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Étude EPFL: Evolution du choix modal dans les agglomérations 
La multimodalité a gagné du terrain chez les actifs motorisés  
 
Selon une récente étude du Laboratoire de sociologie urbaine de l’EPFL, le nombre 
d’utilisateurs exclusifs de la voiture a fortement diminué entre 1994 et 2012 dans les 
agglomérations de Genève, Lausanne, Berne et Yverdon-les-Bains. De plus en plus 
d’automobilistes renoncent régulièrement à la voiture en fonction des trajets mais surtout 
pour aller au travail. Tandis que l’image de la voiture s’est dégradée, celle des transports 
publics est devenue beaucoup plus attractive et le vélo n’est pas en reste. Les leviers de 
ce changement diffèrent selon les lieux: péjoration du trafic et restrictions volontaristes 
du stationnement à Genève, saut qualitatif de l’offre et de l’image des transports publics 
grâce à l’arrivée du métro à Lausanne ou modèle exemplaire de planification 
coordonnée en matière de transports et d’aménagement du territoire à Berne. Parmi la 
vingtaine de recommandations pour décourager le trafic individuel motorisé ou 
promouvoir encore mieux ses alternatives selon les particularités de chaque ville, on 
retiendra encore une fois la pertinence démontrée d’un aménagement du territoire 
coordonné aux moyens de transport durables. (Langues: français, anglais) 
 
Pour plus d‘informations: 
EPFL Transportation Center, étude LaSUR (anglais): http://transport.epfl.ch/mode_choice 
Interview avec Vincent Kaufmann, professeur à l’EPFL (LaSUR):  
 www.migrosmagazine.ch/societe/chroniques/article/mobilite-a-geneve-et-lausanne 
 
 
EPFL-Studie zur Verkehrsmittelwahl in den Agglomerationen 
Multimodalität nimmt bei den motorisierten Pendlern zu 
 
Gemäß einer neuen EPFL-Studie des „Laboratoire de sociologie urbaine“ (LaSUR) ist 
der reine motorisierte Individualverkehr zwischen 1994 und 2012 in den 
Agglomerationen von Genf, Lausanne, Bern und Yverdon-les-Bains deutlich 
zurückgegangen. Immer mehr Autofahrer benutzen regelmäßig auch andere 
Verkehrsmittel, v.a. beim Pendeln. Während sich das Image des Autos verschlechtert 
hat, ist der öffentliche Verkehr in den Augen der Agglomerationsbevölkerung viel 
attraktiver geworden. Auch das Velo hat sich positiv entwickelt. Die Hebel dieser 
Entwicklung sind je nach Agglomeration unterschiedlich: Hohes Verkehrsaufkommen 
und zielgerichtetes Parkplatzmanagement in Genf, sprunghafte Verbesserung des ÖV-
Angebots und seines Images mit der neuen Metro in Lausanne oder die beispielhafte 
Koordination im Bereich der Raum- und Verkehrsplanung in Bern. Um den motorisierten 
Individualverkehr in den Agglomerationen situationsgerecht zu vermindern sowie eine 
nachhaltige Mobilität per ÖV, Velo oder zu Fuss gezielt zu fördern, bietet die Studie über 
20 Empfehlungen. Dabei gehört die Koordination von Verkehrs- und Raumplanung zu 
den wichtigsten. (Sprachen: fr, en) 
 
Weitere Informationen: 
EPFL Transportation Center, LaSUR-Studie (en): http://transport.epfl.ch/mode_choice 
Interview mit Prof. Vincent Kaufmann, Leiter LaSUR (fr): 
 www.migrosmagazine.ch/societe/chroniques/article/mobilite-a-geneve-et-lausanne 
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En ville, les actifs jonglent avec les moyens de transport 
Au cours des deux dernières décennies, l’actif urbain a largement diversifié ses modes 

de déplacement, relève une étude de l’EPFL et de l’UNIGE réalisée à Lausanne, 

Genève, Berne et Yverdon-les-Bains. 

En matière d’offre de transports publics et de mobilité douce, Berne est un modèle. Une sorte 

d’idéal même pour Lausanne et Genève. La bonne nouvelle est que les cités lémaniques s’en 

rapprochent, révèle une étude du Laboratoire de sociologie urbaine de l’EPFL et de 

l’Observatoire Universitaire de la Mobilité de l’UNIGE, qui compare les données de 1994 et 

2011. Leurs actifs urbains ne sont plus fidèles à un unique mode de transport; ils les 

combinent désormais au gré de leurs déplacements. Du coup, l’usage de la voiture diminue 

au profit des transports publics, des deux-roues ou des deux pieds. 

Pour comprendre ce qui détermine le choix d’un mode de transport, les chercheurs ont 

examiné à la loupe trois grandes agglomérations, Genève, Lausanne et Berne, ainsi qu’une 

ville moyenne, Yverdon-les-Bains. Sur la base d’un sondage de 2500 actifs motorisés, ils ont 

mesuré les évolutions majeures qui ont eu lieu depuis une quinzaine d’années. 

L’étude, dirigée par Vincent Kaufmann (LASUR), a été coordonnée par le Centre de 

Transport de l’EPFL. Elle est financée par les cantons de Vaud et de Genève, la Ville de 

Lausanne, l’agglomération d’Yverdon et les Transports publics lausannois et genevois. 

Transports publics et deux-roues ont la cote 

Dans les années 1990, en Suisse Romande, la mobilité s’articulait surtout autour de la 

voiture. Aujourd’hui, les citadins actifs choisissent en fonction du contexte ou de la 

destination. La majorité possède un abonnement de transports publics (TP) et un deux-roues 

(motorisés ou non). Les disparités entre les agglomérations étudiées sont toutefois 

importantes: 81% des sondés ont un abonnement en TP à Berne. Ils sont 55% à Lausanne et 

48% à Genève et Yverdon-les-Bains.  

La diversité de ce portefeuille se traduit dans les choix des moyens de transport. «Il y a une 

quinzaine d’années, on prenait en priorité la voiture, un ticket de bus de temps en temps et le 

vélo le dimanche. Désormais, les actifs sont de plus en plus nombreux à se déplacer en train 

et en transports publics urbains et à réserver la voiture pour le dimanche», résume Sébastien 

Munafò, chercheur au LASUR et à l’OUM. 

La voiture est reléguée au profit des transports en commun. A Genève et Lausanne, alors 

qu’en 1994 seul un tiers de l’échantillon utilisait fréquemment les TP (soit plus de deux fois 

par semaine), ils sont aujourd’hui près de la moitié. «Si les enquêtés genevois utilisent 

presque aussi fréquemment les TP pour aller travailler que les Bernois, au niveau individuel, 

le mode de transport retenu relève parfois  davantage d’une contrainte, plus ou moins bien 

acceptée, que d’un réel choix», précise Sébastien Munafò. 



Les chercheurs ont analysé nombre de facteurs pour expliquer ces changements de 

comportements: augmentation du trafic, restrictions de l'offre de stationnement, amélioration 

de l’offre en transports publics, incitations fédérales, ensemble des efforts faits en faveur des 

piétons et des cyclistes... «La population des agglomérations analysées se montre désormais 

très disposée à utiliser d’autres moyens de transports que l’automobile. C’est un atout pour 

mener des politiques visant à développer l’écomobilité», résume Vincent Kaufmann. 

Une question d’image 

Les bouleversements observés sont liés aux représentations des moyens de transports qui, 

elles aussi, ont énormément évolué. De fascinante, la voiture est aujourd’hui vue comme 

polluante, parfois plus nuisible que bénéfique. Le crédit qu’elle a perdu, les transports publics 

l’ont gagné. A Lausanne par exemple, l’image positive des TP a doublé, passant de 30% à 

61%. «L'amélioration de l'image des transports publics est sans précédent», souligne 

Christian Liaudat, responsable des projections de la mobilité au sein du service de la mobilité 

de l'Etat de Vaud. Et de citer la construction du métro M2 combinée à une meilleure offre 

RER comme raisons de cette hausse de popularité. A Genève aussi, l’image des transports 

publics s’est beaucoup améliorée, de 39% à 52% de représentations positives. 

Les recommandations du rapport confirment la stratégie envisagée par le Canton de Genève, 

explique Damien Cataldi, ingénieur analyse et projections de mobilité  à la Direction générale 

de la mobilité. «La stratégie «Mobilité 2030» que le Canton souhaite poursuivre vise à faciliter 

la pratique de la multimodalité et répond de fait à l’évolution des comportements observés.» 

Lausanne, pour sa part, est invitée à «éviter le développement d’une offre de TP à deux 

vitesses», toutes les zones n’étant pas desservies de façon égale, ainsi qu’à «diminuer 

l’attrait du stationnement sur le lieu de travail». En pleine croissance, Yverdon-les-Bains, 

encore très attachée à la voiture, devrait «parier sur la mobilité douce pour les déplacements 

à l’intérieur de la ville». 

 
Une synthèse et l’étude «Typologie et évolution des logiques de choix modal chez les actifs 

motorisés urbains» sont disponibles en français sur: http://transport.epfl.ch/mode_choice. 
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1. Contexte et objectifs de l'étude 

a) 4 agglomérations sous la loupe 

b) Un contexte changé : des dynamiques métropolitaines et des offres de transport renouvelées 
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d) Le choix modal en question 
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L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

1. Contexte et objectifs de 
l 'étude 
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L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

> Une étude dans 3 grandes agglomérations suisses (dans les centres et la couronne suburbaine)  : 

 

 

 

 

>   

 

… ainsi que dans une ville moyenne soumise à des enjeux croissants de mobilité : 

 

  

> La méthodologie utilisée a été la même que celle utilisée en 1994 lors d'une étude similaire menée à 
Genève, Lausanne et Berne (Kaufmann, 1995). 

Permet de mesurer les évolutions dans ces 3 grandes villes : le contexte entre 1994 et 2011 a, en 
effet, considérablement changé ! 
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1. Contexte et objectifs de l'étude 
a) 4 agglomérations sous la loupe 

Genève  

Lausanne 

Berne 

Yverdon-les-Bains 
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L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

> De fortes croissances démographiques et économiques qui s'inscrivent dans les logiques globales de 
métropolisation que connaît la Suisse depuis une trentaine d'années. 

> Face aux nouveaux défis : des outils d'aménagement à une échelle plus large, notamment celle de 
l'agglomération. 

> Une offre de transport renouvelée : 

> Mise en valeur des transports publics : un retour en force. 

> En parallèle, une redéfinition de la place de l'automobile dans les  
grandes villes.  

> Une prise en compte de la marche et du vélo comme moyens de  
transports à part entière. 
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1. Contexte et objectifs de l'étude 
b) Un contexte changé : des dynamiques métropolitaines et des offres de transport renouvelées 

L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  
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1. Contexte et objectifs de l'étude 
c) Approche 

> Cible de l'étude :  

Des urbains ; 

Des actifs ; 

Qui disposent d'une voiture ; 

Qui résident dans des 

secteurs bien desservis par 

les transports publics. 

TOTAL : 2'500 enquêtes 

> Ceux que l'enquête 
n'aborde pas : 

Les pendulaires périurbains 

et hors agglomérations ; 

Les étudiants,  les retraités ; 

Les captifs des TP. 

Secteurs d'enquête en 2011 

Genève  Lausanne 

Berne Yverdon-les-Bains 



L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

> Comprendre le choix des urbains entre un moyen de transport et un autre (= choix modal) est crucial dans 
un contexte où la mobilité cristallise toujours plus d'enjeux. 

> La comparaison des temps de parcours et des prix ne sont pas les seuls facteurs qui expliquent le choix 
modal.  

> Les pratiques modales sont basées sur une gamme de raisons beaucoup plus large qui échappe parfois 
aux planificateurs et aux décideurs qui relèvent de prédispositions, de reflexes, d'habitudes, de 
représentations et d'appropriations. 

> Objectifs de l'étude :  

– Identifier des types d'utilisateurs en fonction de leurs représentations et usages des 
moyens de transport ; 

– En comprenant et identifiant ces logiques, nous sommes plus à même de : 

• Comprendre comment  les changements conséquents intervenus entre 1994 et 2011 se sont 
traduits dans les comportements des citadins ; 

• Identifier les opportunités de report modal de par la comparaison entre agglomérations. 
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1. Contexte et objectifs de l'étude 
d) Objectifs : le choix modal en question 

représentations usages

L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

2. Les principaux résultats 
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L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

Méthodologie  

Les enquêtés ont été invités à citer spontanément trois adjectifs pour qualifier la voiture, les transports publics et le vélo. 

Permet d'identifier leurs représentations de ces moyens de transport : une composante essentielle du choix modal. 

2. Les principaux résultats 
a) Des représentations positives des moyens de transport 

9 

Les citations des enquêtés : la voiture 

Son aspect "pratique" reste n°1 ; 

Apparition du terme "polluant" qui remplace "cher" ; à Berne, le contraire est observé ; 

Diminution des adjectifs positifs relatif à l' "autonomie" et la "rapidité".  

Cote positive en 
2011 

Evolution 
Depuis 1994 

Genève 71% - 9 points 

Lausanne 76% - 9 points 

Berne 82% - 1 points 

Yverdon 81% - 

> Résultats : une image très positive de la voiture. 

> A Berne, la voiture a une meilleure cote que dans les villes 
lémaniques. 

> A Yverdon-les-Bains, sa cote est également très positive et est 
similaire à celle de Berne. 

> Depuis 1994, l'image  de la voiture s'est cependant 
significativement dégradée à Genève et Lausanne  
(- 9 points). 

Voiture 

L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

2. Les principaux résultats 
a) Des représentations positives des moyens de transport 
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Les citations des enquêtés : les transports publics 

L'aspect "pratique" devient n°1 en 2011 dans toutes les villes ; 

Les aspects "contraignants" et "lents" sont remplacés par "écologiques" et "rapides" à Genève et Lausanne ; 

A Berne, les 5 premières catégories d'adjectifs cités sont toutes positives. Les aspects "contraignants", "chers" et 

"lents"  ont été remplacés par "confortables" "sûrs" et "rapides" ; 

En comparaison avec d'autres villes françaises, les villes suisses sont plutôt parmi celles où on perçoit les TP comme 

étant "rapides" (avec Grenoble) mais aussi passablement "chers" (avec Toulouse et le Havre). À Berne et Yverdon-

les-Bains, on les trouve parmi les plus "confortables" (avec Grenoble et Besançon) alors que Lausanne obtient un 

résultat moyen et qu'à Genève c'est clairement l'"inconfort" qui est mis en avant (juste devant Béthune et Pau). 

Cote positive en 
2011 

Evolution 
Depuis 1994 

Genève 52% +13 points 

Lausanne 61% +31 points 

Berne 77% +22 points 

Yverdon 46% - 

> A l'inverse, l'image des transports publics s'est, elle, 
considérablement améliorée ! 

> Le gain d'image est visible dans les 3 villes. Il est 
particulièrement marqué à Lausanne. 

> Les investissements massifs ainsi que les nouvelles 
technologies de l'information ont ici sans doute joué un rôle 
important. 

Transports publics 



L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

2. Les principaux résultats 
a) Des représentations positives des moyens de transport 
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Les citations des enquêtés : le vélo 

Son aspect "sain", "pratique" et "écologique" sont mis en avant par la majorité des actifs interrogés ; 

Il est généralement considéré comme "dangereux" : 

Dans les centres de Genève et Lausanne ; 

Par ceux qui ne l'utilisent pas. 

Sans surprise, l'aspect "fatiguant" est davantage mis en avant à Lausanne. 

Cote positive en 
2011 

Genève 75% 

Lausanne 69% 

Berne 88% 

Yverdon 83% 

 

 

 

> En 2011, l'image du vélo a pu être également enquêtée.  

> Il jouit d'une image positive partout, un peu moins à Lausanne.  

> A Berne, l'image est particulièrement excellente. 

Vélo 

L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

Au final, sur les questions touchant à l'image : 

> Des représentations positives des différents moyens de transport chez les 

actifs motorisés. 

> Ce n'est pas parce que l'on possède une voiture que l'on dénigre forcément les 

autres modes ! Cette catégorie de la population est potentiellement ouverte à 

leur utilisation.  

> Les changements observés traduisent une évolution majeure des valeurs 

collectives et des mentalités liée à une prise de conscience de certains 

enjeux environnementaux durant la période séparant les deux enquêtes. 

2. Les principaux résultats 
a) Des représentations positives des moyens de transport 
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L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

> La voiture détient toujours une place très importante dans les déplacements des actifs motorisés.  

> Elle n'est cependant pas utilisée à la même fréquence selon les villes d'études. À Berne, 12% déclarent 
l'utiliser moins de 2-3 fois par mois !  

> L'utilisation quotidienne de la voiture concerne plus d'un tiers des genevois et bernois, plus de la moitié 
des Lausannois et plus de deux-tiers des Yverdonnois.  

> Sa fréquence d'utilisation a cependant très clairement diminué entre les deux enquêtes. 

> Pour certains déplacements, les actifs motorisés renoncent désormais à l'utilisation de leur 
voiture ! 

 

2. Les principaux résultats 
b) Des usages diversifiés des moyens de transport 
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Voiture 
Usage tous les 

jours ou 
presque 

Evolution 

Genève 38% -22 points 

Lausanne 53% -17 points 

Berne 34% -11 points 

Yverdon 68% -

> Pour le trajet spécifique domicile-travail, les 
conditions de stationnement à destination ont des 
conséquences nettes sur la fréquence d'utilisation de la 
voiture et ceci dans toutes les agglomérations d'étude, 
surtout à Berne et à Lausanne. 

> Un bras de levier important (entre 10% et un tiers 
d'automobilistes fréquents en moins). 

L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

> On met également en évidence une pratique généralisée des transports publics urbains par cette 
catégorie de la population.  

> Seule une très petite minorité déclare ne jamais les utiliser (9-10% à Genève et Lausanne, 3% à Berne). 
Une minorité clairement plus importante dans la ville d'Yverdon-les-Bains (34%). 

> La fréquence d'utilisation des transports publics urbains a beaucoup augmenté. A Berne, 39% des actifs 
les utilisent tous les jours et 34% supplémentaires 2 à 3 fois par semaine ! 

> On a assisté à un report modal important vers ces moyens de transport entre 1994 et 2011. 

> L'utilisation des transports publics urbains et du train est sans conteste entrée dans les mœurs !  

 

 

2. Les principaux résultats 
b) Des usages diversifiés des moyens de transport 
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> Sur le trajet en transports publics entre domicile et lieu 
de travail, le changement de ligne est corrélé avec 
une perception plus négative de ces moyens de 
transport. Une corrélation cependant moins marquée à 
Berne qu'à Genève et Lausanne.  

> La qualité et les types des interfaces jouent un rôle 
déterminants dans la perception positive des TP et leur 
usage régulier par les actifs pour aller travailler. 

TP 
urbains 

Usage tous les 
jours ou 
presque 

Evolution 

Genève 29% + 14 points 

Lausanne 27% + 11 points 

Berne 39% + 6 points 

Yverdon 10% -



L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

 

 

> Le vélo occupe également une place importante dans les déplacements de nos enquêtés, 
notamment pour aller travailler, ce qui constitue une nouvelle donne. 

> Les bernois sont les utilisateurs les plus fréquents (26%). Les habitants de la couronne suburbaine sont 
aussi des usagers réguliers du vélo (19%). 

> 14% des enquêtés genevois et 13% des yverdonnois l'utilisent tous les jours ou presque. 

 

 

 

 

 

2. Les principaux résultats 
b) Des usages diversifiés des moyens de transport 
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Vélo 
Usage tous les 

jours ou 
presque 

Usage 2-3 fois 
par semaine 

Genève 14% 15% 

Lausanne 5% 13% 

Berne 26% 27% 

Yverdon 13% 19% 

> Les deux-roues motorisés (scooter et moto), quant à 
eux, sont plus pratiqués par les enquêtés genevois : 
21% l'utilisent 2-3 fois par semaine ou plus contre 11% 
à Lausanne et seulement 4% à Berne et 7% à 
Yverdon-les-Bains. 

L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

> En mettant en lien les représentations (image) des actifs motorisés et leurs pratiques effectives (usage), 
nous pouvons catégoriser les enquêtés en 6 grands types d'utilisateurs ou logiques de choix modal : 

– Ceux qui préfèrent la voiture (prédisposés automobile) : 

1. Les "automobilistes exclusifs": ils n'utilisent que l’automobile pour tous leurs déplacements ;  

2. Les "automobilistes contraints à l'utilisation d'autres modes": ils sont contraints à utiliser un autre 
moyen de transport pour certaines destinations, notamment par les conditions de stationnement et de 
circulation; 

– Ceux qui préfèrent les modes alternatifs (TP et modes doux) : 

3. Les "prédisposés aux modes alternatifs": ils préfèrent ces modes de par leurs praticité ; 

4. Les "écologistes civiques": ils préfèrent ces modes de par leurs convictions citoyennes ;  

– Ceux qui sont potentiellement ouverts à tous les modes : 

5. Les "multimodaux": ils choisissent leur moyen de transport en fonction de leur efficacité respective.  Selon 
le motif, l'heure, la destination, les contraintes, ils peuvent aussi bien se déplacer par la route qu'avec le 
train, les transports publics voire utiliser le vélo ou la marche ; 

– Les autres : 

6. Les "individus ancrés dans la proximité": dans la mesure du possible, ils préfèrent ne pas se déplacer. 

 

 

2. Les principaux résultats 
c) Les différents types d'utilisateurs et leurs évolutions 
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> La répartition des enquêtés dans ces 6 catégories est très variée selon les villes d'étude. Les logiques 
basées sur l'utilisation de la voiture sont peu présentes à Berne et plus en Suisse romande.  

> Les "multimodaux" constituent un part très importante des enquêtés. Cela traduit l'apparition d'une 
nouveau mode de vie  chez cette catégorie de la population. 

 

2. Les principaux résultats 
c) Les différents types d'utilisateurs et leurs évolutions 
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> Les données sur l'équipement montrent que 

le majorité des actifs motorisé possède : 

> Un abonnement de transports 

publics : 81% à Berne, 55% à 

Lausanne et 48% à Genève et 

Yverdon ; 

> Un vélo. 

> Ils disposent d'un portefeuille-mobilité qui 

les rend potentiellement multimodaux.  9% 10%
3%

31%

30%
22%

16%

28%12%

9%

11%

4%

8%

11%

7%

8%

32%
42%

59%

26%

9%
6% 4% 3%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Genève Lausanne Berne Yverdon

Ancrés dans la proximité

Multimodaux

Ecologistes civiques

Prédisposés alternatifs

Automobilistes contraints

Automobilistes exclusifs

L e s  m u t a t i o n s  d u  c h o i x  m o d a l  c h e z  l e s  a c t i f s  m o t o r i s é s  u r b a i n s  

> Entre 1994 et 2011, les parts des logiques basées sur l'utilisation exclusive de l'automobile ont très 
sensiblement diminué à Genève et Lausanne et ont quasiment disparu à Berne. 

> On enregistre moins d'automobilistes contraints à Lausanne et à Berne reflétant le net gain d'image des 
transports publics dans ces deux agglomérations. 

> Les logiques basées sur l'utilisation de moyens de transport alternatifs à la voiture ont fortement gagné en 
importance à Genève et Lausanne. Une réponse à l'offre renouvelée. 

> Les multimodaux ont enregistré une croissance spectaculaire, surtout à Lausanne et Berne. 
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Automobilistes 
Exclusifs 

Automobilistes 
Contraints Prédisposés TP  Ecologistes 

civiques Multimodaux Ancrés dans la 
proximité 

Genève -12 points -4 points +7 points +1 points +3 points + 4 points 

Lausanne -10 points -21 points +5 points +6 points +20 points = 

Berne -2 points -16 points +7 points -7 points +19 points -2 points 
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> À partir de cette typologie d'utilisateurs, nous pouvons calculer 3 indicateurs qui nous permettent de 
saisir la qualité des offres de transport dans les agglomérations étudiées et de les mettre en perspective 
notre échantillon de villes françaises. 

> La prédisposition à l'utilisation (1) de la voiture est inférieure dans les agglomérations helvétiques que 
dans les agglomérations françaises. La dépendance automobile (2) est aussi nettement moins marquée, 
en particulier à Berne.  

> L'indicateur d'efficacité comparée (3) des réseaux de transports publics place Berne en tête du 
classement devant Genève et Lausanne. Yverdon-les-Bains est placée en milieu de liste. 
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3. Les enseignements 
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Genève   

Le contexte genevois entre 1994 et 2011 a considérablement changé et se singularise par la diminution plus forte qu'ailleurs de 

la facilité de circuler en voiture en ville (fruit d'une politique volontariste mais aussi d'une congestion croissante du réseau routier 

au centre). 

3. Les enseignements 
a) Des profils spécifiques par ville 
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> Constats : 
– Une réduction très nette de la fréquence d'utilisation de la voiture ; 

– Des pratiques affirmées des transports publics malgré une image moins bonne qu'ailleurs de ces moyens de 
transport ; 

– Succès important des modes doux. 

> Recommandations : 
– Un travail de fond sur l'image des transports publics. Un potentiel important d'utilisateurs existe ; 

– Étendre le maillage du réseau par des lignes tangentielles pour rendre les déplacements couronne-couronne 
plus efficace et délester les itinéraires du centre (ressentis comme inconfortables aux heures de pointes). 

– Exploiter le grand potentiel de la mobilité douce, notamment par une meilleure ergonomie de l'espace public ; 

– Ne pas augmenter l'efficacité de l'automobile en centre d'agglomération. 
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> Constats : 
– Un très grand saut qualitatif dans l'offre TP (M2) qui s'est traduit par un important gain d'image ; 

– Il apparaît que ce formidable gain d'image ne s'est pas encore entièrement répercuté en termes de fréquence 
d'utilisation. La voiture reste ainsi plus fréquemment utilisée qu'à Genève ou Berne ; 

– Vers l'émergence d'un réseau à deux vitesses ? 

> Recommandations : 

> Continuer de jouer la carte d'une urbanité attrayante basée sur l'utilisation des transports publics et des modes 
doux ; 

> Éviter le développement d'une offre TP à deux vitesses par le développement d'une qualité de service élevée 
dans le réseau bus (notamment par de meilleures fréquences) ; 

> Diminuer l'attrait du stationnement sur le lieu de travail ; 

> Une meilleure accessibilité TP des grands centres commerciaux existants en périphérie. A Berne et à Genève, 
on perçoit davantage les transports publics comme étant adaptés pour relier ce type d'équipement. 

 

3. Les enseignements 
a) Des profils spécifiques par ville 
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Lausanne 

Lausanne se démarque des autres villes d'étude essentiellement par le très grand saut qualitatif qui a été réalisé entre 1994 et 

2011 au niveau de l'offre de transports publics avec une réalisation d'envergure, celle de son métro automatique, le M2.  

)
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> Constats : 
– L'image des transports collectifs est bonne pour une ville de cette taille. Celle du vélo est, quant à elle, 

excellente. 

– Malgré une bonne prédisposition à l'utilisation des modes alternatifs, les pratiques des actifs motorisés 
yverdonnois restent fortement axées sur l'utilisation de leur voiture. 

– L'efficacité globale du système d'accessibilité automobile au centre explique en grande partie que la bonne 
image dont jouissent les moyens alternatifs ne se traduise pas entièrement en pratiques régulières de ces 
moyens de transport par les actifs motorisés. 

> Recommandations : 

> Une offre TP plus abondante dans le temps ; 

> Saisir la grande marge de manœuvre qui existe  au niveau du stationnement  ; 

> Parier sur la mobilité douce pour les déplacements à l'intérieur de la ville. 

3. Les enseignements 
a) Des profils spécifiques par ville 
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CCCCCCCCooonnnsssttttttaaattttttsss :::

Yverdon-les-Bains 

Connaissant une croissance soutenue, Yverdon-les-Bains a pris récemment comme objectif de réduire les nuisances du trafic 

automobile en menant notamment une politique volontariste de développement de l'offre de transports publics urbains et 

d'aménagements pour cyclistes et piétons. 

) p
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> Constats : 
– Un modèle vertueux bernois s'est encore renforcé entre les deux enquêtes. À cela s'ajoute une excellente image 

des modes doux ; 

– Les actifs motorisés bernois renoncent très fréquemment à l'utilisation de leur voiture. 

– Une logique multimodale dominante. 

> Un exemple ? 
– La politique précocement axée sur la coordination transport-urbanisme porte clairement ses fruits sur le long 

terme. 

– Les contraintes imposées aux automobilistes à l'époque ont été assimilées et compensées par le développement 
d'accessibilités alternatives d'excellentes qualité, tant au centre que dans la couronne suburbaine. 

– Une excellente complémentarité modes doux-transports publics  

– On recense ainsi toujours moins d'automobilistes contraints et toujours plus de multimodaux. 

3. Les enseignements 
a) Des profils spécifiques par ville 
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Berne 

En 1994, Berne avait déjà mis en place les bases de son modèle de planification en matière de transport et d'aménagement du 

territoire avec la coordination comme maître-mot.  

)
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> Ces résultats traduisent incontestablement un changement significatif de valeurs et d’attitudes basé 
sur la prise de conscience de certains enjeux environnementaux et de qualité de vie en ville.  

> Ce changement de fond s'est traduit notamment au niveau des politiques et dans l'offre de 
transport, qui a leur tour se sont répercutés à la fois dans les représentations et dans les pratiques 
des actifs motorisés urbains.  Ces politiques ont été source de report modal ! 

> En forçant volontairement le trait, 3 modèles de report modal peuvent être dessinés :  

a) Le report modal pour lequel la saturation/contrainte joue un rôle central  > Modèle genevois  

Leviers :  offre de stationnement publique restreinte, congestion routière (mais aussi dans les transports publics).  

b) Le report modal pour lequel la séduction et l'image joue un rôle central > Modèle lausannois 

Leviers :  axes TP structurants et performants, urbanisme et espaces publics, branding/design, RER. 

c) Le report modal pour lequel la cohérence au niveau régional joue un rôle central > Modèle bernois 

Leviers :  localisation des équipements et services, armature ferroviaire régionale, axes TP structurants et 
performants, offre de stationnement publique restreinte, urbanisme et espaces publics.

3. Les enseignements 
b) Les sources du report modal 
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Des enseignements qui confortent les projets politiques genevois et lausannois et leurs mesures 
d'accompagnement. Le report modal observé à Berne est sans doute dans l'ordre du possible dans 
ces deux villes à moyen terme si une attention particulière est portée sur la cohérence des mesures.
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Tout sur la mobilité des Vaudois
Le courrier statistique Numerus poursuit sa formule hors-série avec un numéro entièrement 
consacré sur huit pages à la mobilité des Vaudois. On y apprend notamment qu’en 2010, ils 
ont parcouru en moyenne 37,5 km par jour sur le territoire national, que les loisirs constituent 
le principal motif de déplacement, que 73 % des trajets journaliers sont effectués en transport 
individuel motorisé, mais encore que cette part modale ne cesse de baisser au profit des 
transports publics.

La proportion de ménages vaudois en possession d’une ou plusieurs voitures a quelque peu régressé 
entre 2000 et 2010, passant de 83 % à 80 %, se rapprochant ainsi de la moyenne nationale de 79 % 
en 2010. Avec la taille du ménage, son lieu de domicile conditionne également la possession d’un 
véhicule privé. Ainsi par exemple en 2010, 44 % des ménages lausannois ne disposent d’aucune 
voiture, contre 9 % seulement de ceux domiciliés dans une commune périurbaine.

En 2010, 79 % de la population vaudoise de 18 ans et plus possède un permis de conduire. Alors 
que l’on compte 87 % de titulaires de permis parmi les hommes, les femmes ne sont que 71 % à en 
disposer. Du côté des transports publics, la part des détenteurs d’un ou de plusieurs abonnements de 
ce type a fortement augmenté entre 2000 et 2010, passant de 31 % à 46 % de la population vaudoise 
âgée de 16 ans et plus. Lausanne se distingue encore nettement en 2010 avec 64 % de ses résidents 
en possession d’un abonnement des transports publics.

En 2010 toujours, les résidents vaudois âgés de 6 ans et plus ont parcouru en moyenne 37,5 km 
par jour sur le territoire suisse. Le temps moyen passé chaque jour en déplacement, sans les temps 
d’attente et de correspondance, se monte à 80 minutes. Les loisirs arrivent en tête des motifs de 
déplacement avec une moyenne journalière de 14 km, suivis par les déplacements liés au travail, avec 
10 km pour s’y rendre et en revenir, et aux achats de biens et services avec 5 km en moyenne par jour. 

Sur la distance moyenne parcourue chaque jour par les Vaudois, 27,4 km soit 73 % du total le sont en 
transport individuel motorisé. Avec 7,4 km, les transports publics représentent 20 % du trajet journalier. 
Quant à la marche et le vélo, ils correspondent seulement à 5 % de la distance parcourue soit 2,0 km 
par personne et par jour. Ici encore, le lieu de résidence prend toute son importance puisque si les 
Lausannois parcourent le tiers de leurs trajets en transports publics, cette part atteint seulement 17 % 
pour les habitants des communes suburbaines et 12 % pour ceux des localités périurbaines.

Numerus Hors-série, avril 2013

Renseignements : Sylviane Brandt, tél. 021 316 29 99

Lausanne, le 18 avril 2013

http://www.stat.vd.ch/Default.aspx?DomID=1508

