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Malgré les investissements de nombreuses villes et agglomérations en faveur des cyclistes, l’usage du vélo 
en Suisse reste encore faible en de nombreux endroits. Le mandat de recherche SVI 2004/069 « Veloverkehr 
in den Agglomerationen – Einflussfaktoren, Massnahmen und Potenziale » en analyse les raisons. Il indique 
quelles conditions-cadres et quels types de mesures ont le plus d’impact sur la part modale du vélo, et mon-
tre quel est le potentiel des déplacements à vélo dans les agglomérations.
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Pour le lecteur pressé

La première étape de l’étude a consisté en une analyse 
détaillée de la littérature existante sur la promotion du 
vélo et ses principes. Cette étape a permis d’obtenir 
une vue d’ensemble des facteurs d’influence et des ty-
pes de mesures, et met en lumière leurs importances 
respectives pour l’usage du vélo.

Une analyse du microrecensement mobilité et transports 
à l’échelle des agglomérations a montré qu’il y existait 
de grandes différences pour ce qui est de l’usage du 
vélo. Ces différences s’expliquent en grande partie par 
les éléments contextuels, indépendants du système 
de transports, que sont la topographie, les conditions 
météorologiques, la région culturelle ou linguistique 
et la structure de la population. Les efforts consentis 
jusqu’ici pour la promotion du vélo ont également une 
influence, mais de manière moins marquée que les 
facteurs mentionnés ci-dessus.

Les nombreux entretiens avec des expert(e)s ont éga-
lement révélé que l’ampleur et la qualité des mesures 
mises en œuvre différaient grandement d’une agglo-
mération à l’autre.

La modélisation tirée de l’analyse quantitative confirme 
qu’il existe pour la plupart des agglomérations un réel 
potentiel d’augmentation de la part modale du vélo. 
Les taux de progression se situent généralement entre 
20 et 100% par rapport à la situation actuelle, et par-
fois même au-delà en Romandie. Les agglomérations 
en tête du classement n’ont en revanche que peu de 
marge de progression (selon le standard suisse) compte 
tenu des mesures déjà réalisées.

L’analyse systémique des liens de cause à effet dans 
deux cas pratiques a montré que la promotion du 
vélo devait être pensée de manière spécifique pour 
chaque ville ou agglomération, même lorsque les con-
textes sont similaires. Le travail de recherche donne 
également des recommandations d’ordre stratégique 
à l’intention des agglomérations.

Fig. 1 :	 Aux Pays-Bas, se déplacer à vélo va de soi, même en 
	 cas de mauvais temps (Photo : Büro für Mobilität AG)
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Fig. 2 :	 Le succès de la promotion du vélo dans les agglomé-
	 rations passe aussi par la qualité de l’offre en stationne-
	 ment, à l’exemple de la vélostation « Milchgässli » de la 
	 gare de Berne (Photo : Büro für Mobilität AG)
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1  	Les principes de la promotion du vélo : 
	 facteurs d’influence et types de mesures

Les principes généraux de la promotion du vélo ainsi 
que les facteurs d’influence, les conditions-cadres et 
leurs importances respectives pour l’usage du vélo 
ont été étudiés à de nombreuses reprises et sont bien 
documentés (dans la recherche). Cela a permis de 
procéder au classement suivant des paramètres en 
facteurs non influençables, influençables indirectement 
ou influençables directement.

Il est recommandé de séparer les mesures de promo-
tion du vélo en quatre champs d’action : « politique & 
organisation », « infrastructure », « exploitation & ser-
vice » et « information & communication ». Il existe ac-
tuellement peu de connaissances sur les impacts con-
crets de chacune des mesures issues de ces champs 
d’action.

2  	L’usage du vélo dans les agglomérations : 
	 état des lieux

Il existe de grandes différences entre agglomérations 
en ce qui concerne l’usage du vélo. En 2010, la pro-
portion d’étapes effectuées allait d’un bon 13% dans la 
vallée du Rhin saint-galloise et à Burgdorf à moins de 
1% dans les agglomérations de La Chaux-de-Fonds/
Le Locle (LCF-LL), Lausanne et Lugano. Les leaders 
de ce classement sont tous des agglomérations de pe-
tite taille, et les agglomérations de Suisse latine ont 
généralement les parts les plus basses.

Fig. 3 :	 Aperçu et classement des facteurs influençant
	 l’usage du vélo (en gras = grande importance) 
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Fig. 4 :	 Il existe d’importantes différences en ce qui concerne l’usage actuel du vélo dans les agglomérations étudiées (proportion d’étapes 
	 effectuées à vélo, microrecensement 2010)
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3  	La promotion du vélo dans les agglomérations : 	
	 état des lieux

De la même manière, les entretiens avec les exper-
t(e)s des communes d’agglomération ont révélé que 
l’ampleur et la qualité des mesures en faveur des cy-
clistes mises en œuvre différaient grandement. En tête 
de la promotion du vélo se trouvent les agglomérations 
de Winterthur et de Burgdorf, déjà connues en tant que 
« villes cyclables », suivies des plus grandes agglomé-
rations de Suisse alémanique. D’après l’estimation de 
leurs propres expert(e)s, et à l’exception de Lausanne 
et Delémont, les agglomérations de Suisse latine se 
classent dans le tiers inférieur. La Chaux-de-Fonds/Le 
Locle et Vevey/Montreux ont obtenu la pire apprécia-
tion sur l’ensemble des mesures.

L’évaluation des mesures varie en outre grandement 
en fonction du champ d’action considéré. Alors que les 
mesures en lien avec le domaine « politique & organi-
sation » bénéficient généralement d’évaluations favo-
rables, l’ampleur et la qualité des infrastructures ainsi 
que les mesures relatives à l’information et à la com-
munication obtiennent des scores nettement moins 
bons. Malgré cela, l’optimisme est de mise pour ce 
qui est de l’avenir des déplacements à vélo dans les 
agglomérations : tou(te)s les expert(e)s interrogé(e)s 
prédisent une augmentation de l’usage du vélo – et ce 
malgré des situations de départ différentes.

Fig. 5 : Évaluation par les expert(e)s des mesures de promotion du vélo dans les agglomérations étudiées (d’après la notation scolaire de 1 à 6)
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4  	Le potentiel des déplacements à vélo dans 
	 les agglomérations

Une première réflexion sur la manière de chiffrer ce po-
tentiel s’est intéressée au potentiel global (théorique) 
de l’usage du vélo, soit toutes les étapes inférieures 
à une certaine distance pouvant être en principe par-
courue à vélo au quotidien. Jusqu’ici, la littérature fai-
sait état d’un seuil d’environ cinq à sept kilomètres par 
étape, une valeur généralement reprise dans la pra-
tique. Le succès grandissant des vélos à assistance 
électrique a pour conséquence une augmentation des 
distances parcourues à vélo. Dans la présente recher-
che, le seuil maximum du potentiel théorique du vélo 
pour les déplacements utilitaires a été fixé à 12,2 km 
(percentile 95 %), valeur qui se base sur une estima-
tion de la répartition des distances des étapes parcou-
rues à vélo selon le microrecensement de 2010. La 
part des étapes inférieures à cette distance varie con-
sidérablement selon les agglomérations ; elle se situe 
en moyenne autour de 88% pour l’ensemble des agglo-
mérations étudiées (Lachen 79%, Genève 92%).

Le potentiel des déplacements à vélo, calculé à l’aide 
d’un modèle de régression basé sur les facteurs 
d’influence significatifs, confirme les prévisions des 
expert(e)s : dans la plupart des agglomérations suis-
ses, il est possible d’augmenter nettement l’usage du 
vélo à court et moyen termes en mettant en œuvre des 
mesures de promotion efficaces, comme l’ont déjà fait 
les « premiers de classe ». Des disparités importantes 
existent néanmoins.

Les agglomérations « premières de classe » n’ont plus 
guère la possibilité d’augmenter encore l’usage du vélo 
en utilisant les mesures usuelles. En revanche, les me-
sures de promotion du vélo ayant fait leurs preuves en 
Suisse devraient permettre à de nombreuses autres 
agglomérations de connaître des taux de progression 
allant de 20 à 100 % par rapport à leur situation actuelle 
(par ex. Baden-Brugg, Bellinzone, Genève, Thoune et 
Zurich). Les agglomérations à la traîne, quant à elles, 
pourraient même plus que doubler leur part modale du 
vélo (par ex. La Chaux-de-Fonds/Le Locle, Lausanne, 
Lugano).

D’après le modèle, le fait que des agglomérations tel-
les que Burgdorf et Winterthur n’aient plus qu’une fai-
ble marge de progression à court et moyen termes est 
dû au fait qu’elles servent souvent de référence en ter-
mes de promotion du vélo en Suisse. Cela ne signifie 
toutefois pas qu’elles ont déjà exploité l’entier de leur 
potentiel. En effet, les agglomérations européennes de 
référence aux parts modales du vélo bien supérieu-
res (plus de 25%) ont mis en œuvre des mesures de 
promotion du vélo nettement plus intensives et inno-
vantes. C’est pourquoi il est possible d’envisager une 
marge de progression supplémentaire pour les agglo-
mérations suisses actuellement en tête du classement  
aussi (cf. fig. 6).
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Fig. 6 :	 Usage du vélo effectif et marge de progression dans les agglomérations étudiées, conformément à la modélisation
	 (part des étapes à vélo)
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5  	Cas d’études : approche systémique

L’analyse systémique des liens de cause à effet dans les 
deux agglomérations choisies (Lucerne et Saint-Gall) 
met en évidence que, pour être efficace, la promotion 
du vélo doit être pensée de manière spécifique, même 
en cas de contextes comparables. L’agglomération de 
Lucerne est caractérisée par un système peu dyna-
mique, mais facile à gérer, et pourra profiter à l’avenir 
de tous les efforts consentis jusqu’ici pour promouvoir 
les déplacements à vélo. L’agglomération de Saint-
Gall, en revanche, n’en est qu’au début de ce proces-
sus, que ce soit au niveau politique ou de la mise en 
œuvre des mesures en faveur des cyclistes. Le sys-
tème est qualifié ici de très instable et difficilement gé-
rable. Le défi que doivent relever les responsables de 
la promotion du vélo est ici autrement plus important 
qu’à Lucerne.

L’approche systémique choisie fournit des résultats 
très intéressants ; elle permet en effet aux responsa-
bles de mieux prendre conscience des liens existant 
à l’intérieur du système « vélo », et en démontre les 
points forts et les risques pour la promotion du vélo. 
C’est particulièrement vrai pour l’agglomération de 
Saint-Gall, qui a placé la barre très haut avec les me-
sures en faveur des cyclistes prévues dans le projet 
d’agglomération, et où de gros investissements seront 
réalisés.

6  	Recommandations concrètes

Les conclusions des analyses montrent que la plu-
part des agglomérations disposent d’une importante 
marge de progression en ce qui concerne la promo-
tion du vélo. D’un côté, un grand potentiel non encore 
exploité existe dans les déplacements utilitaires pour 
des étapes (courtes), qui se prêtent en principe bien à 
l’usage du vélo. D’un autre côté, ce potentiel pourrait 
être mieux exploité en de nombreux endroits à l’aide de 
mesures de promotion du vélo déjà connues et éprou-
vées ailleurs en Suisse.

Ainsi que l’a montré l’analyse systémique dans deux 
cas d’études, une promotion du vélo efficace pour 
chaque agglomération dépend de concepts et de me-
sures spécifiques non seulement à un lieu donné, mais 
également à un contexte donné. Il est donc recom-
mandé aux agglomérations et aux grandes villes qui 
seraient intéressées de procéder, avant d’élaborer des 
mesures de promotion du vélo, à une analyse similaire 
portant sur le système local dans son ensemble et sur 
les liens de cause à effet existants.

En fonction de la situation actuelle des agglomérations, 
des recommandations concrètes d’ordre général ont 
pu être tirées des résultats de l’étude, et divisées en 
trois axes stratégiques : 

1.	 Aux agglomérations avec un faible usage du vélo, 
mais des conditions favorables dans l’ensemble, 
il est conseillé, pour commencer, de s’inspirer des 
agglomérations suisses « premières de classe » 
(p.ex. mise en œuvre d’un réseau cyclable, de 
vélostations, d’un service de livraison à domicile 
à vélo, information & actions). Cela leur permettra 
déjà d’exploiter un potentiel considérable à court 
et moyen termes. Sont concernées, entre autres, 
les agglomérations de Bellinzone, Brig-Visp, 
Genève, Sion et Zurich.

2.	 Les agglomérations présentant des conditions 
défavorables (topographie, conditions météorolo-
giques, etc.) doivent essayer de compenser ces 
difficultés à l’aide de mesures spécifiques (p.ex. 
amélioration des liaisons verticales, notamment 
des ascenseurs, promotion des vélos à assistance 
électrique, vélos autorisés dans les TC, déneige-
ment ciblé), et de les compléter par des mesures 
de promotion du vélo ayant déjà fait leurs preuves. 
Sont concernées, entre autres, les agglomérations 
de Fribourg, La Chaux-de-Fonds/Le Locle, Lau-
sanne, Lugano, Neuchâtel, Saint-Gall et Vevey-
Montreux.
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3.	 Les « premières de classe », quant à elles, de- 
	 vraient au cours des prochaines années encore 

renforcer, l’ampleur de leurs mesures et également 
prévoir des mesures de promotion du vélo et des 
infrastructures nouvelles et innovantes (p.ex. voies 
express vélo, onde verte pour les cyclistes, cam-
pagnes en faveur des vélos, routes cyclables).   

Il est également possible de s’inspirer des villes de 
référence étrangères (aux Pays-Bas, au Danemark et 
en Allemagne, entre autres). Cela concerne, p.ex. les 
agglomérations de Bâle, Berthoud, Coire et Winterthur.

Abb. 7 :	 Exploiter le potentiel additionnel du vélo en s’inspirant des mesures mises en œuvre par les meilleurs en Europe, p.ex. rue cyclable à 
	 Nijmegen (NL) – les voitures y sont tolérées (photo : Büro für Mobilität AG)
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