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Source: CROW, adapté pour www.guide-velo.ch 

5 principes CROW (Pays-Bas)

Trois types de contexte
• Dare-to-cycle
• Able-to-cycle

• Invite-to-cycle

Repris dans la Loi sur les voies cyclables

http://www.guide-velo.ch/


DEUX CONSTATS
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1. Les modes de transport sont en 
concurrence
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better end-of-trip facilities. This demographic comprises perhaps 40,000 Portland 
citizens, or 7% of the population. 
 
A much larger demographic, representing the vast majority of Portland’s citizens, are the 
“interested but concerned.” These residents are curious about bicycling. They are hearing 
messages from a wide variety of sources about how easy it is to ride a bicycle in Portland, 
about how bicycling is booming in the city, about “bicycle culture” in Portland, about 
Portland being a “bicycle-friendly” city, and about the need for people to lead more 
active lives. They like riding a bicycle, remembering back to their youths, or to the ride 
they took last summer on the Springwater, or in the BridgePedal, or at Sun River, and 
they would like to ride more. But, they are afraid to ride. They don’t like the cars 
speeding down their streets. They get nervous thinking about what would happen to them 
on a bicycle when a driver runs a red light, or guns their cars around them, or passes too 
closely and too fast. Very few of these people regularly ride bicycles—perhaps 2,000 
who will ride through their neighborhoods to the local park or coffee shop, but who will 
not venture out onto the arterials to the major commercial and employment destinations 
they frequent. There are probably 300,000 in this group, representing 60% of the city’s 
population. They would ride if they felt safer on the roadways—if cars were slower and 
less frequent, and if there were more quiet streets with few cars and paths without any 
cars at all. 
 
Perhaps one-third of the city’s population falls into the last category of ‘cyclist.’ This is 
the “no way, no how” group that is currently not interested in bicycling at all, for reasons 
of topography, inability, or simply a complete and utter lack of interest. 
 
The separation between these four broad groups is not generally as clear-cut as described 
here. There is likely quite a bit of blurring between the “enthused,” the “interested,” and 
those not at all interested, but this has proven to be a reasonable way to understand the 
city’s existing and potential cyclists. 

Geller, http://bikeportland.org/

2. Une population aux besoins 
différenciés

Enjeux 
• Attirer de nouveaux cyclistes
• Fidéliser les cyclistes actuels
• Étendre les usages

Dans un pays fortement motorisé et 
avec des transports publics excellents

• Dans l’espace

• Dans les priorités politiques
• Dans les normes sociales
• Au quotidien (Zahavi: 3-4 

déplacements en moyenne)
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SÉCURITÉ
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Constat: la sécurité objective (accidents) & subjective (perception) est 
problématique et constitue un frein au développement du vélo

• Les accidents augmentent (sans compter les accidents non déclarés, les 
presqu’accidents…)

• 60% des usagers de vélo cargo changent d’itinéraires avec des enfants

• 14% des pendulaires ne se sentent pas en sécurité et 33% pas respecté-e-s par les 
automobilistes

D. Marincek, P. Rérat, V. Lurkin, 2023, The potential of cargo bikes. Diffusion, uses, effects, and willingness for delivery, Etudes urbaines
P. Rérat, G. Giacomel, A. Martin, 2019, Au travail à vélo, Editions Alphil (libre accès)



SÉCURITÉ
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• Une préférence pour les infrastructures séparées et les zones apaisées

• Base: 14’000 pendulaires de 25 à 65 ans, souvent réguliers et motivés (pas 
de jeunes, de seniors, etc.)

P. Rérat, G. Giacomel, A. Martin, 2019, Au travail à vélo, Editions Alphil (libre accès)



SÉCURITÉ
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Mesures

• Séparer les flux (la peinture n’est pas une 
infrastructure!)

• Diminuer le trafic motorisé (vitesse et 
volume)

• Repenser la sécurité routière

• Arrêter de se focaliser sur les comportements 
des cyclistes (casques, vêtements, etc.)

• Reconnaître que tous les usagers peuvent 
faire des erreurs

• Garantir la sécurité par la conception de la 
voirie (« infrastructures qui tolèrent les 
erreurs »)



EFFICACITÉ (DIRECT & EN RÉSEAU)
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Constat: Le vélo fonctionne (tout ou partie) grâce à l’énergie humaine

• Effet de l’arrêt: pour un·e cycliste roulant à 20 km/h, un redémarrage = allongement 
de 80 m (Héran 2014)

• Effet de la monté: s’élever d’un mètre = détour de 50 m (Héran 2014)

• Effet de la distance
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EFFICACITÉ (DIRECT & EN 
RÉSEAU)
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Mesures

• Garantir des itinéraires courts et directs

• Relier les générateurs de trafic (gares, écoles, 
etc.) 

• Assurer la hiérarchie et diversité des itinéraires 
(axes forts, voies vertes, desserte de quartier, 
etc.)

• Faire du vélo une option compétitive

Copenhagen by car (37 mins) vs by bike (13 mins), Colville-Andersen



CONFORT
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Constat: se déplacer à vélo doit être facile et 
intuitif

Mesures

• Revêtement

• Entretien

• Jalonnement

• Qualité homogène

© Mobilservice

© bikin’ valais



ATTRACTIVITÉ
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Constat: les trajets à vélo 
sont une expérience 
sensorielle et physique 

Mesures

• Faire du trajet un 
expérience sensorielle

• Valoriser l’environnement 
construit et naturel (vue, 
lumière, végétation, etc.)

Dissing+Weitling

Motivations à se rendre au travail à vélo
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Le vélo, c’est joli
(c’est un loisir, 

pas un transport)

Vélo = loisir 
mais pas un 
transport

Vélo du 
dimanche

Vélo = véhicule 
parmi d’autres
(vehicular cycling)

Vélo très  
minoritaire

Vélo = usager 
parmi d’autres 
(shared space)

OK mais pas 
partout!

?

Vélo = OK mais 
ne pas toucher à 
la voiture 

Vélo comme 
mode secondaire

??

?



« CORONAPISTE » À GENÈVE

12Tribune de Genève, 11-10-2023

Contestée par le Touring Club Suisse
(actuellement au Tribunal fédéral)

* En admettant une vitesse de 36 km/h
** A condition de sécuriser les rails de trams

Tracé existant
(ex-coronapiste)

Tracé proposé par le 
TCS

TCS, partis de 
droite, etc.

• Axe (trop) 
important

• Proche des gaz 
d’échappement

• Occupé par les 
scooters

• Détour de 
seulement 200 m 
ou 20 secondes*

• Plus sûr**

Pro Vélo, ATE, 
Canton, etc.

• Tracé direct
• Itinéraire fréquenté
• Séparation vélo – 

voiture
• Séparation vélo – 

piéton

• Allonge le parcours
• 9 virages quasi à 

angle droit
• Rails de tram
• Place très 

fréquentée par 
piétons, trams, bus
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Effets 

Ø +20% de vélos

Ø Cyclistes ne se sentant 
pas en sécurité de 50% 
à 20%

Trois méthodes

Comptage

Observations

Intercept surveys (400 
par années)

Sept. 2021 (avant) & 
Sept. 2022 (11 mois 
après)

EFFETS D’UNE INFRASTRUCTURE



EFFETS D’UNE INFRASTRUCTURE
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Sécurité Efficacité Attractivité Général

• Adjectifs positifs de 46% à 72%
• Adjectifs négatifs liés au manque de sécurité: de 34% à 15%
• Dare-to-cycle => able-to-cycle environment

Schmassmann Aurélie, Rérat Patrick, 2023, « Quels sont les effets d'un aménagement cyclable? Une démarche innovante appliquée à 
Fribourg », Info Bulletin: revue de la Conférence Vélo Suisse, 1,  pp. 12-15.

2021

2022



ENSEIGNEMENTS

15

Cinq critères à intégrer

• Itinéraires sûrs, directs, interconnectés, confortables, attractifs

• Développer la cyclabilité du territoire: dare => able => invite

• Diversité des usagers (8-80) et des vélos

• Complémentarité des itinéraires 

• Importance d’évaluer l'expérience des usagers (cohabitation 
dans les zones 30, etc.)

Une hiérarchie des modes à changer

• Repenser la place des modes dans l’espace, 
dans les politiques, dans les usages

• Le manque d’espace n’est pas une question 
physique mais politique!

Prof. Patrick Rérat   |   patrick.rerat@unil.ch   |   
@PatrickRerat  |  www.unil.ch/ouvema

mailto:patrick.rerat@unil.ch

