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Résumé

Cet article se penche sur les recompositions récentes traversées par les opérateurs de cyclo-
logistique, qui prennent en charge des marchandises de plus en plus volumineuses et
transforment leur flotte de véhicules en investissant dans des vélos-cargos a grande capacité
d’emport, tels que des veélos-triporteurs ou attelages avec remorque. A partir de I'étude des
discours et des pratiques de quatre opérateurs de cyclo-logistique dans la métropole de Lyon,
les arguments mobilisés pour présenter leur activité comme « alternative » sont analysés.
Cette étude montre que le développement de ces nouveaux véhicules renforce I'aspect
alternatif de la cyclo-logistique en lui donnant de la crédibilité et en confirmant sa pertinence
écologique, mais qu’elle remet en question certaines sous-cultures professionnelles
historiquement associées aux coursiers a vélo.

Mots-clé : cyclo-logistique, vélo-cargo, alternative logistique, coursiers, écologie, contre-
culture

The end of lifestyle bike messengers: is bicycle delivery still

alternative?

This paper dwells on the recent transformations experienced by cycle logistics operators, who
transport goods that are increasingly voluminous and invest in cargo bicycles that have higher
and higher carrying capacity, such as cargo tricycles or big bicycle trailers. The discourse and
practices of four cycle logistics operators in the urban area of Lyon in France are analysed in
order to highlight the arguments used to present their activity as “alternative”. This study shows
that the development of these new vehicles contributes to the understanding of cycle logistics
as alternative by making it appear realistic and environmentally-friendly. However, it challenges
specific professional sub-cultures historically associated with bicycle messengering.

Keywords: Cycle logistics, cargo bikes, alternative logistics, bicycle messengers,
environmental values, counter-cultures
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En mai 2024, lors du congrés bi-annuel de la fédération de la cyclo-logistique a Bron, un
député parlementaire de la majorité présidentielle a annonceé a une salle comble avoir été réélu
grace a l'usage quotidien d’'un vélo-cargo triporteur de fonction, qui lui a permis d’étre visible
et de manifester ses convictions écologiques auprés des membres de sa circonscription.
Quelques dizaines de meétres plus loin, des cyclo-logisticiens pouvaient tester dans un
parcours balisé de nouveaux modeles de vélos-cargo produits en France. Cet événement
illustre I'état d’effervescence qui s’est emparé de la cyclo-logistique en France, un secteur qui
emploie désormais environ 2300 équivalents temps-plein et représente plus de 80 millions de
chiffre d’affaires annuels® (Piegay et al., 2023).

La croissance de la cyclo-logistique s’accompagne du développement de vélos-cargo aux
formes et caractéristiques diverses qui ont pour but de répondre a I'évolution des besoins des
transporteurs (Les boites a vélo, 2023). Une tendance générale est celle de 'augmentation
des volumes transportés. Cette situation peut susciter des questionnements : a I'heure ou la
forme et les capacités d’emport des cycles s’approche de celle des véhicules utilitaires 1égers,
ce type de transport reste-t-il alternatif ? Cet article répond a cette question a travers I'étude
des fonctionnements et discours de quatre opérateurs de cyclo-logistique en activité dans la
métropole de Lyon.

Etat des lieux du développement de la cyclo-logistique

La cyclologistique est « I'organisation et la réalisation du transport de marchandises ou de
biens réalisé en cycle » (Piegay et al., 2023). L'utilisation de vélos-cargo pour transporter des
marchandises est aussi ancienne que celle du vélo comme mode de déplacement, et ce mode
de transport de marchandises a évolué au fil des décennies en fonction des pratiques de
consommation et de la popularité du vélo comme mode de transport (Cox & Rzewnicki, 2015).
Les activités de livraison en vélo et vélo-cargo connaissent un regain depuis les années 2000,
simultané du « retour de la bicyclette » constaté dans les centre-villes européens (Héran,
2015), et date des premieres créations d’entreprises frangaises de livraison a vélo (Piegay et
al., 2023).

Alors qu’il n’y a qu’une douzaine d’opérateurs de cyclo-logistique en 2010, ce nombre passe
a 25 en 2013, 50 en 2016, et triple encore jusqu’a atteindre prés de 200 entreprises
spécialisées en 2023 (Piegay et al., 2023, p. 40). Ce secteur d’activité se formalise et
s’institutionnalise rapidement avec la mise en place du plan national pour le développement
de la cyclo-logistique en 2021, qui positionne la livraison a vélo comme « un modeéle alternatif
d’acheminement [...] propre »?, suivi de la création de la Fédération professionnelle de
cyclologistique en 2022.

Les vélos-cargo apparaissent progressivement comme une alternative écologique crédible a
la livraison en véhicule motorisé tel que les véhicules utilitaires légers (VUL). En effet, en ce
qui concerne leurs poids et distances parcourues, une livraison urbaine sur deux pourrait étre
réalisée par vélo-cargo (Wrighton & Reiter, 2016). Ces véhicules engendrent moins de
congestion (puisqu’ils se déplacent essentiellement sur des pistes cyclables) et ne participent
pas a la pollution atmosphérique a l'usage. Par exemple, une étude conclut que la mise en

1 Travailleurs des plateformes et transport de marchandises en compte propre non-inclus
2 DREAL Centre-Val de Loire, URL : https://www.centre-val-de-loire.developpement-
durable.gouv.fr/plan-national-pour-le-developpement-de-la-a3782.htmi



place de deux micro-hubs pour desservir 'agglomération parisienne permettrait de réaliser
50% des livraisons du principal opérateur de logistique par vélo-cargo, et de diminuer
significativement le colt social® de ses activités en comparaison avec l'usage de VUL
thermiques ou méme électriques (Robichet et al., 2022). Les limites principales identifiées pour
le développement de la livraison a vélo sont les vitesses de livraison réduites, qui limitent leur
périmétre d’efficacité aux zones urbaines a haute densité, ainsi que leur faible capacité
d’emport, qui les contraint a réaliser plus de déplacements que ceux effectués par un véhicule
utilitaire 1éger (Vasiutina et al., 2021).

Les différents véhicules de la cyclo-logistique

En France, les vélos-cargo a usage professionnel réalisent une moyenne de 10 courses par
jour de 25 kilos environ, et leur durée de vie est de 3 a 5 ans, soit environ 40000 kilométres
(Piegay et al., 2023). Cependant, malgré 'homogénéité qu’elle suggére, I'appellation « cyclo-
logistique » recouvre des pratiques variées, rendues possibles par une grande diversité de
modeéles de cycles (Narayanan & Antoniou, 2022). En effet, les livraisons peuvent étre
effectuées a vélo, avec ou sans assistance électrique, en transportant la marchandise dans
un sac a dos ou bien fixée sur un porte-bagages. Cette configuration est courante parmi les
livreurs de plateformes. Un second type de véhicule utilisé pour la cyclo-logistique est le vélo-
cargo biporteur. Celui-ci est un vélo classique allongé vers I'avant, ce qui autorise une surface
de chargement supplémentaire (plateforme ou caisse) entre les deux roues. Enfin, deux autres
options se sont développées dans 'optique de maximiser les charges transportées : il s’agit
tout d’abord de triporteurs, des cycles a trois roues dotés d’'une caisse (Figure 1), mais aussi
d’attelages de vélos tractant une remorque, qui peut elle-méme étre motorisée (Figure 2). En
France, les acteurs majeurs de la cyclo-logistique indiquent ainsi inclure ce type d’attelage
dans leur définition d’un vélo-cargo (Les boites a vélo, 2023).

Figure 2 — Remorque a trois roues
trottoir (crédit : autrice) motorisée (crédit : autrice)

Les triporteurs et remorques permettent aujourd’hui le transport de grands volumes et de poids
importants (jusqu’a 300 kilos) traditionnellement pris en charge par des véhicules utilitaires
légers. Dans un contexte de restructuration forte du marché du vélo-cargo en France, alors
que les reglementations sont encore incertaines sur certains points et que l'industrie nationale
du vélo-cargo voit son chiffre d’affaires doubler tous les deux ans depuis 2018 (Les boites a
vélo, 2023), la popularité de ces modéles semble illustrer une tendance autour de laquelle la
cyclo-logistique pourraiet se stabiliser.

3 Le codt social inclut le co(it d’opération des véhicules ainsi que les externalités qu’ils engendrent :
congestion, accidents, émissions...



Cet article explore ces vélos destinés au transport des grandes charges et les discours portés
a leur sujet quant aux transformations qu’ils apportent a la cyclo-logistique. Je montre que le
développement de ces véhicules renforce la position de la cyclo-logistique en tant
gu’alternative écologique et crédible a la livraison en véhicule utilitaire léger, mais qu’elle
participe aussi a réduire l'inscription de la cyclo-logistique dans certaines formes de contre-
culture qui y sont traditionnellement associées.

La discussion scientifique portant sur le développement de la cyclo-logistique repose
principalement sur la comparaison ou l'éventuelle complémentarité avec des veéhicules
utilitaires Iégers, a essence ou électriques (Llorca & Moeckel, 2021; Robichet et al., 2023). Cet
article a pour objet de contribuer a la compréhension de I'évolution des véhicules de cyclo-
logistique et leur impact sur les représentations des métiers associés.

Approches conceptuelles et cadre théorique

Systémes logistiques alternatifs

Malgré le caractere récent du retour de la cyclo-logistique dans I'espace urbain en Europe, il
est tenu pour acquis que la cyclo-logistique constitue une alternative a la livraison en véhicule
utilitaire Iéger lorsque certaines conditions sont réunies. Ce discours s’inscrit dans une
tendance récente a la valorisation du vélo comme solution urbaine incontestée, qui ne permet
pas toujours d’appréhender les externalités négatives engendrées par certaines évolutions
technologiques et organisationnelles de ce mode de transport ou par les politiques publiques
qui visent a en encourager la pratique (Adam, 2023; Stehlin, 2019).

Un systéme alternatif de transport de marchandises est un systéme qui existe en contradiction
avec le systéme actuellement dominant et qui pourrait éventuellement s’y substituer. Les
recherches sur les systémes alimentaires alternatifs ont rendu compte de la tension sous-
jacente a lalternativité : si l'alternative croit et est adoptée par beaucoup de monde, il est
possible qu’elle cesse d’étre une alternative et devient, ou integre, le systéme dominant
(Guthman, 2000). D’autres travaux ont permis de nuancer cette approche, en suggérant
d’apporter une attention fine aux processus concrets de croissance des systémes alternatifs
(Nost, 2014). C’est ce qui est proposé dans cet article, qui se concentre sur la croissance de
la cyclo-logistique au travers du développement et de l'adoption de certains modéles
spécifiques de vélos-cargo. Dans le transport du dernier kilométre, ce systeme dominant est
constitué par I'utilisation généralisée de véhicules utilitaires Iégers. A I'échelle de IMle-de-
France par exemple, 57% des mouvements d’enlévement ou de livraison de marchandises
sont réalisés par le moyen de VUL, et 39% en poids-lourds contre 4% en 2-roues ou 3-roues
(Beziat, 2017). La flotte des VUL utilisée pour le transport de marchandises a compte d’autrui
en France est estimée a 146000 (Beziat, 2017) tandis que celle de vélos-cargos utilisés pour
la cyclo-logistique environne 3000 véhicules, dont 22% de triporteurs et tricycles (Piegay et
al., 2023). La flotte de VUL frangaise est majoritairement dotée de motorisation thermique,
avec 95% du parc roulant qui roule au diesel, 3,6% du parc a I'essence et 1,4% du parc équipé
d’une autre motorisation (électrique, gaz) (Savy & Camilleri, 2018).

Pour rendre compte de l'alternativité des derniéres évolutions de la cyclo-logistique, il s’agit
de comparer ces alternatives au fonctionnement du systeme dominant a I'aune de plusieurs
aspects qui sont essentiels (Le Velly et al., 2016). Je propose donc d’appréhender les discours
au sujet de l'alternativité de la cyclo-logistique a partir de trois aspects : la crédibilité de cette
alternative, les valeurs écologiques qu’elle représente, mais aussi son ancrage dans certaines
contre-cultures spécifiques aux communautés cyclistes.

Le premier de ces aspects est la crédibilité et 'aspect réaliste de cette forme de transport de
marchandises. En effet, la marginalisation du vélo pendant plusieurs décennies, simultanée



de linstauration d’un systéme automobile dominant (Dupuy, 1999) a donné a ce mode de
transport une image d’objet ludique et destiné au loisir (Vivanco, 2013). Cette image tenace
n’est pas favorable a la prise en considération de la cyclo-logistique comme une alternative
sérieuse a d’autres modes de transport établis dans un marché par ailleurs trés compétitif.

Le second aspect dont dépend lalternativité des nouvelles formes de cyclo-logistique est
'aspect écologique de ces pratiques. En effet, il est le principal argument invoqué par ses
promoteurs. Bien que lintérét écologique de réaliser des livraisons en substituant a des
véhicules thermiques des vélos-cargo a assistance électrique ne fasse pas de doute, il est
pertinent d’analyser la maniére dont les acteurs de la cyclo-logistique mobilisent cet argument
écologique dans leurs pratiques et fonctionnements organisationnels.

Le dernier aspect a partir duquel peut étre estimée l'alternativité des évolutions récentes de la
cyclo-logistique est leur aspect culturel. En effet, le vélo est un objet polysémique qui a
notamment été utilisé comme emblématique de certaines contre-cultures (Furness, 2010). Ces
contre-cultures, et notamment celles qui sont associées a la livraison a vélo, sont remises en
question par les évolutions technologiques récentes traversées par la cyclo-logistique.

Objets et alternatives

Certains modéles de vélos peuvent-ils étre plus alternatifs que d’autres ? La théorie des
pratiques sociales congoit les objets matériels comme des composantes essentielles des
pratiques sociales, qui les rendent possibles lorsqu’ils sont articulés a certaines compétences
et représentations (Shove et al., 2012).

De plus, les vélos constituent des intermédiaires entre les personnes qui les utilisent et le
monde social (Abord de Chatillon et al., 2021). Leur forme et les matériaux dont ils sont
constitués rend possible un nombre limité d’'usages, dits « potentialités » (Gibson, 1979). Par
leur conception, les objets sont dotés de scripts, des usages qu'il est attendu qu’on en fasse,
et leurs caractéristiques techniques orientent I'organisation sociale qui se met en place autour
de leur utilisation (Akrich, 1987).

Ainsi, des pratiques logistiques alternatives peuvent étre facilitées par I'utilisation de certains
véhicules, tandis que certaines tendances traversées par les systémes de production et de
distribution de marchandises peuvent donner lieu a la conception de véhicules
correspondants.

Enfin, les représentations dont les objets font I'objet justifient leur usage. Cet élément s’avére
important dans le cas de la cyclo-logistique, qui repose encore largement en France sur les
subventions allouées par les acteurs publics, et donc sur les représentations positives de la
livraison a vélo. L’analyse de discours des acteurs impliqués s’avére donc étre pertinente pour
comprendre la maniére dont les triporteurs et remorques sont construits en tant qu’alternative
légitime aux VUL.

Cas et méthodes

Les données utilisées pour cet article proviennent d’'une enquéte qualitative réalisée en 2024
dans les communes de Lyon et Villeurbanne auprés de quatre transporteurs spécialisés en
cyclo-logistique, de membres d’une association de promotion de la cyclo-logistique et d’un
loueur et mainteneur d’équipement cyclo-logistique. La métropole de Lyon, qui compte 1,4
millions d’habitants, est en son centre relativement cyclable malgré la présence de plusieurs
zones au relief escarpé (la colline de la Croix Rousse et la colline de Fourviére). La métropole
compte depuis juin 2020 une présidence écologiste marquée par la place importante donnée
au développement du vélo, illustrée par la nomination d’un vice-président chargé des mobilités
issu du milieu associatif cycliste militant, ainsi que par la mise en place d’'un réseau de voies



cyclables larges (« les voies lyonnaises »). La ville dispose aussi du dispositif de zone a faible
émissions et a été 'occasion de plusieurs expérimentations liées a la piétonnisation du centre-
ville. La métropole s’est aussi engagée en faveur de la cyclo-logistique a travers son
implication dans le programme Colisactiv’, qui subventionne une partie des livraisons réalisées
a vélo. La métropole a aussi accueilli le congrés biannuel de la cyclo-logistique au printemps
2024 et compte plusieurs producteurs locaux de vélos-cargo et d’équipement spécialisé.

Les caractéristiques des quatre opérateurs rencontrés sont décrites dans le tableau 1 :

Type Compte Type de Flotte de Nombre | Entretiens
d’entreprise | propre/pour | produits cycles de réalisés
autrui majoritairement livreurs
transportés
Entreprise | Membre Pour autrui | Courses de 20 25 Manager
A d’'un groupe supermarché biporteurs
présent 4
dans remorques
plusieurs motorisées
villes 1 triporteur
Entreprise | Entreprise | Pour autrui | E-commerce et | 6 biporteurs | 10 2
B locale B2B 1 remorque managers,
motorisée 2 livreurs
2
remorques
meécaniques
5 triporteurs
Entreprise | Membre Pour autrui | E-commerce et | 10 vélos- 90 Manager,
C d’'un groupe B2B cargo 2 livreurs
présent biporteurs
dans 50
plusieurs triporteurs
villes
Entreprise | Entreprise | Compte Livraison de 7 triporteurs | 7 Manager,
D locale propre repas 2 livreurs

Tableau 1 — Caractéristiques des quatre opérateurs

La place des triporteurs et remorques varie en fonction de I'entreprise concernée (Tableau 1).
Pour les entreprises C et D, il s’agit de leur moyen d’acheminement des marchandises
privilégié, voire le seul. D’autre part, les entreprises A et B utilisent ces cycles moins
fréquemment : de maniére marginale pour I'entreprise A tandis que I'entreprise B montre un
relatif équilibre entre les différents véhicules utilisés. Dans chaque cas, une visite guidée des
locaux a été réalisée, avec une attention particuliére apportée aux véhicules de livraison, et
des entretiens semi-directifs ont été réalisés auprés des managers présents ainsi que, dans
trois cas sur quatre, auprés de livreurs.

La suite de cet article présente les analyses réalisées a partir de ce matériau d’enquéte. I
s’agit tout d’abord d’analyser les discours portant sur la Iégitimité de la cyclo-logistique dans
un contexte d’augmentation forte des volumes transportés (alternative réaliste). Par la suite,
jexpose la maniére dont les valeurs écologiques sont mobilisées par les acteurs de la cyclo-
logistique et la fagon dont ceux-ci envisagent la présence de mobilités carbonées ou
motorisées dans leurs chaines logistiques (alternative écologique). La derniére sous-section
présente la maniére dont les pratiques de livraison en triporteurs et attelages de remorques
se positionnent par rapport aux contre-cultures historiquement associées a la livraison a vélo
(alternative culturelle).



Entre renforcement et questionnement de I'alternative cyclo-
logistique

Les discours qui visent a positionner la livraison a vélo comme alternative different en fonction
des thémes abordés et des objectifs visés. Le premier de ces discours consiste a construire
auprés d’interlocuteurs extérieurs une image de la cyclo-logistique comme mode de transport
de marchandises efficace et écologique. Pour ce faire, les opérateurs comparent les
remorques et triporteurs au systéme dominant (livraison par VUL ou poids-lourds) dans un
double-mouvement qui vise a I'en rapprocher sur certains points (les capacités d’emport) et a
'en éloigner sur d’autres (les externalités négatives). Cependant, lorsqu’il s’agit d’évoquer
'expérience concréte qu’ont les livreurs et livreuses de leur travail au quotidien, les acteurs
déploient une deuxieme comparaison et évoquent cette fois-ci la contre-culture punk des
coursiers a vélo américains ou « mess life ».

1. Alternative réaliste : Gros volumes, nouveaux référentiels

Pour apparaitre comme une alternative crédible, un élément important de la démarche des
cyclo-logisticiens est de montrer la capacité de leurs véhicules. Il s’agit de redéfinir les idées
recues sur le transport de marchandises et de destituer I'idée dominante qu'il ne peut étre
réalisé qu’a l'aide de véhicules motorisés. C’est ce qu’exprime le manager d’une entreprise
spécialiste en équipement cycle professionnel :

« Mais [cette show-room] c'est surtout pour les nouveaux, les gens qu'on veut aller
chercher nous, et ceux qu'on veut convertir, et donc de passer de la fameuse
camionnette au vélo, qui est une solution parmi d'autres. Parce que moi, c'est les
réactions que j'ai des entreprises que je fais venir ici. « Ah ouais, on peut transporter
autant de poids, on peut transporter autant de volume avec un vélo !". Bah ouais on
peut faire ¢ca. »

Manager, équipementier de vélos professionnels

Parallélement, le succés des vélos a grande capacité d’emport est di a I'évolution des
marchés, avec la croissance du e-commerce en France, qui représente 43,1 milliards d’euros
de vente et 651 millions de transactions au 3¢ trimestre 2025 (Fevad, 2024). Celle-ci a
engendré I'atomisation des livraisons, avec 'augmentation du nombre de points de livraison
et de colis, et la réduction du volume de ceux-ci (Morganti et al., 2014). Ainsi, les quatre
transporteurs consultés dans cette enquéte ont rencontré des circonstances qui les ont
poussés a investir dans I'achat de vélos-cargo a grand volume. Fondée il y a quatre ans,
l'entreprise D s’est développée en étroite collaboration avec un constructeur local de
triporteurs. Son fonctionnement repose sur la forme spécifique de ces véhicules, adaptée au
transport de plats dont certains sont maintenus a faible température grace a des systémes
frigorifiques dédiés qui s’insérent dans les alcéves prévues a cet effet.

L'entreprise C a elle aussi développé un modele de triporteur a l'aide d’un constructeur local,
dont c’était le premier produit de ce type, pour répondre a la croissance rapide du e-
commerce :



« Notamment, pendant la crise du Covid ou on a dit bah, on a des vélos, on a des
colis mais les vélos ne suffisent pas pour remplacer un van de 6m3, généralement
c'est les camions de livraison c'est a peu prés du 6m3, donc nous on va proposer un
nouveau modeéle et je te montrerai les vélos, c'est des triporteurs a trois roues »

Manager, Entreprise C

Les deux autres opérateurs ont eux aussi adopté 'usage de triporteurs et de remorques suite
a I'évolution de leurs activités. Dans le cas de I'entreprise B, il s’agit d’'une tendance a la
dématérialisation de certaines marchandises Iégéres transportées lors de courses (documents
officiels, billets de train...) en paralléle a la croissance de leur activité de e-commerce et des
volumes a transporter. Le volume des triporteurs et remorques facilite le passage d’'un modéle
par « courses » a un modéle par « tournées », soit la desserte successive de plusieurs points
de livraison, une forme de travail différente, tout aussi contraignante mais qui permet une
meilleure prévisibilité de la journée de travail du livreur ou de la livreuse (Réme-Harnay, 2020).
Ce modéle par tournées est le mode habituel d’organisation des livraisons en VUL (Cholez,
2002). En effet, la tournée est particulierement adaptée au transport de marchandises du
dernier kilométre, et a la prise en charge des flux trés atomisés générés par le commerce
business-to-consumer (B to C), et notamment ceux engendrés par le e-commerce (Beziat,
2017). Les vélos-cargo volumineux permettent aussi de réaliser des courses plus
volumineuses que celles réalisées en vélo-cargo biporteur et donc d’augmenter le rayon
d’action de ce véhicule a des marchandises habituellement transportées en VUL. Cela
apparait dans I'échange suscité par I'observation de photos prises par un manager de
I'entreprise B en 2019.

« Tu vois ¢a a I'époque ¢a nous paraissait énorme a transporter, « carry shit
olympics », donc il devait y avoir des trucs dedans, des trucs par-dessus
typiquement, et maintenant c'est quasiment le quotidien avec la capacité du vélo-
cargo. »

Manager, Entreprise B

L'entreprise A, qui elle aussi utilise principalement des vélos-cargo plus légers (des biporteurs),
expérimente régulierement l'introduction de nouveaux véhicules, et a récemment acquis en
leasing plusieurs remorques motorisées afin de livrer des commandes particulierement
volumineuses dans le cadre d’'un contrat de plusieurs mois.

Ces évolutions vers de plus gros volumes se traduisent donc vers I'adoption croissante de
véhicules a haute capacité d’emport, mais aussi par I'évolution correspondante des modéles
de triporteurs et de remorques. Ainsi, chaque nouveau modele de triporteur commercialisé par
les constructeurs étudiés est plus volumineux que les précédents. Cependant, 'augmentation
de la taille de ces véhicules est limitée par les réglementations frangaises, qui spécifient une
largeur maximale pour avoir le droit de circuler sur les pistes cyclables, une hauteur maximale
ainsi qu’une puissance nominale maximale de 250 watts pour le moteur. || semble que les
triporteurs atteignent désormais un maximum dans les dimensions qu’ils peuvent atteindre.
Les remorques, moins réglementées, continuent a évoluer et les attelages combinant vélos-
cargo et remorques se multiplient. Les auteurs du panorama de la cyclo-logistique en France
indiquent eux aussi s’interroger sur les limites de la croissance en taille des vélos-cargo :

« La « limite haute » de ce qu’est un vélo-cargo fait I'objet de débat parmi les
enquétés. Certaines personnes interviewées intégrent dans le terme vélo-cargo des
véhicules dont la forme est similaire a un vélo-cargo mais dont la puissance et/ou la
vitesse est supérieure aux normes réglementaires, voire méme avec un mode de
propulsion qui n'est pas celle d'un cycle. » (Piegay et al., 2023, p. 32)



A certains égards, les vélos-cargo, pluriformes et en évolution constante, semblent occuper la
fonction d’'un cheval de Troie, qui bouscule, voire redéfinit les réglementations existantes et
permet d’introduire de nombreux véhicules dits « intermédiaires » (a l'intersection entre le vélo
et la voiture) dans la ville (Bigo et al., 2022). Alors que I'emphase est généralement mise sur
le rdle que ces véhicules intermédiaires peuvent avoir pour les déplacements de personnes
en milieu rural ou peu dense (Héran, 2022), I'évolution actuelle des vélos-cargo vers de grands
volumes montre ainsi qu’ils trouvent déja une pertinence pour le transport de marchandises
en milieu urbain dense.

Cette évolution vers de grands volumes d’emport est significative pour trois des quatre
opérateurs concernés, mais l'entreprise D, dont la flotte est uniquement constituée de
triporteurs, a indiqué souhaiter acquérir un vélo de plus petit volume qui serait utile afin
d’atteindre des vitesses supérieures et de livrer des destinations plus éloignées en un temps
moindre. De fait, le développement des triporteurs et remorques se fait dans une
complémentarité, ou les vélos-cargo aux volumes d’emport moindres gardent une place
importante, comme le souligne un manager de I'entreprise B :

« Je crois que j'ai utilisé tous les véhicules qui sont ici. ¢ga permet aussi d'avoir un ceil,
d'adapter le véhicule en fonction de l'usage qu'on va avoir et de ce qu'on va emporter.
- Quand une commande arrive vous dites "¢a c'est plutét la remorque” ?

- C'est plutét le cargo, c'est plutét un vélo simple, enfin voila. »

Manager, entreprise B

L'augmentation des capacités d’emport joue donc un grand réle pour affirmer la crédibilité de
la cyclo-logistique pour le transport du dernier kilométre. Cependant, a I'heure actuelle, ces
discours se heurtent a la faible rentabilité de I'activité, qui reste colteuse du fait de son
intensité en main d’ceuvre et des codts élevés de maintenance des véhicules (Piegay et al.,
2023). Ainsi, les acteurs consultés s’accordent a dire que la pérennité de leurs activités est
encore fragile, et qu’elle dépend des subventions publiques dont le montant est conséquent
(la prime Colis’Activ est de 2 euros par point livré dans un maximum de 10 euros de I'heure),
de la bonne volonté des chargeurs qui acceptent des tarifs plus élevés que la concurrence
afin d’apparaitre comme vertueux, et de perspectives d’'une régulation stricte du trafic
motorisé, incarnée dans les métropoles par 'avancée des programmes de zones a faibles
émissions et de piétonnisation des centres-villes.

2. Alternative écologique : Le vélo-cargo comme substitut des modes
motorisés

La plupart des acteurs de la cyclo-logistique rencontrés mettent en valeur la faible empreinte
carbone des vélos-cargo comme un élément fondamental de leur fonctionnement, qui en fait
une alternative écologique aux veéhicules utilitaires légers et camions, qui sont souvent a
motorisation thermique. En effet, un vélo-cargo chargé contribue dix fois moins au
réchauffement climatique par kilometre qu’un van électrique et vingt-cing fois moins qu’un
véhicule utilitaire Iéger a motorisation thermique (Fraselle et al., 2021), Cette image écologiste
et engagée contribue a la popularité de ce mode de transport dans la ville. Dans la pratique,
les acteurs de la cyclo-logistique interrogés évoquent cet aspect de maniére assez élusive, en
mentionnant leur fibre écologique et leur parcours personnel. Ainsi, plusieurs managers et
livreurs affirment leur fort intérét pour les questions environnementales.



« On a deux moteurs tous les deux : C'est le petit peu d'écolo, de se dire on va mettre
un peu moins de voiture dans ces villes, c'est quand méme plus sympa. Et puis ce coté
social et humain, qu'on n’avait pas forcément dans nos boulots d’avant. »

Manager, entreprise A

Un autre manager indique qu’il a choisi de faire ce travail en raison de préoccupations
écologistes qui apparaissaient déja dans son emploi précédent dans un supermarché
biologique :

« Venir ici c'était un peu en adéquation avec ce que j'ai fait pendant 17 ans avant.
Vendre des produits bio, ¢a faisait partie de mon ADN. Avoir le cété "transports” qui,
zéro carbone et tout, c'est des choses qui m'intéressaient. »

Manager, entreprise B

Ainsi, 'aspect environnemental des vélos-cargo apparait comme évidente pour la plupart des
acteurs du secteur, qui ne trouvent pas nécessaire d’expliquer ou d’approfondir cet aspect.
Dans certains cas, les acteurs soulignent leur embarras face aux contradictions que peut
représenter cet engagement écologique avec d’autres aspects de leur métier, comme par
exemple lorsqu’il faut livrer des produits peu vertueux écologiquement, ou réaliser des
commandes pour des plateformes de e-commerce dont I'impact écologique négatif est bien
connu. lls peuvent aussi reconnaitre que ces plateformes choisissent parfois d’avoir recours a
leurs services, plus colteux, dans une démarche de greenwashing de leurs activités plus qu’en
raison de véritables valeurs écologiques.

Dans le quotidien de I'opération des cyclo-logisticiens, cette opposition au transport motorisé
s’exprime d’une autre maniére : a travers la tentative de minimiser la place des voitures et
véhicules utilitaires lIégers qu’ils doivent parfois utiliser dans le cadre de leur propre activité.
Ainsi, la manager de I'entreprise A explique qu’elle a dQ avoir recours a une voiture pour monter
une charge trés lourde que méme le plus puissant vélo du marché peinait a tracter en haut de
la colline de la Croix Rousse, mais qu’elle n’a pris cette décision qu’aprés avoir éprouvé les
limites techniques de ses vélos et découvert que, dans ce cas spécifique, ils augmentaient
énormément la pénibilité du travail pour ses employés.

« Donc une fois qu'ils sont en haut, ca va. C'est monter qui est difficile. Je les ai vues,
ces montées, elles sont insupportables. [...] Le premier jour, on a fait vraiment une
montée difficile dans le cinquieme, j'avais L. qui était sur le vélo... lls ont fini par pousser
leur vélo sur le dernier kilométre. lls ont mis deux heures et demie a monter ! Et il
pleuvait. Voila. Donc du coup on a dit stop : On ne monte plus de poids et on emmeéne
le poids la-haut. Voila. »

Manager, entreprise A

La voiture apparait donc comme une solution de dernier recours qui compléte l'usage
majoritaire de cycles, en attendant que des évolutions technologiques et réglementaires
rendent possible la livraison en vélo-cargo dans ces situations extrémes. Le manager de
I'entreprise C minimise lui aussi la place des voitures dans leur flotte, en insistant sur le fait
que leur utilisation est indispensable dans un contexte donné, qu’elles sont de format compact,
électriques, et qu’ils ont installé une borne de recharge a domicile. Il signale que le dépét de
marchandises a I'entrepét de I'opérateur est parfois réalisé en véhicule thermique mais qu’ils
ont pour objectif de réduire ce type d’événements.

« Quand on a des tournées qui arrivent, donc ¢a reste des gros porteurs qui vont nous...
donc certains cyclo-logisticiens sont en train de trouver des partenariats pour que ces



gros camions, ces gros porteurs soient faits pour des porteurs électriques. ¢a va venir
mais... voila, on est a 99% vélo. »

Manager, entreprise C

Ces acteurs affichent donc une posture globale visant a I'élimination compléte des véhicules
thermiques et motorisés, que ce soit au sein de leur activité ou encore en amont dans la chaine
logistique.

La position des managers de I'entreprise B est d’une autre nature ; ceux-ci font preuve de
pragmatisme et ne semblent pas préoccupés outre mesure a l'idée de faire appel a des
véhicules motorisés.

« - [pointe vers des poutres] ¢a ne se livre pas a vélo, si ?
- On pourrait. Ca tu pourrais livrer a vélo, avec des remorques comme ¢a, les deux
palettes, tu mets la fourche dans la palette... mais quand tu en as trois tu n'as pas
d'intérét. C'est bien beau de tout faire a vélo, mais a un moment faut étre un peu logique
aussi, surtout si on a les moyens de faire quelque chose de plus efficace, donc tu mets
tout dans le camion et c'est réglé. »

Manager, entreprise B

Dans I'ensemble, pour les quatre opérateurs consultés, la livraison en VUL, a laquelle ils sont
censés constituer une alternative, apparait en trame de fond comme repoussoir. Elle permet
d’évoquer les valeurs écologiques qu’ils portent, mais conditionne aussi les prix qu’ils doivent
fixer pour étre crédibles sur le marché du transport.

3. Alternative culturelle : La fin de la mess life

Le développement des vélos-cargo volumineux positionne la cyclo-logistique comme efficace
et pertinente sur un grand nombre d’opérations. Cependant, cette évolution constitue aussi un
éloignement des pratiques professionnelles qui sont revendiquées comme un modéle alternatif
par certains acteurs du milieu. Il s’agit de la culture des coursiers ou « mess life » dont les
coursiers New-Yorkais sont emblématiques (Fincham, 2006). Ce métier trés masculin
(Ferguson, 2017) est célébré dans la culture populaire par plusieurs films hollywoodiens
(Kidder, 2016). Il consiste a se faufiler entre les voitures au mépris de toute signalisation pour
traverser la ville et réaliser une livraison en temps record. Les coursiers américains accordent
une importance fondamentale a I'autonomie, a la vitesse et au maintien du flux — l'idée qu'’il
faut s’inscrire dans un mouvement perpétuel, se glisser entre les obstacles sans jamais
s’arréter (Kidder, 2009). Les pratiques risquées et controversées des coursiers doivent étre
contextualisées a I'aune de leurs conditions de travail trés précaires, de leurs revenus faibles
pour des horaires trés étendus et de I'absence de couverture sociale de ces derniers. Ce
métier extréme et trés physique n’est pas revendiqué comme anti-capitaliste, puisqu’il a pour
objectif de livrer les marchandises plus vite que n'importe quel autre véhicule ne pourrait le
faire (Furness, 2010, p. 126) mais il fait partie de la culture punk, comme de nombreuses sous-
cultures cyclistes qui ont émergé dans les années 70, a une époque ou la suprématie totale
de l'automobile dans les pays du Nord commencait seulement a étre contestée (Cox &
Rzewnicki, 2015; Furness, 2010). En tant que tel, il est aussi un mode de vie (d’ou le terme
« mess life ») comme l’illustre le fait que les coursiers organisent dans leur temps de loisir des
« alleycat », des courses compétitives qui simulent les conditions de livraisons urgentes a
réaliser en centre-ville (Fincham, 2007).



Cette street culture du coursier a 'américaine est aujourd’hui moins médiatisée, tandis que s’y
substitue 'image omniprésente des livreurs de plateformes (Dablanc, 2021; Spinney & Popan,
2020). Malgré cela, 'image du coursier new-yorkais est encore trés influente parmi les
pratiquants du vélo, y compris en Europe, comme lindiquent I'étude des sous-cultures
urbaines dites « hipster » a Berlin, ou de nombreux codes vestimentaires des coursiers sont
repris par des cyclistes amateurs (Hoor, 2020). Cela se traduit notamment par 'usage de vélos
a pignon fixe*, souvent célébrés pour I'expérience organique qu’ils permettent. Plus difficiles a
utiliser que d’autres modéles, ils donnent aussi une occasion au cycliste de montrer son agilité
et sa maitrise du véhicule (Spinney & Popan, 2020).

Plusieurs membres de l'entreprise B, fondée il y a plus de 15 ans, accordent une grande
importance a la culture du coursier, malgré la grande distance qui existe entre eux et les
coursiers américains des années 90 et un cadre de travail trés différent (emploi salarié longue-
durée). Un livreur de cette entreprise m’explique par exemple qu’il ne pense « pas étre
exactement un vrai coursier » puisqu’il livre avec les vélos-cargo biporteurs mis a disposition
par son employeur plutét qu'avec son propre vélo, mais qu'’il s’est rendu au festival
international des coursiers a vélo et qu’il « n’a pas senti de différence entre [eux] » : selon lui
«on partage une méme culture ». Pour cette raison, I'évolution de l'opérateur vers des
modeéles plus volumineux leur apparait comme la disparition d’un aspect fondamental de leur
métier. Le développement de ces modéles s’accompagne tout d’abord d’'une généralisation de
I'assistance électrique, essentielle au transport de charges pondéreuses, mais qui transforme
aussi I'expérience de livraison : ainsi, la manager de I'entreprise A indique qu’« on ne sent pas,
en fait, le poids de la course, ¢a peut faire 70 ou 100 kilos sur le vélo, vous ne le sentez pas ».
Ce qui parait étre un avantage remet cependant en question une culture de coursier a vélo
dans laquelle I'effort physique a une grande importance. Ainsi, 'équipementier cycles affirme
gu’avec le nouveau modeéle de vélo-cargo motorisé qu'il propose,

« On bouleverse un peu les codes parce qu’aujourd’hui ces vélos, chez certains
transporteurs, ils ne sont pas toujours appréciés. Parce que les gars, si tu pouvais
méme ne pas leur mettre de moteur, ils seraient méme contents. »

Manager, équipementier de vélos professionnels

Les triporteurs ne permettent effectivement pas a leur utilisateur de mattriser sa vitesse (qui
dépend majoritairement de la motorisation et est plafonnée réglementairement a 25
kilométres/heure), leur largeur ne permet pas de se glisser entre d’autres véhicules, et les trois
roues empéchent d’utiliser le poids du corps pour tourner, une sensation importante associée
a I'expérience cycliste sur deux roues.

« Alors, moi, j'ai tout le temps le point de vue du coursier a vélo, ou je me fais plaisir a
faire du vélo. Et puis, transporter des trucs pas trop gros. La, tu vas transporter de
l'alcool, des vrais saumons en entier, la, pour qu'ils fassent des sushis avec. Et, enfin...
Ouais, c'est beaucoup moins fun, de mon point de vue. [...] Avec mes collegues
coursiers, on se sent moins libres avec une remorque au cul [rires] »

Manager, entreprise B

Un autre manager chez le méme opérateur indique que les vélos volumineux ne correspondent
pas a la « philosophie » des coursiers. Dans I'entreprise C, un mécanicien indique que « C'est
vrai que le [biporteur], a conduire, c'est un régal. », et qu’a son avis, méme si les livreurs n’ont
pas le choix du véhicule qu’ils utilisent, beaucoup souhaiteraient rester sur les biporteurs « une
fois qu’ils y ont golté ». Dans I'entreprise A, la manager indique avoir acquis des remorques

4 Les vélos a pignhon fixe n‘ont qu’une vitesse (un pignon) et ne disposent pas de roue libre, ce qui signifie qu’il
est impossible de cesser de pédaler lorsque le vélo avance



et triporteurs a grande capacité, mais que les salariés de I'opérateur, qui sont libres du choix
de leur véhicule, ont préféré continuer a utiliser les biporteurs qu’ils avaient déja.

« On a des remorques, que les gars n'utilisent jamais. Donc CQFD, c'est pas des
grands fans. Parce que j'ai beaucoup de cyclistes. Le cycliste il aime bien se faufiler, il
aime bien aller vite. [...] Les vélos-cargo qu’on utilise pour tracter les remorques ont
des boites de vitesses automatiques. Donc les cyclistes, vous les mettez sur la boite
auto c'est: [prend l'air bougon] "hmm, c'est pas marrant, on peut pas passer les
vitesses, on peut pas aller plus vite" »

Manager, entreprise A

Les accidents auxquels font face les livreurs avec des vélos a grande capacité d’emport
révelent |a aussi la différence d’expérience que l'utilisation de ces véhicules représente : la ou
les coursiers américains font face a des blessures graves fréquentes causées par la vitesse,
au déport imprévu de certains véhicules ou a 'emportiérage® (Dennerlein & Meeker, 2002), les
accidents en triporteur et remorque causent plutot des dégats matériels que physiques, causés
par des collisions dues a une mauvaise estimation de la largeur du véhicule, au défaut de
certaines composantes mécaniques (ex : batteries) en lien avec le poids du véhicule, ou
encore a l'inertie de celui-ci (Abord de Chatillon, [a paraitre]).

Conscients de I'importance de certaines sensations d’agilité pour une expérience de livraison
plus agréable, les équipementiers cycle travaillent a proposer des véhicules qui permettent cet
équilibre entre volume et maniabilité :

Aprés je ne sais pas si t'as eu l'occasion de conduire un triporteur... moi je dis souvent
c'est pas un vélo : ¢a vire a plat, c'est pas pareil. ¢ca se faufile moins, tu prends moins
facilement les pistes cyclables. Encore une fois, [le bi-porteur avec remorque que nous
vendons], c’est fabuleux. [...] La-dessus on fait référence a l'équilibre, donc c'est
vachement plus joueur, on peut se profiler un peu partout, on va beaucoup plus vite,
on se gare sur les trottoirs facilement.

Manager, équipementier de vélos professionnels

Ainsi, le développement des vélo-cargos de grande taille méne au désinvestissement d’'un
certain modéle et a une certaine nostalgie, comme lillustre une interaction qui a eu lieu dans
les locaux de I'entreprise B. Un calendrier est affiché sur les murs, constitué de nombreuses
photos humoristiques commentées au sujet du quotidien des livreurs a vélo. L'une d’entre elle
représente dans sa partie supérieurs un livreur triomphant se faufilant entre les camions avec
la Iégende « in their minds », dans sa partie inférieure deux livreurs qui posent a cété de deux
triporteurs, manifestements plus encombrants, légendé « reality » (Figure 3). Cette image
refléte le décalage entre le mythe du coursier new-yorkais et la réalité plus ennuyeuse du
métier de livraison a vélo.

5 lemportiérage est un type d’accident causé par 'ouverture de portiéres de véhicules stationnés sur le bord de
la route qui coupe soudainement la route d’un ou une cycliste de maniére inattendue



Figure 3 — Image humoristique exposée dans les locaux de I'entreprise B

Un manager remarque que jobserve cette image :

- T'aimes bien mon calendrier ? Je l'ai fait en 2019. J'étais coursier a I'époque, j'avais
le temps.

- [lit sur le calendrier] "La mess life"
- Exactement ! Bah voila, c'est de moins en moins la mess life, c'est le probleme.
Manager, entreprise B

Outre ce désinvestissement, ces nouveaux véhicules s’accompagnent du développement
d’'une nouvelle forme d’identité professionnelle, sans affinité particuliére avec une contre-
culture associée au vélo et qui n’est pas forcément accompagnée d’'un mode de vie associé.
Les transporteurs mentionnent donc les « cyclistes » comme un type de livreurs qu’ils
recherchent particulierement, débrouillards et investis, qui se déplacent aussi a vélo dans leur
temps personnel, qui ont des attentes particuliéres et peu d’affinités envers les vélo-cargos
trés volumineux.

Aujourd’hui, on voit que le profil commence a changer parce que des gens comme chez
[entreprise BJ, il y en a de moins en moins. C'est une poignée de coursiers, tout le
monde se les arrache. Mais globalement, les nouveaux acteurs intégrent de nouveaux



profils qui sont plus des gens qui viennent du monde de Uber et qui sont la en mode
moi, si je ne peux pas pédaler, c'est encore mieux, tu vois.

Manager, équipementier de vélos professionnels

Cette division entre livreurs au profil cycliste ou non-cycliste se retrouve au sein de plusieurs
opérateurs étudiés : dans les entreprises ou les triporteurs sont le véhicule majoritaire, aucune
référence n’est faite aux contre-cultures cyclistes et les livreurs sont plutét décrits comme
« des jeunes qui trouvent comme ¢a un premier CDI, une premiére opportunité pour payer leur
premier appartement, passer leur permis de conduire » (manager, entreprise C) ou comme
« tout type de personnes, certains qui veulent faire du sport, d’autres qui aiment le vélo,
d’autres [...] qui apprécient la possibilité d’étre a mi-temps pour développer leur carriere
artistique » (manager, entreprise D) alors que dans les deux entreprises dans lesquelles les
triporteurs et remorques a grand volumes sont minoritaires (entreprises A et B), la figure du
cycliste est prégnante dans les discours des managers et livreurs.

Ainsi, le développement de vélos a grande capacité d’emport transforme I'expérience
incarnée de la livraison et par la-méme le profil socio-démographique des travailleurs de la
cyclo-logistique, ce qui diminue la proximité entre ces métiers et la culture punk et
contestataire.

Conclusion

Cet article s’appuie sur le cas de quatre transporteurs cyclo-logistiques lyonnais et présente
les différents discours développés par ces acteurs vis-a-vis du systéme dominant de
I'automobilité dans le cadre des livraisons du dernier kilomeétre. Il traite plus spécifiguement de
l'utilisation croissante de vélos-cargo a grande capacité d’emport. Cette alternativité se
manifeste sous trois aspects : il s’agit tout d’abord du positionnement de la cyclo-logistique
comme un systéme crédible, capable de prendre en charge une grande partie des flux, un
positionnement explicite qui est fortement facilité par le développement de vélos-cargo
volumineux. D’autre part, I'alternativité est évoquée a propos de la faible empreinte écologique
de la livraison a vélo, qui n'est pas mobilisée activement mais qui transparait a travers les
initiatives des acteurs pour réduire les parties de leur activité qui se rapportent a des véhicules
motorisés, ou thermiques. Cependant, une derniére alternativité historiquement associée a la
livraison a vélo, une alternativité culturelle, semble remise en question par I'apparition de vélos
a grands volumes et moins maniables, qui ne permettent pas la continuation de pratiques
mettant en avant la prise de risques, I'effort physique, 'autonomie et I'agileté caractéristiques
de la contre-culture des coursiers New-Yorkais.

Cette étude de cas met en avant deux éléments. Il s’agit tout d’abord des processus de
normalisation de certains facteurs d’alternativité : la cyclo-logistique apparait pour I'essentiel
des acteurs concernés comme une alternative écologique et crédible, mais ces deux aspects
de leurs pratiques sont abordés et revendiqués d’'une maniére trés différente. L'impact
écologique positif de la livraison a vélo est consensuel et n’apparait au quotidien qu’a la marge
d’autres préoccupations opérationnelles, tandis que son aspect réaliste est lui constamment
invoqué et fait 'objet de nombreuses justifications par les acteurs consultés.

Un second élément qui émerge de cette analyse sont les questionnements soulevés par les
coursiers, qui regrettent la disparition de pratiques professionnelles structurantes pour leurs
modes de vie. Ces revendications confirment le role essentiel des objets techniques dans la
construction d’identités professionnelles. De plus, elles illustrent un temps de transition et
d’hybridité lors duquel plusieurs conceptions d’'un méme métier co-existent, a une période ou
lindustrie du vélo-cargo développe et teste de nombreux véhicules en lattente d’une
stabilisation autour de quelques modéles. Cet article met ainsi en avant I'absence de



taxonomie précise ainsi que de standard technique et juridique pour les vélos-cargo a grande
capacité d’emport et les conséquences pratiques de la trés grande variété de véhicules
présents sur le marché sur les identités professionnelles des travailleurs et travailleuses de la
cyclo-logistique. A ce sujet, il apparait essentiel d’étudier les évolutions réglementaires sur la
question, qui sont a méme de transformer profondément les formes d’organisation et de travail
dans ce secteur. Dans I'ensemble, cet article montre aussi la place particuliére des vélos-cargo
dans le processus paradoxal de « mobility fix », selon lequel les associations symboliques
entre le vélo et I'écologie, la durabilité, la santé et la créativité sont utilisées pour attirer les
capitaux dans certains espaces et pour faciliter leur circulation et leur croissance (Spinney &
Lin, 2019).

Cette étude présente plusieurs limites, dont chacune constitue une perspective d’approfondir
et de compléter la connaissance des évolutions de la cyclo-logistique en France : le caractére
exploratoire et inductif de I'étude n’a pas permis la collecte systématique de données
quantitatives qui appuieraient les conclusions obtenues. Ainsi, il serait utile de mener une
étude quantitative plus exhaustive afin de connaitre plus précisément les profils professionnels
associés aux différents véhicules de cyclo-logistique et leur évolution. De plus, il est possible
que certains résultats obtenus soient spécifiques a la région lyonnaise, et il serait pertinent de
reproduire cette enquéte a une échelle plus large, notamment sur des territoires moins denses.

A la suite de travaux qui analysent les rapports de pouvoir présents dans le quotidien des
livreurs de plateformes (Popan, 2024; Réme-Harnay, 2020), il apparait comme essentiel de
continuer a nuancer lattribution automatique d’'un caractére « alternatif » aux opérations
réalisées a vélo et d’interroger ces pratiques au prisme des profils socio-professionnels qui s’y
engagent, de la nature des taches effectivement réalisées et des ancrages historique de ces
activités.
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