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Paris peut­elle devenir comme Copenhague une capitale symbole du déplacement 
en vélo ? Le développement du Vélib’, la mise en place de voies adaptées, les ac­
tions du plan de déplacement urbain œuvrent en ce sens. Quel est le réel potentiel 
de report modal vers le vélo ? Cette étude apporte un éclairage à cette question.

Le vélo, un mode de transport en forte évolution, mais qui reste toujours marginal.

En 2010,  les franciliens effectuaient 652 000 déplacements quotidiens à vélo : 95 % d’entre 
eux en zone dense dont 40 % dans Paris intra­muros. Entre 2001 et 2010 l'usage du vélo a 
doublé. Pour moitié, l’accroissement est dû à l'arrivée du vélo en libre service, qui donne une 
visibilité accrue à ce mode de transport en ville.

Le vélo possède de nombreux atouts. Outre ses vertus écologiques, la pratique du vélo pré­
sente des aspects bénéfiques pour la santé des personnes en réduisant les risques de déve­
lopper des maladies cardio­vasculaires et en luttant contre le surpoids1. Mais surtout, il consti­
tue un mode de déplacement efficace en ville puisque à Paris, la vitesse moyenne d'un dépla­
cement effectué à vélo s'élève à 6,82 km/h pour 8,1 km/h en voiture.

Malgré la nette progression de l’usage du vélo, ce mode reste encore marginal puisqu'il ne re­
présente que 1,6 % des déplacements effectués en Île­de­France. Ce taux, comparable à celui 
du Grand Londres3, est bien inférieur aux 13% de part modale du Land de Berlin4. Encore peu 
utilisé, le vélo présente un potentiel de développement important en Île­de­France qu’il importe 
d’évaluer.

Quelle  part  des  déplacements  actuellement   réalisés  en  modes  motorisés  serait­elle 
transférable au vélo ?

Si le vélo ne peut se substituer totalement aux autres modes de transport, il est adapté aux dé­
placements de moyenne portée. En moyenne, la longueur d’un déplacement à vélo en Île­de­
France est de 2,1 km et la médiane s'établit à 1,8 km. Des analyses de la longueur d’un dépla­
cement, ainsi que de ses motifs permettent dans une première approche d’évaluer le nombre 
de déplacements motorisés transférables vers le vélo.

1 Les avantages sanitaires de la pratique du vélo dans le cadre des déplacements domicile­travail, rapport du 
comité de Coordination Interministérielle pour le Développement et l'Usage du Vélo décembre 2013

2 Les vitesses en vélo et voiture sont calculées à partir d’une portée, c’est­à­dire une distance à vol d’oiseau.
3 Travel in London, Report 3. Transport for London 2010.
4 Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin.(Données 2008).
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Tableau de synthèse

Critères sur les
déplacements(*) Scénario 1 Scénario 2

Capacité de report supplémentaire vers le vélo
(en nombre de déplacements) 6,6 millions 5,3 millions 2,2 millions

Part modale atteignable du vélo  18 % 14 % 6 %

km faits en modes motorisés transférables au vélo 14 millions 12 millions 3  millions 

Part des déplacements
transférables au vélo

Voiture 40 % 24 % 11 %

Transports en commun 39 % 29 % 9 %

Part des déplacements
transférables au vélo à 

l’heure de pointe du matin(**)

Voiture 31 % 17 % 4,5 %

Transports en commun 27 % 22 % 3,9 %
(*)Les déplacements considérés sont effectués par les 15­70 ans ne déclarant pas souffrir d'une gêne de la motricité, font entre 1 et 5 km et ne sont 

pas en lien avec des motifs écartés (accompagnement et achat hebdomadaire ou bi­hebdomadaire).
(**) Cette plage horaire correspond aux déplacements dont tout ou une partie s’effectue entre 8h et 9h

Conclusion

Sur les 41 millions de déplacements quotidiens des Franci­
liens, 8,4 millions de déplacements sont motorisés et font 
entre 1 km et 5 km. Parmi ceux­ci,  6,6 millions de dépla­
cement ont des motifs compatibles10 avec l’usage de la bi­
cyclette. Dans  une  première approche  ces déplacements 
ont été considérés comme représentant le stock de dépla­
cements transférables vers le vélo.

Alors que cette approche envisageait les déplacements in­
dépendamment les uns des autres, il est plus pertinent de 
considérer les boucles de déplacements : pour qu’un dé­
placement  motorisé  soit   transférable  vers   le  vélo,   il   faut 
que l’ensemble des déplacements de la boucle sur laquelle 
il est situé le soit. C’est une condition beaucoup plus res­
trictive.

A partir de cette seconde approche, deux scénarios ont été 
bâtis. Selon  le premier, à « performances comparables », 
on considère que le vélo est employé pour des portées et 
des  enchaînements  comparables  à  ce  que   l’on  constate 
aujourd’hui au travers de l’EGT, ce qui permet d’estimer à 
5,3 millions le nombre de déplacements  motorisés trans­
férables  au  vélo.  Dans   le  second,  à  « performances   ré­
duites » qui exclurait près de 40 % des déplacements ac­
tuellement réalisés  à vélo,  2,2 millions de déplacements 
motorisés   restent   transférables.   Ces   deux   scénarios 
conduiraient à multiplier par 3 ou par 8 le nombre de dé­
placements à vélo. Cela correspondrait, à l’heure de pointe 
du matin, à un allègement des déplacements automobiles 
de  4,5 %  à  17 %  et  pour   les   transports  en  commun  de 
3,9 % à 22 %. 

Calculé  en  kilomètres  parcourus  et  à   l'heure  de 
pointe du matin, ce qui est  l'approche  la moins favorable 
pour  le vélo,  l’allègement représenterait encore de 1 % à 
5 % du total.

10 sont exclus les motifs de type « accompagnement » et « achat hebdo­
madaire et bi­hebdomadaire »

Il   faut   toutefois  garder  à   l’esprit  que  cette  démarche  ne 
tient pas compte d’un certain nombre de limites à l’usage 
du  vélo,   faute  de  pouvoir   les  mesurer :  en  particulier   la 
sensibilité à la météo, l’insécurité réelle et ressentie, le dé­
nivelé et  les contraintes de stationnement sur  la voirie et 
dans les espaces privés (lieu de travail, domicile, etc.).

A l’inverse, certains choix associés à notre démarche mi­
norent le potentiel de report. D’une part,  les pratiques de 
mobilité observées au travers de l’EGT montrent que dans 
19 % des cas aujourd’hui le vélo est utilisé pour des motifs 
non retenus dans la méthodologie choisie et sur des por­
tées plus grandes que celles envisagées dans  le premier 
scénario. D’autre part, il n’a pas été tenu compte de la pos­
sibilité d’employer un vélo en libre service (ou pliant)  pour 
effectuer  un  déplacement au  sein  d’une boucle effectuée 
en transports en commun (dans une moindre mesure, au 
sein d’une boucle réalisée en voiture). Il n’a pas non plus 
été tenu compte du développement dans un futur proche 
de  vélos  à  assistance  électrique  qui  permettront  de  par­
courir des distances plus importantes et de s’affranchir des 
problèmes de dénivelé.

Les   résultats  de  cette  étude  déterminent  des  ordres  de 
grandeur de report modal vers le vélo. Le potentiel de re­
port est important et pourrait avoir un impact sensible pour 
fluidifier   les   trafics  notamment  en  heure  de  pointe.  Cela 
conforte   l’intérêt  des  politiques  publiques  menées  en   fa­
veur  du  vélo,  comme   la  récente  expérimentation  sur   l’in­
demnisation des déplacements domicile­travail et les pres­
criptions du plan de déplacements urbains de la région Ile­
de­France, validé en juin 2014, et qui vise une croissance 
de 10 % des modes actifs (vélo et marche) d’ici 2020.
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Les chiffres présentés dans cette publication sont ,sauf mention contraire, 
issus de l’enquête globale transport (EGT) en semaine.

L'enquête globale transport (EGT) est une enquête ménages­déplacements (EMD) sur les pratiques de mobilité des 
Franciliens, réalisée environ tous les 10 ans (1976, 1983, 1991, 2001, 2010). Cette enquête de grande ampleur re­
cueille un nombre important d'informations sur les caractéristiques des ménages enquêtés, sur la mobilité individuelle 
la veille de l'enquête, sur les modes de transport utilisés, sur les motifs ainsi que sur le temps consacré aux déplace­
ments. En 2010, des entretiens ont été conduits auprès de 18 000 ménages, soit 43 000 personnes, pour un total de 
143 000 déplacements recensés, ce qui fait de l’EGT la principale source de connaissance des déplacements des 
Franciliens. 
La méthode d'enquête utilisée est celle des EMD du centre d'études sur les réseaux, les transports, l'urbanisme et les 
constructions publiques (CERTU). L'ensemble des déplacements des Franciliens âgés de 5 ans et plus sont recensés, 
déplacements dont au moins l'une des extrémités (origine ou destination) se situe en Île­de­France. L'enquête a été 
effectuée hors vacances scolaires, entre octobre et mai, sur deux années (2009­2010 et 2010­2011). Elle a été pilotée 
par le Stif et la Driea.
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