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Vers un urbanisme cyclable

Les infrastructures et conditions de circulation sont cruciales pour la pratique du vélo.
Une enquéte menée aupres de 14 000 pendulaires cyclistes sur I'ensemble
de la Suisse montre d'importantes lacunes qui restreignent I'attractivité de la bicyclette.
Pour y remédier, cet article pose les bases d'un urbanisme cyclable.

Patrick Rérat

e vélo revient sur le devant de la scéne.

Avec l’essor de la motorisation pendant les

Trente Glorieuses, il apparaissait pourtant
anachronique. L’automobile, secondée par les deux-
roues a moteur, était devenue le standard, tant en
termes d’aspirations au sein de la population que dans
les modéles des ingénieurs et urbanistes. La congestion
des centres et des infrastructures, puis la problématique
du changement climatique et des pollutions locales et,
finalement, la sédentarité qui caractérise les modes
de vie actuels, ont rappelé 'intérét de repenser les
mobilités actives. En Suisse, le changement d’image du
vélo s’est manifesté notamment lors de ’acceptation en
septembre 2018, par preés de trois quarts des votants,
de Pinscription de la promotion du vélo dans la
Constitution fédérale.

Silencieux, sain, propre, économe en surface et bon
marché, le vélo ne manque pas d’atouts. Qui plus est,
il présente un potentiel intéressant dans une société
que ’on dit hypermobile mais dont 60% des trajets
ne dépassent pas les cinq kilomeétres. Ce potentiel se
renforce également avec la diffusion des vélos a assis-
tance électrique (qui aplanissent la topographie), des
vélos cargos (qui permettent d’emmener les enfants ou
de transporter des objets) et des vélos en libre-service
(qui complétent les réseaux de transports publics).

La pratique du vélo est toutefois largement dépen-
dante des infrastructures et aménagements ainsi que
de la cohabitation avec le trafic routier. La «cyclabi-

lité» des territoires est ainsi déterminante pour le
degré d’utilisation du vélo et pour la sécurité — objec-
tive et subjective — des cyclistes. De surcroit, plus les
conditions sont propices a la pratique du vélo, plus le
profil des usagers est diversifié en termes de genre et
d’age notamment.

Qu’en est-il en Suisse ? La promotion du vélo est de
plus en plus intégrée dans les agendas politiques, ou
du moins dans les discours. Mais que se passe-t-il sur
le terrain? Comment est vécue la pratique utilitaire
du vélo?

L’importance des infrastructures pour la pratique
du velo

Afin de répondre a ces questions, une enquéte de
grande ampleur a été menée auprés des participants
a action bike to work. Organisée chaque année sous
I’égide de PRO VELO Suisse, elle rassemble des
cyclistes, réguliers, occasionnels ou néophytes, qui
s’engagent a utiliser le plus possible le vélo pour se
rendre a leur lieu de travail en mai et en juin. Prés
de 14000 d’entre eux ont répondu a un question-
naire portant sur les différentes dimensions de leur
pratique.’

Plusieurs aspects liés a la cyclabilité ont été abor-
dés. C’est le cas du niveau d’aisance des cyclistes, qui
varie grandement selon la configuration de la chaus-
sée (fig. 1). La quasi-totalité des répondants déclarent
étre a laise sur les pistes cyclables, soit des itiné-
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Niveau d'aisance selon la cohabitation avec le trafic routier
(Source: Rérat et al. 2019")
Piste cyclable (séparation du trafic) 14%
Zone 30 ou quartier résidentiel 40%
Route 50 km/h avec bande cyclable 56%
Route 80 km/h avec bande cyclable 33% .
Route 50 km/h sans bande cyclable 20% In
Route 80 km/h sans bande cyclable 5"41%
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Sentiment de sécurité sur le trajet
domicile-travail, selon les cantons
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raires séparés physiquement du trafic routier. Rouler
dans une zone 30 ou dans un quartier résidentiel est
également percu de maniére positive par la majorité.
Suivent deux situations caractérisées par la présence
d’une bande cyclable, c’est-a-dire d’'un marquage au
sol montrant ’espace alloué aux cyclistes. Si les bandes
cyclables ont I’avantage de légitimer la présence des
cyclistes sur la route, elles n’offrent pas de protection
physique par rapport aux voitures. Ainsi, seul un quart
des pendulaires affirment étre trés a ’aise en emprun-
tant une bande cyclable sur une route a 50 km/h. Les
valeurs les plus basses sont observées lorsqu’aucun
aménagement n’est présent.

L’analyse détaillée des trajets domicile-travail
montre des lacunes quant a la cyclabilité des terri-
toires, que ce soit en termes de stationnement sécurisé
et abrité ou d’itinéraires et de carrefours dont 'amé-
nagement tiendrait compte des cyclistes. Cette situa-
tion n’est pas toujours bien vécue. Un cycliste sur trois
estime ne pas étre respecté par les autres usagers de
la route, en particulier les automobilistes, et un sur
sept déclare ne pas se sentir en sécurité sur son trajet
domicile-travail.

Cette cyclabilité déficiente a plusieurs consé-
quences: limitation de la pratique a certains groupes
de population, restriction a certains moments de la
journée ou de ’année, adoption de tactiques d’évite-
ment (itinéraires plus longs) ou de transgression des
régles de circulation. Les problémes relevés se posent
en toute vraisemblance avec encore plus d’acuité
pour des personnes moins motivées ainsi que pour les
enfants, adolescents et seniors.
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Différences régionales

Les cyclistes ne sont pas égaux quant a la cyclabilité
de leur région de résidence. L’écart du niveau de pra-
tique entre Suisse alémanique et Suisse latine est sou-
vent interprété comme la conséquence de différences
culturelles. Il semble en réalité étre la conséquence de
conditions de circulation trés différentes.

Pour ce qui est de ’absence de sentiment de sécu-
rité, un rapport de 1 a 8 est observé entre les cantons
(fig. 2). Les scores ne dépassent pas 10% de cyclistes
ne se sentant (plutot) pas en sécurité dans certains
cantons alémaniques ruraux (Nidwald, Uri, etc.) ou
urbains (Béle-Ville et Zoug). A Pinverse, ces cyclistes
sont surreprésentés dans les cantons latins: Vaud
(34 %), Tessin (33 %), Fribourg (30 %), Geneve (24 %) et
Neuchatel (21 %). A ’échelle des villes, un cycliste sur
vingt ne se sent pas en sécurité lors des trajets pendu-
laires a Zoug, Berthoud et Coire. Cette proportion est
multipliée par cinq a Fribourg, Zurich et Genéve et
méme par sept a Lausanne.

Le sentiment des cyclistes de ne pas étre respec-
tés par les autres usagers de la route varie dans des
proportions moindres. Si la plupart des centres alé-
maniques présentent des valeurs oscillant entre 20
et 30%, les villes romandes affichent des proportions
plus élevées: 45% a Fribourg, 50 % a Genéve et méme
55% a Lausanne.

Cette insatisfaction s’exprime dans ’appréciation
des actions menées par les pouvoirs publics en faveur
du vélo. Celles-ci constituent un indicateur de la légi-
timité — politique et sociale — attribuée a ce mode de
transport. En Suisse alémanique, 48 % des cyclistes
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jugent que les collectivités ne prennent pas suffisam-
ment le vélo en considération. Cette part dépasse
les 65% en Romandie et les 72 % au Tessin. La forte
acceptation de la votation de 2018 dans ces régions
peut étre interprétée comme une demande de rattra-
per le retard.

Les principes de Purbanisme cyclable

L’urbanisme cyclable se décline en méthodes, en
infrastructures et aménagements (kardware) ainsi
qu’en mesures visant a légitimer le vélo dans le sys-
téme de mobilité (software).?

Premiérement, il apparait essentiel de comprendre
les spécificités de la pratique du vélo tant en termes
d’effort a consentir que du point de vue de la vulné-
rabilité des cyclistes dans le trafic routier. A titre dil-
lustration, redémarrer aprés un arrét (stop, feu rouge,
etc.) représente un allongement de parcours d’environ
80 m pour un cycliste roulant 4 20 km/h; s*élever d’un
métre correspond a un détour de 50 m.?

Sustrans, une association britannique de promotion
des mobilités actives, recommande aux urbanistes
et ingénieurs de parcourir eux-mémes les trongons
sur lesquels ils travaillent et d’interroger les cyclistes
quant a leurs expériences.* D’autres outils permettent
d’appréhender le point de vue des usagers. C’est le cas
de la plate-forme bikeable.ch qui recense les bons et
moins bons exemples d’aménagements selon les infor-
mations saisies par les cyclistes.

Deuxiémement, plusieurs critéres définissent des
infrastructures et aménagements de qualité. Ces der-
niers doivent étre:®

1 Cohérents: ils relient de maniére logique les points
de départ et d’arrivée des cyclistes, proposent un
réseau composé de différents niveaux (de la des-
serte fine des quartiers aux voies express a I’échelle
régionale), intégrent des possibilités de stationne-
ment et sont articulés aux réseaux de transports
en commun.

2 Directs: ils offrent aux cyclistes les itinéraires les
plus courts et les plus rapides possibles et mini-
misent les détours.

3 Attractifs: ils sont congus (éclairage, design, etc.)
et intégrés dans leur contexte (espaces verts, trame
bleue, paysage, etc.) de maniére a rendre ’expé-
rience du vélo attrayante et plaisante.

4 Strs: ils garantissent la sécurité des cyclistes et
des autres usagers de la route ainsi que leur santé,
notamment en assurant la séparation du trafic vélo
et du trafic automobile en fonction du volume et de
la vitesse de ce dernier.

5 Confortables: ils assurent que les cyclistes expéri-
mentent le moins de nuisances possible (vibration,
effort physique, cohabitation avec le trafic) grace
a des revétements spécifiques, 'atténuation des
pentes, la coordination des feux pour les vélos, etc.
Enfin, d’autres mesures doivent compléter les inter-

ventions matérielles. Au niveau sociétal, il s’agit de

légitimer le vélo et de lui redonner une place dans un
contexte territorial encore dominé par ’automobile,
par des campagnes de sensibilisation, ’adaptation de
certaines régles, etc. Au niveau des cyclistes — confir-
més et potentiels — des actions de communication et
de promotion sont a envisager autour d’images posi-
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tives et fédératrices. On peut citer des événements
tels que bike to work, Défi vélo, les slowUp, etc. Lenjeu
consiste, d’une part, a inciter a dépasser I’inertie des
pratiques de mobilité et, d’autre part, a transformer
Poccasionnel — le vélo de loisirs en vacances ou ’été —
en habitude.

Copenhague et les villes néerlandaises sont souvent
citées comme modeéles. Elles constituent une source
d’inspiration pour Purbanisme cyclable. Il convient
toutefois de ne pas oublier que ces villes avaient, a
Pinstar du reste du continent, connu pendant les
Trente Glorieuses un effondrement de la pratique du
vélo au profit de la voiture et des deux-roues motorisés.
Leur situation actuelle ne doit rien au hasard, ni a un
contexte géographique particulier ou a des prédisposi-
tions culturelles. Elle est avant tout le résultat de plus
de quarante ans d’une politique intégrée et cohérente
de promotion du vélo.

En Suisse, la pratique du vélo fait face a un certain
nombre d’obstacles et la culture vélo n’y est pas aussi
développée qu’en Europe du Nord. Certains signes
montrent cependant une renaissance de la petite reine.
L’application des principes de l'urbanisme cyclable
esquissés ici en termes de méthodes, de kardware et
de software permettrait de renforcer cette tendance. ®
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Moins de tracas pour
les indépendants.

L’assurance des chefs d’entreprise de la Suva offre une protec-
tion financiére unique en son genre aux personnes exercant une
activité lucrative indépendante en cas de maladies profession-
nelles et d’accidents du travail ou durant les loisirs. Les membres
de la famille travaillant dans I’entreprise sans percevoir de salaire
soumis a I’AVS peuvent également en bénéficier. Infos complé-
mentaires: www.suva.ch/chefsentreprise.
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