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Des aménagements isolés ne suffisent pas pour convaincre habi-
tants et visiteurs de se déplacer à bicyclette. Il faut pour cela les

relier en un ensemble d’itinéraires cohérents couvrant toute l’agglo-
mération.
Puisque tout est lié, il est important d’établir des plans vélo, des sché-
mas cyclables ou des plans “circulations douces” (marche à pied,
vélo) dans le cadre des plans de déplacements urbains obligatoires
ou volontaires ou d’une démarche de type PDU. Avec mise en œuvre
progressive et financements spécifiques ou autres par l’intégration de
la dimension vélo dans tous les projets de voirie*, de sécurité routière
(autour des écoles par exemple), d’urbanisme et de déplacements
(arrivée d’un tramway ou d’un autre transport en site propre). 

Itinéraires structurants et dessertes fines
Un réseau cyclable est constitué par l’ensemble des itinéraires que
peuvent physiquement et réglementairement emprunter les cyclistes. 
• Sont de l’ordre de la desserte fine les cheminements internes aux

quartiers, au centre-ville et les liaisons avec le réseau structurant.
• Sont qualifiés de structurants les itinéraires internes aux communes

reliant les grands équipements et les quartiers entre eux et, dans
un souci d’intermodalité, avec les pôles d’échange, ainsi que les
itinéraires reliant entre elles les communes d’une agglomération. 

Caractéristiques du réseau cyclable
• Les aménagements : quelles que soient les formes successives qu’il

prend, tout itinéraire vélo doit être court, direct, confortable et
lisible. 

• Les solutions adoptées diffèrent selon les voies considérées, leurs
caractéristiques, leurs fonctions, les lieux qu’ils desservent, la
vitesse du trafic motorisé… et selon le mode de déplacement et le
type de circulation et de stationnement à favoriser ou à réduire.

• La sécurité des cyclistes doit être traitée en amont (au niveau de la
voirie en général), à la source (la vitesse et le comportement des
automobilistes) et en aval (contrôle du respect des mesures par les
usagers) avec possibilité d’adaptation des aménagements.

• Le maillage du réseau doit être suffisamment fin pour intéresser
l’ensemble de la population et offrir les trajets les plus courts aux
cyclistes.

• La continuité du réseau doit être la règle : c’est elle qui avec la
signalisation et la bonne insertion des itinéraires dans les quar-
tiers traversés assure sa cohérence ;

• La prévention contre le vol et le stationnement aux pôles généra-
teurs de trafic et aux pôles d’échange sont deux conditions essen-
tielles pour le développement de l’usage du vélo, quel que soit le
stade d’avancement du réseau.

• relier le réseau primaire
• orienter vers les accès au centre
• orienter vers les pôles d'échange
• relier les pôles
• perméabilité

• prolongements radiales
• relier tronçons existants
• liaisons interquartiers
• franchissements
• jalonnement

• rabattement vers arrêts tramway
 ou autres arrêts de transport public principaux
• stationnement organisé

• perméabilité
• accessibilité
• stationnement
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Un schéma cyclable
se construit en plu-
sieurs phases :
recueil de données,
analyse et diagnos-
tic, objectifs et pro-
positions. Le travail
commence par la
découverte du ter-
rain à vélo par tou-
tes les personnes
concernées, ce qui
permettra de décou-
vrir les avantages
de ce mode de
déplacement mais
aussi les freins à
son usage.
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• bandes cyclables
• pistes cyclables
• couloirs mixtes bus-vélo
• impasses franchissables

par les cyclistes
• sens uniques ouverts aux

vélos à contresens 
• passage en zone 30
• traversées d’espaces

privés
• jalonnement 

• passage en aire
piétonne**

• rampes sur escaliers
• voie verte et traversées

de parcs et jardins publics
• sas et bandes d’arrêt

avancés
• dispositifs de

stationnement
• guidage vers des rues

calmes 
• guides et cartes du

réseau

Aménagements et 
mesures facilitant 
l’usage du réseau

Schéma d'intentions

* L’article 20 de la loi sur l’air du 30 décembre 1996 fait obligation à tout maître
d’ouvrage d’aménager des itinéraires cyclables pour toute création ou rénovation
de voirie en tenant compte des orientations du PDU lorsqu’il existe (article abrogé
et intégré depuis dans le Code de l’environnement : article L228-2) 
** Depuis 1998, les cyclistes, sauf arrêté contraire du maire, ont accès aux aires
piétonnes (art. R190 modifié du Code de la route)
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Du projet vélo…
Au niveau des communes, il s’agit :
• d’entamer une réflexion globale et d’aboutir, en concertation

avec la population, les associations d’usagers et les autres parties
prenantes à la mise au point d’un projet vélo ou de circulations
douces et de le faire entériner par le conseil municipal ;

• de bâtir et réaliser un plan pluriannuel d’aménagements de
réseau cyclable avec des budgets significatifs et mise en place
d’un processus de suivi, d’évaluation et d’entretien ;

• de préciser les mesures d’accompagnement du projet cyclable, en
particulier en matière de communication, de formation (des tech-
niciens, des élus…), d’information des citoyens et en matière de
stationnement (dans les logements, les entreprises, près des com-
merces et des équipements et dans les pôles d’échange).

Adapter la ville aux cyclistes : l’élaboration de ce plan ne doit pas
retarder l’action en faveur des cyclistes et des micro-aménagements
et mesures simples, peu coûteuses, peuvent être entrepris dès avant
sa mise au point. 
Pour commencer, on peut s’attaquer prioritairement aux chemine-
ments scolaires, aux liaisons entre quartiers et vers le centre-ville.

… au schéma directeur d’itinéraires cyclables
Au niveau de l’agglomération, échelle pertinente pour un schéma
directeur d’itinéraires cyclables, la procédure est conduite par l’au-
torité organisatrice des transports urbains responsable des PDU ou
la structure intercommunale incluant le périmètre de transports
urbains (PTU). 
Avantage de l’approche intercommunale : 
• elle prend en compte l’ensemble des déplacements ;
• elle permet de structurer et de relier les aménagements et itinérai-

res qui existent déjà ;
• elle permet de faire financer certaines réalisations cyclables par

l’Etat (voir ci-après) ; 
• elle conduit à construire progressivement un réseau cyclable

d’agglomération. 
Cohérence avec le projet ou plan communal : afin d’assurer la
cohérence et la continuité avec les itinéraires locaux de desserte
réalisés ou en projet, le schéma directeur s’élabore en concertation
entre les communes et l’autorité intercommunale.

Financements 
Pour financer l’aménagement du réseau cyclable, on peut utiliser : 
• des budgets spécifiques (communaux, intercommunaux, départe-

mentaux et régionaux) ; 
• des budgets voirie ou autres en intégrant systématiquement un

volet cyclable dans tous les projets de réfection des voies, d’in-
frastructures nouvelles de voirie ou de transport ;

• des budgets déplacements lors de la création ou d’extensions
d’un transport collectif en site propre (TCSP) ;

• des subventions de l’Etat et de l’Ademe***, contractualisées ou
non, pour la réalisation d’un réseau cyclable structurant ou pour
des itinéraires locaux, à condition qu’ils fassent partie d’un projet
valorisant, à l’échelle d’un quartier, un ensemble cohérent de
mesures inscrites dans une démarche de type PDU.

Fiche Certu/Club des villes cyclables - octobre 2001

Origine
Destination

Réseau
viaire

Divers

Commodités
présentes
et à court
terme

Difficultés :
pentes,
escaliers,
coupures…

VILLE

QUARTIER

DONNÉES

Aménager des itinéraires vélo dans un espace public donné sup-
pose la connaissance de nombreuses données objectives : géo-
métrie, débits, vitesses, accidents, activités et/ou habitat
riverains, stationnement… ; pour les grands axes s'ajoute une
connaissance fine des différents flux (automobiles, transports
publics…). Partout il s'agit de savoir quel mode et quel type de
circulation et de stationnement on souhaite favoriser ou réduire.
Consulter les habitants pour connaître leurs pratiques fait égale-
ment partie de l'exercice.

Des données aux cartes

*** voir la circulaire N°2001-51 du 10 juillet 2001 relative aux aides de l'Etat à
la mise en œuvre des PDU et aux transports collectifs de province.

• Travaux du Comité technique Club des villes cyclables
• RAC: Recommandations pour les aménagements

cyclables, Certu, avril 2000
• Fiche N° 2 Certu/Club, Le réseau cyclable, 

mai 1993 (épuisée)
• La lettre du Club des villes cyclables, 

N° 31, janvier-avril 2001

Sources et petite bibliographie :



Reconquérir les territoires du piéton et du cycliste
en ville, c’est réorganiser l’espace au profit d’une
cohabitation pacifique entre les différents modes
de déplacements. Les mesures de modération de la
place et de la vitesse de l’automobile sont favora-
bles à un rééquilibrage des modes au profit de la
marche, des transports publics et du vélo. Le vélo
ne requiert donc pas toujours ni partout un trai-
tement spécifique.

Itinéraires cyclables et zones 30
Solution la plus efficace en centre-ville, quartiers résidentiels,
zones scolaires, la zone 30 permet un parfait équilibre de
l’espace entre les différents usagers et une parfaite prise en
compte des piétons, cyclistes, personnes à mobilité réduite. Elle
offre des itinéraires plus tranquilles pour les déplacements de pro-
ximité, les trajets des cyclistes plus jeunes ou plus âgés et pour
ceux qui sont désireux de flâner. Des aménagements cyclables

particuliers, hormis des contresens, si la vitesse est bien matériel-
lement limitée à 30 km/h. L’instauration d’une zone 30 ne doit
jamais être réduite à la mise en place de la seule signalisation
verticale*.

“Contresens” ou rue dont un sens est réservé
aux cycles
Pour éviter des détours pénalisants, dans les rues à trafic local
faible, les cyclistes peuvent être autorisés à emprunter la rue à
contresens sans aménagement spécifique autre que la signalisa-
tion verticale réglementaire et éventuellement un marquage au
sol. En entrée de voie, le cas échéant, il sera bon de renforcer la
protection des cyclistes par un îlot séparateur.**

Contre-allées et parcs
Lorsqu’elles existent, on peut utiliser les contre-allées pour la des-
serte locale, l’accès ou les activités riveraines et y faire passer un
itinéraire cyclable. Cette option ne nécessite que des aménage-
ments mineurs mais afin que ces allées soient réellement sécuri-
santes et attractives, elles ne doivent pas constituer une voirie
parallèle pour automobilistes pressés. Il convient aussi de jalonner
et signaler cet itinéraire et de prévoir la réinsertion des cyclistes
en fin de contre-allée. Les contre-allées peuvent également être à
double sens pour les cycles afin de faciliter la desserte locale des
commerces de proximité. Les parcs constituent une zone de cou-
pure importante en ville et représentent, notamment pour les
enfants, un des seuls endroits où ils peuvent circuler et jouer
ensemble à vélo en toute sécurité. On peut donc assouplir les
arrêtés municipaux qui interdisent la circulation cycliste dans les
parcs.

Logo vélo
En l’absence d’espace suffisant pour matérialiser une bande ou
une piste cyclable à contresens, on peut rappeler la présence des
cyclistes par le logo vélo peint sur la chaussée. Il est à répéter
régulièrement tous les 25 m environ et à intervalles plus rappro-
chés en traversée de carrefour***. Le logo peut également être uti-
lisé pour guider le cycliste entre deux tronçons d’itinéraire.

Coussins berlinois
Les ralentisseurs de type dos d’âne non conformes à la norme
(P98 – 300 de 1994) sont pénalisants pour tous les usagers. Les
ralentisseurs conformes obligent les automobilistes à respecter la
limitation de vitesse à 30km/h sans gêner les cyclistes. Les ralen-
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tisseurs échancrés dits “coussins berlinois” permettent aux cyclis-
tes de circuler encore plus confortablement et ne gênent pas les
transports en commun.

Bandes multifonctionnelles
Il s’agit, par un revêtement différent, d’aménager une sorte de
bande à droite de la bande de roulement automobile. Cette
bande ou “surlargeur” est bien respectée par les automobilistes et
poids lourds. Bien qu’elle ne soit pas réservée aux cyclistes, elle
donne à ces derniers une liberté de manœuvre plus grande.

Aire piétonne
La circulation des cyclistes est autorisée par l’article R 431-9 du
Code de la route, sauf disposition différentes prises par l’autorité
investie du pouvoir de police, à la condition de circuler à l’allure
du pas et de ne pas occasionner de gêne aux piétons.

Couloirs bus ouverts aux cyclistes
L’accès des couloirs bus aux cyclistes permet d’optimiser l’espace
public et assure la continuité et la lisibilité du réseau cyclable****.

Trottoirs
Conformément à l’arrêté du 31/08/99, les trottoirs doivent faire
une largeur minimale de 1,40 m. Dans certains cas, notamment
lorsque la largeur du trottoir est supérieure à 2,50 m et le trafic
cycliste et piéton faible, on peut envisager d’y faire circuler les
vélos. L’article R412-34 dispose que seuls les enfants de moins de
huit ans qui conduisent un cycle peuvent utiliser les trottoirs, sauf

disposition contraire de l’autorité investie des pouvoirs de police,
à la condition de conserver l’allure du pas et de ne pas gêner les
piétons. La mixité piétons-cyclistes est donc exclue sur le trottoir.
Un espace peut en revanche être réservé pour les vélos avec un
marquage au sol : ligne peinte et logos vélo et piéton de part et
d’autre à intervalles réguliers. Sur les trottoirs, comme sur l’en-
semble des aménagements cyclables, il est indispensable de
contrôler et réprimer le stationnement automobile illicite.

Accès aux ouvrages piétons
Il convient de faciliter la circulation des cyclistes :
• dans les escaliers par des rampes ou des rails , ou encore des

escalators et ascenseurs accessibles aux cycles.
• sur les ponts, les passerelles, dans les tunnels en distinguant

l’espace piéton de l’espace cycliste au moyen d’une ligne blan-
che et du logo vélo.

• par des dispositifs dissuasifs en entrée d’aménagement pour
cyclomoteurs et voitures (barrières, plots…)

Ces aménagements ne doivent toutefois pas entraver la circula-
tion des piétons et notamment des personnes à mobilité réduite.

Raccourcis
Pour éviter que certaines configurations ou mesures de circulation
de centres anciens ou de lotissements (sens unique, impasses, rues
barrées, ruelles…) réservées aux piétons n’obligent les cyclistes à
faire des détours, une solution, simple et peu coûteuse, consiste à
les ouvrir à la circulation des cyclistes. Il est possible de pratiquer
des ouvertures accessibles seulement aux piétons et aux cyclistes
par des bornes, plots , etc. En ce qui concerne les opérations nou-
velles, il convient de concevoir les cheminements cyclistes et pié-
tons nécessaires.

Fiche Certu/Club des villes cyclables – avril 2002
Experts vélos des CETE

* voir fiche zone 30 sur http://www.certu.fr
** voir fiche Contresens Certu/Club à paraître
*** voir aussi fiche carrefour à paraître
**** voir fiche Certu/Club n°9 ”Vélo et transport public”, décembre 2002

Pour en savoir plus :
• RAC : Recommandations pour les aménagements cyclables,

Certu, avril 2002
• www.villes-cyclables.org
• www.Certu.fr
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Montrer que le “vélo existe”, par la réalisation d’aménage-
ments cyclables à l’intérieur d’un réseau cohérent et
continu, ne dispense pas de veiller à faciliter partout la
circulation des cyclistes.
Aménagements légers, aménagements spécialisés, entre-
tien… assurent confort et sécurité aux cyclistes.
Il s’agit de “favoriser la sécurité du cycliste en assurant la
continuité de ses déplacements”.
Aménager de la façon la plus pertinente le réseau cyclable
et les itinéraires permet d’assurer au cycliste un niveau de
service aussi sûr et confortable que celui de l’automobiliste. 

1) Les aménagements spécialisés

BANDE AVEC SÉPARATEURS FRANCHISSABLES :
Elle trouve ponctuellement sa place en agglomération mais s’a-
vère moins adaptée en interurbain où la zone de récupération
doit être libre de tout équipement. Ses caractéristiques sont celles
de la bande simplement marquée mais le marquage réglemen-

taire est complété par des séparateurs : “balisettes” verticales
cylindrées de 80 cm de hauteur, balises plates souples plus bas-
ses. Ces séparateurs peuvent parfois représenter un danger pour
les cyclistes et nécessitent une autorisation d’emploi de la DSCR
(Direction de la sécurité et circulation routières).

ÉCLUSE ET “BY PASS” :
Les écluses resserrent la chaussée à 3 m de large pour permettre
seulement le passage d’un véhicule, la voiture se présentant en
face devant attendre. Dans une telle écluse, le cycliste doit trouver,
de chaque côté de la voie, un “by pass” d’une largeur de 1,30 m
à 1,50 m environ, pour circuler sans gêne ; la largeur de chacun
des îlots séparateurs pouvant varier de 0,20 m (simple potelet) à
1,50 m (pour plantation d’un arbre ou implantation d’un pas-
sage-piéton).

2) Les “plus” au niveau de la voirie”

REVÊTEMENT :
Le revêtement ou “couche de roulement” présente une grande
importance pour la sécurité ainsi que pour le confort des cyclistes.
Ceux-ci sont en effet très sensibles à leur stabilité, donc aux petits
défauts d’uni, aux fissures, aux boursouflures, aux nids de poule,
aux grilles d’avaloir…
La couche de roulement doit rester au fil du temps imperméable,
unie, sans irrégularité de profil ou de surface. Au vu de ces élé-
ments, les critères de choix que nous proposons sont les suivants :
confort de circulation, adhérence, résistance au trafic occasionnel
de véhicules motorisés, ne serait-ce que les véhicules de net-
toyage, facilité d’entretien et de réparation.

ÉMERGENCE DE VOIRIE : 
Un soin tout particulier doit être apporté aux travaux de voirie
afin d’éviter que les émergences (regards, grilles, plaques
EDF/Télécom…) ne soient en relief et obligent les cyclistes à des

écarts de trajectoire de
dernière minute, source de
danger et d’accident.
Quant aux grilles d’ava-
loirs, el les doivent être
disposées perpendiculaire-
ment à la circulation et les
abords rabotés en cas de
pose d’un nouveau tapis.

CANIVEAUX :
Dans la circulation générale et plus particulièrement lorsqu’on
a aménagé des bandes cyclables, les cyclistes roulent à droite
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Entretien d’aménagements cyclables à Nancy : les “patrouilleurs
de pistes cyclables” récompensés par le prix vélo d’or 2001.
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de la chaussée. La largeur des aménagements qui leur sont
dédiés doit tenir compte de la largeur du caniveau pour per-
mettre leur circulation dans les meilleures conditions de sécurité
et de confort. Dans cet esprit, les dénivellations sont à proscrire.
Une bonne solution sera d’avoir recours à un caniveau de type
CCI.

ABAISSEMENT DE TROTTOIR (franchissement niveau zéro) :
La moindre dénivellation est non seulement inconfortable mais
souvent dangereuse pour un cycliste, en particulier s’il faut l’a-
border de biais (risque de chute, de voilement de roue…). Le pro-
blème se pose systématiquement lorsqu’il convient de raccorder
piste ou bande cyclable du niveau du trottoir au niveau chaussée
et réciproquement ; la solution classique est de raccorder les deux
niveaux par une pente sans ressaut.

3) L’entretien en général

ENTRETIEN :
L’entretien des pistes s’avère plus difficile que celui des bandes
cyclables. Les séparateurs et les voitures en stationnement empê-
chent un éventuel passage des véhicules de nettoyage et de
ramassage des ordures ménagères. Les feuilles mortes, les
déchets et les bris de verre sont à l’origine d’un grand nombre
d’accidents.
Le non-entretien est nuisible à la fois à la sécurité et au confort de
l’usager ainsi qu’à l’image du vélo en ville. De plus, sur voirie, les
gravillons rejetés par les véhicules automobiles incitent les cyclis-
tes à ne pas utiliser les bandes cyclables.
Il faut pourtant améliorer et maintenir le niveau de service des
aménagements par un entretien régulier : passage fréquent d’a-
gents de surveillance, interventions mécanisées avec du matériel
adapté à la largeur des pistes, opérations d’élagage et de fau-
chage. Le budget d’entretien doit être intégré dans la program-
mation annuelle.

RÉFECTION DE CHAUSSÉE :
Les “rechargements” successifs s’effectuent souvent avec un sim-
ple grattage en rive avec pour résultat des chaussées de plus 
en plus bombées qui incitent les cyclistes à fuir les bords. On 
observe, en outre, l’apparition fréquente d’une “marche” entre
caniveau et chaussée et l’apparition de “creux” autour des grilles
d’avaloir qui obligent les cyclistes à faire des écarts. Pour éviter
ces dysfonctionnements, sources d’accidents, un rabotage latéral
complet de la chaussée sera nécessaire avant de poser une nou-
velle couche de roulement.

Surveiller le marquage au sol est également important car une
signalisation effacée peut être source de danger.

VISIBILITÉ :
- Il convient de vérifier régulièrement que les panneaux de signa-
lisation ne sont pas masqués par des objets placés durablement
(panneaux publicitaires, branches d’arbres…) ou provisoirement
véhicules en stationnement.
- À l’approche de carrefours, la suppression d’une ou deux pla-
ces de stationnement permettent d’améliorer la visibilité du
cycliste mais aussi du piéton. Par ailleurs, l’espace libéré par le
stationnement de voitures pourra être judicieusement occupé par
du stationnement vélo (arceaux). Il faut donc neutraliser d’une
part le stationnement licite mais aussi veiller à empêcher le sta-
tionnement illicite.

- Une piste cyclable au niveau du trottoir doit être éloignée des
façades et des clôtures afin de favoriser la visibilité de tous. Il faut
veiller à ce que des véhicules stationnés ne bloquent pas les
entrées ou sorties de pistes cyclables : des avancées de trottoir ou
des îlots peuvent combattre ce phénomène. Afin d’éviter que des
voitures n’empruntent une piste bidirectionnelle large (supérieure
à 2 m), on préférera une borne souple à un potelet rigide pour en
bloquer l’accès.
- En ville, notamment pour les pistes au niveau du trottoir, la plan-
tation d’arbustes, bien que de plus en plus appréciée sur le plan
architectural, est à éviter dans la mesure où elle peut cacher les
cyclistes et les jeunes enfants aux abords des carrefours. Il faut
veiller à ce que le volume des plantations existantes ne soit pas non
plus source de gêne (haies mal taillées ou trop élevées par exemple
…). En revanche, en zone périurbaine et en milieu rural, principa-
lement dans les régions ventées, les plantations sont préconisées
comme coupe-vent pour faciliter le déplacement des cyclistes.

Fiche Certu/Club des villes cyclables - septembre 2002
Experts vélo des CETE
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