in a 

supervised area (festival, etc.).

Conventional rack with 
signing

A parking space with a conventional 

rack is specifically marked to indicate 

priority for cargo bikes.

This facility, which is identical to 

conventional bike racks, can be 

produced and installed quickly. As 

long as they are spaced far enough 

apart when installed, they allow easy 

entry to the parking spot, regardless 

of where the load is, and they offer 

multiple locking points for the bike.

However, depending on the parking 

space and the type of load, the cargo 

bike ‘sticks out’ at the front or rear, 

or even encroaches on the parking 

space on the other side of the rack 

to make it possible to attach. What is 

more, despite the specific signing, 

there is a high risk that conventional 

bikes will park there (even if the 

spaces allocated to them are not full).

In view of the advantages and 

disadvantages of this solution, this 

facility is suitable as a complement 

to conventional parking racks (at the 

end of a row, perpendicular to the 

road, etc.), for short- or medium-term 

parking in public spaces, or for long-

term parking in a ‘secure’ location 

away from the roadside.

Low racks 

A low rack (available in different 

models) allows the user to attach the 

wheel or frame of their cargo bike.

This solution offers easy access to 

the parking space and extensive 

possibilities for attaching and 

locking the bike, making it both safe 

and user-friendly. Moreover, it is 

complicated, if not impossible, for 

conventional bikes to park in these 

racks, which means that this solution 

is de facto reserved for cargo bikes.

However, low racks can present 

obstacles that are difficult for the vi-

sually impaired to see on pavements 

and, in addition, they are sometimes 

taken over by skateboarders and also 

used for attaching motorbikes and 

mopeds.

In view of the advantages and 

disadvantages of this solution, this 

facility is suitable as a complement 

to conventional parking racks, for 

short- or medium-term parking in pu-

blic spaces, or for long-term parking 

in a ‘secure’ location away from the 

roadside.

Low wave 

A variation of the low rack in the 

shape of a wave: the shape of this 

rack matches the cargo loader, re-

gardless of whether this is located in 

the front or at the rear.

This parking solution has the ad-

vantages of low racks (numerous 

attachment points for cargo bikes 

and not very obvious attachment for 

conventional bikes) and also allows 

easy entry into the parking space 

and comfortable attaching, whatever 

the type of cargo. This facility is 

enhanced by integrated signing 

notifying that the rack is specifically 

reserved for cargo bikes, while also 

alerting the visually impaired that it 

is there.

As is the case for the low racks, low 

waves are sometimes taken over by 

skateboarders and bikers.

In view of the advantages and disad-

vantages of this solution, this facility 

is suitable as a complement to 

conventional parking racks, for short- 

and medium-term parking in public 

spaces, or for long-term parking in a 

‘secure’ location away from the road-

side. It is the most comfortable of the 

‘rack’ type facilities.

They are presented here and 

their technical specifications 

are detailed in the sheets in 

Annex D.
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Cross 

A metal structure in the shape of a 

cross that allows 4 cargo bikes to be 

parked at the same time.

This solid and visible mechanism 

offers numerous attachment points 

that allow easy and secure parking. 

Moreover, as it occupies the same 

space as a car parking space, it has 

strong symbolism that could be used 

in the context of a publicised policy 

of reducing car parking in favour of 

active modes (‘One less car means 

four more cargo bikes!’).

The large size of this facility makes 

it cumbersome. What is more, access 

for cargo bikes can be problematic 

in some cases (kerbs, vehicle parked 

too close, etc.).

In view of the advantages and disad-

vantages of this solution, this facility 

is suitable for short- or medium-term 

roadside parking, or for long-term 

parking away from the roadside, as a 

replacement for car parking spaces.

‘Bread bins’ 

A metal structure in the form of a 

bread bin where cargo bikes can be 

parked.

This wide parking solution offers 

comfortable room for manoeuvre for 

the user and offers two heights for 

the different attachment points.

However, there are several problems: 

the single entrance can be narrow for 

some three-wheelers or bulky loads, 

and access to the loader becomes 

impossible if another bike is attached 

to the outer wall or if multiple bread 

bins are set up next to each other. 

Attachment to the frame can also be 

difficult and attachment by the front 

wheel(s) makes it less safe. Finally, 

the large surface area taken up by a 

single cargo bike does not make it 

an efficient facility in terms of space 

used.

In view of the advantages and disad-

vantages of this solution, this facility 

is not really suitable.

Movable bar 

The two vertical bars fixed to the 

floor allow a movable bar to be locked 

horizontally through them, using a 

magnetic card system. The user can 

attach a padlock to the movable bar 

for added security.

This facility offers a high degree of 

security and comfort of use, by en-

suring enough distance between the 

various parked bikes, while allowing 

a cascaded installation. This ensures 

access to the loader from all sides.

However, this facility requires regular 

maintenance to ensure that the 

magnetic system is working properly 

and that the removable bar slides 

well but not too much (which can 

cause a safety issue). Finally, the 

card system requires continuous 

management of subscriptions.

In view of the advantages and 

disadvantages of this solution, this 

facility is suitable set up in a chain 

for medium or long term parking on 

the roadside, for example as a repla-

cement for car parking (a chain of 

3 bar systems one after the other 

takes up the same space as a car 

parking space).

Cargo bike parking 
‘version 2.0’

A vertical pole is equipped with two 

movable arms that can be lowered to 

allow a padlock to be attached.

This facility is a relatively simple 

pole, which takes up very little space 

while making it possible for two bikes 

to park.

The unusual design of this system 

is an obstacle to its take-up: a lot 

of feedback from users (even from 

experienced cyclists) suggests a 

lack of understanding of what the 

mechanism is and how it works. In 

addition, the height of the arm limits 

the possible points of attachment. 

Finally, the fact that the arms pivot 

means that maintenance is required 

to ensure smooth operation.

In view of the advantages and disad-

vantages of this solution, this facility 

is not really suitable.

Summary

In general, the solutions that 

require little in the way of han-

dling in order to attach the bike 

(simple parking, conventional 

or low racks, including the wave 

rack, with signing) have advan-

tages for short or very short 

term parking in public spaces, 

as they allow a lot of room to 

move with or around the loader 

and do not require complex han-

dling for attachment.

The cross-shaped device, be-

cause of its dimensions, offers 

a specific advantage in terms 

of raising awareness of active 

modes.

The fixed bike stand offers little 

in the way of security and there-

fore its use is limited to tempo-

rary events. The other facilities 

(bread bins, mobile bar, version 

2.0) are relatively unsuitable 

as they are more complex to 

use and manage, or take up too 

much space.



pa r k i n g  s t r at e gy  fo r  ca rg o  b i k e s  -  b r u s s e l s14 I pa r k i n g  s t r at e gy  fo r  ca rg o  b i k e s  -  b r u s s e l s  15 14

In addition to suitable systems for 

attaching bikes, various ‘locations’ 

can be used to secure cargo bikes 

and make them less vulnerable to 

theft. These locations are currently 

being developed for conventional 

bikes, but they are also being adap-

ted to cargo bikes in Brussels. 

Specific bike box 

These lockable ‘boxes’ accommodate 

2 to 4 cargo bikes each. They are 

placed in public spaces, on pave-

ments (curved protruding sections) 

or on car parking spaces.

The fact that these boxes clutter the 

public space, as well as the fact they 

need unobstructed clearance all 

around them, compared to the limited 

amount of bikes parked there, do not 

make them a particularly interesting 

solution for large-scale deployment 

in the BCR.

Large bike parking areas

The main advantage of this solution 

is its large capacity and its specific 

location near regional centres of 

interest. The only parking area of this 

kind that currently exists in the BCR 

that is suitable for cargo bikes is 

located in the city centre (Bourse).

Although more complicated to set 

up than other solutions due to the 

amount of space required, it is never-

theless interesting in places where 

there are a lot of combined travel 

movements.

Space sharing off the roadsid 

The idea is to transform ‘unused’ 

spaces away from the roadside such 

as porches, courtyards, etc. to de-

velop a shared bike parking area for 

residents. The public company par-

king.brussels manages some of these 

spaces in Brussels, but a private 

company has also entered the mar-

ket. These companies manage sales 

of parking spaces and the access 

system, in return for payment of a fee 

by cyclists in the form of a subscrip-

tion. The owners have the advantage 

of a guaranteed fixed income.

A recent development in Brussels, 

this system is promising and can be 

deployed in many existing spaces 

potentially throughout the BCR.

Empty commercial floors

Despite the opportunity offered by 

empty commercial units in terms of 

location and available space, the pro-

blems raised by this solution make 

it difficult to implement in the short 

and medium term. In effect, the need 

to repurpose the property, coupled 

with the lack of financial interest 

for the owners and the difficulty 

of developing specific and fair tax 

incentives, make it complex to make 

this solution work.

Rental of parking spaces via 
BePark

The operator that manages the 

pooling of car parking spaces has re-

cently started to provide parking for 

bikes. The capacity, ease of access 

and security/attachment systems 

vary according to the space available. 

These parking areas are still not very 

well suited to cargo bikes (size of 

spaces, attachment systems, etc.).

This system is a good complement 

to the previous one in that it allows 

occasional or daily reservation.

Rental of car parking spaces 

A common solution in Brussels, this 

is the rental of a private car parking 

space, used by a cyclist to park their 

bike (and small equipment). Prices 

vary according to the district and 

contracts are generally not adapted 

to this specific use of the parking 

space. There are generally no 

facilities to secure the bike, or this is 

not permitted.

The canvassing of this type of 

parking space by management 

companies (see ‘Sharing of space 

away from the roadside’) would in-

crease the impact and geographical 

distribution in the BCR, as this type 

of parking space is very common 

everywhere.

These locations are detailed in 

Annex E

Summary

Sharing spaces away from the 

roadside, whether car parking 

spaces, spare places in car 

parks or porches and cour-

tyards, seems to be the most 

promising option for large-scale 

roll-out in Brussels. Optimising 

the services should offer a com-

bination of places accessible by 

subscription (with guaranteed 

place) or occasionally/by the 

day.

As for the large collective car 

parks, even if these are less 

easy to implement, they are 

still interesting in places where 

there are a lot of combined tra-

vel movements.

The specific bike boxes, be-

cause of the way they clutter 

up the public space, and empty 

commercial units, because of 

the complexity of making them 

work, are the least favourable 

solutions for large-scale roll-out 

in Brussels, even if they are 

interesting in terms of raising 

awareness/communication.

SECURE LOCATIONS
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Although not very widespread, spe-

cific standards for cargo bike parking 

are starting to emerge. This section 

will reiterate the rules in force in 

Brussels before covering the recom-

mendations and restrictions existing 

in other European cities.

In Brussels

Traffic regulations 

A cargo bike is considered a conven-

tional bike under the Traffic regula-

tions as long as it is no more than 1m 

wide and, if electric, its motor cuts 

out when the bike reaches 25 km/h4.

Bikes, including cargo bikes, cannot 

be parked5 on the road or in car 

parking spaces. They must therefore 

be parked on the pavement or in 

specific areas (indicated by an E9a 

sign plus an M1 sub-panel). It is also 

essential that they do not hinder or 

endanger the movements of other 

users (pedestrians), leaving them at 

least 1.5 m of width, which means it 

is not possible for cargo bikes to park 

on all pavements.

Regional urban planning regula-
tions (RRU in French) 

Article 17 of Title 2 on housing6 

standards mentions bicycle parking 

(1 per dwelling), but there is no pro-

vision for cargo bikes. Title 87 gives 

the same kind of indication for the 

office function (1 conventional par-

king space per 200 m² of floor, with a 

minimum of 2 spaces).

A draft revision of the RRU went to 

public consultation in 2019 and pro-

posed a modification of these stan-

dards: minimum of 1 conventional 

bicycle space per room for dwellings, 

and, for every 10 parking spaces, 

a specific space dimensioned to 

allow the parking of cargo bikes (the 

Regional Mobility Commission even 

proposed that one space out of 5 

should be envisaged to allow the 

parking of a cargo bike with a low 

attachment device) and push bikes 

(trailers). The proposed changes for 

offices only concerned the number 

of standard parking spaces 

(1/100 m² of floor space) but not 

parking spaces for cargo bikes. It 

should be noted that this revision of 

the RRU has not yet been definitively 

approved by the Government.

Environmental permits and other 
notices 

In new projects, Brussels Environ-

ment recommends that a certain 

number of parking spaces equipped 

with inverted ‘‘U’’ shapes be en-

visaged to allow for the storage of 

different types of bikes (cargo bikes, 

bikes with trailers, tandems, etc.), 

but no indication is given as to the 

number of these parking spaces to be 

envisaged.

In Flanders

In the first part of the report on bike 

parking in mobility centres, the 

Fietsberaad Vlaanderen recommends 

that 5% of the parking spaces should 

be reserved for ‘non-standard’ bikes 

in mobility points types 1 to 5 (all 

SNCB stations, bus/tram stations 

and large P+R car parks).

STANDARDS
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In the Netherlands

In stations 

ProRail, the Dutch public body res-

ponsible for managing the national 

railway infrastructure, has stipulated 

in the station8 design regulations 

that the percentage of bikes parking 

facilities reserved for ‘non-standard’ 

bikes must be 2%.

In Utrecht 

Since 2019, the city of Utrecht9 has 

specified the number of bike storage 

facilities away from the roadside that 

are necessary for a range of func-

tions (housing, museums, schools, 

etc.), and requires that at least 5% of 

the parking spaces be reserved for 

‘non-standard’ bikes.

In Rotterdam 

The Regulations on the parking stan-

dards for cars and bicycles of the mu-

nicipality of Rotterdam10 stipulates 

a certain number of bike parking 

spaces per function, of which at least 

5% of the parking spaces must be 

designed to accommodate 

‘non-standard’ bikes and/or  

scooters. In addition, it stipulates 

a minimum of 3 parking spaces for 

cargo bikes in front of all crèches.

In Amsterdam 

In the paper on parking standards 

for bikes and scooters11, the City of 

Amsterdam specifies, in the chapter 

on the quality requirements for facili-

ties, that bike parking facilities must 

offer a sufficient number of off-street 

parking spaces for bikes that deviate 

from the standard: at least 5% of the 

spaces must allow for the parking of 

wide bikes, with a minimum of 1 m 

between the spaces

On roads

Parking is regulated by specific par-

king signs RVV E08.

In London

Away from the roadside 

The London Plan 2021 includes, in 

an addendum to its Chapter 10 on 

transport, cycle parking standards 

for all uses in the plan (ranging from 

hospitality to housing to hospitals), 

for both short and long term parking. 

It also specifies12 that spaces must 

be made available for short- and 

long-term parking for non-standard 

bicycles (including cargo bikes), 

without specifying the number of 

spaces to be provided.

In addition, the London Cycling 

Design13 Standards recommends 

that at least 5% of spaces should be 

suitable for cargo bikes.

On roads 

The London Cycling Design14 Stan-

dards recommends that at least one 

facility in each group of facilities pre-

sent in the public space should allow 

for the parking of a cargo bike, for 

example, and envisage guaranteed 

clearance from the adjacent facility.

In Copenhagen

Away from the roadside 

The 2019 Municipal Plan requires a 

certain number of parking spaces per 

square meter of floor space based on 

building15 use. For housing, student 

housing, offices and retail (excluding 

shopping centres), 1 specific par-

king space for cargo bikes must be 

developed for every 500 m² of floor 

area. For day care establishments, 1 

space per 250 m² of floor area must 

be developed. For other functions, 

including schools, a specific study 

needs to justify the number of places 

to be provided.

On roads 

The city of Copenhagen is imple-

menting pilot projects, which have 

resulted, inter alia, in the creation 

and testing of new on-street parking 

facilities for cargo bikes (some of 

which are presented in the sheets), 

but these pilots have not yet been 

replicated on a large scale.

Summary

The regulations and recommen-

dations generally agree on the 

proportion of 5% of spaces reserved 

for cargo bikes.

It should be noted that in all these 

cities/places the amount of im-

posed/recommended spaces for 

conventional bikes is much higher 

than the Brussels standards. As 

such, if the revision of the 

RRU is adopted and there is a 

general requirement 10% of the 

bike spaces dedicated to cargo 

bikes for new housing buildings, 

the absolute number of spaces 

dedicated to cargo bikes would 

remain much higher in other 

cities than in Brussels.

BE/ Brussels

BE/ Flanders

NL/ Stations 

NL/ Utrecht

NL/ Rotterdam

NL/ Amsterdam

EN / London

DK/ Copenhagen

Recommandation

Recommandation

Requirement

Requirement

Requirement

Requirement

Requirement

Recommandation

Recommandation

Requirement

10% of the conventional parking spaces 

5% of conventional parking spaces in 

the mobility points (1 to 5)

2% of the conventional parking spaces

5% of the conventional parking spaces

5% of the conventional parking

3 spaces in front of every crèche

5% of the conventional parking spaces

5% of the conventional parking spaces

1 facility reserved for each group of 

facilities

1 facility per 500 m² floor area for 

housing, offices, shops

Away from roadside

Away from roadside

Away from roadside 

Away from roadside 

Away from roadside

On roads

Away from roadside

Away from roadside

On roads

Away from roadside
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Due to their large volume and weight, 

cargo bikes can be considered as 

the PRM of bikes. Besides suitable 

facilities, these characteristics imply 

different considerations when it 

comes to parking.

Ease of access 

As is the case with conventional 

bikes, general recommendations 

apply, such as the shortest and most 

direct access possible between 

entrances/exits and final destina-

tions, sufficient space available for 

manoeuvring, etc. More specifically 

for cargo bikes, the following points 

of attention concern parking spaces 

on roads and away from the roadside.

On roads 

Using a heavy and bulky cargo bike 

is made easier by certain roadside fa-

cilities: continuous paths, no kerbs to 

climb and hard and stable surfaces.

Away from the roadside

For parking away from the roadside, 

it is also important to consider that 

there are no potential obstacles 

(kerbs) in the way of the access. Par-

ticular attention must be paid to the 

gradient of the road, which is more 

challenging for a cargo bike than for 

a conventional bike. Gates, if any, 

should ideally be opened automa-

tically by push buttons to facilitate 

entry and exit of heavy vehicles.

(Feeling of) security 

Cargo bikes represent an investment 

of several thousand euros, and insu-

rance against theft is increasingly 

restricting the applications of these 

bikes. The issues of theft, the feeling 

of insecurity and how to protect your-

self accordingly seemed essential 

to both the experts we met and the 

survey respondents.

The presence of surveillance came-

ras and lighting are the two features 

that seem most reassuring to users.

In addition, the presence of bicycle 

pumps is generally appreciated, 

especially in certain key locations for 

long-term parking (stations, offices, 

etc.).

Storage and access to 
electricity

Depending on the use, some users 

and professionals highlighted the 

need for storage space for the small 

equipment accompanying the cargo 

bike (helmets, fluorescent vests, 

ponchos, gloves, etc.). Professional 

users have even more needs, as they 

may also need to store tools, consu-

mables, etc.

Moreover, the vast majority of cargo 

bikes are electric, and the time re-

quired to charge the batteries is quite 

long. It should be noted that the 

battery is a key point regarding theft: 

many users remove it to avoid their 

bike being stolen.

Access to a battery charging point 

(single socket) could therefore be 

provided in long-term, secure parking 

areas. For example, there are specific 

secure boxes for recharging batteries 

and storing small equipment, which 

also ensure safety against overhea-

ting of the batteries during charging.

Signing 

Signing becomes very useful when it 

comes to parking for cargo bikes.

On the one hand, the different facili-

ties require the stipulation reserved 

for cargo bikes’ on the site in order to 

avoid them being used by conventio-

nal bikes.

On the other hand, using tactile paint 

makes it possible to warn PRM and 

the visually impaired that there are 

potential obstacles in their path (e.g. 

low racks).

Ideally, clear and distinct signing 

should be used for all cargo 

bike-specific parking spaces or sites 

in the BCR, with a view to consistent 

and effective communication.

Maintenance 

As with conventional bike parking, 

some facilities will require regular 

maintenance to ensure the integrity 

of the facility, but also to keep it clear 

of detritus and abandoned bikes 

cluttering it up.

In many places in Amsterdam, par-

king on the facility is limited to 

14 days for the same bike.

OTHER POINTS OF ATTENTION
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Il est à noter que le relevé des vélos
stationnés dans l’espace public la nuit
indique très peu de vélos cargo, ce qui
renforce l’hypothèse selon laquelle le
stationnement sécurisé est un enjeu
clef du développement du vélo cargo à
Bruxelles (vélos couteux et assurances
de moins en moins couvrantes).

Afin de conforter cette hypothèse, les
deux sources ont été combinées et croi-
sées avec le relevé des vélos (classiques
et cargo) stationnés de nuit dans l’es-
pace public, qui est un indicateur de
cette problématique typiquement
bruxelloise. La carte ci-dessous confirme
ainsi que les quartiers les plus critiques
en ce qui concerne le stationnement
vélo, donc vélo cargo, sont repris par la
combinaison de ces sources.

t
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To visualise this reflection, two 

sources were combined:

  The study ‘Espaces partagés, 

espaces disputés’16 (Shared spaces, 

disputed spaces) carried out in 2012 

differentiating the typologies of the 

Brussels urban fabric: 

In order to establish the most rele-

vant recommendations as to where to 

prioritise the development of specific 

private parking for cargo bikes, diffe-

rent types of needs were explored:

 Long-term night-time demand;

 Long-term day-time demand;

 Short-term day-time demand. Once 

identified, these needs were mapped, 

a process that highlighted various 

areas that were particularly suitable 

for developing cargo bike parking in 

the BCR.

(Long-term) night-time 
demand

In order to understand the needs in 

terms of long-term night-time parking 

facilities/locations, various elements 

were combined.

Firstly, the most critical districts are 

those with a traditional Brussels ur-

ban fabric. Indeed, the single-family 

homes (whether or not they have 

since been split up) that make up 

this fabric generally have an elevated 

access from the road (several steps) 

and a narrow or steep entrance hall 

(staircase), serving one family or 

several households depending on 

whether the initial dwelling was split 

up. These houses therefore have 

little in the way of space for storing 

conventional bikes, and make it al-

most impossible to store cargo bikes.

In order to confirm this hypothesis, 

the two sources were combined and 

cross-referenced with the survey 

of bikes (conventional and cargo) 

parked at night in public spaces, 

which is an indicator of this typically 

Brussels problem. The map below 

confirms that the most critical 

districts in terms of bike parking, i.e. 

cargo bikes, are covered by the com-

bination of these sources.

It should be noted that the survey 

of bikes parked in public spaces at 

night indicates very few cargo bikes, 

which reinforces the hypothesis 

that secure parking is a key issue 

for the development of cargo bikes 

in Brussels (expensive bikes and 

increasingly less insurance cover).

Bikes parked overnight in public spaces 
(on or off the parking facilities) are al-

most entirely in districts with a typically 
closed Brussels residential fabric

THE PRIVATE NEEDS IN THE BCR

The maps presented on the 

following pages are available in 

larger format in Annex F.

‘Closed’ type neighbourhoods with 
blocks featuring greenery or not

Closed and semi-open residential 
typologie

  A study by Brussels17 Environment 

proposing a classification of statisti-

cal sectors according to their urban 

typology:
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A la combinaison des quartiers priori-
taire ont été additionnés:

 les accès carrossables (représentant
les bâtiments disposant potentielle-
ment de stationnement hors voirie).
Ce croisement permet d’indiquer les
quartiers où la problématique est ren-
forcée, et met en lumière la possibilité
de trouver des espaces hors voirie à
partager pour d’autres.

 les résultats de l’enquête (voir carte ci
-dessous);

 la localisation des vélos cargo station-
nés en voirie la nuit18

 la localisation des demandes pour
obtenir une place pour vélo cargo
dans les box vélos19

Ces trois derniers points renseignent sur

les quartiers où l’utilisation de vélos
cargo est la plus forte, et où la de-
mande en stationnement l’est donc
également.

Ces différents éléments d’analyse ont
été croisés de manière cartographique
pour aboutir à la carte ci-joint. La com-
binaison permet de mettre en avant les
quartiers les plus critiques en termes
de stationnement pour vélos cargo : il
s’agit des zones les plus foncées et
présentant le plus de points de couleur
(bleus et rouges).

DDeemmaannddee  lloonngguuee  dduurrééee  ddee  nnuuiitt  

Demandeur inscrit sur liste
d’attente pour une place « cargo » 
en box vélo au domicile
(parking.brussels, 2021)

Vélo cargo stationné dans l’espace
public la nuit (parking.brussels, 
2020)

Accès carrossable 
(parking.brussels, 2020)

Combinaison cartographique des
quartiers/zones prioritaires (les
zones les plus « foncées » combi-
nent plus de critères favorables)

Communes abritant le plus 
d’utilisateurs (potentiels) de
vélos cargo

The following were added to the com-

bination of priority districts:

 vehicle access (representing 

buildings with potential parking away 

from the roadside). This cross-refe-

rencing makes it possible to indicate 

the districts where the problem is 

most acute, and highlights the possi-

bility of finding spaces away from the 

roadside to share for others.

 the results of the survey (see map 

below);

 the location of cargo bikes parked 

on the road at night18;

 the location of requests for a cargo 

bike space in the bike boxes19;

These last three points provide infor-

mation on the districts where the use 

of cargo bikes is highest, and where 

the demand for parking is therefore 

also high.

These different elements of analysis 

were combined cartographically and 

the result is the attached map. The 

combination highlights the most 

critical districts in terms of parking 

for cargo bikes: these are the darkest 

areas with the most coloured dots 

(blue and red).

Long-term night-time demand

Applicant on the waiting list for a 
‘cargo bike’ space in a bike box at 
home (parking.brussels, 2021)

Cargo bike parked in the public 
space at night 
(parking.brussels, 2020)

Vehicle access 
(parking.brussels, 2020)

Cartographic combination of 
priority districts/areas (the 
‘darker’ areas combine more 
favourable criteria)

Municipalities with the 
most (potential) cargo bike 
users
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Long-term day-time 
demand

The need for long-term parking 

facilities/locations during the day is 

generally related to parking at home 

(i.e. the same as at night) but also 

related to commuting (multiple jour-

neys, after dropping off child(ren)).

The attached map therefore com-

bines the following destination 

zones:

 the administrative zones of the 

Regional Land Use Plan (PRAS), 

concentrating a priori on offices;

 the effective density of occupied 

offices per district of the monitoring;

 ailway and metro stations, as 

intermodal points for longer journeys.

Long-term day-time demand

Administrative zone in the PRAS

Concentration in office space 
(perspective.brussels 2021)

SNCB stations

Metro stations
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DDeemmaannddee ddee jjoouurr lloonngguuee dduurrééee

Les besoins en dispositifs/lieux de sta-
tionnement longue durée de jour sont
généralement ceux relatifs au stationne-
ment à domicile (identiques donc à ceux
de nuit) mais également liés aux dépla-
cements vers les lieux de travail (chaine
de déplacements, après la dépose d’en-
fant(s)).

La carte ci-joint combine dès lors les
zones de destination suivantes:

 les zones administratives du Plan Ré-
gional d’Affectation du Sol (PRAS),
concentrant a priori des bureaux ;

 la densité effective de bureaux occu-
pés par quartier du monitoring,

 les gares et stations de métro, comme
points d’intermodalité dans le cas de
trajets plus longs.

DDeemmaannddee lloonngguuee dduurrééee ddee jjoouurr
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DDeemmaannddee ddee jjoouurr ccoouurrttee dduurrééee

La demande en stationnement de
courte durée en journée est caractéri-
sée d’une part par les lieux et activités
liés à l’enfance, et d’autre part par les
lieux d’approvisionnement
(commerces).

DDeemmaannddee ccoouurrttee dduurrééee ddee jjoouurr

Ecoles (perspective.brussels, 2021)

Crèches (perspective.brussels, 
2021)

Aires de jeux (Bruxelles Environne-
ment, 2012)

Espaces verts publics (et entrées)
(Bruxelles Environnement, 2009)

En ce qui concerne l’eennffaannccee, l’enquête
a permis de mettre en lumière que les
lieux plébiscités pour ce type de besoin
étaient en priorité les écoles et
crèches, lieux quotidiens générateurs
de déplacements, ainsi que les aires de
jeux et les espaces verts publics, visités
de manière hebdomadaire voire plus.

La carte ci-joint localise ces lieux priori-
taires.
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Short-term day-time 
demand

The demand for short-term parking 

during the day is characterised on 

the one hand by locations and 

activities in connection with 

children, and on the other hand by 

supply points (shops).

As regards children, the survey 

showed that the main locations for 

this type of need were schools and 

crèches, for which people need 

to travel on a daily basis, as well 

as playgrounds and public green 

spaces, which are visited on a weekly 

basis or even more frequently.

The attached map shows these 

priority locations.

Short-term day-time demand

Schools 
(perspective.brussels, 2021)

Crèches 
(perspective.brussels, 2021)

Playgrounds 
(Brussels Environment, 2012)

Public green spaces 
(and entrances) (Brussels 
Environment, 2009)
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Même si leur usage est moins fréquent, 
les équipements culturels et sportifs en 
lien avec l’enfance ont également été 
mentionnés par les répondants de l’en-
quête pour ce type de besoin en station-
nement.  

Dès lors, les centres sportifs, piscines, 
salles de spectacle, cinémas, musées, 
bibliothèques, espaces multimédia, 
centres culturels et autres centres de 
créativités ont été indiqués sur une 
carte à part. 

DDeemmaannddee  ccoouurrttee  dduurrééee  ddee  jjoouurr  
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Even though they are used less 

frequently, cultural and sports 

facilities in connection with children 

were also cited by the survey 

respondents for this type of parking 

need.

As such, sports centres, swimming 

pools, theatres, cinemas, museums, 

libraries, multimedia spaces, cultural 

centres and other creative centres 

have been indicated on a separate 

map.

Short-term day-time demand 
Cultural and sports facilities in connec-
tion with children (ADT, 2011)

Sports centres

Swimming pools

Theatres

Cinemas

Museums

Libraries

Multimedia spaces

Cultural centres

Creativity centres
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Le deuxième type de besoin relatif au
stationnement de jour de courte durée
est lié aux ccoommmmeerrcceess. La carte ci-joint 
localise dès lors les marchés hebdoma-
daires tenus en RBC, l’ensemble des
commerces actifs en distinguant les
commerces alimentaires et les points
« poste », ainsi que les Noyaux d’Identi-
té Locale (NIL) existant identifiés au Plan
Régional de Développement Durable
(PRDD).

DDeemmaannddee ccoouurrttee dduurrééee ddee jjoouurr
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The second type of short-term day-

time parking need is connected with 

shops. The attached map therefore 

pinpoints the weekly markets that 

take place in the BCR, all the active 

shops, distinguishing between food 

shops and post offices, as well as the 

existing Local Identity Hubs (NIL in 

French) identified in the Regional 

Sustainable Development Plan 

(PRDD in French).

Short-term day-time demand

Weekly markets 
(BRAT, 2021)

Food shops (supermarkets, etc.) 
(hub.brussels, 2021)

Post offices (bpost, 2021)

Shops (all types) 
(hub.brussels, 2021)

Local identity hub (PRDD, 2019)
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OOppppoorrttuunniittééss

Outres les besoins, les opportunités
liées au développement du stationne-
ment spécifique au vélo cargo ont égale-
ment été cartographiées. Ont été identi-
fiées comme opportunités:

 Les stations Cambio: cet opérateur
étudie la possibilité de mettre des
vélos cargo partagés en location dans
certaines de ses bornes

 Les parkings BePark: cet opérateur
propose depuis peu du stationnement
vélo (classique) et étudie la possibilité
d’accueillir plus spécifiquement des
vélos cargo

 Les parkings publics: leur gestion a été
confiée à parking.brussels, qui est
également l’opérateur en charge du
parking public des vélos et vélos car-
go. Une opportunité existe ainsi de
développer du stationnement spéci-
fique dans les espaces résiduels de
certains parkings, voire de transfor-
mer certaines places de stationne-
ment motorisé par des emplacements
pour vélos et vélos cargo.

OOppppoorrttuunniittééss
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Opportunities

Besides the needs, the opportuni-

ties for the development of parking 

specifically for cargo bikes were also 

mapped out. The following were iden-

tified as opportunities:

 Cambio stations: this operator is 

studying the possibility of renting 

out shared cargo bikes at some of its 

stations

 BePark car parks: this operator has 

recently started offering (conventio-

nal) bike parking and is studying the 

possibility of providing more specific 

parking for cargo bikes

 Public car parks: management of 

these has been entrusted to parking.

brussels, which is also the operator 

in charge of public parking for bikes 

and cargo bikes. There is therefore 

an opportunity to develop specific 

parking in the spare spaces in cer-

tain car parks, or even to transform 

certain parking spaces for motor 

vehicles into spaces for bikes and 

cargo bikes.

 

Opportunites

Empty commercial unit 
(hub.brussels, 2021)

Cambio Station (utilisation rate) 
(Cambio, 2020)

Public car parks (Mobigis, 2021)

BePark car parks (BePark, 2021)

High potential (usable vacant 
space)

Medium potential (not much 
usable space)

Low potential

No potential
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By combining the identified and 

pinpointed (zones/locations), the 

most suitable secure facilities and 

spaces and ongoing trials, or ini-

tiatives tested here and elsewhere, 

it is possible to make a series of 

recommendations to meet the varied 

demand for parking for cargo bikes.

Based on the mapping of the needs 

by type of parking (night-time, long-

term daytime, short-term daytime), 

zones have been defined where inter-

ventions should be concentrated as a 

priority. These maps are presented in 

attachment and then repeated in the 

specific pages of each recommenda-

tion.

Besides the priority areas for inter-

vention, this part of the study will 

examine the most suitable methods 

of intervention, pinpoint the asso-

ciated opportunities, propose quan-

tified standards and identify specific 

points of attention.

Although quantified standards are 

proposed, it is important to remember 

that observation on the ground, 

analysis of the needs in terms of the 

public, the functioning and the spe-

cific characteristics of the locations 

around which to develop specific 

parking for cargo bikes, remains the 

best technique for identifying parti-

cular needs: for example, swimming 

pools with smaller pools for children 

or children’s games will have more 

need for cargo bike parking than 

pools with only a large pool, even 

if they are located in municipalities 

with more cargo bike users.

Furthermore, it is advisable to 

envisage more parking than there 

is demand, as a well-designed in-

frastructure will have a definite draw 

effect and will lead to an increase in 

the number of users, which entails 

the risk of being saturated more qui-

ckly than initially anticipated.

RECOMMENDATIONS
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PPooiinnttss dd’’aatttteenntitioonn

Les points d’attention pour ce type de
stationnement sont d’assurer un confort 
d’accès aux emplacements dédiés aux
vélos cargo. Puisqu’il sont a priori situés
hors voirie, les conditions de pente et
d’obstacles à franchir (bordures,
portes…) doivent être optimisés. 

La mise en lumière jouera également en
faveur du sentiment de sécurité des
locataires de l’espace, et la mise à dispo-
sition d’un petit espace de stockage
sécurisé où une batterie peut être re-
chargée augmentera également son
intérêt.

PPrriioorriittéé  ddee  nnuuiitt  lloonngguuee  dduurrééee  

Zones prioritaires 

Zones secondaires 1 : 150 000e 

ZZoonneess pprriioorriittaaiirreess dd’’iinntteerrvveenntitioonn

Ces zones sont représentées dans la
carte ci-dessous. Elles ont été définies
en croisant la concentration des fac-
teurs favorables des quartiers (zones
roses foncées de la carte des pages 24
et 25), les endroits où sont stationnés
les vélos cargo dans l’espace public la
nuit ainsi que les domiciles des per-
sonnes inscrites sur la liste d’attente
pour des box vélos spécifiques. Lors-
que l’intensité de ces facteur était
moins importante, la zone a été définie
comme secondaire. 

General

In view of the duration and period of 

parking, the priority is to implement 

secure solutions.

In the vast majority of requests for 

this type of parking, proximity to the 

home is a crucial element to take 

into account: the closer the parking 

facility is to the home, the more 

attractive it is. Cargo bike users who 

rent a parking space outside their 

home usually have it on their street.

Modalities for intervention

The fastest solution to implement is 

one where existing conventional bike 

parking facilities in secure locations 

are adapted: ensure the availability 

of a specific space at the end of the 

row of racks and/or place low racks 

(preferably waves) in addition to the 

existing facilities, while ensuring ap-

propriate signing to prioritise cargo 

bikes in these spaces.

In the medium term, large pockets 

of parking away from the roadside 

should be developed by mobilising 

public car parks: installing low racks 

(preferably waves) in addition to 

existing bike facilities or even instal-

ling crosses in the place of parking 

spaces (which provide sufficient 

manoeuvring space in the front and 

at the rear), where this is appropriate.

Also in the medium term, parking 

spaces away from the roadside 

should also be mobilised to develop 

small pockets of secure parking 

throughout the territory, by targeting 

the (co-)owners of vehicle accesses.

Standards

5-10% of bike parking spaces away 

from the roadside should at least 

be adapted and ideally dedicated to 

cargo bikes in new residential and 

public car park developments.

To this end, the municipal and 

regional administrations issuing 

permits should be informed of this 

approach, and the office in charge of 

revising the Regional urban planning 

regulations (RRU), which is currently 

underway (Good Living), should be 

approached.

Similarly, if management contracts 

are concluded or renewed for public 

car parks, clauses to this effect 

should be incorporated to oblige the 

private concessionaires in charge of 

the management.

Points of attention

The main points of attention for this 

type of parking are to ensure comfor-

table access to the parking spaces 

dedicated to cargo bikes. Since they 

are a priori located away from the 

roadside, the gradient and obstacles 

to be traversed (kerbs, gates, etc.) 

must be optimised.

Lighting will also enhance the feeling 

of security for the people renting the 

parking space, and providing a small 

secure storage area where a battery 

can be recharged will also increase 

its appeal.

Priority zones for intervention

These zones are shown on the 

map below. They were defined by 

combining the concentration of 

favourable factors in the districts 

(dark pink areas on the map on pages 

24 and 25), the places where cargo 

bikes are parked in public spaces at 

night and the homes of people on the 

waiting list for specific bike boxes. 

Where the intensity of these factors 

was less significant, the zone was 

defined as secondary.

LONG-TERM NIGHT-TIME PARKING

Long-term night-term priority

Priority zones

Secondary zones



pa r k i n g  s t r at e gy  fo r  ca rg o  b i k e s  -  b r u s s e l s40 I pa r k i n g  s t r at e gy  fo r  ca rg o  b i k e s  -  b r u s s e l s  41 4040

St
ra

té
gi

e 
de

st
ati

on
ne

m
en

tp
ou

rv
él

os
ca

rg
o

-B
ru

xe
lle

s

OOppppoorrttuunniittééss

Les parkings publics et les parkings Be-
Park situés dans la zone prioritaire
d’intervention ont été identifiés et ajou-
tés à la carte. Ils représentent une op-
portunité d’y développer des emplace-
ments louables sur le long terme, avec
l’assurance d’y avoir une place réservée.

Les accès carrossables ont également
été ajoutés à la cartographie puisqu’ils 
représentent une opportunité de déve-
loppement de partage d’espace hors
voirie avec abonnement, géré par par-
king.brussels ou un autre opérateur
privé.

Les stations Cambio ont également été
reprises sur la carte puisque la zone
d’intervention prioritaire est également
celle où la situation est la plus défavo-
rable en termes de stationnement et
que le partage de vélos cargo repré-
sente une alternative à l’achat. Le public
visé par cette opportunité est donc celui
qui ne possède pas encore de vélo car-
go.

OOppppoorrttuunniittééss ddee nnuuiitt lloonngguuee dduurrééee
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Opportunities

Public car parks and BePark car 

parks located in the priority inter-

vention zone were identified and 

added to the map. They represent an 

opportunity to develop long term ren-

table parking spaces there, with the 

guarantee of having a reserved space.

Vehicle accesses have also been 

added to the mapping as they 

represent an opportunity for the 

development of space sharing away 

from the roadside with a subscrip-

tion, managed by parking.brussels or 

another private operator.

Cambio stations have also been 

included on the map, since the prio-

rity intervention zone is also where 

the parking situation is the most 

unfavourable and sharing cargo bikes 

is an alternative to buying one. The 

target audience for this opportunity 

is therefore people who do not yet 

own a cargo bike.

Long-term night-time 
 opportunities

High potential BePark car parks 
(usable vacant space)

Public car parks

The most suitable Cambio stations

Interesting zones for long-term 
night-time parkingt

Priority

Secondary
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PPrriioorriittéé  ddee  jjoouurr  lloonngguuee  dduurrééee  

Zones prioritaires 

Gares SNCB 

Stations de métro 

PPooiinnttss dd’’aatttteenntitioonn

Les points d’attentions pour ce type de
stationnement sont d’assurer un confort 
d’accès aux emplacements dédiés aux
vélos cargo. Pour les emplacements
situés hors voirie, les conditions de
pente et d’obstacles à franchir
(bordures, portes…) doivent être optimi-
sés. Pour les dispositifs en voirie, le con-
fort et la sécurité des manœuvres doi-
vent être assurés (débordement sur la
voirie, passage de bordure pour y accé-
der…).

La mise en lumière des emplacements 
hors voirie jouera également en faveur 
du sentiment de sécurité des locataires 
de l’espace, et la mise à disposition d’un 
petit espace de stockage sécurisé où 
une batterie peut être rechargée aug-
mentera également son intérêt.

1 : 150 000e 

ZZoonnee pprriioorriittaaiirree dd’’iinntteerrvveenntitioonn

La zone prioritaire a été définies sur
base de la localisation exacte des bu-
reaux (reprise dans l’observatoire des
bureaux réalisé par perspec-
tive.brussels en 201720). Les points 
relatifs aux stations de métro et aux
gares étant des points de destination
spécifiques, ils ont été conservés « à
part » de cette zone.

General

In view of the duration of parking, 

the priority is to implement secure 

solutions.

Proximity to the point of destination 

is one element to be taken into 

account: the most attractive parking 

facilities are those located at or near 

the workplace, and those located to 

optimise intermodality and access to 

a public transport stop.

Modalities for intervention

The fastest solution to implement is 

one where existing conventional bike 

parking facilities in secure locations 

and/or in public spaces are adapted: 

ensure the availability of a specific 

space at the end of the row of racks 

and/or place low racks (preferably 

waves) in addition to the existing 

facilities, while ensuring appropriate 

signing to prioritise cargo bikes in 

these spaces.

In the medium term, large pockets 

of parking away from the roadside 

should be developed by mobilising 

public car parks: installing low racks 

(preferably waves) in addition to 

existing bike facilities or even instal-

ling crosses in the place of parking 

spaces (which provide sufficient 

manoeuvring space in the front and 

at the rear), where this is appropriate.

In the medium term, parking spaces 

away from the roadside should also 

be mobilised to develop pockets of 

secure parking in employment areas, 

targeting, among others, corporate 

landlords renting offices in the BCR.

Points of attention

The main points of attention for 

this type of parking are to ensure 

comfortable access to the parking 

spaces dedicated to cargo bikes. For 

parking spaces located away from the 

roadside, the gradient and obstacles 

to be traversed (kerbs, gates, etc.) 

must be optimised. For facilities on 

the roadside, the comfort and safety 

of manoeuvring must be ensured 

(protruding into the road, crossing 

the kerb to access it, etc.).

Lighting parking spaces away from 

the roadside will also enhance the 

feeling of security for the people ren-

ting the parking space, and providing 

a small secure storage area where 

a battery can be recharged will also 

increase its appeal.

LONG-TERM DAY-TIME PARKING

Standards

5-10% of bike parking spaces away 

from the roadside should at least 

be adapted and ideally dedicated to 

cargo bikes for employees in new 

non-residential building projects 

(offices, economic activities, major 

infrastructure, etc.) and public car 

parks.

To this end, the municipal and 

regional administrations issuing 

permits should be informed of this 

approach, and the office in charge of 

revising the Regional urban planning 

regulations (RRU), which is currently 

underway (Good Living), should be 

approached.

Similarly, if management contracts 

are concluded or renewed for public 

car parks, clauses to this effect 

should be incorporated to oblige the 

private concessionaires in charge of 

the management.

Priority zone for intervention

The priority zone was defined on 

the basis of the exact location of the 

offices (taken from the office obser-

vatory carried out by perspective.

brussels20 in 2017). As the points 

related to the metro stations and 

railway stations are specific desti-

nation points, they have been kept 

‘separate’ from this zone.

Long-term day-time priority

Priority zones

SNCB stations

Metro stations
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OOppppoorrttuunniittééss

Les parkings publics et les parkings Be-
Park situés dans la zone prioritaire
d’intervention ont été identifiés et ajou-
tés à la carte. Ils représentent une op-
portunité d’y développer des emplace-
ments louables sur le long terme, avec
l’assurance d’y avoir une place réservée,
ou à la journée, permettant d’optimiser
les coûts à l’usage.

Les dispositifs de stationnement en voi-
rie ont également été ajoutés à la carte
car une partie des usagers de vélos car-
go sont prêts à le laisser à long terme
stationné dans l’espace public de ma-
nière sécurisée en journée.

OOppppoorrttuunniittééss ddee jjoouurr lloonngguuee dduurrééee
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Opportunities

Public car parks and BePark car 

parks located in the priority interven-

tion zone were identified and added 

to the map. They represent an oppor-

tunity to develop long term rentable 

parking spaces there, with the gua-

rantee of having a reserved space, 

or by the day, making it possible to 

optimise the costs for using it.

Parking facilities at the roadside 

have also been added to the map as 

some cargo bike users are willing 

to leave their bikes safely parked in 

public spaces during the day for the 

long term.

Long-term day-time 
opportunities

High potential BePark car parks 
(usable vacant space)

Public car parks

Existing bike parking facilities on 
regional roads

Existing bike parking facilities on 
municipal roads

Priority zones for long-term day-
time parking

SNCB stations

Metro stations
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PPrriioorriittéé  ddee  jjoouurr  ccoouurrttee  dduurrééee  

Zone prioritaire 

Parcs 

Commerces alimentaires 

Ecoles fondamentales et crèches 

Aires de jeux 

  PPooiinnttss  dd’’aatttteenntitioonn  

Les points d’attention pour ce type de 
stationnement sont d’assurer un confort 
d’accès aux emplacements dédiés aux 
vélos cargo, ainsi que la sécurité des 
manœuvres (débordement sur la voirie, 
passage de bordure pour y accéder…) et 
du chargement/déchargement. 

 

1 : 110 000e 

ZZoonnee  pprriioorriittaaiirree  dd’’iinntteerrvveenntitioonn  

La zone prioritaire a été définie en croi-
sant les NIL avec les zones concentrant 
des commerces hors NIL. Les points 
restent des endroits spécifiquement 
prioritaires, même hors zone priori-
taire.  

General 

In view of the duration of parking, 

the priority is to implement easy and 

comfortable solutions (access and 

loading).

In view of the load being transported 

(children or supplies), proximity 

to the destination is one element 

to be taken into account: the most 

attractive parking facilities are those 

located in the immediate vicinity of 

the destination.

Modalities for intervention

In view of the relatively short parking 

time, the solution will primarily be 

implemented in the public space.

The fastest solution to implement 

is the replacement of car parking 

spaces via pavement marking, if 

necessary combined with the instal-

lation of bollards to demarcate the 

space to prevent car parking.

Another relatively quick solution 

involves adapting existing conventio-

nal bike parking facilities in the pu-

blic space: ensuring the availability 

of a specific space at the end of a row 

of racks while ensuring appropriate 

signing to prioritise cargo bikes in 

these spaces.

In the short term, there is also the 

possibility of installing low racks 

(preferably waves) in addition to the 

existing facilities to increase the 

available supply.

 

Standards

A number of specific parking spaces 

should be developed according to the 

activities carried out:

 at least 1 space in front of every 

crèche and 3 spaces in front of each 

infant school and/or primary school

 at least 3 spaces in front of each 

main entrance to large public green 

spaces

 at least 1 space at the end of each 

conventional bike roadside parking 

facility in priority areas and/or near 

other parks, playgrounds, museums, 

sports centres, cultural centres, etc.

 at least 1 car space converted 

into cargo bike parking in existing 

car parks of food shops, museums, 

theatres, etc.

To this end, the municipal and 

regional administrations issuing 

permits should be informed of this 

approach, and the office in charge of 

revising the Regional urban planning 

regulations (RRU), which is currently 

underway (Good Living), should be 

approached.

Similarly, it would also be advisable 

to inform schools, sports centres, 

shops, etc. of these guidelines so 

that they can adapt the (bike) par-

king facilities that exist within them, 

as well as Brussels Environment and 

the Municipalities for green spaces.

Points of attention

The main points of attention for this 

type of parking are to ensure ease 

of access to the spaces dedicated 

to cargo bikes, as well as the safety 

of manoeuvring (protruding into the 

road, crossing the kerb to access it, 

etc.) and loading/unloading. 

Priority zone for intervention

The priority zone was defined by 

combining the NILs with the zones 

with a concentration of shops 

outside the NIL. The points remain 

specifically priority locations, even 

outside the priority zone.

SHORT-TERM DAY-TIME PARKING

Short-term day-time priority

Priority zones

Parks

Food shops

Basic schools and crèches

Playgrounds
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OOppppoorrttuunniittééss

Les dispositifs de stationnement en voi-
rie sont les seules opportunités mobili-
sables existantes.

OOppppoorrttuunniittééss ddee jjoouurr ccoouurrttee dduurrééee
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Opportunities

Roadside parking facilities are the 

only available opportunities for 

mobilisation.

Short-term day-time 
opportunities

Existing bike parking facilities 

Priority zones for short-term day-
time parking
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The needs of professional cyclists 

are specific and considerably diffe-

rent from private needs.

As it is a relatively new topic and 

there are not many bike professionals 

in Brussels, this part of the study is 

based on a series of hypotheses and 

discussions held with Belgian and 

French professionals:

  Urbike, a Brussels-based company 

active in cycle-based urban logistics 

(deliveries by cargo bike for other 

companies) but also active, via the 

European Cairgo Bike project, in 

canvassing and training professio-

nals to convert their fleet of motor 

vehicles into cargo bikes;

  Les boites à vélo, a group of French 

professionals who use cargo bikes in 

their professional activities.

‘Mobile’ urban logistics hubs:

The first opportunity in terms of pro-

fessional parking is the development 

of urban logistics hubs, as they cur-

rently exist, allowing the distribution 

of parcels/goods by bike for the last 

few kilometres of the delivery. One 

possibility is to develop this type of 

hub, but make it mobile, in or near 

the containers deposited by trucks 

entering Brussels, rather than having 

these trucks come near existing 

hubs.

Gathering of bike 
professionals

A second opportunity is to develop 

places that bring together profes-

sionals who have replaced their 

fleet and now only use cargo bikes. 

Providing secure private parking 

spaces to store equipment or even 

to carry out some of the work on site 

would be supplemented by providing 

secure collective parking spaces 

for cargo bikes, a bike maintenance 

service, meeting rooms, offices, WCs, 

relaxation areas, or even the use of a 

shared motor vehicle.

PROFESSIONAL PARKING

Different scenarios were identified 

during the discussions:

  A number of small independent 

businesses (florists, locksmiths, 

beauticians, plumbers, bike repairers, 

doctors, etc.) could convert to cargo 

bikes and replace their entire fleet, 

which generally consists of one or 

a few small vehicles. Tightening the 

conditions of the Low Emission Zone 

(LEZ) could speed up this conver-

sion.

  Companies using larger vehicles 

could supplement their fleet with car-

go bike(s), allowing them to carry out 

certain tasks on certain days (giving 

quotes, etc.) without having to travel 

with their large vehicles. Parking 

problems and the gradual calming of 

neighbourhoods (traffic plans favou-

ring active modes of transport) could 

encourage this development.

  Finally, the number of urban lo-

gistics companies and bike delivery 

companies for the final kilometres of 

a delivery is growing rapidly, which 

is encouraged by current policies on 

mobility and the quality of air and the 

living environment (noise, etc.). One 

of the possibilities currently being 

studied by Urbike would be to locate 

logistics hubs as close as possible 

to the parking points of the trucks 

supplying them.

In relation to these hypotheses and 

specific cases, no data or targeted 

statistics make it possible to pre-

cisely map out priority areas or to 

identify neighbourhoods where these 

types of businesses are clustered.

However, there are data on the par-

king of trucks and vans on Brussels 

roads. 3 maps can be generated (see 

next page) to illustrate these 

3 scenarios:

  A map identifying the roads where 

small utility vans park at night and 

on weekends, hypothetically attribu-

table to the first category identified

  A map identifying the roads where 

large utility vans park at night and on 

weekends, attributable to the second 

category identified

  For the third category, it is possible 

to pinpoint, on the one hand, the 

parking spaces in the BCR reserved 

for trucks, and on the other hand 

the roads in which truck trailers and 

semi-trailers are actually parked at 

night and on weekends.

It should be noted that the vans are 

hypothetically parked where the dri-

vers live, and not where the loading 

and unloading takes place. These 

maps therefore do not show the loca-

tion of businesses as such. While it 

is important for workers to be able to 

travel between the company and their 

homes, the point of departure when 

loaded is not identified via these 

maps.

Furthermore, in the case of compa-

nies replacing their entire fleet of 

motor vehicles, the location of the 

central loading/departure point 

could change to accommodate the 

use of cargo bikes (move to a high 

point, depending on its accessibility, 

the area usually used, etc.).

Based on the discussions and 

analyses carried out in the context 

of this assignment, two proposals 

emerge with regard to the develop-

ment of specific parking facilities for 

professionals using cargo bike(s):
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LLooccaalliissaatitioonn  ddeess  ppeetititteess  
ccaammiioonnnneetttteess    uutitilliittaaiirreess  
ssttaatitioonnnnééeess  ddaannss  ll''eessppaaccee  ppuubblliicc  
((BBrruuxxeelllleess  MMoobbiilliittéé,,  22001177))  

Le dimanche (1 à 9 véhicules) 

La semaine ( 1 à 8 véhicules) 

LLooccaalliissaatitioonn  ddeess    ccaammiioonnnneetttteess    uutitilliittaaiirreess  
hhaauutteess  ssttaatitioonnnnééeess  ddaannss  ll''eessppaaccee  ppuubblliicc  
((BBrruuxxeelllleess  MMoobbiilliittéé,,  22001177))  

Le dimanche (1 à 25 véhicules) 

La semaine ( 1 à 29 véhicules) 

1 : 115 000e 
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LLooccaalliissaatitioonn  ddeess  ccaammiioonnss--  
rreemmoorrqquueess  eett  sseemmii--rreemmoorrqquueess    
ssttaatitioonnnnééss  ddaannss  ll''eessppaaccee  ppuubblliicc  

Camions et leur(s) remorque(s) 
(Bruxelles Mobilité, 2017) 

Remorques seules (Bruxelles Mobi-
lité, 2017) 

Zone réservée au stationnement 
poids lourd (parking.brussels, 
2020) 1 : 115 000e 

1 : 115 000e 

Location of high utility vans 
parked in public spaces  
(Brussels Mobility, 2017)

Sundays (1 to 25 vehicles)

During the week (1 to 29 vehicles)

Location of small utility vans 
parked in public spaces 
(Brussels Mobility, 2017)

Sundays (1 to 9 vehicles)

During the week (1 to 8 vehicles)

Location of lorries and 
semi-trailers parked in public 
spaces

Lorries and their trailers
(Brussels Mobility, 2017)

Only trailers 
(Brussels Mobility, 2017)

Reserved area for HGV parking 
(parking.brussels, 2020)



pa r k i n g  s t r at e gy  fo r  ca rg o  b i k e s  -  b r u s s e l s54 I pa r k i n g  s t r at e gy  fo r  ca rg o  b i k e s  -  b r u s s e l s  55 54

1 Counting campaigns in the context of 

the bicycle observatory, Provélo

2 Soft mobility management: all the orga-

nisational, coordination and influencing 

measures of the various actors that 

enable the most relevant and developed 

use of the potential of infrastructure mea-

sures (hard mobility management)

3 https://www.mobielvlaanderen.be/pdf/

vademecum/hfdst4.pdf, page 101, point 

4.9.6

4 Title I. Preliminary provisions / Article 

2 Definitions / 2.15. ‘Cycle’ means any 

vehicle with two or more wheels, pro-

pelled by one or more of its occupants by 

means of pedals or cranks and not fitted 

with an engine, such as a bicycle, tricycle 

or quadricycle. The addition of a back-up 

electric motor with a maximum conti-

nuous rated power of 0.25 kW, the power 

supply of which is progressively reduced 

and finally cut off when the vehicle 

reaches a speed of 25 km/h, or earlier 

if the driver stops pedalling, does not 

change the classification of the vehicle 

as a cycle. Tricycles and quadricycles 

with a maximum width of one metre are 

regarded as bicycles. 

5 Title II. Rules for the use of the public 

highway / Article 23. Stopping and 

parking / 23.3. Bikes and two-wheeled 

mopeds shall be parked away from the 

carriageway and parking areas referred to 

in Article 75.2 in such a way that they do 

not obstruct or endanger the movement 

of other road users, except in places mar-

ked in accordance with Article 70.2.1.3°.f.

6 Title II - Standards of habitability of 

housing / Chapter 5 - Compulsory ser-

vice rooms in multi-unit buildings / Ar-

ticle 17 - Room for two-wheeled vehicles 

and children’s carriages

7 Title 8 - Parking standards away from 

the roadside / Chapter 4 - Offices, areas 

intended for high-tech activities and pro-

duction of intangible goods / Article 13 

- The number of bicycle parking spaces 

to be created

8   https://www.fietsberaad.nl/CROW-

Fietsberaad/media/Kennis/Bestanden/

OVS00219-V009%20Bouw%20en%20

ombouw%20fietsenstallingen%20(12-06-

2013).pdf, page 15, point 4.6.10

9 https://decentrale.regelgeving.

overheid.nl/cvdr/xhtmloutput/Histo-

rie/Utrecht%20(Utr)/CVDR625816/

CVDR625816_1.html, Part A, point 2.3

10 https:// decentrale.regelgeving.

overheid.nl/ cvdr/xhtmloutput/Historie/ 

Rotterdam/486392/486392_1.html

11 https://assets.amsterdam.nl/publish/ 

pages/865242/no- ta_parkeernormen_

fiets_en_scooter_- _2018.pdf, page 30, 

point 5.2

12 https://www.london.gov.uk/sites/ 

default/files/ the_london_plan_2021.pdf, 

page 421, point 10.5.5

13 http://content.tfl.gov.uk/lcds- chap-

ter8-cycleparking.pdf, page 7, point 8.2.1

14 http://content.tfl.gov.uk/lcds- chap-

ter8-cycleparking.pdf, page 16, point 

8.4.4

15 https://kp19.webprod.kk.dk/ cykelpar-

kering

16 spaces partagés, espaces disputés - 
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Pour ceux qui ont coché « Vous n’utilisez pas et n’envisagez pas d’utiliser un vélo cargo » : 

 

Fin du questionnaire 

  



Pour ceux qui ont coché « Vous avez envisagé d’acheter un vélo cargo mais ne l’avez finalement pas 

fait » : 

 

 

Fin du questionnaire 

  



Pour ceux qui ont coché « Vous envisagez d’acheter un vélo cargo » : 

 

 

 

 



 

 

Fin du questionnaire 

  



Pour ceux qui ont coché « Vous possédez/utilisez un ou plusieurs vélo(s) cargo » : 

 

 



 

 

 

 



Si non : 

 

Si oui : 

 

 



 



 
 

 



 

Fin du questionnaire 
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POUR VELOS CARGO ET UNE ANALYSE DE LA DISTRIBUTION 

GEOGRAPHIQUE EN RBC DES BESOINS EN STATIONNEMENT POUR VELO CARGO] 
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LOBBY VELO 

Date : 21/01/2021 
Type : réunion virtuelle 
Présents : 

• Geoffrey USE (parking.brussels) 

• Florine CUIGNET (GRACQ) - florine.cuignet@gracq.org  

• Lieselotte GEVENS (Fietserbond) - lieselotte.gevens@fietsersbond.be  
 
Excusés : 

• Martin STOCK (PRO VELO) 

• Fanny MOREAU (PRO VELO) 

• Marie ? (Cyclo) 

Discussions et remarques  

• L’observatoire du vélo, dans ses derniers recensements, commence à distinguer les vélo cargo 
et quantifier leur proportion parmi la population cycliste générale. 

• Parking.brussels dispose de fiches techniques pour les arceaux bas (à faire sur mesure 
généralement) ainsi que des informations sur un autre type de dispositif « en croix » → envoi 
au BRAT 

• Le « plot » de béton à coller a été commandé pour en faire un test dans un parking à Forest. 
Un des soucis liés à ce dispositif est le fait qu’il n’est pas toujours possible d’y accrocher des 
cadenas « durs » (U) ou trop épais. 

• Le parking de la station de métro « Bourse » ici à Bruxelles dispose d’emplacements réservés 
pour vélos cargo mais ne sont équipés, pour l’instant, que d’attache-moto/sabot au sol 
permettant l’accrochage d’un seul vélo à la fois et avec espace très étroit pour l’accrochage du 
cadenas. Ceci devrait changer dans un avenir proche. 

• Concernant les arceaux bas, le point positif est qu’ils sont facilement identifiables et peu 
disponibles pour les vélos classiques mais une attention particulière doit être apportée aux 
besoins spécifiques des PMR et des personnes malvoyantes. Cette remarque s’étend à 
l’ensemble des dispositifs envisagés. Plusieurs associations peuvent être contactées pour 
apporter leur expertise sur la question. 

• La problématique de la largeur nécessaire pour le stationnement de vélo cargo dépasse 
l’unique question de la largeur du dispositif et englobe les questions d’espace nécessaire pour 
entrer/sortir du dispositif (manœuvre) et du chargement/déchargement. Une largeur de 3m 
entre 2 arceaux parait très confortable (1m pour chaque vélo et 1m entre les 2) mais implique 
une emprise importante dans l’espace public. 

• Les arceaux « classiques », pour autant que soient pris en compte leur espacement et leur 
positionnement (parallèles plutôt que perpendiculaires à la voirie) restent des solutions de 
parking très efficaces, mais la problématique est plutôt liée au « squat » de ces emplacements 
par les vélos classiques, motos etc. 

• Proposition du Gracq d’intégrer des normes de vélo cargo dans le RRU : Article 6 1 cargo pour 
10 vélos classiques, Article 8 1 cargo pour 5 vélos classiques. Une demande a également été 
formulée pour que les normes ne s’appliquent pas qu’aux logements multiples ni qu’aux 
logements neufs. 

mailto:florine.cuignet@gracq.org
mailto:lieselotte.gevens@fietsersbond.be
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• Concernant le parking en intérieur, des « normes » d’accessibilités doivent être respectées en 
termes de porte (peu lourde, facilement ouvrable par exemple coulissante), de pente, de 
rayon de giration, … 

o Des informations/points d’attention peuvent être trouvées à ce sujet dans le vade-
mecum vélo de Bruxelles Mobilité à propos du stationnement vélo. 

o Un arrêté concernant le stationnement public est en cours d’élaboration et devrait 
traiter de ces questions (norme chiffrée également) pour les parkings publics hors 
voirie (type Indigo, Q-park etc) mais n’est pas encore accessible à ce stade. 

o Concernant l’accès au parking, il est important de ne pas se contenter d’ascenseurs 
qui, en plus d’être couteux, peuvent tomber en panne. Il faut donc idéalement les 
coupler avec une autre voie d’accès de type « rampe ». 

o Possibilité d’attacher des « arceaux » au mur 

• À inclure dans le benchmark : états généraux du stationnement à Paris (effectués par l’Atelier 
parisien d’urbanisme) qui reprend des questions de stationnement spécifique pour vélo 
cargo : https://www.apur.org/fr/nos-travaux/evolution-stationnement-usages-espace-public  

• Idées de lieux prioritaires pour l’installation de vélos cargos : écoles/crèches, 
magasins/supermarchés, parcs/plaines de jeux. 

 

Pour la suite… 

• Le GRACQ propose de transmettre les réponses apportées au vade-mecum et propositions de 
proportion vélos cargo/vélos classiques dans les parkings (RRU). 

• Fietserbond propose de faire un retour d’expérience des usagers de vélo cargo en Flandre.  

 

 

https://www.apur.org/fr/nos-travaux/evolution-stationnement-usages-espace-public
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Date : 23/03/2021 

Type : réunion virtuelle 
Présents : 

• Martin STOCK, Provélo (m.stock@provelo.be) 

• Fanny MOREAU, Provélo (f.moreau@provelo.be)  
 

Discussions et remarques  

• Provélo est un des partenaires du projet CAIRGO. Dans ce cadre, à partir d’avril 2021, l’asbl va 
coordonner les testings de vélo cargo pour les familles dans chaque commune. Cela permettra 
entre autres de préciser les usages et les besoins des nouveaux utilisateurs de ce moyen de 
transport. Les demandes sont nombreuses et feront ressortir des quartiers ou les gens sont en 
demande. « Seules » 16 demandes par commune seront poursuivies, sur base d’un profiling et 
de motivations (objectif de diversifier le public-cible). Les communes les plus demandées sont 
Uccle, Schaerbeek, WSP, Ixelles et la Ville de Bruxelles. 

• Les chiffres de l’observatoire du vélo 2019 indiquaient déjà 4% de part de cargo dans la 
population cycliste générale. Le nombre absolu de cargo a sans aucun doute augmenté (les 
chiffres de l’observatoire 2020 sortiront en avril 2021), mais leur part relative n’aura pas 
nécessairement augmenté à cause de l’augmentation générale des cyclistes. Il y a 26 points de 
comptage et certains points différencient entre autres le type de vélo donc cette donnée peut 
également être fournie. 

• Provélo a développé en interne un guide sur le stationnement vélo de manière générale et 
également devant les écoles. Le guide propose entre autres un dimensionnement des zones 
de dégagement approprié pour les vélos cargo. Mr Nuyens, de Bruxelles Environnement, 
travaille également sur la question et peut être contacté. 

• Provélo note une augmentation de la question du vélo cargo (usages et besoins en 
stationnement) dans les entreprises qu’elle accompagne dans leurs plans de mobilité et de 
déplacements, mais la question reste toujours peu prise en compte de prime abord. 

• Le potentiel de création d’emplacements de stationnement par mutualisation d’espaces entre 
entreprises ainsi que la transformation d’une partie des emplacements de grands opérateurs 
privés (ex : BePark, interparking) constituent un très grand potentiel pour le développement 
d’emplacements de parking pour cargos répartis dans la région. 

• Un point important serait de montrer le bon exemple en aidant les communes à développer 
du stationnement vélo au sein des différents parkings liés aux bâtiments communaux 
(administrations, CPAS…) et d’en faire la publicité. De même, les parkings des logements 
sociaux sont rarement plein car le taux de motorisation est souvent plus faible au vu du public, 
et cela pourrait représenter un potentiel dans certains quartiers. 

• Il y a deux points importants par ailleurs : d’une part avoir la possibilité d’avoir une place 
« réservée » à proximité de chez soi par exemple, et d’autre part, avoir par exemple une carte 
d’accès à des parkings collectifs disponibles partout dans la région (avec un accès unique pour 
BePark et autres, comme pour interparking) pour les lieux de destination. 

mailto:m.stock@provelo.be
mailto:f.moreau@provelo.be
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Pour la suite… 

• Le BRAT contact Mr Nuyens pour voir ce qui est prévu en termes de recommandations pour 
les parkings pour vélo cargo par cette administration. 
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 DISPOSITIFS 

Date : 18/01/2021 
Type : réunion virtuelle 
Présents : 

• James THOEM (Copenhagenize) - info@copenhagenize.eu  

Discussions et remarques  

• Eléments essentiels pour le stationnement des vélos cargo : Keep it simple & Communicate 

about it 

• La meilleure option pour le parking pour vélo cargo est la croix métallique qui permet 

d’attacher jusqu’à 6-8 vélos cargo en même temps (voir illustration). L’important est que cela 

soit simple à développer et que les gens comprennent de quoi il s’agit↓ 

• Un des problèmes avec le parking spécifique pour vélo Cargo à Copenhague est que, bien 

souvent, il n’y a pas de signalisation spécifique et les usagers ne comprennent pas de quoi il 

s’agit (exemple du plot à 2 branches mobiles qui est très peu utilisé et qui génère pas mal de 

questions). 

• Il faut accorder une attention particulière au design qu’on choisit en fonction de 

l’environnement dans lequel le dispositif sera intégré : les arceaux bas comme installés à 

Strasbourg sont utilisés par les skateboarders (essayer de ne pas en faire juste une barre 

droite et ajouter une petite chicane) et sont aussi un potentiel causeur de trébuchement s’ils 

ne sont pas visible par les piétons. 

• Les cycles hangars (sortes de cyclobox) ont beaucoup de succès à Londres. 

• Il y a une question de brevet/propriété intellectuelle pour le concept d’arceau à hauteur 

variable, à voir avec Mikael Colville-Andersen. Le projet n’était resté qu’au stade de prototype 

à l’époque, il s’agissait d’un concours de la Municipalité. Il n’a été produit qu’en 10 

exemplaires. 

• Au Danemark, la typologie courante des logements inclus des cours semi-privées dans 

lesquelles les Danois stationnent leurs vélos pour la nuit. Le travail de design est donc plutôt 

lié au stationnement de jour à court terme, et parfois plus long terme dans les gares par 

exemple. 

• Certains Lidl à Copenhague proposent des stationnements pour vélo cargo. La gare de Malmö 

est aussi très bien équipée. 

mailto:info@copenhagenize.eu
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VILLE  

Date : 04/02/2021 
Type : réunion virtuelle 
Présents : 

• Pierre-Marie GARNIER (Chef de projet Vélo (soft) à la Ville et Eurométropole de Strasbourg) - 
pierre-marie.garnier@strasbourg.eu  

Discussions et remarques  

• Ils ont un département « hard » responsable du développement du réseau cyclable/pistes et 

un département « soft » qui gère le serviciel et la promotion du vélo (il travaille dans le soft) 

• Service et études développés dans le cadre du projet européen CCCB, qui cherchait une 

antenne en France 

o Ils ont un service de location de vélo (Velop’) qu’ils voulaient étendre pour répondre 

aux besoins de la population, identifiés principalement comme le transport des 

enfants et de matériel. Ils ont décidé de mettre à disposition des cargos pour des 

courtes/moyennes durées (2h à 15 jours maximum).  

o Leur flotte comprend 7 biporteurs, 2 triporteurs et 1 triporteur spécifique pour le 

transport de personnes handicapées (chaises). Tous les cargos sont électriques. Les 

modèles choisis ont été définis sur base de la demande (test et enquête auprès des 

utilisateurs potentiels). Ils ont fait le choix d’une petite flotte qualitative répond de 

manière adéquate aux besoins des utilisateurs. 

o Ils ont développé la campagne « adopte un cargo » liée à cette flotte, ils 

développement des livrets de comm’, des webinaires et ils testent actuellement des 

dispositifs de stationnement spécifiques 

• Un première remarque concernant le stationnement spécifique pour vélo cargo est que les 

arceaux « classiques » fonctionnent relativement bien (les longueurs de certains types de 

cargo sont cependant parfois problématiques). Ils sont utilisés parfois à Strasbourg avec une 

signalisation indiquant qu’ils sont réservés aux vélos cargo. Il est cependant difficilement 

possible d’empêcher des vélos « classiques » d’y stationner. 

• Pour le stationnement des cargos, ils ont dessiné des prototypes sur base de leur 

connaissance/expérience (PMG est utilisateur de cargo depuis 10 ans). Ils ont développé 4 

modèles, qu’ils ont fait produire par des sociétés locales (producteur d’arceaux classiques + 

société de métallurgie) en test. Ils les ont installés place Dauphine, et ils ont mis en place un 

site internet sur lequel on peut voter pour son dispositif préféré. L’enquête a commencé en 

septembre et les résultats seront arrêtés d’ici quelques mois. L’objectif est de déployer cela 

cette année (septembre si possible). 

• Les 4 modèles sont : un petit arceau bas et court, un arceau bas long avec des oreilles sur le 

plot, un arceau bas long avec une extension linéaire et un arceau bas en vague. Les retours à 

l’heure actuelle sont les suivants : 

o Pour tous, ils ont eu la problématique des skateurs, qui font que les gens n’osent plus 

aller s’y garer. Ils ont donc pensé, pour la suite, à rajouter une ou plusieurs « boules » 

sur l’arceau pour empêcher de glisser en skateboard.  

o Ils n’ont pas eu de soucis avec les malvoyants car les modèles de base ont été 

développés avec une association spécifique. Ils avaient donc augmenté la hauteur des 

plots verticaux, coloré le dessus (rond) en blanc, rajouté des bandes rugueuses au sol. 

mailto:pierre-marie.garnier@strasbourg.eu
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o Pour plus de sécurité, ils vont rajouter une barre sous la barre existante de l’arceau. 

o La plaque supérieure (blanche) est amovible (avec une clef spéciale) pour permettre 

de retirer les vélos ventouse/oubliés en cas de besoin. Mais ça ne s’est jamais 

présenté et ça rend le modèle plus cher, donc il ne sait pas si ça vaut vraiment la 

peine. 

o Les modèles rendent le stationnement possible mais peu confortable pour les vélos 

classiques 

o Outre la signalétique au sol, ils ont collé des étiquettes sur les barres pour sensibiliser 

les vélos classiques au fait que c’étaient des modèles spécifiques pour les cargos 

o Pour les arceaux long bas, ils ont délibérément fait des longs, pour que l’on se rende 

compte de la longueur des véhicules et de leurs besoins. 

o L’arceau en vague est celui qui ressort pour le moment, mais où il sera nécessaire 

d’inverser le sens de la vague car pour l’instant la vague ne permet pas d’arriver en 

poussant sont vélo à droite, alors que 80% des cyclistes ont cette habitude. Cet arceau 

n’est pas super bien adapté pour les longtails mais plutôt pour les vélos avec un bac 

(qu’ils soient triporteurs ou biporteurs). 

o Le deuxième modèle préféré est l’arceau long bas avec une extension linéaire, alors 

qu’il pensait que ça serait plutôt celui avec les oreilles. Mais une des remarques est 

que l’oreille est un peu trop longue/grande. 

• Les lieux d’implantation seront a priori les écoles et les médiathèques, ainsi que les complexes 

commerciaux. Ils pensaient également aux musées mais la conformation spécifique de 

l’espace public à Strasbourg à ces endroits ne le permet pas. Ils auront également un 

formulaire à remplir pour faire une demande de placement spécifique cargo de la part des 

citoyens. 

• Pour l’instant, il est reconnu que la communication est très importante pour le stationnement. 

Même lorsque les nouveaux arceaux spécifiques ne sont pas encore en place, la mairie de 

Strasbourg fait installer des visuels et des panneaux indiquant, dans les lieux où de nouveaux 

emplacements sont créés, les places réservées pour les vélos cargo. 

• Au niveau des « normes », le PLU (Art.12) impose du stationnement vélo dans les nouveaux 

développements immobiliers mais pas les anciens. Minimum 3% de la surface plancher du 

projet doit être affectée au stationnement vélo. Le vélo cargo n’y est pas encore mentionné 

mais le PLU est en révision et ils pensent imposer du cargo également, et augmenter le 

pourcentage. Une spécificité concernerait les logements pour étudiants, où un emplacement 

vélo devra être prévu par logement étudiant. 

• De manière générale, le parc de logement à Strasbourg est très hétérogène, plutôt que 

d’édicter des normes urbanistiques très contraignantes, la mairie privilégie la négociation 

entre acteurs afin de tendre vers une situation qualitative comportant la plus grande 

proportion possible d’emplacement pour vélos (cargo). 

• Il n’y a pas encore eu de réflexion sur le stationnement hors voirie chez les particuliers, dans 

les commerces vides etc. 

• Ils ont des parkings publics où du stationnement vélo est disponible gratuitement (sans badge 

etc) et d’autre où c’est avec badge/abonnement. Lors du renouvellement des contrats de 

gestion des parkings, ils imposent d’augmenter ces espaces et de prévoir des places 

spécifiques pour les cargos (pas de proportion standard, ça dépend de l’emplacement du 

parking et du plan). Les 3 parkings payant sont celui de la gare (qui est tout le temps plein 

depuis longtemps), un à proximité de la gare (qui est souvent plein), et un au centre-ville (qui 

est assez peu utilisé). L’expérience montre donc que les cyclistes se garent vraiment au plus 
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proche de la destination et qu’ils sont prêts à payer uniquement pour du sécurisé à long 

terme. 

• Dans ces parkings, des prises ont été mises à disposition pour le chargement de vélos 

électriques mais elles ne sont pas utilisées. Il estime que d’une part les gens ne se déplacent 

pas avec leur chargeur et que d’autre part en reprenant leur batterie (stationnement long 

terme), ils « sécurisent » les 2/3 de la valeur de leur vélo. Ils ont pensé installer des casiers 

pour le stockage sécurisé des batteries et/ou la charge, mais d’une part il n’existe pas de 

chargeur universel, d’autre part cela implique de la gestion (clefs etc) et enfin ils avaient des 

contraintes fortes dues aux pompiers (risques d’incendie), donc ils ont décidé de ne pas en 

mettre. 

• Pour le moment ça n’est pas le cas, mais il imagine qu’ils auront peut-être un jour des 

problématiques avec le développement des vélos dont la batterie est intégrée au cadre. 

• De manière générale, la grande majorité des personnes achetant des vélos cargo ont la 

possibilité de le stationner de façon sécurisée chez eux ou à proximité de leur domicile. 
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PROFESSIONNELS 

Date : 11/03/2021 
Type : réunion virtuelle 
Présents : 

• Renaud SARRAZIN, Associé chez Urbike (renaud@urbike.be) 
 
Excusée : 

• Margot VANDORPE (margot@urbike.be) 

 

Discussions et remarques  

• Urbike a été créée en 2018 et développe une multitude d’actions visant à développer 
concrètement la cyclo-logistique à Bruxelles et en Wallonie ainsi que son insertion dans des 
projets politiques et idéologiques avec des idéaux de résilience, de justice sociale et de 
dépassement des logiques économiques dominantes. 

• Cette société coopérative identifie un fort potentiel de croissance de la cyclo-mobilité 
professionnelle dans beaucoup de secteurs et dans différents types de territoires. Pour cela, 
une de ses activités est l’accompagnement de professionnels cherchant à compléter et/ou 
substituer pour certaines tâches leur flotte de véhicules par des vélos cargos. 

• Les vélos cargos viennent généralement compléter la flotte plutôt que remplacer les véhicules 
utilitaires : ils permettent de s’atteler à certaines tâches de façon plus efficace (ex : un 
indépendant dans le secteur de la construction, lors de son/ses jour(s) de devis, ne doit ainsi 
plus utiliser inutilement son gros véhicule utilitaire). 

• Les acteurs accompagnés sont issus de secteurs très variés, tant dans le public que le privé. 
Dans le cadre du projet CAIRGO, Urbike accompagnera 42 organisations de taille te secteurs 
variés dans leur transition vers des activités impliquant des déplacements à vélo cargo. Les 
formations commenceront en avril et ne permettront donc pas d’obtenir plus d’information 
dans le cadre de cette mission. 

• Les contacts préliminaires ont déjà permis d’identifier des besoins de stationnement de 
différents types : 

o Demande de nuit : 

▪ Pour les grands acteurs : identifient un besoin en grands espaces de stockage 
pour les vélos ainsi que divers équipements (outils, consommables, bornes de 
rechargement, …). Un accès à des vestiaires, des raccordements à l’eau, à 
l’électricité, à internet seraient également utiles. 

Une mutualisation de ce type d’espaces est envisageable pour plusieurs de 
ces grands acteurs et permettrait même d’ajouter certains équipement (ex : 
atelier de réparation). 

▪ Pour les petits acteurs : la crainte première concerne le risque de vol de leur 
cargo. Pour le stationnement de nuit, ces acteurs demandent d’abord à avoir 
un dispositifs sécurisé proche de chez eux. Une idée serait d’avoir un cyclobox 
légèrement plus spacieux que la taille standard actuelle pour pouvoir stocker 
le cargo ainsi que quelques petites choses de manière confortable. 

o Demande diurne de courte durée (de quelques minutes à 1h30 environ) : les acteurs 
ne sont pas particulièrement intéressés par des dispositifs de stationnement. L’intérêt 
du vélo cargo est de pouvoir se déplacer et se stationner très rapidement à peu près 

mailto:renaud@urbike.be
mailto:margot@urbike.be
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partout dans la région. Les livreurs privilégieront toujours le point fixe le plus proche 
de leur lieu de destination. Sans objection contre le déploiement de dispositifs 
adaptés, ce public professionnel n’est pas spécialement intéressé par ceux-ci.  

o Demande diurne de « moyenne » durée (une demi-journée environ) : confirmant ce 
qui avait déjà été dit par James Thoem de copenhagenize, l’idée est : « keep it 
simple ». Une demande existe concernant des dispositifs qui soient, d’abord et avant 
tout, sécurisés. S’ils comportent quelques équipements supplémentaires, c’est du 
bonus. 

• Confirmation des résultats de l’enquête : les micro-entrepreneurs ont généralement un usage 
mixte de leur vélo cargo : privé et professionnel. 

• Dans une logique d’infrastructures, il faudrait pouvoir développer des hubs (éventuellement 
mutualisés et mobiles) dans un maillage cohérent sur le territoire régional en support au 
développement du last-mile delivery en vélo cargo. 
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Date : 23/03/2021 

Type : réunion virtuelle 
Présents : 

• Mathieu CLOAREC, directeur de Les boites à vélo en France (mcloarec@lesboitesavelo.org) 

• Gaetan PIEGAY, responsable de projet (gpiegay@lesboitesavelo.org) 
 

Discussions et remarques  

• En France comme en Belgique, l’essor du vélo cargo débute : les différents acteurs de la 
mobilité n’ont pas encore beaucoup de recul quant à ses enjeux spécifiques. Ils n’ont pas de 
réflexion spécifique sur le stationnement des cargos pro. 

• « Boîte à vélo » France est l’association française des entrepreneurs à vélo. Contrairement à 
ses homologues dans les autres membres de l’UE, il s’agit d’une association cross-sectorielle 
(multibranche) qui a une bonne représentativité de toutes les professions qui peuvent utiliser 
un vélo (pas seulement la cyclo-logistique). Ils ont un annuaire de tous les membres : 
https://lesboitesavelo.org/annuaire/ et classent ces professions dans les catégories suivantes : 
artisanat, service, restauration, fabricants (filière vélo utilitaire) et logistique (qui ne 
représente qu’1/4 des sociétés représentées). 

• Une grande étude exploratoire des besoins des membres est sur le point d’être lancée et 
abordera le vélo cargo et ses différentes spécificités. La cyclo-mobilité professionnelle sera 
abordée de manière quantitative et qualitative et permettra pour les trajets professionnels et 
l’enquête permettra d’obtenir des résultats structurés et éclairants. 

• La question du stationnement en journée ne se pose pas vraiment, car les pro en cargo ne 
sont pas très nombreux et ils se garent donc au plus proche. Mais au vu des développements 
récents, ça pourrait devenir une question. 

• C’est donc le stationnement de nuit qui semble le plus crucial pour les professionnels. Il est 
important que ce stationnement puisse se faire à proximité du domicile et soit assez spacieux 
pour abriter quelques équipements supplémentaires. Le problème des artisans repose 
souvent sur le fait que la location d’un tel emplacement tout seul est au-dessus de leurs 
moyens. Par contre, ils ne peuvent se permettre de laisser du matériel dans leur cargo pour 
questions de sécurité, alors qu’ils le feraient dans une camionnette. C’est donc un frein à 
l’évolution du cargo. 

• Pour tous les travailleurs « nomades » se déplaçant, entre autres, à vélo cargo, il y a un besoin 
de service régulier : accès à des sanitaires, à un espace de pause, à l’électricité, à du stockage, 
potentiellement de la maintenance, etc. Cet élément est à prendre en compte dans le projet 
d’espaces partagés, de « hub » de stationnement.  

• Pour répondre à cette question, plusieurs expériences (sous diverses formes de collaboration 
entre les secteurs publics et privés ainsi qu’entre acteurs privés) de mutualisation d’espace 
pour le stationnement vélo sont en cours dans différentes villes en France (Lille, Grenoble, 
Lyon). Il s’agit d’initiatives de terrain, pas de choses encadrées par Les boites à vélo. A Lille, 
c’est dans le cadre d’un projet d’urbanisme temporaire, donc ils n’ont pas la sécurité sur le 
long terme. 

• Il y a un appel à candidatures sur Ma cyclo entreprise qui vise justement ce genre d’initiatives : 
https://macycloentreprise.fr/appel-a-candidatures/  

• Une autre solution pourrait être de mobiliser/réexploiter des parkings en sous-sols 

• Par rapport à la question de la cyclo-logistique, en cas de développement de hub temporaire 
‘mobile » de type container, Urbi, une filiale de La poste, a essayé de faire cela en déposant 

mailto:mcloarec@lesboitesavelo.org
mailto:gpiegay@lesboitesavelo.org
https://lesboitesavelo.org/annuaire/
https://macycloentreprise.fr/appel-a-candidatures/
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des conteneurs en rue. Cela pose les questions d’avoir un permis pour utilisation de la voie 
publique, d’organisation et évidement de sécurisation du contenu et de gardiennage 
(imposant des règles issues du code du travail ainsi que des coûts liés à cette activité). 

• L’expérience de développement de stationnement spécifique pour vélo cargo menée dans le 
3e arrondissement de Lyon est un semi-échec riche d’enseignement. Les pouvoirs publics ont 
installé des dispositifs sans concertation auprès de certaines enseignes de grande distribution 
en pensant que « l’opportunité crée le service ». Le service ne s’est pas réellement créé et M. 
Cloarec pense que c’est parce ces dispositifs n’ont pas été pensés au sein d’un maillage 
territorial dense, et que les cyclo-livraisons sont un peu aléatoires et fonctionnent un peu à 
l’opportunité. 

• Il existe toujours, à l’heure actuelle, une nette hostilité des syndicats de transports poids-
lourds envers les nouvelles formes de mobilités professionnelles comme le vélo cargo qui sont 
vues comme des concurrents (et non comme des possibilités d’évolution de leur business 
model). Il serait intéressant de pouvoir collectiviser les zones de livraison, pour accueillir tant 
des camion(nette)s que des vélos cargo. 

• L’association réfléchit pour l’instant, au sein du think tank « Fabrique des mobilité », à des 
communs de la cyclo-logistique pour discuter, entre autres, de tous les éléments ci-dessus. 
Urbike et/ou parking.brussels seraient les bienvenus. 

Pour la suite… 

Tenir les boites à vélo informées de la mission, les mettre en contact avec urbike pour la question des 
hub mobiles et la mise en connexion avec la startup qui expérimente cela à Paris 



BIPORTEUR 

ASPECTS TECHNIQUES 

Nbre roues : 2 

Longueur : 240 - 271 cm 

Largeur : 55 - 70 cm 

Poids : 35 - 55 kg 

Chargement :  avant, bas 

Charge max: 180-200 kg / 2-3 enfants 

Caractéristiques spécifiques du modèle:  

nécessité d’une béquille pour stabiliser 

Cadre : majoritairement « monopoutre »  

Fixation du cadenas au cadre : à environ 

20 cm de hauteur 

Vélo à 2 roues rallongé et renforcé, 

permettant le transport de charges - 

enfant ou autres - à l’avant. 

Le système de direction est déporté 

devant le chargement, mais n’est pas 

pour autant limité en amplitude. 
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 MARQUES STANDARDS 

Urban Arrow 

Bakfiets 

Bullit 

Cube 

Babboe 

Dolly 

L’axe de giration est sur la roue avant, 

et l’angle est limité par le système de 

transmission depuis le guidon. 

1.4 m 

Axe de direction 

LONGTAIL 

MARQUES STANDARDS 

Bike43 

RadWagon 

Tern GSD 

Yuba 

Veloe 

ASPECTS TECHNIQUES 

Nbre roues : 2 

Longueur : 180 - 212 cm 

Largeur : 55 - 70 cm 

Poids  :  22 - 28 kg 

Chargement :  arrière, à hauteur de selle 

Charge max:  180 - 200 kg / 2 enfants 

Caractéristiques spécifiques du modèle:  

nécessité d’une béquille pour stabiliser 

Cadre : classique ou rabaissé  

Fixation du cadenas au cadre : entre 20 

et 50 cm de hauteur 

 

Vélo à 2 roues légèrement rallongé, 

avec une structure plus robuste pour 

supporter la charge. Certains modèles 

sont rabaissés afin de les rendre plus 

stables en abaissant le centre de gravi-

té. 

1.4 m 

2.4 m 

Rayons de giration si roues 

tournées à 40 ° 

MANOEUVRABILITÉ MANOEUVRABILITÉ 

Rayons de giration si roues 

tournées à 40 ° 

2.4 m 



TRIPORTEUR 
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Vélo à 3 roues, parfaitement stable à 
l'arrêt et à vitesse modérée. 
C’est le système qui permet les charge-
ments les plus importants. 

MARQUES STANDARDS 

Bakfiets 

Babboe 

Butchers and Bicycles 

Whinter 

Christiania Bike 

Nihola 

ASPECTS TECHNIQUES 

Nbre roues : 3 

Longueur : 207 - 229 cm 

Largeur : 80 - 90 cm 

Poids  : 50 - 65 kg 

Chargement :  avant (moins courant  à 

l’arrière) 

Charge max: 200 kg,  jusqu’à 4 enfants 

Caractéristiques spécifiques de certains 

modèles : un système pendulaire permet 

l’inclinaison dans les virages. 

Cadre : majoritairement « monopoutre »  

Fixation du cadenas au cadre : à environ 

20 cm de hauteur 

L’angle de giration est limité en amplitude 
par la proximité entre le bac et l’axe du gui-
don. 

2 m 
3 m 

MANOEUVRABILITÉ 

Rayons de giration si roues 

tournées à 35 ° 

REMORQUE 

MARQUES STANDARDS 

Thule 

Tiggo 

ASPECTS TECHNIQUES 

Nbre roues : 2 du vélo + 1 à 2 de la re-

morque 

Longueur vélo + remorque : 300 cm 

Largeur remorque : 60 - 77 cm 

Poids remorque  :  12 - 17 kg 

Chargement :  arrière, bas 

Charge max:  30 - 50 kg / 2 enfants 

Caractéristiques spécifiques du modèle:  

nécessité d’une béquille pour stabiliser 

Cadre : classique 

Fixation du cadenas au cadre : entre 20 

et 50 cm de hauteur 

 

Vélo classique auquel on accroche une 
remorque (généralement à deux 
roues). Le vélo est ainsi rallongé d’envi-
ron un mètre, ce qui change l’inclinai-
son et augmente le rayon de giration. 

Rayons de giration si roues 

tournées à 40 ° 

MANOEUVRABILITÉ 

2.5 m 

4 m 

La longueur de la remorque - qui n’est pas 
articulée - augmente d’un mètre le rayon de 
giration. 
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Exemples à Copenhague (au-dessus) et Courtrai 

(en-dessous) 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Type de vélo : tous cargos et vélos avec bé-

quille 

Signalétique : indispensable 

 

AVANTAGES 

 Économique 

 Pas d’ancrage 

 Facile à mettre en place 

 Favorise le turnover—avantageux pour 

commerces de proximité et écoles 

 Confort d’entrée/sortie/manœuvre pour 

tous types de cargo 

 Accès au chargement sans obstacle, quel 

que soit le type de cargo 

INCONVÉNIENTS 

 Aucune sécurité (vélo uniquement attaché 

« à lui-même ») 

 L’ajout de potelets est souvent nécessaire 

pour éviter le stationnement sauvage. 

ASPECTS TECHNIQUES 

Dimensions : L 300 cm / l 120 cm 

Installation: Marquage par peinture de sol 

type voirie 

Autres: Ancrage de potelets ou autre disposi-

tifs dissuasifs dans le revêtement pour éviter 

le stationnement de véhicules motorisés 

USAGES A PRIVILÉGIER 

 Sur la voirie en remplacement de station-

nement automobile 

 Stationnement très court, type kiss&ride 

(école, crèche, collecte de colis...) 

L’emplacement est réservé pour le sta-

tionnement des vélos cargo sur la voirie, 

sans proposer de dispositif d’accrochage. 

En situation ouverte (au milieu d’un 

parking automobile ou d’une espla-

nade), l’obligation de placer des dispo-

sitifs dissuasifs limite l’intérêt par rap-

port à l’installation d’arceaux 

L’absence totale d’obstacle facilite 

grandement l’accès au cargo. 

AMÉLIORATIONS POSSIBLES 

/ 



ARCEAU CLASSIQUE AVEC SIGNALISATION SPÉCIFIQUE 
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Addenbrooke's Hospital de l'université de Cam-

bridge, Angleterre 

ASPECTS TECHNIQUES 

Matériaux : acier 

Dimensions : L 75 cm / l 5 cm / H 75 cm 

Installation : à ancrer directement dans le sol, 

ou scellement par vissage 

Espacement recommandé : 240 cm 

 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Type de vélo : tous cargos et vélos 

Signalétique : indispensable 

AMÉLIORATIONS POSSIBLES 

Doubler la barre horizontale pour plus 

de sécurité et de hauteurs d’accro-

chage 

Utilisation intempestive par des vélos clas-

siques 

Il est compliqué d’attacher deux vélos cargo 

de même type au même arceau dans le 

même sens, leurs points d’attache contrai-

gnant  leur position 

AVANTAGES 

 Entrée facile dans l’emplacement 

 Même dispositif que pour des vélos clas-

siques 

 Possibilité de s’accrocher en de nombreux 

points. 

INCONVÉNIENTS 

 Utilisation par les vélos classiques, malgré 

la signalétique, et même si les emplace-

ments plus étroits ne sont pas remplis 

 En fonction de l’emplacement et du type 

de chargement, le cargo doit « dépasser » 

à l’avant ou à l’arrière, voire empiéter sur 

l’emplacement situé de l’autre côté de 

l’arceau pour permettre l’accrochage 

USAGES A PRIVILÉGIER 

 Stationnement courte durée dans l’espace 

public 

 En compléments à des arceaux classiques 

(bout de rangée, perpendiculaire…) 

 Stationnement longue durée dans un lieu 

« sécurisé » par ailleurs 

L’utilisateur place le cargo autour de l’arceau 

selon l’emplacement de son chargement, 

pour permettre d’approcher le cadre de l’ar-

ceau au mieux. 



ARCEAUX BAS / DIFFÉRENTS MODÈLES 
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Versions modifiées avec un poteau « à bras » 

Référence: place Dauphine à Strasbourg -  système 

« adopte un cargo » 

 

 

Référence: Gare de Malmö, Suède  

INCONVÉNIENTS 

 Peu perceptible pour les malvoyants 

 Pour les arceaux longs, accès et accro-

chage peu confortable pour les bi- et tri-

porteurs (installation en diagonale néces-

saire pour attacher le cadenas) 

 Utilisation possible par les skateboarders 

ASPECTS TECHNIQUES 

Matériaux : acier 

Dimensions : L 50 à 200 cm / l 5 cm /        

H 25 cm 

Installation : à ancrer directement dans le 

sol, ou scellement par vissage. 

Espacement recommandé : 120 cm 

 

USAGES A PRIVILÉGIER 

 Stationnement courte durée dans l’espace 

public 

 En compléments à des arceaux classiques 

(bout de rangée, perpendiculaire…) 

 Stationnement longue durée dans un lieu 

« sécurisé » par ailleurs 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Type de vélo : tous cargos  

Signalétique : préférable 

 

AVANTAGES 

 Prend peu de place 

 Possibilité de s’accrocher en de nombreux 

points 

 Entrée facile dans l’emplacement 

 Peu confortable pour les vélos classiques 

AMÉLIORATIONS POSSIBLES 

Les versions modifiées avec un poteau 

« à bras » facilitent l’accroche des bi- et 

triporteurs. 

La longueur de l’arceau implique un déboi-

tement de la roue arrière des bi- et tripor-

teurs pour se rapprocher de l’arceau et 

permettre l’accrochage. 

L’entrée dans le dispositif se fait en sui-

vant le marquage au sol, afin de fixer le 

cadre ou la roue arrière à l’aide d’un ca-

denas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La longueur de l’arceau fait varier le con-

fort de l’utilisateur: 

 Une longueur importante permet 

d’attacher le cargo, quel que soit 

son type, en de nombreux points; 

 Une longueur plus faible facilite 

l’approche et l’accrochage. 

 

Le dégagement avant/arrière  peut être 

assez court, si le dégagement latéral est 

important. 



PLOT COLLÉ 

ASPECTS TECHNIQUES 

Matériaux : Socle en béton fibreux /  

Barres en acier inoxydable (12mm de 

diamètre) 

Poids : 17.4 kg 

Dimensions : L 40cm / l 45cm / H 9,2 cm 

Installation : à fixer sur une surface exis-

tante avec un adhésif pour béton, ne 

doit pas être coulé sur place.  

Espacement recommandé : 120 cm 

Autres: plusieurs couleurs disponibles 

(gris, gris anthracite, bleu, jaune)  

L’utilisateur roule sur le dispositif jus-

qu’à ce que la roue y soit calée et 

attache le cadenas entre les barres eu 

sol et la roue arrière. 

AVANTAGES 

 Facilité d’installation (pas d’ancrage phy-

sique) 

 Manoeuvre simple : entrée facile  

 Discret 

 Accès facile au chargement  

 Ephémère 

INCONVÉNIENTS 

 Sécurité : élément de fixation peu épais 

 Difficulté d’utilisation avec certains types 

de cadenas (U et menuisier par exemple) 

 peu repérable pour les piétons/malvoyants  

 risque de chute latérale pour les deux-

roues du fait de la surélévation d’une roue 

donc de la béquille 
 Amasse détritus et feuilles d’arbres 

USAGES A PRIVILÉGIER 

 Stationnement courte durée 

Fixation par chaîne à la roue ou au cadre 

Accès au chargement par tous les côtés 
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CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Type de vélo : tous cargos et vélos avec bé-

quille 

Signalétique : dispositif peu visible, besoin de 

communication pour favoriser un usage spé-

cifique aux cargos 

 

AMÉLIORATIONS POSSIBLES 

Pas de surélévation (plaque à coller 

avec des « mini-» arceaux) 

Fixation physique au sol 

Risque de basculement pour les deux-roues 

RÉFÉRENCE 

Marque Veksø / Modèle Meno 
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Place Dauphine à Strasbourg 

AVANTAGES 

 Possibilité de s’accrocher en de nombreux 

points, quel que soit le type de vélo 

 Accroche peu évidente pour les vélos clas-

siques 

 Entrée facile dans l’emplacement quel que 

soit le type de cargo 

 Signalétique intégrée 

INCONVÉNIENTS 

 Besoin d’un dégagement de tous les côtés 

pour permettre l’accès et la manœuvre 

 Utilisation possible par les skateboarders 

 

USAGES A PRIVILÉGIER 

 Espace public 

 Stationnement courte et moyenne durée 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Type de vélo : tous cargos  

Signalétique : coiffes signalant le dispositif 

pour les malvoyants mais marquage au sol 

préférable 

 

AMÉLIORATIONS POSSIBLES 

Doubler la barre pour plus de sécurité. 

Vague « inversée »: orientée de ma-

nière à pouvoir arriver en marchant 

avec son vélo à sa droite (majorité des 

utilisateurs). 

Ajout d’une « boule » pour empêcher 

l’utilisation par les skateboarders 

L’arceau en position latérale implique des 

dégagements devant et derrière pour per-

mettre l’entrée et la sortie de tous les types 

de vélos cargo 

La vague épouse le chargement du cargo, 

qu’il soit situé à l’avant ou à l’arrière. La 

barre basse permet un accrochage en de 

nombreux points, de manière rappro-

chée. 

L’accès au chargement peut se faire de face 

ou d’un côté 

ASPECTS TECHNIQUES 

Matériaux : acier galvanisé 

Dimensions : L 200cm / l 80 cm / H 89 cm 

Installation : à ancrer directement dans le sol, 

ou scellement par vissage 

Espacement recommandé : 180 cm 

Autres: coiffes surplombant le dispositif pla-

cées longitudinalement et latéralement pour 

avertir les mal-voyants et piétons 

RÉFÉRENCE 

OESTERLE pour la ville de Strabourg 

(programme « Adopte un cargo ») 
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AVANTAGES 

 Nombreux points de fixation 

 Solidité 

 Visibilité 

 Sensibilisation relative à l’espace de sta-

tionnement automobile (4 cargos vs 1 voi-

ture) 

INCONVÉNIENTS 

 Accès compliqué dans de nombreux cas de 

figure (bordures de trottoir, véhicule sta-

tionné trop près…) 

 Encombrant et peu flexible 

USAGES A PRIVILÉGIER 

 Sur un emplacement de stationnement 

voiture, en voirie 

 Stationnement courte ou longue durée 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Type de vélo : tous cargos et vélos 

Signalétique : utile 

 

La croix permet d’installer 4 cargos. 

La taille du dispositif ne lui permet pas 

d’être installé n’importe où 

L’accès au cargo ne se fait que par un 

côté 

ASPECTS TECHNIQUES 

Matériaux : acier 

Dimensions : L 400 cm / l 200 cm / H 80 cm 

Installation : scellement par vissage 

Espacement recommandé : 40 cm (largeur) 

entre 2 dispositifs 

 

RÉFÉRENCE 

Verhofsé nv pour parking.brussels Croix à Copenhague 

AMÉLIORATIONS POSSIBLES 

/ 
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Lidl à Copenhague. L’affiche stipule « handicap 

et vélos-cargos » 

 

L’utilisateur entre dans le dispositif en 

marche avant, et fixe le cadenas entre la 

roue et une des deux barres de la niche à 

pain. 

AVANTAGES 

 Deux hauteurs pour l’accrochage  

 Perceptible par les malvoyants 

 Assure une largeur disponible 

ASPECTS TECHNIQUES 

Matériaux : acier galvanisé 

Dimensions : L 150cm / l 120 cm / H 80 cm 

Installation : à ancrer directement dans le sol, 

ou scellement par vissage 

Espacement recommandé : maximum 2 niches 

côte à côte 

Autres: existe en épis ou en bataille 

USAGES A PRIVILÉGIER 

 Stationnement courte/moyenne durée 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Type de vélo : tous cargos et vélos 

Signalétique : préférable 

 

AMÉLIORATIONS POSSIBLES 

Séparation centrale inutile si groupés 

par deux —> permettrait de gagner de 

l’espace pour l’accès au chargement 

L’espace est vite encombré, et l’accès au 

cargo à l’avant est limité 

Un cargo arrière gène fortement la sortie de 

l’utilisateur. 

INCONVÉNIENTS 

 Entrée « serrée » dans l’emplacement 

pour les triporteurs ou les chargements 

larges 

 Accès au chargement par un seul côté 

 Accès impossible au chargement si un vélo 

est attaché sur la paroi extérieure 

 Fixation au cadre difficile pour triporteur, 

donc fixation à la roue, moins sécurisée 

 Encombrement de l’espace 

RÉFÉRENCE 

Lasse Schelde en collaboration avec 

Miljøpunkt Amager 



BARRE MOBILE 
D

IS
P

O
SI

TI
F 

D
E 

ST
AT

IO
N

N
EM

EN
T 

Exemple de mise en situation sur la voirie, à la 

place d’un emplacement automobile 

AVANTAGES 

 Sécurité (verrou intégré au système) 

 Entrée facile dans l’emplacement 

 Distance assurée entre les vélos 

 Accès à tous les côtés du chargement 

 Emplacements « chainables » 

INCONVÉNIENTS 

 Explications nécessaires sur le fonctionne-

ment 

 Demande de l’entretien/maintenance par 

des techniciens spécialisés 

 Gestion d’abonnements / cartes 

 Danger représenté par la barre qui 

s’abaisse si elle est défectueuse/mal entre-

tenue 

ASPECTS TECHNIQUES 

Non communiqués 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Type de vélo : tous cargos et vélos classiques 

avec béquille 

Signalétique : utile 

Coût utilisateur : abonnement nécessaire 

 

Les emplacements  sont chaînables selon les 

besoins. 

L’utilisateur entre dans le dispositif puis 

descend le bras, qui est ensuite verrouillé 

avec une carte magnétique. L’utilisateur 

peut y attacher un cadenas, pour plus de 

sécurité. 

RÉFÉRENCE 

Copenhaguenize Design Company + Cycle-

hoop 

USAGES A PRIVILÉGIER 

 Stationnement moyenne/longue durée 

 Sur un emplacement de stationnement 

voiture, en voirie (3, perpendiculairement) 

Un cadenas peut être ajouté pour augmen-

ter la sécurité du dispositif. 

AMÉLIORATIONS POSSIBLES 

Ouverture/fermeture via smartphone 

(supprime la gestion de cartes) 

Modèle plus petit et étroit avec entrée 

uniquement de la roue « libre » 
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Accrochage du cargo au guidon (fermé) et au 

cadre via un cadena en chaine long (Copenhague). 

AVANTAGES 

Peu gourmand en espace 

INCONVÉNIENTS 

 Dispositif peu compréhensible par lui-

même, signalétique et explications indis-

pensables 

 Pas de verrou intégré, donc sécurisation 

standard 

 La hauteur du bras limite les points d’ac-

crochage possibles 

ASPECTS TECHNIQUES 

Non communiqués 

USAGES A PRIVILÉGIER 

 Stationnement courte durée dans l’espace 

public 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Type de vélo : tous cargos et vélos classiques 

avec béquille 

Signalétique : indispensable 

 

AMÉLIORATIONS POSSIBLES 

Un simple poteau muni de Cyclehoop 

placé bas serait aussi efficace, moins 

cher et moins sophistiqué. 

Le bras ne descend pas assez pas pour assu-

rer une diversité de points d’accrochage 

avec des cadenas standards. 

Un simple poteau bien 

situé et muni d’un Cycle-

hoop placé bas serait 

peut-être suffisant. 

Après avoir positionné son cargo, l’utilisateur 

baisse le bras mobile à la hauteur la plus pro-

pice pour y attacher son cadenas. 

RÉFÉRENCE 

HOE 360 Consulting pour the Bicycle pro-

gram—City of Copenhagen 
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OPÉRATEUR 

parking.brussels 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Fonctionnement : cylindre sur batterie (off grid) 

Modalités d’inscription : via parking.brussels 

Modalités d’accès : via badge, application ou MoBIB 

Capacité : 2 cargos 

Dispositifs d’accrochage : Non 

Autre : placement dans l’espace public 

INCONVÉNIENTS 

 Encombrant (espace public) 

 Faible capacité 

 Taille pas adaptée à tous les types de 

cargo. 

 (Dé)chargement hors du dispositif/dans 

l’espace public 

 Accès pas toujours confortable 

(bordure de trottoir, limites dans les 

manœuvres…) 

 

PARTAGE D’ESPACES HORS VOIRIE 

AVANTAGES 

 Sécurisé 

 Bien visible 

 Installation possible un peu partout 

 Accès à toute heure 

 

 

Cycloparking / Bruxelles Pink bike car / Conpenhague 

OPÉRATEUR 

parking.brussels / Roofed  

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Fonctionnement : cylindre sur batterie (off grid)  /  cylindre classique (déjà sur place) 

Modalités d’inscription : via parking.brussels / via roofed.be 

Modalités d’accès : via badge, application ou MoBIB     /   via clefs, géré par Roofed 

Capacité : variable (2 à 30 places) 

Dispositifs d’accrochage : Oui, placés par parking.brussels  /  oui, recommandé par Roo-

fed 

Autre :  

 parking.brussels fausse le marché 

 forte demande des propriétaires (intérêt financier par l’assurance de revenus : 80-

100 €/mois fixes dans le cas d’un garage + 1 (ou 5) €/mois par vélo (cargo)) 

AVANTAGES 

 Sécurisé 

 Hors voirie 

 Capacité généralement plus grande 

 Accès à toute heure, facile 

 Possible un peu partout 

 Aménagements (dispositifs, lumière…) 

 (Dé)chargement sur place/hors voirie 

 Confort d’accès assuré 

 

INCONVÉNIENTS 

 / 

 

Parking BXR1 Nancy dans les Marolles 
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LOCATION D’EMPLACEMENTS (VOITURE) PRIVÉS 

OPÉRATEUR 

BePark 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Fonctionnement : cylindre connecté 

Modalités d’inscription : via mybike.brussels ou parking.brussels 

Modalités d’accès : application ou appel téléphonique 

Capacité : variable 

Dispositifs d’accrochage : Non 

Autre : également réservations à la journée (en théorie) 

INCONVÉNIENTS 

 Pas toujours de dispositifs d’accrochage 

sécurisé 

 Souvent souterrain 

 Pas souvent adapté aux cargos 

AVANTAGES 

 Accès sécurisé 

 Signalé de l’extérieur 

 Installation possible un peu partout 

 Accès à toute heure, facile 

 (Dé)chargement sur place/hors voirie 

 Possibilité (en théorie) de réservation à la 

journée 

Emplacements BePark à Ixelles 

OPÉRATEUR 

privés 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Coût utilisateur : 80 - 120 € / mois en moyenne pour un emplacement, partageable 

Fonctionnement : au cas par cas 

Modalités d’inscription : contrat entre particuliers 

Modalités d’accès : au cas par cas (généralement clefs ou code) 

Capacité : 2 à 3 cargos max par emplacement, arrangements au cas par cas à l’amiable 

entre utilisateurs 

Dispositifs d’accrochage : généralement pas, ou pas fixé au sol 

Autre : généralement dans la rue du domicile 

AVANTAGES 

 Proximité au domicile 

 Accès sécurisé 

 Hors voirie 

 Possible un peu partout 

 (Dé)chargement sur place/hors voirie 

 

 

Emplacements BePark à Schaerbeek 

INCONVÉNIENTS 

 Prix élevé 

 Pas de dispositif d’accrochage assuré 

 Pas de confort d’accès assuré 
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REZ COMMERCIAUX VIDES GRANDS PARKINGS VÉLO 

OPÉRATEUR 

parking.brussels 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Fonctionnement : Cloud Gate (besoin d’électricité et de 3G) 

Modalités d’inscription : via parking.brussels 

Modalités d’accès : via MoBIB 

Capacité : grande (>15) 

Dispositifs d’accrochage : Oui (crochets ancrés au sol) 

Autre :  

 stationnement spécifique cargo uniquement à la Bourse 

 Métro: accès uniquement dans les heures d’ouverture de la station  

INCONVÉNIENTS 

 Confort d’accès assuré (ascenseur) uni-

quement quand emplacements spéci-

fiques aux cargos + attention si panne 

 Localisation unique (Bourse) 

 Demande de la place, pas installable 

partout 

 Dispositif d’accrochage ne convient pas 

à tous les cargos/cadenas 

AVANTAGES 

 Accès sécurisé 

 Signalé de l’extérieur 

 Accès à toute heure, facile (ascenseur si 

souterrain) 

 (Dé)chargement sur place/hors voirie 

 

Parking pour cargo à la Bourse 

OPÉRATEUR 

parking.brussels 

CARACTÉRISTIQUES D’USAGE 

Fonctionnement : cylindre sur batterie (off grid)  

Modalités d’inscription : via parking.brussels 

Modalités d’accès : via badge, application ou MoBIB 

Capacité : variable selon la taille de la cellule 

Dispositifs d’accrochage : Oui, placés par parking.brussels   

Autre : Problématiques soulevées: 

 Changement d’affectation urbanistique nécessaire (commerce > équipement) 

 Peu d’intérêt financier des propriétaires au vu du prix /m² des commerces 

 Incitant fiscal (suppression de la taxe via fiscalité.brussels) potentiellement non 

équitable voir illégal 

AVANTAGES 

 Proximité immédiate aux lieux de desti-

nation (noyaux commerçants) 

 Accès sécurisé 

 Hors voirie 

 Possible un peu partout 

 (Dé)chargement sur place/hors voirie 

 

 

INCONVÉNIENTS 

 Difficile à mettre en place 

 Pas de dispositif d’accrochage ancré au 

sol 

 Nécessité de dimensionnement et d’ac-

cès au commerce spécifique (largeur de 

porte, pas de dénivelé/marche…) 

 Temporaire 
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MÉTHODOLOGIE 

Dans le cadre du projet européen CAIRGO, Parking.brussels étudie les possibilités de développer du 

stationnement de courte et de longue durée pour les vélos cargo à Bruxelles. Afin d’offrir un service 

final pertinent et en adéquation avec les usages de la population cible du projet (les différents 

[potentiel.le.s] utilisateur.trice.s de vélos-cargo), il a été décidé de mener une enquête pour préciser et 

informer sur ces différents usages, sur les freins et besoin de ce public. 

 

DESCRIPTION DE L’ENQUÊTE QUANTITATIVE PAR QUESTIONNAIRE EN LIGNE 

Le but annoncé de l’enquête est de : « comprendre les différents usages des bruxellois (privés et 

professionnels) utilisant/projetant d'utiliser/ayant projeté d'utiliser des vélos cargo, mais également 

d’identifier les freins et problématiques liés au stationnement de ces vélos particuliers ainsi que les 

opportunités qui y seraient liées. » 

L’enquête se présente sous la forme d’un questionnaire en ligne, en français et en néerlandais, réalisé 

et administré via la plateforme « Webropol ». 11% des réponses sont en néerlandais. 

L’invitation à répondre à ce questionnaire a été envoyée par un lien public et diffusée via les canaux 

suivants : le site internet de Parking.brussels, le bouche-à-oreille et les réseaux sociaux. 

Le questionnaire est adressé à toute personne habitant Bruxelles et utilisant, projetant d'utiliser ou 

ayant projeté d'utiliser des vélos cargo. 

L’enquête a été diffusée entre le 16/12/2020 et le 19/01/2021. 

Les résultats énoncés dans ce rapport concernent un échantillon de 371 personnes. 

Les questions étaient, pour la plupart, fermées (mais laissaient parfois une option de réponse « autre » 

qui enjoignait ensuite à préciser la réponse personnelle) et abordaient les grands thèmes suivants :  

• Profil 

• Type de vélo cargo 

• Usage du/des vélo(s) cargo 

• Besoins en termes de stationnement 

Le questionnaire est disponible en annexe, ainsi que les résultats récoltés. 
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CONSTITUTION DE L’ÉCHANTILLON 

Au total, 809 personnes ont accédé au questionnaire (page d’accueil présentant les objectifs du 

questionnaire). Ce questionnaire ciblant un public très spécifique, « seules » 465 personnes ont 

commencé à répondre à l’enquête (page « Profil »). Au total, 377 répondants ont complété l’ensemble 

des questions. Suite à la suppression des réponses utilisées comme test au fur et à mesure de l’enquête, 

l’échantillon final comprend 371 réponses. La proportion entre ces chiffres est similaire à d’autres 

enquêtes menées par le BRAT. 

Sur l’échantillon final, des corrections ont été apportées manuellement pour remédier à certaines 

incohérences, principalement pour les questions à choix multiples pour lesquelles une option « autre » 

(appelant à développer la réponse) était proposée. Certaines personnes indiquaient parfois dans cette 

option « autre » un choix qui était proposé dans le choix multiple. Les corrections de ces erreurs ont 

permis d’améliorer la pertinence des chiffres et statistiques proposées. Ces corrections ont été 

apportées en rouge dans le fichier Excel ci-joint. 

Il est important de rappeler ici que les réponses et tendances tirées par leur analyse concernent 

uniquement les personnes ayant répondu à l’enquête et non la population générale des utilisateurs de 

vélo cargo en Région de Bruxelles Capitale. N’ayant pas de chiffres, même estimatifs, relatifs au nombre 

d’utilisateurs de vélos cargo à Bruxelles, il est impossible d’estimer la robustesse de l’échantillon étudié. 

Néanmoins l’enquête a récolté plus de 370 réponses qui représentent un échantillon de taille 

conséquente et permettent d’espérer présenter une image plausible de la situation réelle. 

Dans la présentation des résultats aux différents points suivants, une distinction a été effectuée entre, 

d’une part, le nombre de personnes ayant répondu à la question (référencé comme « PIR » pour 

« Personnes Interrogées ayant Répondu ») et, d’autre part, le nombre de réponses sélectionnées 

(certaines questions appelant plusieurs réponses). Le « PIR » est systématiquement indiqué dans le titre 

du graphique et, lorsqu’il diffère du nombre de sélections, ce dernier est également spécifié. 
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ANALYSE DES RÉSULTATS DE L’ENQUÊTE 

 

Un public de jeunes parents ....................................................................................................................... 5 

Lieu de résidence et lieu de travail ........................................................................................................... 6 

Possession de vélo cargo ........................................................................................................................... 8 

Personnes ayant envisagé d’utiliser un vélo cargo et s’étant ravisées ................................................... 9 

Transport majoritaire d’enfants et d’objets ......................................................................................... 9 

Un problème de stationnement comme frein à l’achat .................................................................... 10 

Un intérêt pour les solutions de partage et de location d’emplacements sécurisés ....................... 11 

Personnes envisageant toujours d’utiliser un vélo cargo ...................................................................... 12 

Transport majoritaire d’enfants et d’objets ....................................................................................... 12 

Des biporteurs et des longtails, électriques ....................................................................................... 13 

Un problème de stationnement comme frein à l’achat .................................................................... 14 

Un intérêt marqué pour la localisation d’emplacements sécurisés .................................................. 15 

Usagers actuels de vélos cargo................................................................................................................ 16 

Transport majoritaire d’enfants et d’objets ....................................................................................... 16 

Des biporteurs et des longtails, électriques ....................................................................................... 17 

Une majorité de cargos stationnés à long terme dans le domicile ................................................... 18 

Stationnement à long terme en journée sur le lieu de travail ou en rue ......................................... 19 

Le stationnement en rue à court terme est très répandu ................................................................. 20 

Stationnement à court terme principalement devant les écoles et les commerces ................... 21 

Un intérêt marqué pour les arceaux spécifiques et les parkings couverts sécurisés gratuits ......... 23 

Des arceaux spécifiques préférentiellement devant les commerces et les écoles ...................... 24 

Des parkings couverts préférentiellement devant les commerces, les gares et les stations de 

métro ................................................................................................................................................ 25 

Remarques libres ................................................................................................................................. 26 

Développer le stationnement spécifique au vélo cargo (27 commentaires) ............................... 26 

Multiplier le stationnement sécurisé et stratégiquement situé (21 commentaires) ................... 26 

Améliorer les infrastructures de mobilité en général (7 commentaires) ..................................... 26 

Convertir du stationnement automobile en stationnement pour vélo (cargo) (6 commentaires)

 .......................................................................................................................................................... 27 

Améliorer les systèmes d’assurances contre le vol (4 commentaires) ......................................... 27 

Conclusions : les grands enseignements .................................................................................................. 28 

 

  



   5 
 

 

UN PUBLIC DE JEUNES PARENTS 

Les répondants à l’enquête sont très majoritairement âgés entre 26 et 55 ans (à ~94%). Le sous-groupe 

des 26-40 ans représentant jusqu’à ~70% de l’ensemble de l’échantillon. Les classes des 18-26 ans et 

des plus de 55 ans sont, en comparaison, extrêmement minoritaires (respectivement ~3.5% et ~2.5%).  

Il est à noter que la classe d’âge 26-40 ans est surreprésentée par rapport à la population bruxelloise, 

puisqu’ils représentent 25% de la population générale en RBC1.  

Par ailleurs, 77% des répondants ont au moins un enfant de moins de 12 ans dans leur ménage et 53% 

d’entre eux ont au moins deux enfants de moins de 12 ans. 

           
Figures 1 et 2 Répartition des répondants par catégories d'âge (à gauche) et nombre d'enfants de moins de 12 

ans par ménage des répondants (à droite) 

La surreprésentation de la classe d’âge 26-40 s’explique de manière plausible, entre autres, par le fait 

qu’il s’agit de l’intervalle autour de l’âge moyen de maternité des femmes bruxelloise (32 ans)2, ce qui 

est confirmé par le nombre d’enfants présents dans les ménages des répondants, et que les usages 

privés du vélo cargo sont en grande partie liés au transport d’enfants en bas âge (voir plus bas). 

  

 
1 IBSA 2020: https://ibsa.brussels/ 
2 Statbel 2020: https://statbel.fgov.be/ 

3,4%

69,0%

24,9%

2,7%

18-26 ans

26-40 ans

40-55 ans

> 55 ans

Catégories d'âge (PIR=371)

0%

10%

43%

24%

23%

4 ou plus

3

2

1

Aucun

Nombre d'enfants de moins de 
12 ans (PIR=371)
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LIEU DE RÉSIDENCE ET LIEU DE TRAVAIL 

L’enquête a été diffusée en Région de Bruxelles Capitale et s’adressait en priorité à ses habitants mais, 

afin de préciser l’origine géographique des répondants, il leur a été demandé de donner les codes 

postaux de leur domicile et de leur lieu de travail. 

Les cartes suivantes situent les communes de domicile et de lieu de travail des répondants. 

Certaines communes se dégagent, parmi les 19 de la Région : 

- 14% des répondants habitent la commune de Schaerbeek, 11% habitent Ixelles et 10% habitent 

Bruxelles (1000). Viennent ensuite les Communes de Forest, Saint-Gilles, Uccle, Jette et 

Woluwe-st-Lambert avec 6% des répondants chacune ; 

- 1/3 des répondants travaillent à Bruxelles (1000), 13% à Ixelles, 8% à Schaerbeek et 7% à Saint-

Gilles. 
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POSSESSION DE VÉLO CARGO 

Afin de rendre intelligible les besoins différenciés de l’ensemble des répondants, il a été décidé de les 

classer en quatre catégories : 

• Les personnes ne possédant pas de vélo cargo et n’envisageant pas d’en acquérir un (0 

répondant) ; 

• Les personnes ne possédant pas de vélo cargo et ayant envisagé d’en acquérir un avant de se 

raviser (51 répondants) ; 

• Les personnes ne possédant pas encore de vélo cargo mais envisageant d’en acquérir un (89 

personnes) ; 

• Les personnes possédant et utilisant déjà un vélo cargo (231 personnes). 

 
Figure 3 Répartition des répondants selon leur possession ou envie de posséder un vélo cargo 

 

Cette catégorisation impliquait des questions différentes posées aux répondants (voir questionnaire 

annexé). 

 

Remarque sur les non-utilisateurs de vélo cargo 

Afin de rendre l’enquête la plus inclusive et la plus exhaustive possible, il avait été envisagé de l’ouvrir 

aux personnes ne possédant pas de vélo cargo et n’envisageant pas non plus d’en acquérir un mais qui 

auraient pu avoir un avis sur la question. 

Il avait donc été prévu trois questions demandant 

- de préciser pourquoi ces personnes n’envisageaient pas d’utiliser de vélo cargo  

- d’indiquer de quel moyen de transport elles disposaient 

- si ces personnes seraient intéressées par la location de vélo cargo en magasin ou par le 

développement d’une offre partagée (type Cambio). 

Aucun des répondants n’ayant sélectionné l’option « je n’utilise pas et n’envisage pas d’utiliser un vélo 

cargo », aucune réponse à ces trois questions n’a été recensée. 

  

61%

25%

14%
0%

Possession de vélo cargo (PIR=371)

Vous possédez/utilisez un ou plusieurs vélo(s) cargo

Vous envisagez d'acheter un vélo cargo

Vous avez envisagé d'acheter un vélo cargo mais ne
l'avez finalement pas fait

Vous n'utilisez pas et n'envisagez pas d'utiliser un vélo
cargo
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PERSONNES AYANT ENVISAGÉ D’UTILISER UN VÉLO CARGO ET S’ÉTANT RAVISÉES 

Le premier groupe de répondants est celui des personnes ayant envisagé d’acquérir un vélo cargo puis 

s’étant ravisées. 

Transport majoritaire d’enfants et d’objets comme motivation principale 

Il a été d’abord été cherché à connaître les motivations initiales de cette envie. 

 
Figure 4 Motivations initiales exprimées quant à l’utilisation potentielle d'un vélo cargo 

En laissant la possibilité de cocher plusieurs réponses, il est constaté que ~70% de répondants déclarent 

avoir voulu utiliser le vélo cargo pour le transport d’objets à titre privé et pour le transport d’enfants. 

Un quart des répondants déclarent avoir voulu utiliser le vélo cargo dans un cadre professionnel. 

Il a, en outre, été laissé la possibilité aux personnes ayant répondu « autre » de préciser leur réponse. 

Les deux personnes ayant choisi cette option ont mentionné le transport de chien comme raison 

motivant initialement leur envie d’un vélo cargo. 

  

4%

71%

69%

23%

Autre

Transport d'objets (pratique privée : courses...)

Transport de personnes (enfants)

Transport d'objets (pratique professionnelle :
livraison, déplacement avec du matériel...)

Motivations initiales pour l'achat d'un vélo cargo (PIR=51, sélections: 87)
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Un problème de stationnement comme frein à l’achat 

La deuxième question de cette part du questionnaire portait sur les contraintes qui ont influencé la 

décision finale de se passer du vélo cargo. 

 
Figure 5 Contraintes ayant influencé le choix de ne finalement pas utiliser de vélo cargo 

Des résultats intéressants apparaissent : plus de 80% des personnes ayant renoncé à utiliser un vélo 

cargo affirment l’avoir fait par manque de possibilité de se stationner au domicile ou alternatives à 

proximité. 50% des répondants estiment en outre que les difficultés et inconforts liés au stationnement 

au(x) lieu(x) de destination ont aussi beaucoup joué dans leur décision, et 35% estime que cela a joué 

partiellement dans leur choix. 

L’insécurité routière est un facteur explicatif moindre dans l’explication du choix de ne pas utiliser le 

vélo cargo (~50% affirment que ça n’a pas joué dans la décision). 

Il a, en outre, été laissé aux personnes ayant répondu « autre » de préciser leurs réponses. Différents 

éléments sont apparus pour expliquer le choix de ne pas utiliser de vélo cargo (7 personnes ont précisé 

leur réponse) : 

• Des enfants trop âgés pour être transportés à vélo cargo (1 personne) ; 

• Des problèmes d’infrastructures : pistes cyclables trop peu larges pour les vélos cargo (3 

personnes) ; 

• Une redondance entre vélo cargo et un autre vélo électrique (1 personne) ; 

• L’impossibilité de faire assurer le vélo cargo (1 personne). 

 

  

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Autre

Insécurité routière

Coût

Difficulté / inconfort / insécurité de stationnement au(x)
lieu(x) de destination

Manque d'alternative au stationnement sécurisé à
proximité du domicile (box à vélos, location de garage...)

Pas de possibilité de stationnement dans votre domicile

Contraintes ayant influencé le choix ne pas acheter de vélo cargo (PIR=51)

Pas du tout Un peu Beaucoup
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Un intérêt pour les solutions de partage et de location d’emplacements sécurisés 

Quelques pistes pouvant potentiellement répondre à certaines de ces contraintes ont ensuite été 

proposées afin de récolter l’avis des répondants à leur sujet : 

 
Figure 6 Avis sur les propositions de réponses aux problèmes soulevés 

Un peu moins de la moitié des répondants estiment qu’une offre de vélo cargo partagé et la possibilité 

de louer un emplacement sécurisé seraient des pistes tout à fait satisfaisantes pour répondre à leur 

problème. Environ 40% d’entre eux estiment que ces solutions résoudraient en partie leur(s) 

problème(s). 

Développer du stationnement adapté en voirie semble rencontrer un intérêt mais légèrement inférieur. 

Les personnes ayant répondu « autre » ont été invitées à préciser leurs réponses et à expliquer 

comment, selon eux, le(s) problème(s) pourrai(en)t être résolu(s). Différents éléments sont apparus (8 

personnes ont précisé leur réponse) : 

• Élargir les pistes cyclables et plus de sécurité pour les cyclistes (3 personnes) ; 

• La multiplication des « box vélos » (2 personnes) ; 

• Des emplacements sécurisés gratuits (2 personnes) ; 

• La sécurisation ciblée des emplacements aux abords des complexes sportifs et magasins (1 

personne).  

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Autre :

Le stationnement en voirie mais adapté (arceaux bas,
éloignés...)

La possibilité de louer un emplacement sécurisé (parking
privé, BePark, box à vélos...)

Une offre en vélos cargo partagés en stations (type
Cambio) ou la location de vélos cargo (ou remorques)…

Ces propositions répondent-elles à vos problèmes? (PIR=51)

Oui, clairement En partie Non, pas du tout
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PERSONNES ENVISAGEANT TOUJOURS D’UTILISER UN VÉLO CARGO 

Le deuxième groupe étudié est celui des répondants envisageant d’acquérir un vélo cargo. 

Transport majoritaire d’enfants et d’objets comme motif principal 

En laissant la possibilité de cocher plusieurs réponses, les résultats obtenus sont très similaires au 

groupe précédent : ~70% de répondants déclarant vouloir utiliser le vélo cargo pour le transport 

d’objets à titre privé et pour le transport d’enfants. Un quart des répondants déclarent vouloir utiliser 

le vélo cargo dans un cadre professionnel. 

 
Figure 7 Motivations exprimées par les personnes envisageant d'utiliser un vélo cargo 

Les personnes ayant répondu « autre » ont été invitées à préciser leur réponse. L’unique personne ayant 

choisi cette option a mentionné le transport de chien comme raison motivant son envie d’un vélo cargo. 

  

1%

69%

67%

23%

Autre :

Transport d'objets (pratique privée : courses...)

Transport de personnes (enfants)

Transport d'objets (pratique professionnelle :
livraison, déplacement avec du matériel...)

Motivations pour l'utilisation d'un vélo cargo (PIR=89, sélections: 148)
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Des biporteurs et des longtails, électriques 

Il a ensuite été cherché à connaître le type de vélo cargo que les répondants désiraient acquérir. 

 Types de vélo cargo envisagés (PIR=89, sélections : 131) 

Figure 8 Type de vélo cargo envisagé par les répondants 

Le biporteur avec chargement avant est l’option la plus prisée (45% des répondants). En deuxième 

position arrive le « longtail » que 34% des répondants envisagent d’acquérir. Un quart des répondant 

opteraient soit pour l’option d’un triporteur avec chargement avant soit une remorque. 

Les options les moins populaires sont le chargement avant libre (13% des répondants) et le chargement 

arrière de type « bac » (2% des répondants). Ces deux types de cargo se prêtant mieux au transport 

professionnel, leur minorité semble assez logique par rapport au profil des répondants (voir ci-avant). 

Aucun répondant n’a sélectionné l’option « autre ». 

En outre, la grande majorité des répondants envisage d’acheter un véhicule électrique (92 répondants) : 

83% désirent un vélo cargo électrique. 
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Un problème de stationnement comme frein à l’achat 

Il a ensuite été cherché à savoir quelles contraintes influencent le choix d’acheter ou non un vélo cargo : 

 

Figure 9 Contraintes influençant le choix d'acheter ou non un vélo cargo 

Des résultats légèrement contrastés par rapport au groupe précédant apparaissent, mais on constate 

que la question du stationnement reste une préoccupation centrale dans la décision d’acheter un vélo 

cargo : ~65% des répondants estiment que l’impossibilité de stationner au domicile et le manque 

d’alternatives sécurisées jouent beaucoup dans leur décision finale. 

L’insécurité routière et le coût sont deux facteurs qui entrent en compte de manière plus importante 

que le groupe précédent. 

Les personnes ayant répondu « autre » ont été invitées à préciser leur réponse. Différents éléments 

sont apparus (6 personnes ont précisé leur réponse) : 

• Un manque de stationnement couvert contre les intempéries (1 personne) ; 

• Les risques de vol (1 personne) ; 

• L’impossibilité de faire immatriculer son vélo (1 personne) ; 

• La charge maximale pouvant être transportée par le vélo (1 personne). 
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Autre :

Pas de possibilité de stationnement dans votre domicile

Manque d'alternative au stationnement sécurisé à
proximité du domicile (box à vélos, location de garage...)

Difficulté / inconfort / insécurité de stationnement au(x)
lieu(x) de destination

Coût

Insécurité routière

Contraintes influançant le choix d'acheter un vélo cargo (PIR=89)

Pas du tout Un peu Beaucoup
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Un intérêt marqué pour la localisation d’emplacements sécurisés 

Face à ces contraintes un ensemble de réponses potentielles a été présenté et il a été demandé l’avis 

de ce groupe les concernant. Le graphique ci-après présente ces avis. 

 
Figure 10 Avis des répondants sur les pistes de solutions proposées 

On constate que la possibilité de louer un emplacement sécurisé est la plus populaire (70% des 

répondants estiment que cela règlerait clairement leurs problèmes et ~25% pensent que cela règlerait 

en partie leur problème). L’idée de développer du stationnement en voirie représente également une 

option favorable, puisqu’elle est clairement une réponse à leurs problèmes pour ~45% d’entre eux et 

qu’elle répond en partie aux problèmes de 45% d’autres. L’idée d’une offre partagée de vélo cargo en 

station (« type Cambio ») semble moins répondre à leurs problèmes que pour le groupe précédent. 

Les personnes ayant répondu « autre » ont été invitées à préciser leurs réponses et à expliquer 

comment, selon eux, les problèmes pourraient être résolus. Différents éléments sont apparus (9 

répondants) : 

• Des aides financières sous forme de prime à l’achat (3 répondants) ; 

• Une meilleure sécurité contre les vols (3 répondants) ; 

• Moins de dispositifs ralentisseurs (1 répondant) ; 

• Un développement du stationnement en intérieur dans les magasins et les particuliers (2 

répondants) ; 

• Des pistes cyclables plus larges (1 répondant) ; 

• La possibilité de faire immatriculer le vélo cargo (1 répondant). 
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Autre

Une offre en vélos cargo partagés en stations (type
Cambio) ou la location de vélos cargo (ou remorques)…

La possibilité de louer un emplacement sécurisé (parking
privé, BePark, box à vélos...)

Le stationnement en voirie mais adapté (arceaux bas,
éloignés...)

Réponses à la question: ces propositions répondent-elles à vos problèmes? (PIR=89)

Oui, clairement En partie Non, pas du tout



   16 
 

 

USAGERS ACTUELS DE VÉLOS CARGO 

Enfin, le troisième groupe interrogé concernait les utilisateurs actuels de vélo cargo. 

Transport majoritaire d’enfants et d’objets 

Il a d’abord été cherché à savoir pour quels usages principaux les utilisateurs se déplaçaient à vélo cargo. 

 
Figure 11 Principaux usages du vélo cargo 

Encore plus que pour les deux groupes précédents, le transport d’enfants et le transport d’objet à titre 

privé arrivent en haut de la liste de raison justifiant l’usage du vélo cargo. Le transport d’objets à titre 

professionnel est mentionné par un utilisateur sur cinq. 

Les personnes ayant répondu « autre » ont été invitées à préciser leur réponse. Différents éléments de 

réponses sont apparus (13 répondants) : 

• Un usage habituel ne différant pas de l’usage d’un vélo « classique » (8 répondants) ; 

• Un usage récréatif (exemple : promenade) (3 répondants) ; 

• Transport d’adultes (1 répondant) ; 

• Transport professionnel de type « vélo-taxi » (1 répondant). 

 

  

6,5%

86,5%

78,3%

21,3%

Autre

Transport de personnes (enfants)

Transport d'objets (pratique privée : courses...)

Transport d'objets (pratique professionnelle : livraison,
déplacement avec du matériel...)

Pincipaux usages du vélo cargo (PIR=230, sélections : 443)
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Des biporteurs et des longtails, électriques 

Il a ensuite été cherché à savoir quel type de vélos cargo étaient utilisés par les répondants : 

Types de vélo cargo utilisé (PIR=228, sélections : 263) 

 

Figure 12 Types de vélos cargo utilisés 

On remarque que le biporteur avec chargement avant est le plus populaire parmi les répondants (50% 

d’entre eux l’utilisent). Le « longtail » arrivent en deuxième position avec 27% des répondants. Ce type 

de vélo a fait une apparition plus récente dans le monde des vélos cargo, ce qui explique que les chiffres 

de possessions sont plus bas que les chiffres d’intention d’achat. Quant aux trois options « triporteur, 

chargement avant », « biporteur, chargement avant libre » et « biporteur chargement arrière 

(remorque) », elles sont utilisées par moins d’un répondant sur cinq. Aucun répondant n’utilise de vélo 

cargo avec chargement arrière de type « bac ». 

Il a été laissé la possibilité aux personnes ayant répondu « autre » de préciser leur réponse. Les cinq 

options suivantes ont été citées : 

• Tandem (2 personne) ; 

• Combinaison de chargement avant avec une remorque arrière additionnelle (1 personne) ; 

• Semi-cargo (type « vélo de facteur ») (1 personne) ; 

• Longtail modifié avec un plateau à l’avant (1 personne). 

Afin de préciser ces réponses, il a aussi été demandé si les vélos cargo possédés étaient électriques : 

• 82% des répondants ont répondu oui concernant tous les vélos cargo possédés ; 

• 7% des répondants possède plusieurs vélos cargo dont seuls certains sont électriques ; 

• 11% des répondants n’ont aucun vélo cargo électrique. 
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Près de 15% des répondants indique posséder plusieurs vélos cargo (27 d’entre eux en possèdent 2, 

quatre personnes en possèdent 3 et une personne en possède 4). Dans les 32 répondants possédant 

plusieurs vélos cargo, les vélo cargo les plus courant sont le biporteur avec bac à l’avant (21 personnes) 

puis les remorques (15 personnes), les longtails (13 personnes) et les cargos à chargement avant libre 

(12 personnes). 

Il est aussi à noter que les 13 personnes ayant indiqué avoir un usage purement professionnel du vélo 

cargo utilisent à 80% un cargo avec chargement avant libre, et que 4 d’entre eux ont plusieurs vélos 

cargo. 

Une majorité de cargos stationnés à long terme dans le domicile 

Il a été cherché à savoir où étaient majoritairement stationnés les vélos cargo pour une longue durée 

pendant la nuit. 

 
Figure 13 Lieux de stationnement de nuit du vélo cargo 

La grande majorité (~70%) des utilisateurs de vélo cargo stationne leur vélo chez eux pendant la nuit. 

Le reste des utilisateurs se répartissent de manière similaires (~10%) dans les autres options avancées : 

sur la voirie, dans un emplacement loué, sur le lieu de travail. Une toute petite partie des répondants 

indique avoir un arrangement à l’amiable avec des voisins. 

Les emplacements loués ont été précisés par 38 répondants : 

• Box privé de type « cyclo » (10 personnes) ; 

• Parking mutualisé, loué, avec des voisins (4 personnes) ; 

• Parking BePark (2 personnes). 

Les autres options précisées sont : 

• Sur le lieu de location (asbl remorquable) (2 personnes) ; 

• Arrangement semi-professionnel dans un centre culturel (1 personne). 

 

82% des usagers exclusivement professionnels stationnent quant à eux leur vélo cargo pour la nuit sur 

le lieu de travail. 54% d’entre eux stationnent aussi leur vélo cargo parfois à domicile. 

 

3%

71%

10%

3%

16%

14%

Autre :

Chez vous

Dans votre entreprise

Chez un voisin/ami (arrangement à l'amiable)

Dans un emplacement loué (parking privé, box à vélos,
Bepark...). Précisez :

Dans la rue (arceau, poteau, grille...)

Emplacement du dispositif de stationnement de nuit du vélo cargo 
(PIR=231, sélections : 273)
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Stationnement à long terme en journée sur le lieu de travail ou en rue 

Il a ensuite été demandé s’ils stationnaient à long terme en journée hors de leur domicile : 60% des 

répondants stationnent leur vélo cargo à long terme hors de chez eux en journée. 

Parmi eux, la moitié le stationne dans un emplacement sécurisé sur le lieu de travail, et près de 35% (81 

répondants) le stationne en rue attaché à du mobilier urbain. 

 

 
Figure 14 Avis à propos du stationnement de longue durée, en journée, hors du domicile 

Parmi les gens qui ne laissent pas leur vélo à long terme hors de chez eux en journée (40% des 

répondants), la question de la sécurité du vélo et de sa protection contre le vol semble importante : plus 

de 60% des personne concernées ne laisseraient pas leur vélo stationné à longue durée hors de chez 

eux, même ceux qui sont assurés contre le vol (45%). 23% des concernés (34) expliquent leur choix du 

fait de ne pas trouver d’emplacement confortable/adapté. 

 

 

 

47%

7%

36%

7%

3%

Oui, dans un emplacement sécurisé sur votre lieu de travail

Oui, dans un emplacement loué (parking privé, box à vélos,
Bepark...). Précisez:

Oui, en rue, attaché à un arceau, poteau, mobilier urbain...

Oui, en rue uniquement attaché à lui-même

Oui, autre :

Stationnement à long terme, en journée, hors du domicile 
(PIR= 231, sélections : 229)

17%

45%

11%

23%

4%

Non, car vous ne le laisseriez pas en rue pour des questions
de sécurité (vous n'êtes pas assuré contre le vol)

Non, car vous ne le laisseriez pas en rue pour des questions
de sécurité, même si vous êtes assuré contre le vol

Non, car je ne trouve pas d'emplacement couvert

Non, car je ne trouve pas d'emplacement
adapté/confortable (trop étroit ou court par exemple)

Non, autre :

(PIR= 231, sélections : 150)
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Les personnes ayant répondu « autre » ont été invitées à préciser leur réponse. Les différents éléments 

suivants ont été cités : 

• Oui « autre » (5 répondants) :  

o À l’école (3 personnes) ; 

o Dans un parking public (celui de la station STIB « Bourse » et celui gare du Nord) (2 

personnes). 

• Non « autre » (5 personnes) :  

o Le « profil » du quartier, sa réputation, détermine si le vélo est laissé en rue ou pas (1 

personne) ; 

o Trois personnes affirment ne pas stationner leur vélo cargo en rue car elles n’en ont 

jamais l’occasion ; 

o Le parking en voirie est activement évité car la largeur du vélo est généralement une 

gêne pour l’utilisateur et les usagers de l’espace public aux alentours (1 personne). 

 

Le stationnement en rue à court terme est très répandu 

Concernant le stationnement en rue de courte durée, 231 personnes ont répondu : 

• À 93% qu’elles le pratiquaient régulièrement ; 

• À 3% qu’elles l’avaient déjà fait mais qu’elles ne le feraient plus ; 

• À 4% qu’elles ne le faisaient jamais. 

 

Pour les répondants refusant de stationner leur vélo cargo en rue, même à court terme, les raisons 

invoquées sont les suivantes : 

 
Figure 15 Raisons exprimées quant au choix de ne pas stationner en rue 

Entre 40 et 50% des répondants ne trouvent pas d’emplacements spécifiques pour leur vélo ou assez 

confortable. Assurés contre le vol ou pas, entre 40 et 50% des répondants déclarent ne pas avoir la 

possibilité de stationner leur vélo dans un endroit sécurisé. 
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Vous n'avez pas la possibilité de stationner dans un
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courts, plus de place sur le trottoir si attaché à un
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Stationnement à court terme principalement devant les écoles et les commerces 

Il a ensuite été cherché à savoir où les utilisateurs stationnaient leurs vélos cargo en dehors du couple 

domicile - travail.  

 
Figure 16 Lieux où les répondants stationnent leur vélo cargo (hors domicile et lieu de travail) 

On obtient une liste bigarrée présentant des résultats moyens aux alentours de 60% de répondants et 

reprenant des lieux liés à des activités très variées (espaces verts, espaces liés à la santé, lieux de loisirs, 

de sports, etc.). 

Deux types de lieux sont cités de manière plus fréquente (par entre 80 et 90% des utilisateurs) : les 

écoles/crèches3 et les commerces. 

Il a été demandé aux personnes cochant « commerces et services » de préciser leur réponse. Voici les 

éléments principaux de celles-ci (190 répondants) :  

• Un grand nombre de réponses (111) concernent des enseignes de grande distribution 

« classiques » (Delhaize, Colruyt, Carrefour…) ; 

• En plus petit nombre mais tout de même présents à de nombreuses reprises (70), on retrouve 

des noms de supermarchés « alternatifs » (Barn, Beescoop, marchés extérieurs, …) 

• Une partie des répondant mentionne également faire des achats dans des magasins spécialisés 

(bricolage, boucherie, boulangerie, …) (30 personnes). 

Il a aussi été demandé aux personnes répondant « autre » de préciser leurs réponses. Voici les éléments 

qui ont été mentionnés (8 personnes) : 

• Cinq personnes précisent qu’elles se garent partout sans distinction car leur vélo cargo est leur 

moyen de locomotion principal ; 

• Les lieux de loisirs culturels et l’Horeca mais avec la précision que c’est dans un cadre 

professionnel (2 personnes). 

 

 
3 Cette option a été ajoutée dans le rapport suite aux nombreuses précisions faites par les répondants 
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Après avoir investigué les lieux à proximité desquels les utilisateurs stationnent leur vélo cargo, il a été 

cherché à savoir quel type de dispositif de stationnement ils utilisaient (pour une courte durée). 

 
Figure 17 Dispositifs pour le stationnement de courte durée en rue 

Les deux dispositifs privilégiés sont les arceaux et le mobilier urbain. La possibilité de stationner le vélo 

en ne l’attachant qu’à lui-même emporte moins de succès, ce qui semble assez logique au vu des 

questions de sécurité. 

Les personnes répondant « autre » ont été invitées à préciser leurs réponses. Les éléments suivants ont 

été abordés (19 répondants) : 

• Certaines personnes incluent les arbres dans le mobilier urbain (6 répondants) ; 

• 5 personnes répondent attacher leur vélo cargo à d’autres vélos ; 

• Une personne précise qu’elle attache son vélo en rue à court terme quand elle peut continuer 

à le voir. 
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Un intérêt marqué pour les arceaux spécifiques et les parkings couverts sécurisés gratuits 

Arrivés dans la dernière partie du questionnaire, des pistes de solution aux divers problèmes ont été 

proposées :

 
Figure 18 Avis des répondants sur une liste de propositions concernant le stationnement de vélo cargo 

Les propositions remportant la plus grande adhésion (~90%) sont les parkings couverts, sécurisés et 

gratuits ainsi que des arceaux spécifiques dans certains lieux de destinations. 

Dans une moindre mesure, les propositions afférentes à la possibilité de charger son vélo cargo et à la 

possibilité d’obtenir un emplacement dans une box adaptée aux vélos cargo rencontre une adhésion de 

~60%. 

Les propositions concernant la location de remorques et vélos cargo en magasin ainsi que l’idée de vélos 

cargo partagés en station (type « Cambio ») sont les moins intéressantes pour les personnes possédant 

déjà un vélo cargo. 

Les personnes cochant la réponse « autre » ont été invitées à préciser leur réponse (10 répondants) : 

• Stationnement sur des emplacements pour voiture (2 personnes) ; 

• Outre les arceaux en eux même, c’est le nombre d’arceaux et l’espace disponible autour de ces 

arceaux qui importent (en largeur et en orientation) (3 personnes) ; 

• Plus de sécurité de manière générale, sans détail de la mise en œuvre (4 personnes) ; 

• Service de location de vélo cargo de remplacement en cas de panne (1 personne). 
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Autre :
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(type Cambio)

La location de remorques/vélos cargo en magasin
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Des arceaux spécifiques préférentiellement devant les commerces et les écoles 

Il a ensuite été cherché à savoir quels lieux les répondants voudraient-ils voir privilégiés pour 

l’installation d’arceaux spécifiques en voirie : 

 
Figure 19 Avis sur les lieux à privilégier pour l'installation d'arceaux spécifiques en voirie 

De manière cohérente avec les usages les plus fréquents des vélos cargos, les lieux où les utilisateurs 

voudraient voir se développer en priorité des arceaux en voirie sont aux abords des commerces (86% 

des répondants) et des écoles (70% des répondants). Les espaces verts et les lieux de loisirs sont les 

deux destinations prioritaires suivantes (~50%). 

Les personnes ayant coché l’option « autre » ont été invitées à préciser leurs réponses (6 répondants) :  

• Dans tous lieux densément urbanisés (2 personnes) ; 

• Dans tous les lieux très fréquentés (2 personnes) ; 

• Dans les zones résidentielles (2 personnes). 

 

Les usagers professionnels voudraient aussi, à 90%, voire des arceaux prioritairement installés à 

proximité des commerces. 
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Des parkings couverts sécurisés préférentiellement devant les commerces, les gares et les stations de 

métro  

La même question a ensuite été posée concernant les parkings couverts sécurisés : 

 
Figure 20 Avis sur les lieux à privilégier pour l'installation de parkings couverts sécurisés 

Si les commerces restent des destinations prioritaires pour développer du stationnement couvert 

sécurisé, les gares et arrêts de métro sont cette fois cités comme lieux potentiellement intéressants 

pour ce type de dispositif. 

Il semble cohérent que les gares et arrêts de métro soient priorisés dans les réponses concernant 

l’installation de parkings couverts et sécurisés. Ces lieux sont propices au stationnement de longue 

durée et appellent un besoin de sécurisation accru par rapport à des arceaux (spécifiques) qui 

présentent un degré de sécurisation acceptable plutôt pour un stationnement de courte durée (en 

cohérence avec le graphique précédent montrant une demande d’arceaux à proximité des commerces). 

Les personnes ayant coché l’option « autre » ont été invitées à préciser leurs réponses (6 personnes) : 

• Près du domicile (4 répondants) ; 

• Au centre-ville (1 personne) ; 

• Sur les parkings de grandes entreprises (1 répondant).  

4%

27%

19%

35%

8%

56%

19%

26%

48%

52%

Autre :

Ecoles

Activités parascolaires

Lieux de loisirs

Points de livraison de colis

Commerces et services

Lieux liés à la santé

Espaces verts/parcs

Arrêts de métro

Gares

Lieux privilégiés pour l'installation prioritaire de parkings couverts 
sécurisés (PIR= 220, sélections : 647)
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Remarques libres 

Enfin, le questionnaire s’est terminé par une section « commentaire » dans laquelle les répondants 

étaient enjoints à commenter librement le thème du stationnement pour les vélos cargo. 

44 réponses en rapport avec l’objet d’étude ont été postées. Elles ont été codées et regroupées dans 

les catégories d’idées suivantes : 

Développer le stationnement spécifique au vélo cargo (27 commentaires) 

Les commentaires les plus fréquents évoquent l’idée que le stationnement spécifique pour vélo cargo 

est l’élément le plus important à développer concernant l’usage de leur vélo cargo. Par « spécifique », 

il est entendu soit des dispositifs pensés pour n’accueillir que ces types de vélo, soit des dispositifs 

« habituels » mais adaptés aux vélos cargo (plus espacés, mieux orientés, près d’un rabaissement de 

bordure si c’est sur le trottoir, etc.). 

Cette idée s’accompagne d’une demande générale d’augmenter le nombre de ces emplacements et des 

arceaux en général. 

L’amélioration de la lutte contre le vol est bien sûr également citée de nombreuses fois. 

Multiplier le stationnement sécurisé et stratégiquement situé (21 commentaires) 

L’idée de la multiplication de dispositifs de stationnement sécurisés et surveillés (min par caméra, si 

elles sont réellement utilisées) dans des lieux clés est citée.  

De manière cohérente avec le reste de l’enquête, on retrouve cités comme lieux les abords des gares 

et stations de métro, les crèches et les écoles, les supermarchés/commerces, les ludothèques/ 

bibliothèques, les musées, les parcs… soit tous les lieux où l’on reste potentiellement stationné à 

moyen/long terme. 

Pour les lieux présentant un site internet, les options existantes pour le stationnement de vélo devraient 

y être indiquées (comme c’est souvent le cas pour les voitures). En outre, si les options ne sont pas 

visibles depuis la voirie, il y a lieux de les signaler correctement.  

Ce genre d’emplacement pourrait également proposer des consignes, pour y sécuriser les effets 

personnels, que les répondants n’osent pas toujours laisser auprès de leur vélo cargo (casques, gants, 

batterie…). 

Il a également été proposé de développer  

- du stationnement dans les rez-de-chaussée commerciaux vides ; 

- un abonnement généralisé/unique qui fonctionnerait pour tous les parkings vélos sécurisés 

dans Bruxelles ; 

- la possibilité d’utiliser ces emplacements également sans abonnement (mais payants) ; 

- une application ou un autre système qui facilite le fait que les privés puissent louer des 

emplacements vélos (cargo) à court et à long terme chez eux (porche, garage), en lien avec une 

campagne de sensibilisation à ce propos. 

Améliorer les infrastructures de mobilité en général (7 commentaires) 

Quelques personnes insistent sur des considérations plus générales concernant les infrastructures de 

mobilité à Bruxelles. Plusieurs éléments sont cités : élargir et multiplier les pistes cyclables, limiter le 

stationnement à un seul côté de la rue dans les SUL, permettre de recharger son vélo électrique (à 

l’instar de sa voiture électrique)… 
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Convertir du stationnement automobile en stationnement pour vélo (cargo) (6 commentaires) 

D’une part en voirie (surtout quand le trottoir est peu large), mais cela demanderait de modifier le code 

de la route, et d’autre part dans des parkings publics et privés, dans des garages des copropriétés, … 

Améliorer les systèmes d’assurances contre le vol (4 commentaires) 

Certains demandent d’avoir des assurances qui couvrent plus de situations qu’actuellement (à 

l’extérieur, même la nuit, dans les parties communes des copropriétés) et rappellent que les vélos 

cargos sont des objets prisés, relativement facile à voler et à revendre. 
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CONCLUSIONS : LES GRANDS ENSEIGNEMENTS 

Quel que soit le groupe interrogé, le stationnement joue un rôle central dans l’expérience de mobilité 

urbaine en vélo cargo. Les principaux apprentissages liés à ce questionnaire et exploitables pour la mise 

en place de la stratégie de développement du stationnement pour vélos cargo sont ici synthétisés : 

• En termes de localisation :  

 Les lieux qui ressortent, pour implanter prioritairement du stationnement diurne de 

courte/moyenne durée : les écoles et crèches, les commerces (principalement 

alimentaires) ainsi que, dans une moindre mesure, les espaces verts publics et les lieux de 

loisirs (musées etc.) ; 

 Les lieux où implanter prioritairement du stationnement diurne de longue durée sont : les 

commerces et les stations de métro et gares ; 

 Les lieux où implanter du stationnement nocturne de longue durée sont les quartiers qui 

présentent le moins de possibilité de stationnement à domicile, prioritairement dans les 

communes où les usagers sont les plus nombreux (Schaerbeek, Ixelles et Bruxelles). 

• En termes de types de dispositifs : 

 Les vélos cargo remportant le plus de succès sont les biporteurs et les longtails, suivi par 

les triporteurs avec bac avant et les remorques. Les emplacements de stationnement, de 

courte ou longue durée, devront donc s’adapter à tous types de vélo cargo (en termes de 

dimensions). 

 La grande majorité des répondants est favorable à laisser son vélo cargo stationné en rue 

pour une courte durée mais a des difficultés à trouver un emplacement adapté. Il existe 

donc une réelle demande en dispositifs type arceaux spécifiques en termes de dimension, 

d’espacement, d’orientation, de position en voirie... 

 Les autres solutions « classiques » sont également plébiscitées : cyclobox, location d’un 

emplacement voiture… 

 La quasi-totalité des répondants serait également intéressée par des emplacements de 

stationnement gratuits et sécurisés de manière généralisée. 

• En termes de solutions « alternatives » : 

 La mise à disposition de vélo cargo « partagés » en stations (type Cambio) est une solution 

intéressante comme alternative à l’achat ; 

 La mise à disposition d’emplacements de stationnement de type BePark est une solution 

intéressante pour le stationnement longue durée, de jour (à proximité des lieux de travail) 

et de nuit (à proximité du domicile) ; 

 La mobilisation des cellules commerciales vides pour d’une part activer les liserés et 

d’autre part fournir du stationnement vélo (vélos classiques et cargo, à court et long 

terme) ; 

 D’autres idées et pratiques intéressantes ressortent : faciliter la location groupée 

d’emplacement de stationnement ou box de garage (sensibilisation des propriétaires, 

mise à disposition de contrats types, installation d’arceaux/anneaux…), le fait de pouvoir 

stationner à court terme sur des emplacements de voiture en voirie (changement du code 

de la route), la mise à disposition, à proximité des emplacements à long terme, de 

consignes pour sécuriser les effets personnels tel que casques, gants, batterie… 

  



   29 
 

 

TABLE DES FIGURES 
 

Figures 1 et 2 Répartition des répondants par catégories d'âge (à gauche) et nombre d'enfants de moins 

de 12 ans par ménage des répondants (à droite) .................................................................................5 

Figure 3 Répartition des répondants selon leur possession ou envie de posséder un vélo cargo ...........8 

Figure 4 Motivations initiales exprimées quant à l’utilisation potentielle d'un vélo cargo ......................9 

Figure 5 Contraintes ayant influencé le choix de ne finalement pas utiliser de vélo cargo ................... 10 

Figure 6 Avis sur les propositions de réponses aux problèmes soulevés .............................................. 11 

Figure 7 Motivations exprimées par les personnes envisageant d'utiliser un vélo cargo ...................... 12 

Figure 8 Type de vélo cargo envisagé par les répondants ......................................................................... 13 

Figure 9 Contraintes influençant le choix d'acheter ou non un vélo cargo ........................................... 14 

Figure 10 Avis des répondants sur les pistes de solutions proposées .................................................. 15 

Figure 11 Principaux usages du vélo cargo ......................................................................................... 16 

Figure 12 Types de vélos cargo utilisés............................................................................................... 17 

Figure 13 Lieux de stationnement de nuit du vélo cargo..................................................................... 18 

Figure 14 Avis à propos du stationnement de longue durée, en journée, hors du domicile ................. 19 

Figure 17 Raisons exprimées quant au choix de ne pas stationner en rue ........................................... 20 

Figure 15 Lieux où les répondants stationnent leur vélo cargo (hors domicile et lieu de travail) .......... 21 

Figure 16 Dispositifs pour le stationnement de courte durée en rue................................................... 22 

Figure 18 Avis des répondants sur une liste de propositions concernant le stationnement de vélo cargo

 ......................................................................................................................................................... 23 

Figure 19 Avis sur les lieux à privilégier pour l'installation d'arceaux spécifiques en voirie ................... 24 

Figure 20 Avis sur les lieux à privilégier pour l'installation de parkings couverts sécurisés ................... 25 

 


	rapport_cairgobike_2022_en
	rapport_cairgobike_2022_annexes
	QUESTIONNAIRE.pdf
	rapport_cairgobike_2022_annexes_FR
	PV_reunion_acteurs_20210622
	TYPES_VELOS_20210413
	DISPOSITIFS_20210413
	STATIO-HORS-VOIRIE_20210622
	RAPPORT_enquete_20210212





